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Zusammenfassung der Online-Konsultation nach dem PlanSiG, Teil Il
Planfeststellungsverfahren Neubau A 39 Liineburg — Wolfsburg, 1. Bauabschnitt

l.

Alle im Rahmen der Online-Konsultation eingegangenen AuRerungen wurden der Vorhaben-
tragerin zur Kenntnisnahme und Prifung Ubersandt. Die inhaltliche Auswertung der Vorhaben-
tragerin zu den planungsinhaltlichen Fragen wird hiermit, in Form einer synoptischen Zusammen-
stellung, 6ffentlich zuganglich gemacht.

Die hiesige Veroffentlichung gilt, mit dem Teil 1 der Zusammenfassung, der die verfahrens-
rechtlichen Fragen aus der Online-Konsultation beantwortet, als Niederschrift Giber die durch-
gefuihrte Online-Konsultation. Sie steht flur einen Verdffentlichungszeitraum von zwei Monaten auf
der Internetseite der Niedersachsischen Landesbehorde fir StraRenbau und Verkehr unter
http://planfeststellung.strassenbau.niedersachsen.de/overview unter dem Titel ,Neubau der A 39
Lineburg-Wolfsburg, 1. Bauabschnitt* zur Verfigung.

Daneben ist die vollstandige Auswertung und Zusammenfassung der Online-Konsultation auch auf
dem niedersachsischen UVP-Portal unter https://uvp.niedersachsen.de/startseite (und dort unter
dem Titel ,Neubau der A 39 Liineburg-Wolfsburg 1. Bauabschnitt®) éffentlich zugénglich.

Il.
Nach dem Ergebnis des bisherigen Verfahrens sind durch die Vorhabentragerin weitere Unterlagen
angekindigt. Dazu gehéren insbesondere:

— Nachkartierungen (Brutvdgel, Totholzkafer, Biber, Reptilien, Biotoptypen)

— Plananderung Anschlussstelle B 216 einschlief3lich Variantenuntersuchung

— Fachgutachtlich-geotechnische Stellungnahme (Baugrunduntersuchung)

— Larmtechnische Detailberechnungen im Bereich des geplanten Larmschutzdeckels

— Erganzende larmtechnische Unterlage nach den Richtlinien fur den Larmschutz an Stral3en,
Ausgabe 2019 (RLS-19)

— Uberarbeitung des Fachbeitrags Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) und Umplanung der Regen-
rickhaltebecken Nr. 2, 3, 4.1 und 4.2 zu Retentionsbodenfilteranlagen

— Umleitungskonzept

Seitens der Anhorungs- und Planfeststellungsbehdrde ist zu diesen Unterlagen eine erneute Be-

teiligung der Offentlichkeit gemaR § 73 Verwaltungsverfahrensgesetz (VWVfG) vorgesehen. Die
Auslegung der Unterlagen wird rechtzeitig vor Beginn bekanntgemacht.

Hannover, den 09.08.2021

gez. Broocks gez. Hindahl
(Verhandlungsleiter) (fir das Protokoll)
Niedersachsische Landesbehorde flr Stralenbau und Verkehr Niedersiachsische Landesbehorde
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bestatigt werden.

Zu Problem-Nr. 01.03-01

Ein Verlust des Einwendungsschreibens wiirde zu einer Nicht-
Berlicksichtigung von Einwendungen fiihren, die Antwort und
eine Einladung zum Erérterungstermin unterbleiben. Damit
besteht die Gefahr, dass Einwendungen im Erdrterungstermin
keine Beriicksichtigung finden, weil der Einwender nicht
eingeladen wurde. Der Einwender hat lediglich den Rickschein
seines Einschreibens als Beweis fur seine Teilnahme am
Verfahren. Im Fall der Online-Konsultation ist nicht deutlich, ob
eine Bestéatigung der eingegangenen Emails erfolgen soll.
Diese Bestatigung, die ebenfalls per E-Mail erfolgen kénnte,
ware nicht aufwandig, sie lie3e sich technisch als automatische
Antwort auf die eingegangenen Emails realisieren. Damit ware
bestatigt, dass die Ubertragung technisch funktioniert hat und
die E-Mail somit eingegangen ist.

Nr. Einwand Antwort
1. Verfahrensrecht
(Planfeststellungsvorbehalt, Zustandigkeit, Aktualitat
der Unterlagen)
1 Es wird auf eine Aufrechterhaltung der bereits Die bereits erhobenen Einwendungen nehmen unverandert am weiteren Verfahren teil, wenn
erfolgten Einwénde hingewiesen. seitens der jeweiligen Einwender nichts anderes ausdriicklich erklart wird.
Durch die Tragerin des Vorhabens (TdV) ist deshalb geprift worden, ob und inwieweit den
bereits erhobenen Einwendungen mit der gednderten Planung entsprochen werden konnte oder
die Beantwortung auf Grund der Aktualisierung und Fortschreibung der Planungsgrundlagen
ebenfalls eine Aktualisierung und Anpassung erfahren musste.
2 Der Einwender stellt den Antrag den Plan nichtfestzustellen Die Forderung wird an die Planfeststellungsbehérde gerichtet und wird von dem TdV zur
oder Auflagen bzw. Vorbehalte vorzusehen. Kenntnis genommen.Die Planfeststellungsbehdrde wird die Sachargumente der Einwender mit
der Beantwortung des TdV abwagen. Sollten aus Sicht der Planfeststellungsbehérde Auflagen
oder Vorbehalte notwendig werden, kénnen diese in einen Planfeststellungsbeschluss integriert
werden.
3 Zu Problem-Nr. 01.11 Es handelt sich hierbei um ein vom TdV eingefiigte Uberschrift zur Gliederung und Aufteilung
der zerschnittenen Einwendungen. In diesem Kapitel sind die Einwendungen zugeordnet
Warum wurde in der Uberschrift zu den Einwendungen "mit worden, die dem "Verfahrensrecht-Bezugnahmen auf Vorbringen anderer Beteiligter oder auf
Ausnahme der vorgangigen Planungsstufe" erwahnt? Friher Vorbringen in anderen Verfahren (mit Ausnahme der vorgangigen Planungsstufen)" zuzuordnen
erhobene Einwendungen gelten weiterhin (siehe Problem-Nr. sind. Es handelt sich hierbei nicht um eine Wertung bzw. Stellungnahme des TdV. Die unter
01.00-01). Problem-Nr. 01.1 genannten Antworten des TdV haben weiterhin Bestand.
4 Die aktuelle Planung muss in einem Er6rterungstermin Die Entscheidung Uber die Durchfiihrung des
diskutiert werden. Es wird beantragt auf eine Erérterung nicht Erorterungstermins obliegt gem. § 17a Satz 1 Ziff. 1 FStrG der Anhdrungsbehédrde. Die Online-
zu verzichten. (817a Nr.5 FStrG) Konsultation ersetzt gemafl dem Gesetz zur Sicherstellung ordnungsgemafer Planungs- und
Genehmigungsverfahren wahrend der COVID-19-Pandemie (PlanSiG) einen Erérterungstermin.
5 Der Eingang des Einwendungsschreibens soll dem Betroffenen | Der Eingang von Einwendungen im Rahmen eines Planfeststellungsverfahrens wird generell

nicht bestatigt. Der Einwender erhalt im weiteren Verfahren eine Antwort zu seinen
vorgetragenen Argumenten. Dies geschieht rechtzeitig vor dem Erdrterungstermin.
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Einwand

Antwort

Der Einwender schlie3t sich der Jagerschaft, dem Bund und
dem NABU an.

Der Hinweis ist an die Planfeststellungsbehérde
gerichtet und wird vom TdV zur Kenntnis genommen.

Alle Einwendungen die eingegangen sind werden in Sachargumente zerschnitten und
sachthemenbezogen behandelt und abgearbeitet. Die Qualitat und das Gewicht der einzelnen
Sachargumente ist bei der Beschlussfindung zu berticksichtigen, nicht die schlichte Anzahl der
Einwendenden, die sich einem Argument oder einer Einwendung anschlie3en.

Die Einwendenden erhalten eine Beantwortung zu dem / den von ihnen vorgetragenen
konkreten Sachargument(en).

Soweit Sie sich in Ihrer Einwendung auf Vorbringen anderer Einwendungen und Stellungnahmen
beziehen, lasst dies einen hinreichend konkreten Bezug auf eine eigene persoénliche
Betroffenheit nicht ausreichend erkennen, so dass hierauf nicht geantwortet werden kann.

Es wird beantragt die Unterlagen (inkl. der Einwendung) zu
veroffentlichen. Die Einwendungen geben der
Offentlichkeit/Politik eine Ubersicht zu den Einschrankungen
auf die Lebensqualitat der Betroffenen, die durch diese Planung
verursacht werden. Eine Entscheidung Uber das Projekt der
A39 kann erst nach dieser Abwagung erfolgen.

Der Bundestag hat das Gesamtnetzkonzept A39, A14 und B 190n mit der Verabschiedung des
6.Fernstraenausbauanderungsgesetzes (6. FStrabAndG) in den vordringlichen Bedarf des
Bedarfsplanes fiir die BundesfernstraRen aufgenommen. Dadurch ist grundsétzlich davon
auszugehen, dass das Projekt bei der Politik bekannt ist.Die Abwégung zu den Betroffenheiten
und Belangen im Verhaltnis zu dem Bedarf und der Rechtssicherheit der Planung des Projektes,
obliegt der Planfeststellungsbehdrde.Diese fasst unabhéngig von Politik eine Entscheidung zum
Planfeststellungsbeschluss.Hierfir werden alle Belange abgewogen und bewertet.

Die Plane mussen neu ausgelegt werden,
nachdem alle Anmerkungen aus den Einwendungen
eingearbeitet worden sind

Der Hinweis ist an die Planfeststellungsbehorde gerichtet und wird vom TdV zur Kenntnis
genommen.

Die Frage nach einer erneuten Auslegung stellt sich dann, wenn und soweit eine Uberarbeitung
der Planunterlagen neue oder starkere Betroffenheiten erkennen lasst oder wesentliche
gutachtliche Fachbeitrage neu eingebracht werden, die fir die Beurteilung der RechtmaRigkeit
des Vorhabens erforderlich sind.

Eine Auslegung mit Einarbeitung aller Einwendungen ist hingegen nicht vorzusehen. Nach § 74
VwWVIG ist der Planfeststellungsbeschluss dem Trager des Vorhabens, denjenigen, Uber deren
Einwendungen entschieden worden ist, und den Vereinigungen, tiber deren Stellungnahmen
entschieden worden ist, zuzustellen. Eine Ausfertigung des Beschlusses ist mit einer
Rechtsbehelfsbelehrung und einer Ausfertigung des festgestellten Plans in den Gemeinden zwei
Wochen zur Einsicht auszulegen; der Ort und die Zeit der Auslegung sind ortsiiblich bekannt zu
machen.

Es wird beantragt, dass auf weitere und nachfolgende
Erdrterungen nicht verzichtet wird.

Die Online-Konsultation ersetzt gemaf dem Gesetz zur Sicherstellung ordnungsgemaler
Planungs- und Genehmigungsverfahren wahrend der COVID-19-Pandemie (PlanSiG) einen
Erorterungstermin mit persénlicher Teilnahme. Sollte im weiteren Verfahren neue
Erorterungstermine anzusetzen sein, werden diese entsprechend den dann geltenden
Rechtsvorschriften durchgefihrt.

10

Die AuRerungsfrist von 3 Wochen ab Auslegungsbeginn sei
unzureichend,da fur einen Laien deutlich mehr Zeit zum
Uberblicken der Unterlagen bendtigt werde. Der TdV hat fiir die

Der Hinweis ist an die Planfeststellungsbehérde gerichtet und wird vom TdV zur Kenntnis
genommen. Die Planfeststellungsbehérde entscheidet liber die Auslegungszeitraume auf
Grundlage des Verwaltungsverfahrensgesetztes (8 73 VwVfG) und erstellt zur Begriindung
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Nr. Einwand

Antwort

Planung und Fehlerbeseitigung deutlich mehr Zeit zur
Verfligung. Die Planung ist trotzdem noch stark fehlerbehaftet.

einen Verfahrensvermerk. Die Form des Erdrterungstermins im Zuge der Online-Konsultation ist
gemal dem Gesetz zur Sicherstellung ordnungsgemaRer Planungs- und
Genehmigungsverfahren wahrend der COVID-19-Pandemie (PlanSiG) in § 5 geregelt. Eine Frist
von 3 Wochen ist als ausreichend zu werten. Die Planunterlagen sind bereits 2017 ausgelegt
worden.

11 Die Barrierefreiheit ist nicht gegeben. Damit ist die
Offentlichkeitsbeteiligung im Sinne des UVP nicht
gewahrleistet. Somit ist das Verfahren ungltig.

Durch den Deutschen Bundestag wurde am 14.05.2020 der Gesetzentwurf "zur Sicherstellung
ordnungsgemaller Planungs- und Genehmigungsverfahren wahrend der Covid-19-Pandemie”
angenommen, (siehe https://www.bundestag.de/dokumente/textarchiv/2020/kw20-de-
planungssicherstellungsgesetz-695086). Im Vorfeld wurde vom Innenausschuss gepruft, wo die
Erleichterungen des Informationszugangs noch in geeigneter Weise erganzt werden kénnen, um
die barrierefreie Teilhabe weiter zu verbessern.

12 Die Aktualitat der Unterlagen, Beurteilung der Umwelt- sowie
FFH-vertraglichkeit, wird angezweifelt. So wurden z.B. in der
neuen Planungsraumanalyse (U19.6) auf Seite 12 Mangel bei
der Erfassung von Vorkommen planungsrelevanter Arten
genannt. Auf Seite 16 wird eine Rekartierung als "denkbar"
bezeichnet. Auf Seite 17 wird angekiindigt, dass 2020 nach
Spuren von Bibern gesucht werden soll.

Die Belastbarkeit der Daten und Unterlagen ist mit dem Ergebnis der durchgefiihrten
Planungsraumanalyse weiterhin gegeben. Da auch die letzte Aktualisierung und Uberpriifung
der Kartierdaten zu Beginn des Erérterungstermins in 2020 5 Jahre alt gewesen sein wirden,
wurde im Rahmen einer floristischen und faunistischen Planungsraumanalyse (FFPa) geprift, ob
sich seit der Ersterfassung die Standortbedingungen in naturschutzrechtlich relevanter Weise
wesentlich geandert haben. Dartiber hinaus wurde gepruft, ob abweichende
artenschutzrechtliche Betroffenheiten durch ein gedndertes Artinventar bzw. eine andere
Individuendichte entstehen kénnen, die zu anderen oder zusatzlichen planungsrelevanten
Auswirkungen fuhren kénnen. Die FFPa ist im UVP Portal Niedersachsen hinterlegt. Im Ergebnis
istimmer noch davon auszugehen, dass sich durch Neuerfassungen keine planungsrelevanten
Anderungen ergeben wiirden. Vorsorglich wird dies fiir die folgenden Arten(gruppen) in 2020
dennoch tberprift: - Brutvdgel- Totholzkafer- Biotoptypen- Biber- Reptilien

13 Die Kartierungen zu den Umweltbestandserfassungen sind
teilweise alter als 5 Jahre und durften deshalb nicht mehr
verwendet werden.Folgende Daten sind veraltet:-
Fledermauserfassung-Brutvogelerfassung-
Amphibienerfassung-Reptilienerfassung-Laufkafererfassung-
Fischottererfassung-Haselmauserfassung-Fischerfassung-
Muschelerfassunglin einer 6ffentlichen Bekanntmachung vom
04.02.2020 wurden Kartierungsarbeiten fir faunistische
Untersuchungen im Abschnitt 1 fur eine komplette
Vegetationsperiode (1.3.2020 bis 28.2.2021) angekiindigt. Die
Ergebnisse dieser Kartierungsarbeiten und dadurch eventuell
induzierte Plananderungen missen in die Planungsunterlagen
eingearbeitet werden.Eklatant wird dieses auch am Beispiel der
Reptilien, z.B. der Zauneidechse deutlich.Es werden
entsprechende Neukartierungen und die Anpassung der
Planungen an deren aktuelle Ergebnisse verlangt.

Sofern Kartierdaten alter als 5 Jahre sind, ist zu prufen, ob sich seit der Ersterfassung die
Standortbedingungen in naturschutzrechtlich relevanter Weise wesentlich geandert haben.
Dariiber hinaus ist zu priifen, ob abweichende artenschutzrechtliche Betroffenheiten durch ein
geandertes Artinventar bzw. eine andere Individuendichte entstehen kénnen, die zu anderen
oder zusatzlichen planungsrelevanten Auswirkungen fiihren kdnnen. auf dieser Grundlage ist zu
entscheiden, ob die Aktualitét der Daten nach wie vor gegeben ist oder ob neue
Bestandserhebungen erfolgen missen. Hierzu wurde eine floristische und faunistische
Planungsraumanalyse (FFPa) durchgefuhrt (siehe UVP Portal Niedersachsen). Fir die
nebenstehend angesprochenen Artengruppen ist im Folgenden das Ergebnis zusammengefasst:
Biotoptypkartierungen fanden in 2009 und zur Aktualisierung in 2015 statt. Dabei wurden
keine von ihrer Art, ihrer Flachengrof3e oder ihrer Haufigkeit relevante Biotopverdanderungen
festgestellt. => Uberpriifung der Biotoptypen im Eingriffsbereich ist 2020 erfolgt.Die
Fledermauserfassung erfolgte in den Jahren 2008 und erganzend 2010. Auf Grundlage der
aktualisierten Ubersichtbegehung und Biotoptypenkartierung haben sich keine relevanten
Anderungen der Lebensraumstrukturen ergeben, somit sind keine Auswirkungen auf das
Artenspektrum zu erwarten, insbesondere da der hier betroffene Bereich durch die vorhandene
B4 ohnehin stark vorbelastet ist. Aufgrund zahlreicher erfolgter Vermeidungs- /
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Nr.

Einwand

Antwort

VerminderungsmafRnahmen (Bauzeitenregelung, Faunapassage Liiner Holz, Gestaltung der
Eisenbahnbriicke Neue Forst, Anlage von temporaren Kollisionsschutzzaunen und die Anlage
einer Baumreihe) treten keine Beeintrachtigungen ein bzw. werden diese durch geeignete
MalRnahmen vollstandig vermieden. Daran wirde auch ein mdglicherweise gedndertes
Arteninventar oder eine geanderte Frequentierung von Querungsbereichen nichts &ndern (s.
hierzu FFPa)=> keine Neuerfassung erforderlich.

Die Brutvogelerfassung erfolgte 2008. Dabei wurden 92 Arten im gesamten
Untersuchungsgebiet nachgewiesen. Es wurden in 2015 keine relevanten Nutzungs- und
Strukturdnderungen festgestellt. aufgrund der starken Vorbelastung des Raumes mit der
vorhandenen B4 und das Ausbleiben wesentlicher Veranderungen der Standortbedingungen
sind keine relevanten Veranderungen des faunistischen Artenspektrums zu erwarten. Dennoch
sind vorsorglich aufgrund der generellen Brutplatzdynamik im Jahr 2020 erneute
Brutvogelerfassungen erfolgt.=>Neuerfassung in 2020 erfolgt.

Die Amphibienerfassung erfolgte ebenfalls 2008. Hier wurden 19 Gewasser und deren direktes
Umfeld kartiert und es konnten funf Amphibienarten festgestellt werden. Die vorhandenen
Gewasser waren zu diesem Zeitpunkt schon durch zunehmende Eutrophierung und eine damit
verbundene Verlandung gekennzeichnet. Es ist daher nicht mit einer signifikanten Anderung der
erfassten Vorkommen zu rechnen. aufgrund der Vorbelastungen durch die B4 erfolgt keine
Neuzerschneidung des Raumes und damit auch keine Zerschneidung wichtiger
Wanderbeziehungen. Direkte Betroffenheiten von Gewassern gibt es nicht, so dass selbst bei
einem geanderten Arteninventar in den vorhandenen Gewassern nicht mit Beeintrachtigungen
zu rechnen ist.=> keine Neuerfassung erforderlich.

Bei der Reptilienerfassung aus dem Jahr 2008 konnten keine Reptilien nachgewiesen werden.
Ein Vorkommen der Zauneidechse im Stadtgebiet von Lineburg wird von der UNB des
Landkreises Liineburg jedoch aktuell (mindliche Mitteilung 2019) bestatigt (z.B. an
Bahndammen; siidlich des Bahnhofes), so dass eine Ausbreitung z.B. entlang der Bahngleise
denkbar wére. Zudem haben sich die anzuwendenden Methodenstandards geandert. Obwohl
die unveranderten Biotopstrukturen und der, aufgrund des begrenzten Aktionsradius der
Zauneidechsen, geringen Ausbreitungstendenzen, nach wie vor keine Nachweise zu erwarten
sind, wurde vorsorglich eine Neuerfassung durchgefiihrt.=> Neuerfassung in 2020 erfolgt

Die Laufkafererfassung erfolge 2010. Insgesamt konnten 55 Arten nachgewiesen werden. Die
untersuchten Tierlebensraume weisen eine mittlere Bedeutung auf. Es konnten keine streng
geschiitzten oder stark gefahrdeten Arten nachgewiesen werden. Eine erneute Erfassung der
artenschutzrechtlich nicht relevanten Laufkafer wurde vor dem Hintergrund der Ergebnisse der
Biotoptyperfassung als nicht notwendig erachtet. Die Neuerfassung der artenschutzrechtlich und
FFH-relevanten Totholzkéafer wird dagegen als sinnvoll erachtet, weil es denkbar ist, dass sich
der Totholzanteil in den letzten 10 Jahren seit der Erfassung der Holzkafer in 2008 erhéht hat
und somit neue Habitate fur Holzk&fer entstanden sind.=> Neuerfassung in 2020 erfolgt.

Bei der Eischottererfassung im Jahr 2008 konnten keine Nachweise erbracht werden. Da der
Fischotter nach Informationen der ,Aktion Fischotterschutz” aber im Landkreis Liineburg
anséssig ist und die limenau gute Lebensbedingungen aufweist, wurden Malinahmen

Seite 6 von 100



Zusammenfassung der Online-Konsultation nach dem PlanSiG, Teil Il

Nr.

Einwand

Antwort

berucksichtigt, die eine ungehinderte Wanderbewegung des Fischotters wahrend der Bau- und
Betriebsphase gewahrleistet. Eine erneute Erfassung wiirde somit keine planerischen
Anderungen auslésen. =>Neuerfassung nicht erforderlich.

Die Haselmauserfassung erfolgte in den Jahren 2009 und 2010 in den fur Haselmause
relevanten Strukturen entlang der geplanten Trasse. Es konnten keine Nachweise erbracht
werden. Es sind auch keine bekannten Vorkommen in diesem Bereich gemeldet. Aufgrund der
Vorbelastung durch die B4 und der gleichbleibenden Struktur ist das Ergebnis weiterhin
anzunehmen. Zudem tritt die Art gemaf dem Vollzugshinweis (NLWKN 2011) im erweiterten
Umfeld des Untersuchungsraumes nicht auf und sie wurde im gesamten Verlauf der A39 nicht
einmal nachgewiesen. Auch die UNB des LK Liineburg hat keine Nachweise der Art vorliegen
(mundliche Mitteilung 2019). => Neuerfassung nicht erforderlich

Die Fisch- und Rundmaulererfassung in der limenau erfolgte 2008 mit 29 nachgewiesenen
Arten. Aufgrund der hohen Artendichte und dem betrachtlichen Vorkommen von zum Teil stark
gefahrdeten Arten ist die Bedeutung des Bezugsraums ,limenauniederung nérdlich Lineburg"
fur Fische und Rundmauler als sehr hoch zu bewerten. In der Planung wurde dies mit der
geplanten Talbriicke tber die llmenau (BW 1-2) gewdrdigt. Mit dem Bauwerk wird eine
groRtmdagliche Durchgangigkeit fur die planungsrelevanten Arten, Fische und Rundmauler,
Fischotter, Fledermduse und Vdgel erreicht. Eine erneute Erfassung wirde an der Planung
daher zu keiner Veranderung filhren.=> Neuerfassung nicht erforderlich

Bei der 2008 erfolgen Muschelerfassung konnten keine planungsrelevanten Muschelarten
erfasst werden. Es wird aber davon ausgegangen, dass mégliche Beeintrachtigungen bzw. die
zu ergreifenden VermeidungsmafRnahmen fur die Fische und Rundmauler auch die Belange der
Muscheln ausreichend mitberticksichtigen. Eine erneute Erfassung wiirde folglich keine
planerische Veranderung auslésen. => Neuerfassung nicht erforderlich.

Aufgrund von Anforderungen der Planfeststellungsbehérde im Zusammenhang mit dem
laufenden Planfeststellungsverfahren wurden in 2015 folgende Tierarten(gruppen) erganzend
kartiert:

» Tag- und Nachtfalter (Ilmenauniederung), unter besonderer Bertucksichtigung des
Nachtkerzenschwéarmers. Hier konnten allerdings keine streng geschiitzten oder stark
gefahrdeten Tag- oder Nachtfalter festgestellt werden (siehe Unterlage 19.4.5.2)

» Waldohreule: Im Untersuchungsgebiet konnten keine Waldohreulen nachgewiesen werden. Es
wurden jedoch in den Waldbestanden 6stlich der Erbstorfer Landstral3e zwischen Liine und
Moorfeld zwei rufende Waldkauze festgestellt (siehe Unterlage 19.4.2.2).

14

Die Bauablaufplanung einschlieRlich
der SicherungsmalRnahmen muss Bestandteil der
Planfeststellungsunterlage werden.

Fur die Aufstellung der Planfeststellungsunterlagen gibt

es die Richtlinie zum Planungsprozess und fiir die einheitliche Gestaltung von
Entwurfsunterlagen im StraBenbau (RE 2012). Diese Richtlinie gibt den Umfang der
Planfeststellungsunterlage vor.

Durch den Vorhabentrager wurde im Zuge der Vorplanung ein mégliches Bauphasenkonzept
erarbeitet. Dieses ist aber generell nicht Bestandteil der Planfeststellungsunterlage.

Die schalltechnische Untersuchung zur baubedingten Larmbelastung ist in Unterlage 21.2 den
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Nr. Einwand Antwort
Planfeststellungsunterlagen beigefuigt und wird bei den weiteren Planungsphasen beriicksichtigt.
Diese Unterlage beachtet das im Zuge der Vorplanung erstellte Bauphasenkonzept.

15 Die Kartierungen sind unzureichend bzw. die Darstellungen Die durchgefiihrten Untersuchungen sind umfangreich und problemangemessen durchgefiihrt
schwer verstandlich.In der Brutvogeluntersuchung (Kapitel 2. worden. Die angesprochene Brutvogelerfassung wurde flachendeckend nach geeigneten
3.2, Seite 12ff) werden fir die Flachen des Einwenders Methodenstandards in einem insgesamt ca. 342 ha groRRen Korridor entlang der Trasse 2008
Brutvogelarten genannt; diese finden sich aber in der durchgefuhrt. Dabei wurden alle vorkommenden Brutvégel und Nahrungsgaste zur Brutzeit
Kartographie des artenschutzrechtlichen Fachbeitrages aufgenommen. In 2015 wurde zusétzlich eine Ubersichtsbegehung sowie eine
(Unterlage 19.2. 1) nicht wieder. Biotoptypenkartierung durchgefiihrt. Hierbei sind keine planungsrelevanten

Habitatveranderungen festgestellt worden.Im artenschutzrechtlichen Fachbeitrag ist gemanR den
gesetzlichen Vorgaben zu prifen, ob Vorkommen von streng geschiitzten Arten des Anhangs IV
der FFH-Richtlinie (FFH-RL) bzw. Vorkommen von europaischen Vogelarten (art. 1 der
Vogelschutz-Richtlinie) durch das Vorhaben mdglicherweise von den Verbotstatbestanden des
BNatSchG betroffen sein kdnnten. Im artenschutzrechtlichen Fachbeitrag erfolgt eine
einzelartbezogene Betrachtung ausschliel3lich fir die planungsrelevanten Vogelarten. Dies sind
in der Regel die Arten des Anhangs | der VS-RL, die Arten nach Art. 4 Abs. 2 der VS-RL und
Arten der Roten Liste Nds. und D mit Status 1, 2, 3, V und G sowie Koloniebriter mit mehr als 5
Paaren. Darlber hinaus werden diejenigen Vogelarten betrachtet, die diese Kriterien zwar nicht
erfullen, aber nach § 7 abs. 2 Nr. 14c BNatSchG streng geschutzt sind. Diese Arten werden in
den Karten dargestellt. Die Uibrigen européischen Vogelarten sind 6kologischen Gruppen (oder
auch ,Gilden") zuzuordnen, die im Bezug zu den Wirkfaktoren des Vorhabens gleichartige
Betroffenheiten vermuten lassen. Ebenso werden Nahrungsgéaste und Durchzugler in
zusammengefassten Artgruppen betrachtet. Fir diese Arten erfolgt im Artenschutzbeitrag keine
gesonderte Kartendarstellung.

16 Das Abschnittsende bilde einen Zwangspunkt fir den Verlauf Die Planfeststellungsunterlagen werden von der Planfeststellungsbehérde in den Gemeinden, in
des 2. Planungsabschnittes, deshalb seien die Planunterlagen | denen sich das Vorhaben voraussichtlich auswirkt, ausgelegt. Durch das Vorhaben ,Neubau der
in den Orten entlang des 2. Abschnittes ebenfalls auszulegen A39-Abschnitt 1 zwischen Lineburg-Nord (L 216) und 6stl. Lineburg (B216)" sind die
gewesen. Gemeinden des Abschnitt 2 nicht direkt (z.B. durch die Trasse oder Kompensationsflachen)

Die Planungen des Abschnittes 1 beeinflussen bereits Bauten | betroffen.

im Abschnitt 2 (Kanalquerung, Querung Bahnlinie, Querung Das Abschnittsende des 1. Abschnitts bildet fur die Linienfihrung des 2. Abschnitts der A39 nur
K40). Insofern erscheint es als unrichtig, der Gemeinde das insoweit einen Zwangspunkt, dass die Querung des ESK entsprechend den durchgefiihrten
Recht des Einspruchs abzusprechen. Einen Einwand Variantenvergleichen optimiert wurde.

einzubringen, sei ebenfalls nicht auf das Vorliegen konkreter

Entwicklungspléne einer Kommune beschrénkt. Lediglich das

Klagerecht schrankt eine Kommune entsprechend ein. Es geht

um den Einwand der Gemeinde Barendorf, nicht um eigene

Entwicklungsmaéglichkeiten. Vielmehr geht es in dem Einwand

um die Richtigkeit des Verfahrens an sich.

17 Die Einwenderin schlief3t sich den Einwendungen des Der Hinweis ist an die Planfeststellungsbehérde gerichtet und wird vom TdV zur Kenntnis
Bindnisses "Keine A39" an. genommen.

Alle Einwendungen die eingegangen sind werden in Sachargumente zerschnitten und
sachthemenbezogen behandelt und abgearbeitet. Die Qualitat und das Gewicht der einzelnen

Seite 8 von 100




Zusammenfassung der Online-Konsultation nach dem PlanSiG, Teil Il

Nr. Einwand Antwort
Sachargumente ist bei der Beschlussfindung zu beriicksichtigen, nicht die schlichte Anzahl der
Einwendenden, die sich einem Argument oder einer Einwendung anschlie3en.

18 Der Nutzen der Ortsumgehung als Entlastungsstraf3e fur den Die Ostumfahrung von Liineburg wird als Autobahn deutlich leistungsfahiger sein als in ihrem
innerstadtischen Verkehr wird dauerhaft beeintrachtigt sein. jetzigen Ausbauzustand. Der innerstadtische Zufluss ist in der Verkehrsuntersuchung zur A39
Bereits wahrend der Bauphase wird die fehlende bertcksichtigt worden. Von daher ist keine dauerhafte Beeintrachtigung zu erwarten.Durch den
Entlastungwirkung der Ortsumgehung negativen Einfluss auf Vorhabentrager wurde im Zuge der Vorplanung ein mégliches Bauphasenkonzept erarbeitet.
den innerstadtischen Verkehr haben. Dieses ist aber generell nicht Bestandteil der Planfeststellungsunterlage. Hierbei wurde

grundséatzlich von einer Aufrechterhaltung des Verkehrs auf der jetzigen B4 ausgegangen. Zur
Herstellung einzelner Bauwerke und auch Provisorien sind Reduzierungen von Fahrstreifen
vorgesehen. Die hauptsachlichen BaumaRnahmen zur Herstellung der neuen A39 erfolgen
jedoch unter Beibehaltung von 2 Fahrstreifen je Richtungsfahrbahn.Die kreuzenden
Verkehrsbeziehungen des untergeordneten Netzes werden durch
VerkehrssicherungsmalRnahmen und mittels Provisorien aufrechterhalten. Teilweise sind
Einengungen erforderlich.Fir den Abbruch der vorhandenen Kreuzungsbauwerke werden
Vollsperrungen der B4 erforderlich. Diese unvermeidbaren Einschrankungen werden in die
verkehrsarmen Zeiten am Wochenende (Freitagabend bis Montag friih) gelegt. Fir diese
Vollsperrungen liegt ein groRrdumiges Umleitungskonzept vor. Die Anbindung und der Umbau
der Anschlussstellen macht es erforderlich, dass einzelne Fahrbeziehungen fiir einen kiirzeren
Zeitraum gesperrt werden. Auf Grundlage der geplanten Bauphasen ist somit nicht von
negativen Einflissen auf den innerstadtischen Verkehr tiber die bei BaumalRnahmen Ublichen
Behinderungen hinaus auszugehen.

19 Bereits beim Bau der A250- heute A39 - Die Aufnahme der Planungen fir den Neubau der A 39 zwischen Liineburg und Wolfsburg ist
missten vermutlich diverse Kompensationsmaf3nahmen nicht von einer Umsetzung und Funktionskontrolle der Kompensationsma3hahmen im
festgesetzt worden sein, die nicht belegbar umgesetzt worden | Zusammenhang anderer benachbarter, aber planungsrechtlich selbstandiger
sind. Es fehlt hier an der entsprechenden Evaluierung der Autobahnabschnitte abhangig.

MaRnahmen sowie einem Monitoring. Ich fordere Sie auf, die .

Kompensationsmafnahmen und den aktuellen Stand dieser GemaR §17 Abs. 7 BNatSchG pruft die zustandige Fachbehorde die frist- und sachgerechte
MaRnahmen hinsichtlich ihrer Wirksamkeit fur die Umwelt offen | Durchfiihrung der Vermeidungs- sowie der festgesetzten Ausgleichs- und ErsatzmalRhahmen

zu legen, bevor mit dem Bau der A39 weitere Malinahmen einschliellich der erforderlichen UnterhaltungsmafRhahmen. Hierzu kann sie vom Verursacher
geplant werden, fir deren Umsetzung sich hinterher keiner des Eingriffs die Vorlage eines Berichts verlangen. So auch beim Bau der A250.

verantwortlich fuhlt. Ein entsprechendes Monitoring der Eine entsprechende Information kann daher bei der zustandigen Fachbehorde, aul3erhalb dieses
Umsetzung der Kompensationsmaf3nahmen der A39 fehlt in Verfahrens, eingeholt werden.

den Unterlagen.

20 Zu 2. Unvollstandige Unterlagen Die durchgefiihrte Online-Konsultation bezieht sich auf die in 2017 ausgelegten Planunterlagen.
Der Einwender beméngelt, dass folgende Unterlagen zu einer | Diese Planunterlagen wurden durch die im November 2019 im UVP-Portal veréffentlichten
Beurteilung erforderlich sind, allerdings wurden sie nicht Unterlagen lediglich ergénzt, jedoch nicht geandert. In Teilbereichen sind dem TdV jedoch
zuganglich gemacht bzw. erstellt und machen eine erneute bereits notwendige Anderungen bekannt. Auf diese bereits bekannten Anderungen wurde im
Auslegung erforderlich.Ergénzende Variantenbetrachtung zur | Zuge der Bearbeitung der Einwendungen und Vorbereitung der Online-Konsultation Bezug
Lage und Optimierung der AS B 216 zur Minimierung von genommen.

Eingriffen entlang der Apfelallee: Nach Aussage in den
Teilantworten der Anhérungsbehdérde sollen "diese weiteren
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Unterlagen [...] zu einem spéteren Zeitpunkt in das Verfahren
eingefihrt" werden. Die Anhdrungsbehdorde fuhrt weiter aus,
dass dann eine weitere Plananderung mit entsprechender
Beteiligung durchzufihren sei oder "die Verwertung als
einfache Deckblattunterlage im Rahmen der Abwéagung" in
Betracht komme. Da sich die weitere Ausarbeitung der bereits
jetzt skizzierten, aber eben noch nicht vollstandig dargelegten
und damit nicht abschlieRend zu beurteilenden Unterlagen
ganz maf3geblich auf das Ausmal der
Umweltbeeintrachtigungen, insbesondere auch auf das
besondere Artenschutzrecht, bezieht, halten wir eine erneute
Beteiligung zu den fertig gestellten Unterlagen fur zwingend.
Die vollstandigen und ausgewerteten Daten in 2020
nachtréglich/erneut vorgenommener Erfassungen und
Kartierungen inkl. der zugehdrigen aktualisierten
Planungsunterlagen liegen bisher nicht vor, sind zur
Beurteilung der Auswirkungen auf die betroffene Artengruppen
aber essentiell. Hierzu zahlen insbesondere:
Ubersichtsbegehungen Biotoptypen, vollstandige
Brutvogelkartierung, Suche nach Fra3spuren und Biberburgen,
Neuerfassung Reptilien, Strukturkartierung fir totholz- und
mulmbewohnende Ké&ferarten der FFH-Richtlinie.

- Zu verschiedenen Artengruppen, insbesondere zu
Fledermausen, Amphibien, ist die Datengrundlage nach wie vor
unvollstandig.

Die geanderten Unterlagen werden im Zuge einer Deckblattunterlage der
Planfeststellungsbehdrde vorgelegt bzw. eingereicht, die dann im Zusammenhang mit ggfls.
weiter vorzulegenden Beitrdgen Uber die gesetzliche Beteiligungsform entscheidet.

21

Es wird beantragt, da die Jagerschaft als Naturschutzverband
nicht in die Planungen des Abschnittes 1 eingebunden war, und
insofern ihre Kritik an der Parallellage zum ESK nicht darlegen
konnte, den Variantenvergleich erneut durchzufihren und die
mittlerweile gedulerten Kritikpunkte der Naturschutzverbande
einflielen zu lassen.

Die hier benannte Parallellage der A39 zum ESK ist Bestandteil des Abschnitts 2.

Die Jagerschaft hatte sich nicht im Zuge des Planfeststellungsverfahrens 2017 eingewandt.
Teilnahmeberechtigt zum Erérterungstermin bzw. der ersatzweise stattfindenden Online-
Konsultation sind jedoch nur Personen oder Institutionen, die sich im Verfahren beteiligt haben.

22

Es wird zurzeit eine Planung zur Eingriffsvermeidung in die
Apfelallee ausgearbeitet.

Es wird beantragt, die Planunterlagen nach Fertigstellung der
Planung erneut auszulegen.

Die Unterlagen zum Abschnitt 1 werden zurzeit zum Ende der
AS A39 / B216 neu erarbeitet. Es wird beantragt, diese
Unterlagen in einer erneuten Offentlichkeitsbeteiligung
auszulegen und zur gegebenen Zeit dann auch zu erdrtern.

Die gednderten Unterlagen werden im Zuge einer Deckblattunterlage der
Planfeststellungsbehdrde vorgelegt bzw. eingereicht, die dann im Zusammenhang mit ggfls.
weiter vorzulegenden Beitréagen Uber die gesetzliche Beteiligungsform entscheidet.
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23 Es ist nicht nachvollziehbar, warum auf Es wurde insoweit auf Einwendungen, die den Abschnitt 2 der A39 betreffen, fachlich
Einwendungen zu Abschnitt 2 unterschiedlich reagiert wurde. geantwortet, sofern die Antworten aus dem Sachverhalt des Abschnitts 1 verstandlich zu

erklaren waren.

Einwendungen die ihre Ursache ausschlief3lich in Sachverhalten des Abschnitts 2 haben bzw.
das Verfahrensrecht des Abschnitts 2 betreffen wurden im Zuge dieses Verfahren (Abschnitt 1)
nicht detaillierter beantwortet.

24 Es wird kritisiert, dass ausschlief3lich die ménnliche Anredeform | Grundsatzlich ist eine Gender- und diversityfreundliche Kommunikation in allen direkten Anreden
genutzt wird. und Ansprachen vorzunehmen.

Bei den hier vorliegenden ausschlief3lich technischen Dokumenten kann aufgrund der besseren
Lesbarkeit im Einzelnen darauf verzichtet werden.
2. Vorgangige Planungsstufen
(Raumordnung, Linienbestimmung)

25 Es wird sich allen Einwendungen, die sich auf Die Planfeststellungsbehdrde bezieht die Ergebnisse der vorgéngigen Planungsstufen in ihre
das Raumordnungsverfahren, die Landesplanerische Prufung und Entscheidung mit ein. Der pauschale Verweis auf diese Einwendungen wird nicht
Feststellung sowie auf die Aufstellung des explizit durch den TdV abgearbeitet, sondern nur insoweit konkrete Sachargumente im
Bundesverkehrswegeplans 2030 beziehen angeschlossen Planfeststellungsverfahren vorgetragen werden.

26 Aufgrund der Methodik des Raumordnungsverfahrens wurden | Die Variantenpriifung des Raumordnungsverfahrens erfolgte vorrangig auf umwelt- und

andere Varianten friih ausgeschlossen, welche das
Planungsziel einer Autobahn in gréferem Umfang erfillt hatten.
Die vorhabenspezifischen Trassierungsparameter werden
unterschritten und die Belastung des Stadtgebietes Liineburg
nicht ausreichend gewichtet.

naturschutzfachlichen Belangen. Durch die Wahl der Vorzugsvariante auf der Bestandstrasse
der B4 im Stadtgebiet Lineburg wird die Flacheninanspruchnahme, sowohl umweltfachlich
bedeutsamer Gebiete als auch landwirtschaftlicher Flachen reduziert und die bestehende
Verkehrsflache im Vergleich aller im ROV untersuchten Varianten in optimierter Form genutzt.
Mit der Vorzugswahl der A39 Trasse auf der Bestandstrasse der B 4 innerhalb des
Stadtgebietes Lineburg ergeben sich Einschréankungen hinsichtlich der Entwurfselemente einer
Fernautobahn der EKA 1 a gemafll RAA, da die Entwurfsparameter der EKA 1 a in einigen
Bereichen unterschritten werden.Im Einzelnen handelt es sich hierbei um die Unterschreitung
von Mindestradien, die ein hierauf abgestimmtes Geschwindigkeitsprofil aufgrund der
Radienunterschreitung bzw. der hieraus resultierenden eingeschrankten Haltesichtweiten mit
sich fhrt.Dartber hinaus geht die Notwendigkeit einher, alle im Stadtgebiet vorhandenen
Anschlussstellen zu erhalten und an die veranderten Prognosebelastungen der neuen
Fernautobahnverbindung anzupassen.Hierdurch werden die erforderlichen Mindestabstande von
8,0 km fir Anschlussstellen bei Autobahnen der EKA 1 nach RAA deutlich unterschritten.Das
gewahlte Geschwindigkeitsprofil berlicksichtigt auch die dichte Folge der Anschlussstellen.Die
dichte Folge der Anschlussstellen sowie die enge Radienfuhrung der Trassierung werden bei der
Wahl der notwendigen Sicherheitsausriistungen (Hier: Schutzeinrichtung im Mittelstreifen mit
Aufhaltestufe H4b) ebenfalls berticksichtigt.Die Leistungsfahigkeit der freien Strecke und der
Anschlussstellen im Bereich des Abschnitts 1 wird durch die aktuelle Verkehrsuntersuchung
bestatigt. Der gewahlte mod. Querschnitt RQ 31 mit Verflechtungsstreifen ist fiir den
vorgesehenen Zweck der Fernautobahnverbindung Liineburg — Wolfsburg ausreichend
leistungsfahig.Die RAA sieht unter Punkt 3.4 bei Kurvenradien in der Nahe der Grenzwerte (Hier:
Unterschreitung der Grenzwerte) in Abstimmung mit der Verkehrsbehérde eine Anordnung einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit vor. Nach Punkt 5.5 der RAA ist auRBerdem die Sichtweite, die
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insbesondere in Linkskurven durch den Kurvenradius bestimmt wird zu untersuchen und ggf.
eine Geschwindigkeitsreduzierung vorzunehmen.Gemaf RAA Punkt 8.5.4 erfolgt in
Tunnelquerschnitten eine Begrenzung der zul. Héchstgeschwindigkeit auf 80 km/h.Da die RAA
grundséatzlich fur die innerhalb einer Autobahnstrecke auftretenden Besonderheiten der
Linienfihrung und Trassierungen einzelne Untersuchungen und Berechnungen auffihrt,
begriinden einzelnen Abweichungen noch keine Anderung der Entwurfsklasse. GemaR RAA
Punkt 3.2 in Verbindung mit Tabelle 9 ist die Lage zu bebauten Gebieten fir die Wahl der
Autobahnklasse nicht maf3gebend und die Entwurfsklasse soll sich fiir Autobahnen der
StralRenkategorie AS 0/ | nicht &ndern.Somit erflllt die vorliegende Planung die
Entwurfsanforderungen der RAA an eine Autobahn der StraRenkategorie AS 0.

27

Zu Problem-Nr. 02.01-01

Weiterhin bleibt nicht nachvollziehbar, warum die im
ursprunglichen ROV unterlegene Ostumgehungs-Trasse im
Uberarbeiteten ROV den Vorzug bekommen hat. Beide
Entscheidungen wurden aufgrund der Abwagung und
Gewichtung der Schutzguter getroffen, Das hier einmal die eine
und beim n&achsten mal die andere Trasse den Vorzug
bekommt, zeigt doch, dass das Verfahren keineswegs
deterministisch ist und dass politische Interessen hier den
Ausschlag gegeben haben missen.

Im ROV ist man noch davon ausgegangen, dass auch die
Ostumgehungs-Trasse mit Larmschutzwallen und -wénden
auskame. Spater stellte sich heraus, dass hier ein deutlich
teurerer Larmschutztunnel erforderlich ist. Da das ROV den
Anspruch erhob, in Variantenvergleichen durch Abwagung und
Gewichtung von Schutzgutern die gunstigste Variante zu
finden, kann man dieses Ziel als "nicht erreicht" bezeichnen.
Eine Ruckwirkung spéaterer Erkenntnisse auf das Ergebnis des
ROV durfte nicht von vorneherein ausgeschlossen werden.

Im Zuge des Raumordnungsverfahrens und der landesplanerischen Feststellung wurden im
Méarz 2007 vom Vorhabentrager die Umweltvertraglichkeitsstudie, Untervariantenvergleich GP 2-
5 neu, (Trassenmodifizierung im Bereich der Stadt Liineburg fir den Ausbau der bestehenden
Ostumgehung im Zuge der B 4 zur Autobahn) vorgelegt. Die Regierungsvertretung Lineburg hat
am 24. August 2007 mit der landesplanerischen Feststellung das Raumordnungsverfahren fiir
die geplante Bundesautobahn A 39 von Lineburg nach Wolfsburg und fir den
niedersachsischen Teil der geplanten Bundesstral3e B 190n zwischen der B 4 und der
Landesgrenze Niedersachsen/ Sachsen-Anhalt abgeschlossen. Hierbei erfolgte die
landesplanerische Festlegung auf Grundlage aller vorliegenden Unterlagen.

Aus Sicht der raumordnerischen und fachlichen Kriterien vermeidet die Ostumgehungstrasse
(Bestandstrasse B4) eine starke Verkehrszunahme auf der Erbstorfer Landstrale, lasst die
weitere Planung des ,Schlieffen-Parks* weitgehend unberihrt, beeintrachtigt stadtnahe
Erholungsgebiete im Umfeld des Klosters Liine kaum und lasst das Kloster Liine mit seinem
direkten Umfeld unbeeintrachtigt, so dass die weitere Inwertsetzung dieses Kulturdenkmals ohne
Einschrankungen mdglich bleibt. Darliber hinaus ermdglicht diese Variante besser die mogliche
Aufhebung des hdhengleichen Bahniiberganges im Zuge der Erbstorfer Landstralie,

Trotz der erheblichen Belastungen der Wohnsiedlungen und des Wohnumfeldes durch die Wahl
der Bestandstrasse der B4 ist diese Variante deshalb im Vergleich in der Gesamtsicht als
gunstiger zu beurteilen. Dafiir ausschlaggebend ist, dass Larm- und Staubbelastungen durch
entsprechende Schutzmaflinahmen beherrscht werden kénnen und dass die Erholungsgebiete
im Umfeld bereits derzeit stark durch Larm belastet sind, der bei einem Ausbau der B 4 zur
Autobahn nur geringfiigig zunehmen wirde.

Durch die weitere Planung auf der Stufe der Genehmigungsplanung konnte die Vorzugswahl
auch unter engeren Planungsparametern bestatigt werden.

Im Raumordnungsgesetz (ROG) wird in § 3 die raumbedeutsamen Planungen und MaRhahmen
definiert. Sie bestimmen nicht, dass die Kosten raumbedeutsamer Planungen und Mal3nahmen
generell in die raumordnerische Abstimmung einbezogen werden sollen. Sie stellt nur sicher,
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dass nicht nur die Planung und MalRnahmendurchfiihrung den Bindungswirkungen der
Erfordernisse der Raumordnung unterliegen, sondern auch deren Finanzierung. Die Vorschrift
soll dafiir sorgen, dass fir Planungen und Malinahmen, die gegen Ziele der Raumordnung
verstol3en, keine Offentlichen Finanzmittel bereitgestellt werden.

28 Die Bewertung und Gewichtung der Schutzgiter wurde in den | Die Umweltvertraglichkeit hat bei den raumordnerischen und Autobahnplanerischen

Variantenvergleichen unterschiedlich behandelt. Abwagungsentscheidungen zur A39 ein entscheidendes Gewicht entfaltet. Fir den Neubau der
Entscheidungserhebliche Kriterien wurden unzureichend A39 zwischen Liuneburg und Wolfsburg wurde aus der Vielzahl der abgestimmten und
bertcksichtigt. Die Alternativenauswahl sei willkurlich- untersuchten Varianten die Linie mit den vergleichsweise geringsten Umweltauswirkungen als
unsachlich erfolgt und wird auf politische Entscheidungen Vorzugslinie ausgewahlt. Der Verlauf der A39 ist das Ergebnis eines schrittweise sich
zurlickgefuihrt. Die Raumwidersténde im Bereich des konkretisierenden Planungs- und Entscheidungsprozesses, der in allen seinen Phasen dem
Lineburger Stadtgebietes und die Nachteile der Grundsatz eines umfassenden Vermeidungsgebots nachgekommen ist. Die UVS zum
Trassenfiihrung aufgrund der Unterschreitungen der Raumordnungsverfahren wurde zweistufig ausgefiihrt. In der Stufe | erfolgte eine erste grobe
Planungsparameter gemaf RAA wurden nicht ausreichend Raumanalyse, die Giber die Ermittlung des gro3raumig relevanten Raumwiderstandes dazu
bertcksichtigt. diente, den Untersuchungsraum derart zu begrenzen, dass bereits friihzeitig gravierende

Umweltkonflikte vermieden werden. Daraus abgeleitete relativ konfliktarme Bereiche wurden
unter Berucksichtigung stralenplanerischer Aspekte zu Planungskorridoren
verbunden.Innerhalb der Planungskorridore, dem Untersuchungsraum der Stufe Il wurden alle
Schutzguter detailliert erfasst und bewertet. auf dieser Basis wurde das mdgliche
Variantenspektrum entwickelt, wobei alle sich ernsthaft anbietenden bzw. sich aufdrdngenden
Linien fur die konkrete Trassenfuihrung der A39 aufgenommen wurden.

In der Auswirkungsprognose zu den Variantenvergleichen im Raumordnungsverfahren wurden
die durch das Vorhaben zu erwartenden Umweltauswirkungen nach Schutzgitern getrennt fir
alle Varianten (-Abschnitte) ermittelt. Grundsatzlich wurden alle im Rahmen der
Auswirkungsanalyse als erheblich ermittelten Umweltwirkungen in den jeweiligen
Variantenvergleich eingestellt. Ihre Relevanz als Vergleichskriterium zwischen den Varianten
orientiert sich im Wesentlichen an der Bedeutung der betroffenen Werte und Funktionen sowie
den ermittelten Wirkintensitaten und Gefahrdungsstufen. Beriicksichtigung finden hierbei nur die
jeweiligen Umweltwirkungen, die die definierte Erheblichkeitsschwelle Uberschreiten. Andere
Auswirkungen bleiben unberiicksichtigt.

Ebenso wurden Auswirkungskategorien, fur die bei keiner der jeweils zu vergleichenden
Varianten eine erhebliche Betroffenheit ermittelt wurde, nicht in die Darstellung der
Umweltauswirkungen und in den Variantenvergleich eingestellit.

29 Es ist nicht nachzuvollziehen, warum es so viele Im Zuge der Verkehrsuntersuchung wurde im Anhang 2 (Unterlage 21.1) das

Anschlussstellen im Stadtgebiet geben muss. Anschlussstellenkonzept fiir den Bereich Lineburg untersucht. Ein Verzicht von
Anschlussstellen wiirde eine deutliche Verlagerung des Verkehrs von der geplanten Trasse der
A39 auf das stadtische Netz verursachen. Die Fahrleistungen und Fahrzeiten wiirden sich
erheblich erhdhen. In allen Fallen mit eingeschrankten Anschlussstellenkonzept ist eine
Uberlastung der verbleibenden Knotenpunkte zu erwarten. Im Bereich des Stadtgebiets von
Luneburg tbernimmt die Trasse der A39 sowohl die Funktion einer Fernautobahn als auch die
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Die RAA fand zuné&chst im ROV so weit Berlicksichtigung, dass
der Kurvenradius in Moorfeld entscharft werden sollte. Als dies
zu einer anderen Vorzugsvariante fiihrte, hat man die
Berlicksichtigung der RAA aufgegeben und den Kurvenradius
unverandert gelassen. Und das alles noch ohne die
Notwendigkeit eines Larmschutztunnels zu sehen. Es ist
fraglich, ob ein mit dem heutigen Wissen durchgefuhrter
Variantenvergleich zu derselben Vorzugstrasse fihren wirde.
Es wird beantragt, zu diesem Punkt des ROV zuritickzukehren
und nach heutigen Erkenntnissen und Bewertungen, das
Ergebnis zu Gberarbeiten.

Die hohen Raumwiderstande im Stadtgebiet Lineburg wurden
fur die Linienbestimmung und Variantenwahl nicht ausreichend
bertcksichtigt und fuhrten zu fehlerhaften Abwagungen der Ost
und West Varianten. Die gewabhlte 6stliche Linie hatte auf
dieser Grundlage nicht in den Suchraum aufgenommen werden
darfen

Zu Problem-Nr. 02-01.02

Hier wird der gutachterliche Charakter der Landesplanerischen
Feststellung betont. Trotzdem wurde im
Planfeststellungsverfahren an der landesplanerisch
festgestellten Vorzugsvariante festgehalten, obwohl sich in
Abschnitt 1 gezeigt hat, dass die im ROV avisierten
Larmschutzwalle und -wande keineswegs ausreichen, sondern
ein deutlich teurerer Larmschutztunnel vorzusehen ist. Allein
daraus folgt bereits eine schlechtere Wirtschaftlichkeit.
Zusammen mit der Unterschreitung mehrerer
Entwurfsparameter (Kurvenradius, vorgesehene
Geschwindigkeit, Abstand von Anschlussstellen) wéare die

Nr. Einwand Antwort
Funktion einer EntlastungsstralRe fiir das Stadtgebiet. Diese Funktionen widersprechen sich
nicht und begriinden den Erhalt aller vorhandenen Anschlussstellen.

30 Die Sinnhaftigkeit der Aufnahme des Variantenvergleichs aus Die Anlage 3 zum Erlauterungsbericht (Dokumentation der Variantenentscheidung der UVS zum
dem Raumordnungsverfahren in das Raumordnungsverfahren fur den 1. Abschnitt) wurde zur Verdeutlichung der Ergebnisse des
Planfeststellungsverfahren wird bezweifelt. Das vorgeordnete Raumordnungsverfahrens den Antragsunterlagen mit einer zusammenfassenden Betrachtung
Verfahren wurde bereits abgearbeitet und ist fir das fur den Abschnitt 1 beigefligt und erganzt die Ausfiihrungen des Erlauterungsberichtes.
Planfeststellungsverfahren aus diesem Grund nicht mehr
sinnvoll.

31 Zu Problem-Nr. 02.01-06 Zum Zeitpunkt des Raumordnungsverfahrens war die RAS-L (Richtlinie fur die Anlage von

Stral3en RAS, Teil: Linienfuhrung RAS-L von 1995) anzuwenden. Das Raumordnungsverfahren
wurde am 24.08.2007 abgeschlossen.Seit 2008 gilt die RAA (Richtlinie zur Anlage von
Autobahnen). Im Vergleich der Regelwerke ergeben sich in Bezug auf die grundséatzlichen
Planungsparameter keine Unterschiede, die zur Vorzugwirdigkeit einer alternativen Trasse bzw.
Variante filhren. Die RAA bildet die Grundlage fiir die Planungen der Trasse der A39 im
Planfeststellungsverfahren. Hier wird gezeigt, dass die Bestandstrasse der B4 die Belange einer
Fernautobahn mit den zulassigen Einschréankungen der RAA aufnehmen kann.

Die hohen Raumwiderstande im Stadtgebiet Lineburg wurden fur die Wahl der Vorzugstrasse
sehr wohl beriicksichtigt. Die auf Grundlage des Raumordnungsverfahren als Vorzugswahl
festgelegte Linienfiihrung, wurde durch die in den weiteren Stufen der Genehmigungsplanung
fortgeschriebene Planung, auch unter der Berticksichtigung der engeren Planungsparameter der
RAA bestétigt (siehe hierzu Einwand-Nr. 32). Die Festlegung der Trassenwabhl fur die A39 auf
die Bestandstrasse der B4 folgt hierbei der Verbindung von mehreren Planungszielen zur
Vermeidung von weiteren Zerschneidungen von Natur- und Kulturraumen. Die Beriicksichtigung
der 6stlichen Linienfiihrung im Zuge des Raumordnungsverfahrens erfolgte somit unter korrekter
Berlicksichtigung der Planungsparameter.

Im Raumordnungsgesetz (ROG) werden in § 3 die raumbedeutsamen Planungen und
MaRnahmen definiert. Sie bestimmen nicht, dass die Kosten raumbedeutsamer Planungen und
MalRnahmen generell in die raumordnerische Abstimmung einbezogen werden sollen. Sie stellt
nur sicher, dass nicht nur die Planung- und Maflinahmendurchfiihrung den Bindungswirkungen
der Erfordernisse der Raumordnung unterliegen, sondern auch deren Finanzierung.
DieVorschrift soll dafir sorgen, dass fur Planungen und Maf3nahmen, die gegen Ziele der
Raumordnung verstol3en, keine 6ffentlichen Finanzmittel bereitgestellt werden.
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Einwand

Antwort

Entscheidung im ROV mdglicherweise anders ausgefallen,
insbesondere da man im ROV vorher bereits zu einem anderen
Ergebnis gekommen war. Dies héatte zumindest in einem
nachgelagerten ROV oder durch ein zusatzliches Gutachten
gepruft werden mussen.

Es wird gefordert, das ROV zu Uberprifen und ggf. zu
korrigieren, da die Kosten fur den Larmschutztunnel nicht in
den Variantenvergleich hineingeflossen sind und die Kosten fir
die Nachbesserung der Ostumgehung hinzuaddiert werden
mussen.

32

Die A39 wird auf einer Trasse geplant, die fiir eine Autobahn
ungeeignet ist. Varianten aus dem Raumordnungsverfahren,
die aus verkehrsplanerischer Sicht (Kurvenradien, Abstande
der Anschlussstellen, Querschnittsbreiten etc.) besser geeignet
ware, wurden friihzeitig ausgeschlossen.Nach wie vor bleibt die
Tatsache bestehen, dass die Radien und Neigungswinkel der
Trasse nicht die Anforderung an eine Autobahn erfiillen. Die
A39 soll aber nicht nur Stadtautobahn sein, sondern
Fernverkehre aufnehmen. Dafir ist sie nicht geeignet. Der
zusétzliche Verflechtungsstreifen ist ungewdhnlich lang. Er wird
also von Ortsfremden leicht als dritte Spur wahrgenommen
werden. Gibt es Erfahrungen mit so langen
Verflechtungsstreifen? Ist auszuschliel3en, dass sie Uber eine
Strecke von vier Kilometern zu gehauften Spurwechseln fihren
und damit die Unfallgefahr erhéhen? Es wird beantragt, dass
die Planung einer vierspurigen Autobahn nach den geltenden
Kriterien (RQ31) durchgefiihrt wird, und nicht die "Kriicke" einer
sechsspurigen Stadtautobahn ausgewahlt und weiterverfolgt
wird, die keine Rechtfertigung im BVWP findet.

Zu Problem-Nr. 02.01-03

Die Antwort, dass mit Unterschreitung mehrerer
Entwurfsparameter im Abschnitt 1 eine Autobahn auf der
landesplanerisch festgestellten Vorzugstrasse moglich sei, ist
unzureichend. Der Planungsauftrag enthalt nicht die
Unterschreitung von Entwurfsparametern, die auf anderen
Trassenvarianten nicht hatten unterschritten werden mussen.

Zu Problem-Nr. 04.04-01
Aufgrund der geringen Kurvenradien war die Ostumgehung im

Mit der Vorzugswahl der A39 Trasse auf der Bestandstrasse der B 4 innerhalb des
Stadtgebietes Lineburg ergeben sich Einschrankungen hinsichtlich der Entwurfselemente einer
Fernautobahn der EKA 1 a gemald RAA, da die Entwurfsparameter der EKA 1 a in einigen
Bereichen unterschritten werden. Im Einzelnen handelt es sich hierbei um die Unterschreitung
von Mindestradien, die ein hierauf abgestimmtes Geschwindigkeitsprofil aufgrund der
Radienunterschreitung bzw. der hieraus resultierenden eingeschrankten Haltesichtweiten mit
sich fuhrt. Dartber hinaus geht die Notwendigkeit einher, alle im Stadtgebiet vorhandenen
Anschlussstellen zu erhalten und an die veranderten Prognosebelastungen der neuen
Fernautobahnverbindung anzupassen. Hierdurch werden die erforderlichen Mindestabstande
von 8,0 km fur Anschlussstellen bei Autobahnen der EKA 1 nach RAA deutlich unterschritten.
Das gewahlte Geschwindigkeitsprofil berticksichtigt auch die dichte Folge der Anschlussstellen.
Die dichte Folge der Anschlussstellen sowie die enge Radienfiihrung der Trassierung werden
bei der Wahl der notwendigen Sicherheitsausriistungen (Hier: Schutzeinrichtung im Mittelstreifen
mit Aufhaltestufe H4b) ebenfalls berlicksichtigt. Die Leistungsfahigkeit der freien Strecke und der
Anschlussstellen im Bereich des Abschnitts 1 wird durch die aktuelle Verkehrsuntersuchung
bestatigt. Der gewahlte mod. Querschnitt RQ 31 mit Verflechtungsstreifen ist fiir den
vorgesehenen Zweck der Fernautobahnverbindung Liuneburg — Wolfsburg ausreichend
leistungsfahig. Die RAA sieht unter Punkt 3.4 bei Kurvenradien in der Nahe der Grenzwerte
(Hier: Unterschreitung der Grenzwerte) in Abstimmung mit der Verkehrsbehdrde eine Anordnung
einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit vor. Nach Punkt 5.5 der RAA ist aulRerdem die
Sichtweite, die insbesondere in Linkskurven durch den Kurvenradius bestimmt wird zu
untersuchen und ggf. eine Geschwindigkeitsreduzierung vorzunehmen. GemaR RAA Punkt 8.5.4
erfolgt in Tunnelquerschnitten eine Begrenzung der zul. Hochstgeschwindigkeit auf 80 km/h.

Da die RAA grundsatzlich fir die innerhalb einer Autobahnstrecke auftretenden Besonderheiten
der Linienfihrung und Trassierungen einzelne Untersuchungen und Berechnungen auffihrt,
begriinden einzelne Abweichungen noch keine Anderung der Entwurfsklasse.

Die alleinige Unterschreitung von einzelnen Entwurfsparametern der RAA flir Teilabschnitte
einer Fernautobahn der Kategorie AS 0 bedingt nicht eine Anderung der StraRenkategorie bzw.
zeigt auch nicht, dass diese Linienflihrung fur die gewéhlten Ziele ungeeignet ist. Da die RAA
grundséatzlich fur die innerhalb einer Autobahnstrecke auftretenden Besonderheiten der
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ersten ROV unterlegen. Linienfihrung und Trassierungen einzelne Untersuchungen und Berechnungen auffihrt,

Fur die Unterschreitung von Entwurfsparametern besteht kein | begriinden einzelne Abweichungen noch keine Anderung der Entwurfsklasse. Gemal RAA
gesetzlicher Planungsauftrag, insbesondere weil bei anderen Punkt 3.2 in Verbindung mit Tabelle 9 ist die Lage zu bebauten Gebieten fiir die Wahl der
Varianten diese Unterschreitungen nicht nétig gewesen waren. | Autobahnklasse nicht maf3gebend und die Entwurfsklasse soll sich fir Autobahnen der

Der Kritikpunkt, dass nur durch Unterschreitung von Stral3enkategorie AS 0/ | nicht andern.

Entwurfsparametern auf einer zuvor als unmdglich Des Weiteren sehen die RAA explizit bei Unterschreitungen von Mindestradien etc. die
angesehenen Trasse geplant werden konnte, ist nicht Festlegung eines Geschwindigkeitsprofils vor.

ausgeraumt. Die Planung ist nicht durch den gesetzlichen Somit erfullt die vorliegende Planung die Entwurfsanforderungen der RAA an eine Autobahn der
Planungsauftrag gedeckt. StralRenkategorie AS 0.

Wenn der Ausbau der B4 in dem Planungsauftrag nicht (trotz Fur den gesetzlich vorgegebenen Neubau der A 39 sind funktionale und bauliche Entwurfs- und
nachgewiesener, ausreichender Verkehrsfahigkeit) gerecht Betriebsmerkmale festgelegt. Zu diesen Merkmalen gehért zum einen das Merkmal der

wird, wie kann dann ein Abschnitt mit KraftfahrtstraBe (reiner Kfz-Verkehr, vorgeschriebene Mindestfahrgeschwindigkeit), ein
Geschwindigkeitsbegrenzung, Radien-Reduzierung und zweibahniger und mindestens vierstreifiger Querschnitt, sowie planfreie Knotenpunkte. Diese
Anschlusstellenhaufung diesem Planungsauftrag gerechte Anforderungen erfillt der entsprechend der vorliegenden Planung ausgebaute Streckenabschnitt
werden? der Bestandstrasse der B4 in Lineburg vollumféanglich.

Zu Problem-Nr. 10.01-18

Die Erwiderung, dass mit Unterschreitung mehrerer

Entwurfsparameter im Abschnitt 1 eine Autobahn auf der

landesplanerisch festgestellten Vorzugstrasse méglich sei, ist

unzufriedenstellend. Der Planungsauftrag enthéalt nicht die

Unterschreitung von Entwurfsparametern, die auf anderen

Trassenvarianten nicht hatten unterschritten werden mussen.

Zu Problem-Nr. 11.01-01

Das geplante Geschwindigkeitsprofil ist lediglich notwendig,

weil hier die Planung einer kontinentalen Verbindung zugunsten

einer Stadtautobahn aufgegeben wurde. Es muss eine

Anpassung der Planung erfolgen, so dass die Parameter

gemal EKA 1A eingehalten werden kénnen.

33 Die RAA sieht bei einzelnen Abweichungen vor, Berechnungen | Unter Berticksichtigung der fahrdynamischen und sicherheitstechnischen Kriterien wird auf der
und Untersuchungen durchzufiihren. Welche sind gemacht Basis der Grund- und Aufrisstrassierung im Planungsabschnitt 1 der A 39 die Begrenzung der
worden, mit welchem Ergebnis? zulassigen Hochstgeschwindigkeit erforderlich. MaRgeblich werden hier die erforderlichen

Haltesichtweiten, der Tunnelquerschnitt, die dichte Folge der Anschlussstellen sowie die
Unterschreitung von Mindestparametern der Trassierung.
Es wurden die Haltsichtweiten in Abhangigkeit der Geschwindigkeit untersucht. Die gewahlten
Radien und Kuppen- bzw. Wannenausrundungen gaben die Trassierungsgeschwindigkeit gem.
RAA vor.

34 Einzelne Abweichungen begriinden keine Abweichung von der | Da alle Abweichungen der Trassierungsparameter gemaf RAA fir die Entwurfsklasse EKA 1A

Entwurfsklasse. Ist die gehaufte Abweichung im Abschnitt 1

durch die Festlegungen eines angepassten Geschwindigkeitsprofils bearbeitet werden kénnen,
ist keine Anpassung der Entwurfsklasse erforderlich.
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noch als einzelne Abweichung zu werten? Oder stellt diese
nicht doch eine Abweichung von der Entwurfsklasse dar?

35 Zu Problem-Nr. 02.01-05 Die alleinige Unterschreitung von einzelnen Entwurfsparametern der RAA flir Teilabschnitte
Nach dem ROV hat sich herausgestellt, dass der im ROV einer Fernautobahn der Kategorie AS 0 bedingt nicht eine Anderung der Stralenkategorie bzw.
avisierte Larmschutz im Bereich des Abschnitts 1 nicht zeigt auch nicht, dass diese Linienfihrung fur die gewéhlten Ziele ungeeignet sei. Da die RAA
ausreicht. Bereits im ROV wurden die Kurvenradien und die grundséatzlich fur die innerhalb einer Autobahnstrecke auftretenden Besonderheiten der
Abstande der Anschlussstellen auf der Ostumgehung Linienflhrung und Trassierungen einzelne Untersuchungen und Berechnungen auffihrt,
unzureichend beriicksichtigt, so dass hier eine Unterschreitung | begriinden einzelne Abweichungen noch keine Anderung der Entwurfsklasse. GemaR RAA
mehrerer Trassierungsparameter nétig ware. Punkt 3.2 in Verbindung mit Tabelle 9 ist die Lage zu bebauten Gebieten fiir die Wahl der
Eine Priifung des bedarfsgerechten Ausbaus der B4 hat im Autobahnklasse nicht maRgebend und die Entwurfsklasse soll sich flir Autobahnen der
ROV vdllig unzureichend stattgefunden. Hier wurden an Stelle | Stra3enkategorie AS 0/ | nicht andern. Des Weiteren sieht der RAA explizit bei
eines dreispurigen Ausbaus der vorhandenen B4 mit Unterschreitungen von Mindestradien etc. die Festlegung eines Geschwindigkeitsprofils vor.
Ortsumgehungen eine komplett neue, vierspurige Trasse Somit erfllt die vorliegende Planung die Entwurfsanforderungen der RAA an eine Autobahn der
betrachtet. Diese dreispurige Variante hatte aufgrund des im StralRenkategorie AS 0.
damalige BVWP festgeschriebenen besonderen
naturschutzfachlichen Planungsauftrags betrachtet werden Im Rahmen der Variantenuntersuchungen zur Linienplanung / UVS wurde geprift, ob auch ein
missen. Aus heutiger Sicht, mit Berlicksichtigung der politisch | bedarfsgerechter Ausbau der bestehenden BundesstralRe 4 als ,Null-Plus-Lésung*
gewollten Verkehrswende mit Verlagerung von Personen- und | (konzeptionelle Alternative zu einem Autobahnneubau) die Planungsziele mit einem
Guterverkehr auf die Schiene etc., mit komplett sechsspuriger | Autobahnneubau vergleichbar erfiillen kann. Die vorhandene Infrastruktur ware dazu mit den
A7 und im Bau befindlicher A14 ist zwischen diesen beiden entsprechenden Entwurfsparametern und Betriebsmerkmalen einer Autobahn als anbaufreie
Autobahnen eine Uber einen dreispurigen Ausbau der B4 grofR3rAumige Fernstral3enverbindung, wie sie zwischen Oberzentren erforderlich ist,
hinausgehende Planung nicht zu rechtfertigen. auszubauen. Das entspricht nicht dem Ausbau der B4 als dreispuriger Verkehrsweg. Somit

erfiillt ein dreispuriger Ausbau der B4 nicht die verbindlichen Bedarfsplanfestlegungen.

Siehe hierzu auch Einwand-Nr. 48.

36 Zu Problem-Nr. 02.01-08 Grundsatzlich werden alle im Rahmen der Auswirkungsprognose ermittelten

Umweltauswirkungen in den Variantenvergleich eingestellt. Im Raumordnungsgesetz (ROG)
Nicht nachvollziehbar bleibt, warum einige Aspekte in einen wird in § 3 die raumbedeutsamen Planungen und Maflinahmen definiert. Sie bestimmen nicht,
Variantenvergleich einflieBen sollen und andere nicht. Warum | dass die Kosten raumbedeutsamer Planungen und MafRhahmen generell in die raumordnerische
nicht auch Auswirkungen von Umleitungsverkehren und der Abstimmung einbezogen werden sollen. Sie stellt nur sicher, dass nicht nur die Planung und
Schwierigkeitsgrad (und damit Kosten) der BaumalRhahme? MalRnahmendurchfihrung den Bindungswirkungen der Erfordernisse der Raumordnung
Dass die Notwendigkeit eines Larmschutztunnels im ROV nicht | unterliegen, sondern auch deren Finanzierung. Die Vorschrift soll dafiir sorgen, dass fur
erkannt wurde, war wohl eher keine Absicht, das ist aber kein Planungen und MaRnahmen, die gegen Ziele der Raumordnung versto3en, keine dffentlichen
Grund, es nicht zu korrigieren. Finanzmittel bereitgestellt werden.

37 Die Antwort erklart nochmal die angewandte Methodik des Der Einwand ist zu unspezifisch. Es wird nicht klar, welche Kritikpunkte nicht beantwortet
raumordnerischen Variantenvergleichs, sie raumt aber wichtige |wurden.

Kritikpunkte nicht aus. Aus Sicht der TdV wurde die Methodik und die damit bewerteten Variantenvergleiche
ausreichend erlautert.

38 Zu Problem-Nr. 02.02-03 Im Zuge der UVS Stufe | wurden zum Erreichen des Planungsziels méglichst konfliktarme
Der 6stliche Suchraum endete vor Lineburg und fihrte nicht Korridore aus umweltfachlicher Sicht ermittelt. Die Abgrenzung des Untersuchungsraumes
etwa durch Lineburg hindurch. Bei einem Vorzug einer wurde so vorgenommen, dass die zu erwartenden Umweltauswirkungen durch den Neubau der
Ostlichen Variante fiihrte somit kein Weg um die Stadt herum, A39 mit all seinen Varianten und Netzféllen, welche die verkehrsplanerische Zielerfiillung
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sondern es musste durch die Stadt gehen. Bei der Betrachtung | gewahrleisten kénnen, moglichst vollstandig erfasst werden. Ein dstlicher Untersuchungsraum
des Schutzgutes Mensch wurden die verlarmten (Ostkorridor) flihrte somit am Kreuzungspunkt der A 250 (A 39) mit der B 4 beginnend tber
Siedlungsflachen betrachtet, jedoch ohne Gewichtung der Lineburg-Moorfeld nach Hovel und Rdbbel.Ein Kriterium bei der Betrachtung des Schutzguts
Siedlungsdichte. Es ist nicht nachvollziehbar warum die Anzahl | Mensch ist auch der Verkehrslarm. Hierbei wurden Erh6hungen des Schallpegels an den
betroffener Personen offenbar keine Rolle spielt. Gebaudefronten ermittelt und zahlenmé&Rig erfasst. Somit geht sehr wohl die Siedlungsdichte in

die Bewertung ein. Die Anzahl der in einem Haushalt wohnenden Personen kann jedoch im
Zuge des Verfahrens nicht Uber die zu erwartende lange Planungszeit sicher bestimmt werden.
Somit bildet die Anzahl der betroffenen Geb&aude einen belastbaren Vergleichswert ab.

39 Die Landesplanerische Feststellung bzw. Linienbestimmung Gemal 811 ,Ergebnis und Wirkungen des Raumordnungsverfahrens” des Niedersachsisches
sind 12 bis 13 Jahre alt. Raumordnungsgesetz (NROG) in der Fassung vom 6. Dezember 2017 ist die Geltungsdauer der
Mittlerweile sind viele Veranderungen eingetreten. Landesplanerischen Feststellung auf finf Jahre befristet. Die Frist ist gehemmt, solange ein vor
Kdnnen/missen hier Anpassungen an aktuelle Gegebenheiten | Fristablauf eingeleitetes Zulassungsverfahren fiir das Vorhaben nicht mit einer bestandskraftigen
vorgenommen werden? Entscheidung abgeschlossen ist.

Was waren Fakten, die eine Anpassung erforderlich machen Die Landesplanerische Feststellung erfolgte am 24.08.2007. Die Einleitung des

wirden? Planfeststellungsverfahren (Zulassungsverfahren) erfolgte im Jahr 2012. Bis zur
bestandskraftigen Entscheidung des Planfeststellungsverfahrens ist kein neues
Raumordnungsverfahren erforderlich.
Die fortschreitende Genehmigungsplanung hat mit zunehmenden Detaillierungsgrad die
Vorzugswahl der RO bestétigt. Zu raumordnenden Korrekturen kann es im gestuften
Planungsverfahren dann kommen, wenn die Vorzugstrasse auf einer nachgelagerten
Planungsebene auf Raumwiderstande stiel3e, die sich im fortschreitenden Planungsprozess
wesentlich anders darstellen als in der vorgéangigen Planungsstufe und die eine Lésung auf der
erreichten Planungsebene nicht zulie3en oder ein Missverhaltnis zu anderen Lésungen
erkennen liel3en. Dies ist insbesondere fir den Stadtabschnitt der A 39 nicht zu erkennen.
Insbesondere die Abdeckelung im Bereich Moorfeld gewahrleistet den gesetzlichen Larmschutz
und steht auch ohne Ansehen der mit ihm verbundenen giinstigen stadtebaulichen
Gestaltungsmerkmale erkennbar nicht auRer Verhaltnis zu den sonst durch eine weitrdumige
Umfahrung von Lineburg verbundenen zusatzlichen Eingriffen und Zerschneidungswirkungen in
Natur- und Siedlungsrdume.

3. Umweltvertréaglichkeitsprifung

(Verfahren, Methodik, Schutzguter)

41 Die Annahmen aus dem UVP-Bericht missen Uberprift Die Planungen zum Hanseviertel sind bereits in der UVP
werden. Ob das fertige Hanseviertel in die Untersuchungen bertcksichtigt worden. Alle Wohnbereiche sind insbesondere durch die vorhandene B4 mehr
einbezogen wurde, wird angezweifelt und soll nachvollzogen oder weniger stark vorbelastet, so auch das Hanseviertel.
werden.

42 Das Raumordnungsprogramm des Landkreises Uelzen ist in Die Uberarbeitung des Raumordnungsprogrammes des Landkreises Uelzen steht in keinem

Uberarbeitung und sieht mehrere Sandabbaugebiete vor. Dies
wird in Verbindung zu dem Bau der A39 gebracht.
Schadigungen die hieraus entstehen mussten in diesem
Verfahren mitberiicksichtigt werden.

direkten Zusammenhang mit den Planungen zur A39. Regional bedeutsame oberflachennahe
Rohstoffvorkommen sind nach Abwagung mit anderen Belangen in der zeichnerischen
Darstellung als Vorhabensgebiet Rohstoffgewinnung im ROP durch den Landkreis Uelzen,
unabhéngig von den Planungen zur A39, festgelegt worden. Mégliche Beeintrachtigungen durch
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mafgeblichen vorliegenden Randbedingungen und deren
Bewertung in Bezug auf die Auswahl der offenen oder
geschlossenen Tunnelbauweise zu geben.

Nr. Einwand Antwort
Die Abbautatigkeiten, der Verlust weiterer Teile des geeigneten | Abbautétigkeiten sind in einem gesonderten Genehmigungsverfahren zu klaren. Dies ist nicht
Lebensraums sowie der Transportverkehr werden zu Gegenstand des hier vorliegenden Planfeststellungsverfahrens.
weitreichenden Beeintrachtigungen (z.B. Wildbestand) fihren. | Die Selbstandigkeit von Sandabbauvorhaben in unmittelbarer Nahe zu einem Autobahnteilstiick
war auch bereits Gegenstand im Klageverfahren zum 7. Bauabschnitt der A 39 bei Jembke; das
Unbestreitbar ist aber auch die Tatsache, dass der Bau einer BVerwG, Urt. v. 11.07.2019, 9 A 13.18, hat die Forderung in dem dortigen Verfahren, das
Autobahn mehrere tausend Tonnen Sand pro Kilometer Abbauvorhaben sei kumulativ in die UVP des Autobahnverfahren einzubeziehen gewesen,
erfordert. Die Rohstoffvorkommen befinden sich in starker zurlickgewiesen.
H&aufung in den Abschnitten 1,2 und 3 in unmittelbarer N&he
der geplanten Trassierung. Ein grof3flachiger Abbau in diesem
engen Bereich hatte starke Schadigungen verschiedener
Schutzguter zur Folge.
43 Zu Problem-Nr. 03.02-01 Die Umweltvertraglichkeit hat bei den raumordnerischen und autobahnplanerischen
Im Variantenvergleich wird einer Variante mit einer starken Abwagungsentscheidungen zur A 39 ein entscheidendes Gewicht entfaltet. Fiir den Neubau der
Beeintrachtigung eines Schutzgutes gegeniber einer Variante | A 39 zwischen Luineburg und Wolfsburg wurde aus der Vielzahl der abgestimmten und
mit einer sehr starken Beeintrachtigung dieses Schutzgutes der | untersuchten Varianten die Linie mit den vergleichsweise geringsten Umweltauswirkungen als
Vorzug gegeben. Das ist ja grundsétzlich korrekt, aber es fehlt | Vorzugslinie ausgewéhlt. Der Verlauf der A 39 ist das Ergebnis eines schrittweise sich
die Mdglichkeit, auch die Vorzugsvariante aufgrund starker konkretisierenden Planungs- und Entscheidungsprozesses, der in allen seinen Phasen dem
Beeintrachtigung von Schutzgitern (absolut, nicht relativ im Grundsatz eines umfassenden Vermeidungsgebots nachgekommen ist. Die gewéhlte
Vergleich zu anderen Varianten) als nicht realisierungswirdig Vorzugsvariante lost hierbei keine uniiberwindbaren Hindernisse aus, so dass die gewabhlte Linie
Zu erachten. hierbei in Ubereinstimmung mit dem gesetzlichen Planungsauftrag sehr wohl als
realisierungswurdig anzusehen ist.
Die Bestimmung des Nutzens ist auBerdem fehlerhaft, weil die
politische gewollte Verkehrswende mit Verlagerung von Die Belange der Verkehrspolitik und auch die hierbei politisch gewollte Verkehrswende finden
Personen- und Giiterverkehr auf die Schiene etc. nicht sowohl in den politischen Willensbekundungen zum Bundesverkehrswegeplan und den damit
bertcksichtigt wurde. verbundenen Verabschiedungen des Fernstralienausbaugesetzes als auch in der Aufstellung
Die Umstellung auf den Transportweg "Schiene" der Verflechtungsprognose eine Berticksichtigung. Die Verlagerung auf den Schienenverkehr
wird sich einstellen und wurde von Unternehmen bereits wird in der Verflechtungsprognose beriicksichtigt und bewertet. Der Bedarf der Autobahn wird
bevorzugt. Hierdurch kdnnte die Verkehrsdichte entzerrt nicht allein anhand vom Schwerlastverkehr abgeleitet, dieser bildet ein Kriterium von vielen in
werden und der CO2 Ausstol3 reduziert. Durch die einer umfassenden Untersuchung der Verkehre. Ein Riickschluss auf den Bedarf der Autobahn
Verschiebung des Giterverkehrs auf die Schiene werden die l&sst sich bei der Betrachtung dieses einen Kriteriums nicht ziehen.
Schwerverkehrszahlen auf den StraRen sinken und der Bedarf | Die Verkehrstrageralternativeniiberpriifung ist nicht Aufgabe der vorliegenden Planungsstufe,
einer Autobahn hinféllig. sondern wird Ubergeordnet und bundesweit durch das Instrumentarium der
Bundesverkehrswegeplanung vorgegeben. Auf der Planungsstufe Planfeststellung wird
hingegen fiir den Verkehrstrager StralRe eine umweltvertragliche, wirtschaftliche und
bedarfsorientierte technische Planung erstellt und zur Genehmigung vorgelegt. Die auch hier
angesiedelte Alternativenprifung betrifft ausschlie3lich Autobahnrassenalternativen
(einschlieflich einer Nulllésung).
44 Es wird beantragt, Auskunft tiber die Eine Herstellung des Larmschutzdeckels im Zuge der A39 in geschlossener Bauweise ist

insoweit technisch nicht méglich, da die Gradientenhdhe der vorhandenen B4 fiir den Neubau
der A39 nur geringfuigig verandert wird und somit der Einschnitt im Bestand bereits vorhanden
ist. FUr den sogenannten Larmschutztunnel wird der vorhandene Streckenverlauf der B4 in
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Nr. Einwand

Antwort

Moorfeld verbreitert und mit einem Stahlbetondeckel zu Sicherstellung eines ausreichenden
Larmschutzes abgedeckt.

Es ergeben sich somit keine Voraussetzungen bzw. Randbedingungen die einen Tunnelvortrieb
in geschlossener Bauweise ermdglichen.

45 Die A39 ist im Bereich des Vierenbachtal lediglich ca. 50 Meter
vom FFH-Gebiet entfernt. Zudem wird der Vierenbach gequert,
dessen FlieRrichtung in Richtung FFH-Gebiet fuhrt. Eine
massive Einbringung von Schadstoffen (critical loads) wird
auch seitens der VHT eingerdumt. Auch durch die Luft werden
Schadstoffe in das benachbarte FFH-Gebiet eingetragen.

Eine Schadstoffeinbringung erfolgt ebenso durch die weiteren
Bachlaufe, da deren Flie3richtung ebenfalls in das FFH-Gebiet
geht.

Es wird beantragt, ein Gutachten vorzulegen, welche Auskunft
Uber die kumulierten Schadstoffeintrage in das FFH-Gebiet in
den Abschnitten 1, 2 und 3 der A39 gibt.

Das Vierenbachtal liegt im 2.Abschnitt der A39. Entsprechende Berilicksichtigung findet das
FFH-Gebiete somit im Verfahren zum 2.Abschnitt der A39.

Grundsatzlich ist jedoch, dass die Umweltvertraglichkeit bei den raumordnerischen und
autobahnplanerischen Abwégungsentscheidungen zur A39 ein entscheidendes Gewicht
entfaltet. Die Eingriffe in das FFH-Gebiet Imenau mit Nebenbéchen in den Bereichen limenau
(Abschnitt 1), Vierenbach (Abschnitt 2) und Rébbelbach (Abschnitt 3) sind nach den
Ergebnissen der jeweilig angefertigten FFH-Vertraglichkeitsprifung nicht erheblich und in
Kombination mit SchadensbegrenzungsmaRnahmen und KohéarenzsicherungsmafZnahmen
zulassig.

Weitere Gutachten sind an dieser Stelle nicht notwendig.

4. Planrechtfertigung
(Bedarfsfeststellung, Finanzierung, Varianten)

Der BVWP ist eine Absichtserklarung und kein Gesetz.

46 Es stimmt nicht, dass der BVWP das Projekt gesetzlich festlegt.

Die A39 zwischen Luneburg und Wolfsburg ist im BVWP 2030, der in der Zustandigkeit des
BMVI eine strategische Umweltvertraglichkeitsprifung durchlaufen hat, welche in dem Verfahren
zum 7. Bauabschnitt der A 39 vor dem Bundesverwaltungsgericht bereits tberprift und durch
Urteil v. 11.07.2019 (9 A 13.18) fur die A 39 bereits bestatigt wurde, als Mal3nahme des
vordringlichen Bedarfs aufgefiihrt und durch das 6. FStrabAndG vom 23.12.2016 Bestandteil
national bedeutsamer Verkehrsprogramme bzw. Plane der Bundesregierung. Der gesetzliche
Bedarf ist somit festgestellt. Die Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts bestatigt, dass
die gesetzliche Festlegung des Vordringlichen Bedarfs fir BundesfernstraRen dem Projekt einen
besonderen Stellenwert verleiht. Auch die Dimensionierung des Vorhabens als Autobahn ist
damit dem Grunde nach festgelegt (BVerwG — Urteil v. 12.03.2008 — 9 a 3.06, Rz. 159)

47 Das Kosten-Nutzen-Verhaltnis entspricht nicht der Realitat,
insbesondere die Baukosten seien zu niedrig und der Nutzen
des Uberregionalen Transitverkehrs zu hoch angesetzt. Das
Kosten-Nutzen-Verhaltnis muss Uberarbeitet werden.

Die Bedarfsplanermittlung fir Neu- und Ausbauprojekte des BVWP 2030 erfolgte durch vier
Bewertungsmodule:

- Nutzen-Kosten-Analyse (Modul a)

- Umwelt- und naturschutzfachliche Beurteilung (Modul B)

- Raumordnerische Beurteilung (Modul C)

- Stadtebauliche Beurteilung (Modul D)

.Das zentrale Bewertungsmodul stellt die Nutzen-Kosten-Analyse dar, die den Investitionskosten
eines Vorhabens alle monetarisierbaren, sprich in Geldeinheiten auszudriickenden
Projektauswirkungen gegeniberstellt — positive wie negative. Wirkungen, die nur schwer oder
gar nicht monetarisierbar sind, wurden separat in umwelt- und naturschutzfachlichen sowie in
raumordnerischen und stédtebaulichen Beurteilungen untersucht.” (aus dem

Seite 20 von 100



Zusammenfassung der Online-Konsultation nach dem PlanSiG, Teil Il

Nr.

Einwand

Antwort

Bundesverkehrswegeplan 2030, Ausgabe 2016, Seite IV). Methodisch sind die Ausfiihrungen im
Detail im BVWP 2030 aufgefiihrt.

Der NKV ist in dem BVWP 2030 mit 2,1 angegeben. Die voraussichtlichen Baukosten werden
nach Abschluss von Planungsstufen fortgeschrieben und an den BMVI weitergeben.

Alle Kosten werden zum jeweiligen Zeitpunkt der Schatzung auf Grundlage der geltenden
technischen Vorschriften und Richtwerte bemessen.

48

Die Prufung der Null-Plus-Variante fehlt. Es wurde nur eine
komplette Neutrassierung und kein bedarfsgerechter Ausbau
untersucht. Dies widerspricht dem umweltfachlichen
Planungsauftrag.

Unter Berlicksichtigung des naturschutzfachlichen
Planungsbedarfes ware der bedarfsgerechte Ausbau der B4
(2+1) zu bevorzugen. Durch den Ausbau wirde weniger Natur
zerstort werden, als durch den Neubau der A39.

Diese Variante wurde aber in dem Vergleich nicht ausreichend
berucksichtigt obwohl sie die vorzugswirdigere Variante
darstellt.

Unter Zugrundelegung der (Prognose)-Verkehrszahlen fehle
dem Vorhaben die Planrechtfertigung. Insbesondere stdlich
von Luneburg sinken die Verkehrszahlen soweit, dass ein 2+1
Ausbau der B 4 mit Ortsumgehungen anstelle eines
Autobahnneubaus bedarfsgerecht sei. Die Bezugsfallzahlen der
VP 2030 wiesen aus, dass in Lineburg ein 4-streifiger
Querschnitt und stdlich Liineburg ein 2+1-Fahrbahnquerschnitt
ausreichend sei. Der Ausschluss der B4-Ausbauvariante wegen
ihrer geringeren verkehrlichen Wirksamkeit sei daher nicht
Uberzeugend. Einen Bedarf fur die A39 sldlich von Uelzen mit
dem gesetzlich festgestellten Bedarf zu begriinden, ist
realitatsfern. Es geht um den verkehrlichen Bedarf und einen
solchen gibt es insbesondere sudlich von Uelzen nicht. Wirde
man fir die A39 sudlich von Uelzen die Wirtschaftlichkeit
getrennt betrachten, kdme man ganz sicher auf ein NKV unter
1.

Es wird beantragt, nach einer geeigneteren Losung, aus Sicht
der Einwender, nach der Losung B4-Ausbau im 2+1 Charakter
mit Ortsumgehung zu suchen.

Der Einwender verweist auf die Problem-Nr. 04.03.01.00-01
und 04.03.01.00-02. Aus diesem Grund kénnen die
Verbotsbestande nicht mit einem Uberwiegenden 6ffentlichen
Interesse aul3er Kraft gesetzt werden.

Im Rahmen der Variantenuntersuchungen zur Linienplanung / UVS wurde geprift, ob auch ein
bedarfsgerechter Ausbau der bestehenden Bundesstral3e 4 als ,Null-Plus-Lésung*
(konzeptionelle Alternative zu einem Autobahnneubau) die Planungsziele mit einem
Autobahnneubau vergleichbar erfiillen kann. Die vorhandene Infrastruktur ware dazu mit den
entsprechenden Entwurfsparametern und Betriebsmerkmalen einer Autobahn als anbaufreie
grof3raumige Fernstralenverbindung, wie sie zwischen Oberzentren erforderlich ist,
auszubauen.

Entsprechend den vorstehenden Anforderungen wurden fir die Null-Plus-Lésung gleichermaf3en
wie fur den gesetzlich vorgegebenen Neubau der A39 funktionale und bauliche Entwurfs- und
Betriebsmerkmale festgelegt. Zu diesen Merkmalen gehért zum einen das Merkmal der
KraftfahrtstralRe (reiner Kfz-Verkehr, vorgeschriebene Mindestfahrgeschwindigkeit), ein
zweibahniger / vierstreifiger Querschnitt, sowie planfreie Knotenpunkte. Im nérdlichen Bereich
zwischen Liuneburg und Uelzen konnte die Ertlichtigung der bestehenden Bundesstral3e 4 zur
Autobahn aus naturschutzfachlicher, stadtebaulicher und stral3enplanerischer Sicht nicht als
geeignete Alternative in den Variantenvergleich eingestellt werden. Im Vergleich zur
Vorzugsvariante kamen die vergleichenden Untersuchungen zu folgenden Ergebnissen

- an der vorhandenen B 4 befinden sich eine Vielzahl von Ortslagen

- ein Ausbau der B 4 ist nur mit dem Bau einer Vielzahl von Ortsumgehungen denkbar

- Querung FFH und Naturschutzgebiete

- im Bereich der B 4 (Liineburg - Uelzen) befinden sich keine groReren zusammenhangenden
konfliktarmeren Bereiche (Ergebnis der UVS Stufe 1), die eine Autobahnplanung aufnehmen
koénnten.

Im sudlichen Bereich zwischen Uelzen und Wolfsburg wurde der Um- und Ausbau von
Teilabschnitten der B 4 zur Autobahn als zumutbare Alternative in den Variantenvergleich
eingestellt. Aufgrund der Ergebnisse der UVS Stufe | wurde ein Korridor parallel zur B 4
ausgewiesen. Im Variantenvergleich wurde die Ausbauvariante aus folgenden Griinden
ausgeschieden:

- Der Vorteil, den die weitgehende Biindelung mit der B 4 und B 188 und der in Teilen
vorgesehene Ausbau der B 4 zur Autobahn aus umweltfachlicher Sicht bietet, ist aufgrund der
Mehrlange der Variante und in einigen Schutzgutbereichen hohen Wertigkeiten des betroffenen
Raumes — trotz bestehender Vorbelastung — nicht durchschlagend.

- Die B 4-Variante verursacht die grof3ten Flachenverluste und die umfangreichsten
Beeintrachtigungen von wertvollen Biotopen. Zudem quert die Variante das Naturschutzgebiet
"Obere Lachte, Kainbach, Jafelbach", welches Teil des FFH-Gebietes "Lutter, Lachte, Aschau"
ist.
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Zu Problem-Nr. 09.00-01 - Die Betroffenheit von erholungsrelevanten Gebietsausweisungen (Vorranggebiete,

Die in der Antwort genannte Null-Plus-Lésung war eine Vorsorgegebiete etc.) ist trotz der Vorbelastungen durch die Bundesstraf3en bei der

vierspurige komplette Neutrassierung der B4. Damit ist der Ausbauvariante wesentlich gréRer.

besondere naturschutzfachliche Planungsauftrag nicht - Im Wirkbereich der B 4 liegen Natura 2000-Gebiete (FFH-Gebiet "llmenau mit Nebenbéchen”,

abgearbeitet. Mit der angewandten Methodik und der Art der Vogelschutzgebiet "Stdheide und Aschauteiche bei Eschede", FFH-Gebiet "Luuter, Lachte,

Null-Plus-Variante war das Ergebnis, dass keine Autobahn Aschau (und einige Nebenbéache)", FFH-Gebiet "Ise mit Nebenbachen"), die von der

gebaut werden sollte, von vorneherein ausgeschlossen. Ausbauvariante potenziell betroffen sind. Erhebliche Beeintréachtigungen wurden jedoch nicht
prognostiziert.

Die 2+1-Variante des B4-Ausbaus auf der vorhandenen Trasse | - Die Ausbauvariante verursacht um ca. 20% hdhere Kosten.- Die Ergebnisse der

plus Ortsumgehungen, der nun teilweise bereits realisiert ist, ist | Verkehrsuntersuchung sprechen aufgrund der Mehrlangen und der unguinstigeren Verbindung

eine ressourcenschonende, kostenglinstigere und zwischen den zentralen Orten ebenfalls gegen die B 4-Variante. Der Argumentation des

bedarfsgerechte Alternative. Einwenders, dass ein verkehrlicher Bedarf der A39 sudlich Uelzens nicht gegeben ist,
widersprechen die Angaben der Verkehrsuntersuchung (siehe hier Anhang 1, Abb. 29). Hiernach

Zu Problem-Nr. 09.00-03 sind auch sidlich von Uelzen noch Verkehrsstarken von mind. 27.600 Kfz/24h prognostiziert.

Der Ausbau der B4 wird mit der Begriindung abgelehnt, dass Neben der verkehrlichen Leistungsfahigkeit des Stralenquerschnitts, der eine mindestens 4-

Ortsumgehungen nétig seien. Abhangig von Ausfihrung der Streifigkeit fur den Abschnitt 1 der A39 vorsieht, ist auch die Verkehrssicherheit ein

Ortsumgehungen ist dies aber sehr wohl eine Alternative, die mafigebendes Kriterium.

im Ubrigen bereits teilweise realisiert ist: Uelzen, Bad- Die Projektinformationen zum Bundesverkehrswegeplan 2030 weisen fur die A39 hierzu auch

Bevensen und Bienenbiittel haben bereits Ortsumgehungen, auf folgendes aus:

teilweise gibt es bereits eine dritte Fahrspur, zwischen ....Daneben werden Verkehre im nachgeordneten Netz zwischen Luneburg und Wolfsburg auf

Lineburg und Melbeck ist die B4 sogar vierspurig, was bereits | die Autobahn verlagert, womit infolge der deutlich geringeren Unfallraten von Autobahnen

Uber den tatsachlichen Bedarf hinausgeht. gegeniber 2- oder 3-streifigen Landstral3en eine erhebliche Steigerung der Verkehrssicherheit
fur den fahrenden Verkehr erreicht wird. Gleichzeitig steigt die Verkehrssicherheit in den

Zu Problem-Nr. 10.01-02 entlasteten Ortslagen...”

Dem offentlichen Interesse an einer Autobahn steht das Somit ist der 2+1 Ausbau in keiner Weise gleichzusetzen mit den Forderungen des

offentliche Interesse an der Erhaltung natirlicher Lebensrdume | Bundesverkehrswegeplans.

gegenuber. AuRerdem ist die A39 AS Luneburg-N (L216) bis AS Weyhausen (B188) Teil des Vordringlichen

Der im Abschnitt 3.4.6.2 des BVWP 2003 beschriebene Bedarfs (VB) des aktuell giltigen Bedarfsplanes fur die Bundesfernstraf3en (Anlage zum

naturschutzfachliche Planungsauftrag fordert keinen 4-spurigen | Sechsten Gesetz zur Anderung des FernstraRenausbaugesetzes, BGBI. 2016, Teil I, Nr. 67, S.

Ausbau und schloss einen 2+1-Ausbau nicht aus. Dieser 2+1- | 3354 ff). Somit besteht ein gesetzlicher Planungsauftrag des Deutschen Bundestages fir die

Ausbau wurde aber nicht betrachtet. Trotz der Vielzahl an MaRRnahme, mit dem auch der Bedarf festgestellt ist. Die A39 soll als Fernautobahn mit der

Ortsumgehungen, diese waren mit dem 2+1-Ausbau weniger Verbindungsstufe 0 ausgebaut werden und die Stadte Lineburg und Wolfsburg mit einander

grof3raumig als bei dem von den Planern betrachteten verbinden.

vierspurigen Ausbau. Somit ware die Belastung der Natur Eine 2+1-Alternative auf der B4 auf der gesamten Linie wird dem gesetzlichen Planungsauftrag

geringer. nicht gerecht.

49 Das Uberwiegende offentliche Interesse ist im Verhaltnis zu Die Planrechtfertigung im Allgemeinen leitet sich aus dem gtiltigen Bedarfsplan fir die

dem Verbrauch von Landschaft und schiitzenswerten
Naturrdumen nicht haltbar. Die Planrechtfertigung des Neubaus
ist im Vergleich zur Investition in das bestehende Verkehrsnetz
nicht gegeben

BundesfernstraRen (Anlage zum Sechsten Gesetz zur Anderung des
FernstraBenausbaugesetzes, BGBI. 2016, Teil I, Nr. 67, S. 3354 ff) ab.Grundlage fiir den
Bedarfsplan 2016 ist der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030. Die Bedarfsplanermittlung fur
Neu- und Ausbauprojekte des BVWP 2030 erfolgte durch vier Bewertungsmodule:- Nutzen-
Kosten-Analyse (Modul a)- Umwelt- und naturschutzfachliche Beurteilung (Modul B)-
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Raumordnerische Beurteilung (Modul C)- Stadtebauliche Beurteilung (Modul D), Das zentrale
Bewertungsmodul stellt die Nutzen-Kosten-Analyse dar, die den Investitionskosten eines
Vorhabens alle monetarisierbaren, sprich in Geldeinheiten auszudriickenden
Projektauswirkungen gegenuberstellt — positive wie negative. Wirkungen, die nur schwer oder
gar nicht monetarisierbar sind, wurden separat in umwelt- und naturschutzfachlichen sowie in
raumordnerischen und stadtebaulichen Beurteilungen untersucht.” (aus dem
Bundesverkehrswegeplan 2030, Ausgabe 2016, Seite IV). Methodisch sind die Ausfihrungen im
Detail im BVWP 2030 aufgefihrt. Im BVWP 2030 wird zwischen Ubergeordneten Zielen der
Verkehrspolitik, die sich aus verkehrs- und umweltpolitischen Programmen ergeben, und den
daraus entwickelten abgeleiteten Zielen bzw. Lésungsstrategien unterschieden. Die letzteren
sind die Grundlagen fir die Priorisierungsstrategie des BVWP 2030.

50 Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis ist wegen zweifelhaft Es ist méglich, dass die A7 und die A20 hinsichtlich ihrer Hinterlandanbindung in Summe eine
optimistischer Annahmen tber die Hamburger Hafen- starkere Bedeutung haben werden als die A39. Aber fir alle Verkehre mit Quelle/Ziel im Raum
Umschlage, wegen der neu zu bewertenden Effekte der Alpha- | Braunschweig/Wolfsburg, aber auch Sachsen-Anhalt/Sachsen und Tschechien stellt die A39 die
Schienen-Variante, wegen langst Gberholter Annahmen fir glnstigste Verbindung dar.Die Hafenumschlage in Hamburg haben wie die gesamte

Baukosten, fur PKW- und LKW- Immissionen sowie wegen des | Weltwirtschaft unter der Wirtschaftskrise gelitten und in 2008/2009 geringere Entwicklungen
Ausbaus von A7, Al und B4 langst Giberholt und deshalb neu verzeichnet. Die Tendenz ist allerdings wieder deutlich positiv und auch kiinftig ist wieder mit
zu berechnen. Bei realistischer Betrachtung wére der Neubau | hohen Zuwéchsen zu rechnen.Der Jade-Weser-Port ist mit seinen verkehrlichen Auswirkungen
der A39 nicht notwendig.- Baukosten haben sich weiter erhdht- | auf den Raum A39 in der VU A39 beriicksichtigt. Dies gilt auch fur die starkere Nutzung der

weniger Vorteile durch verringerte Emissionen, weil im Laufe Bahn zum Transport der Container von/zum Hafen Hamburg.Die VU A39 berlicksichtigt das
der Zeit die Fahrzeuge emissionsarmer werden- weniger Zusammenwirken der drei Hauptachsen in Nord-Sudrichtung A7, A39 und Al4.Jede dieser
positive Verkehrsauswirkungen wegen Ausbau der B4 und Bau | Autobahnen hat ihre eigene Berechtigung. Dies gilt zum einen fiir den weitrdumigen Verkehr,
der Al14 (Bezugsfall misste aktualisiert werden)-ein in der aber auch fur den Quell- und Zielverkehr der Regionen entlang dieser Hauptachsen. Der
kommenden Legislaturperiode zu erwartendes generelles durchgéangig 6-streifige Ausbau des letzten Abschnittes der A7 zwischen Walsrode und Soltau

Tempolimit auf Autobahnen wird auf den Parallel-Autobahnen | beseitigt nur die heutigen Engpéasse.Die Bedarfsplanermittlung fir Neu- und Ausbauprojekte des
A7 und Al14 fir besseren Verkehrsfluss sorgen und somit die BVWP 2030 erfolgte durch vier Bewertungsmodule:- Nutzen-Kosten-Analyse (Modul a)- Umwelt-
positive Auswirkung einer weiteren Parallel-Autobahn und naturschutzfachliche Beurteilung (Modul B)- Raumordnerische Beurteilung (Modul C)-
verringern. Stadtebauliche Beurteilung (Modul D), Das zentrale Bewertungsmodul stellt die Nutzen-Kosten-
Analyse dar, die den Investitionskosten eines Vorhabens alle monetarisierbaren, sprich in
Geldeinheiten auszudrickenden Projektauswirkungen gegeniberstellt — positive wie negative.
Wirkungen, die nur schwer oder gar nicht monetarisierbar sind, wurden separat in umwelt- und
naturschutzfachlichen sowie in raumordnerischen und stadtebaulichen Beurteilungen
untersucht.” (aus dem Bundesverkehrswegeplan 2030 Ausgabe 2016, Seite 1V). Methodisch
sind die Ausfihrungen im Detail im BVWP 2030 aufgefihrt. Der NKV der A39 ist in dem BVWP
2030 mit 2,1 angegeben.Die Kosten-Nutzen-Analyse ist insofern nicht das alleinige Kriterium der
gesetzlichen Bedarfsfeststellung. Die A39 zwischen Lineburg und Wolfsburg ist im BVWP 2030
als MaRnahme des vordringlichen Bedarfs aufgefiihrt und durch das 6. FStrabAndG vom
23.12.2016 Bestandteil national bedeutsamer Verkehrsprogramme bzw. Plane der
Bundesregierung. Der gesetzliche Bedarf ist somit festgestellt. Die Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichts bestétigt, dass diegesetzliche Festlegung des Vordringlichen
Bedarfs fur Bundesfernstralien dem Projekt einen besonderen Stellenwert verleiht. auch die
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Dimensionierung des Vorhabens als Autobahn ist damit dem Grunde nach festgelegt (BVerwG —
Urteil v. 12.03.2008 — 9 a 3.06, Rz. 159).

51 Die Festlegungen des Bedarfsplanes kénnen nicht aus der Die Ermittlungen, Einstufungen und Bewertungen des BVWP 2030 und des gesetzlichen
Aufnahme der A39 in die transeuropaischen Netze nach der Bedarfsplans nehmen die Anforderungen von Art. 7 Abs. 2 lit c) der VO zu den TEN auf.
Verordnung (EU) 1315/2013 (ablEU L 348/1, dort: Seite 51) Die Festlegungen aus dem Bundesverkehrswegeplan 2030, der den Bedarf der
hergeleitet werden. Die dortige Festlegung ergibt sich aus der | Infrastrukturprojekte festlegt, hat die derzeit gultige Verflechtungsprognose (2014) des BMVI als
Skizze in der Einwendung (Seite 38). Im Ubrigen misst die VO | Basis. Die Verflechtungsprognose fiir 2030 beriicksichtigt eine ganze Reihe an Entwicklungen,
13/2013 der A39 keine groRe Bedeutung bei, da sie nur im sowohl z.B. hinsichtlich des Modal Split als auch der Kraftstoffkosten,
Gesamtnetz, nicht aber im Kernnetz enthalten ist. Auch fur Fahrzeugflottenzusammensetzung, Motorisierung, spezifischer Kraftstoffverbrauch usw. All
Vorhaben des Gesamtnetzes gilt die Anforderung des Artikels 7 | diese Komponenten entwickeln sich nicht linear. Auf der Grundlage dieser Prognose werden die
Abs. 2 lit ¢) der VO 1315/2013, wonach derartige Vorhaben auf | Bedarfe der Infrastruktur festgelegt. Hierzu gehért auch eine Verbindung zwischen Lineburg und
der Basis einer soziodkonomischen Kosten-Nutzen-Analyse Wolfsburg in Form der A39. Daher ist auf der Grundlage der Verflechtungsprognose ein Bedarf
wirtschaftlich tragféhig sein missen. Diese Anforderung hat die |der A39 gerechtfertigt.
Planung tberhaupt nicht erkannt. Sie ist von Bedeutung fiir den | Bei neuen Infrastrukturprojekten lassen sich Konflikte mit der Landwirtschaft und den
vorliegenden Fall. Denn der Ausbau der Anschlussstellen Umweltbelangen teilweise nicht ganz bereinigen. Es wird bei der Planung im Detail immer
entlang der Baustrecke fuhrt nicht nur beim Einwender (884), angestrebt den Umfang der Eingriffe im Verhaltnis zur verkehrlichen Wirksamkeit und
sondern ganz allgemeinen zu Konflikten mit der Landwirtschaft | Leistungsfahigkeit der Strallen mdglichst gering zu halten. Bei grof3en Infrastrukturprojekten wie
einerseits und Umweltbelangen andererseits.Dies im Kontext der A39 steht das ,Uberwiegend 6ffentliche Interesse” und der tiberregionale Nutzen des
zu bearbeiten, d.h., insbesondere die tiberhaupt nicht Projektes im Vordergrund. ,Das zentrale Bewertungsmodul stellt die Nutzen-Kosten-Analyse dar,
bearbeiteten Belange des Einwenders tberhaupt erst einmal die den Investitionskosten eines Vorhabens alle monetarisierbaren, sprich in Geldeinheiten
zur Kenntnis zu nehmen und bezuglich der sozio6konomischen | auszudriickenden Projektauswirkungen gegenuberstellt — positive wie negative. Wirkungen, die
Folgen auch fir ihn zu analysieren, hatte, davon ist der nur schwer oder gar nicht monetarisierbar sind, wurden separat in umwelt- und
Einwender Giberzeugt, dazu gefiihrt, dass man den Ausbau naturschutzfachlichen sowie in raumordnerischen und stadtebaulichen Beurteilungen
unterlassen wiirde. Der allenfalls geringe, im Zweifel gar nicht | untersucht.” (aus dem Bundesverkehrswegeplan 2030, Ausgabe 2016, Seite IV).
vorhandene Nutzen fir die Allgemeinheit hatte dem schweren
Schaden fir ihn (und andere Berufskollegen) gegeniber
gestellt werden miissen, was bisher nicht geschehen ist.

52 Der TdV fuhrt in den Erwiderungen aus, dass die A39 in das Die A39 findet, wie der Einwender richtig ausfuhrt, als ein geplanter Teil des europaischen

TEN-V eingestuft wurde.

Die Behauptung, die A39 sei Teil der transeuropéischen Netze,
ist falsch. Sie gehort keinem der finf von der EU-definierten
Korridore an. Die A39 taucht in der Verordnung (EU) Nr.
1255/2011 des Européischen Parlaments und des Rates
lediglich im Anhang 5 auf, als ein geplanter Teil des
europaischen Gesamtnetzes, das alle Verkehrswege lediglich
auflistet. Fur transeuropéische Vorhaben ist aber das Kernnetz
relevant. so heifdt es in der Verordnung: Innerhalb des vom
Gesamtnetz vorgegebenen Rahmens sollte bis zum Jahr 2030
vorranging das Kernnetz festgelegt und geeignete Malnahmen
fur seinen Ausbau ergriffen werden. [...] Dabei sollten die
MaRnahmen der Union auf jene Bestandteile des

Gesamtnetzes Erwahnung in den Verordnungen der EU zum Transeuropdischen Verkehrsnetze
(TEN-V). Fur das Kernnetz hat die EU eine Umsetzung bis 2030 vorgesehen und fur das
Gesamtnetz bis zum Jahr 2050. Da die A39 gemaR Unterlage 5.4 Gesamt- und Kernnetz des
Anhangs | der VERORDNUNG (EU) Nr. 1315/2013 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND
DES RATES vom 11. Dezember 2013 Erwéhnung findet, sollte eine Umsetzung der
Verkehrsverbindung bis 2050 erfolgen. Dieses wird mit den laufenden und weiterhin
vorgesehenen Planungsabschnitten 1 bis 7 der A39 angestrebt.

Der Bezug auf die Verordnung (EU) Nr. 1255/2011 im Text der Einwendung verweist auf ein
inhaltlich nichtzutreffendes Dokument.
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transeuropéaischen Verkehrsnetzes konzentriert werden, mit
denen der gréRte europaische Mehrwert erzielt werden kann,
namlich insbesondere auf grenziiberschreitende Abschnitte,
fehlende Verbindungen, multimodale Anschlusspunkte und
grof3e Engpéasse, und zwar mit dem im Wei3buch dargelegten
Ziel, die verkehrsbedingten Treibhausgase bis 2050 um 60%
unter den Stand von 1990 zu senken. Im Anhang 2 der
Verordnung wird das Kernnetz definiert.
53 Der beschriebene Luickenschluss im Bundesautobahnnetz wird | Die Ma3nahme wird ,Neubau der A39, Liineburg - Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n“ benannt.
angezweifelt, da es sich um den Neubau einer Autobahn und Es handelt sich also um einen Autobahnneubau und nicht explizit um einen Liickenschluss.
nicht um den Weiterbau einer Autobahn handelt. Gleichwohl beschreibt diese Autobahnneubaumafl3nahme eine Verbindung zwischen zwei
Der Planungsbedarf der A39 wird dadurch kiinstlich erzeugt. bestehenden Autobahnenden (jeweils A39) zu einer durchgangigen Bundesautobahn. Somit
Die in A39 umbenannte A250 diene dem Anschluss Liineburgs | handelt es sich gleichwohl um einen Liickenschluss im Sinne des Verkehrswegebaus und im
an Hamburg und nicht den fir die A39 propagierten Zwecken. | Besonderen fiir das Transeuropaische Verkehrsnetz.
54 Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis der gesamten A39 ist unter Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) fiir die A39 wurde fiir den aktuell giiltigen Bedarfsplan fir
Beriicksichtigung der B190n und A14 gerechnet. Da die B190n | die BundesfernstraRen (Anlage zum Sechsten Gesetz zur Anderung des
jedoch nicht im vordringlichen Bedarf des BVWP enthalten ist, | Fernstrallenausbaugesetzes, BGBI. 2016, Teil I, Nr. 67, S. 3354) bzw. fir den vorangegangenen
hat sie bis 2030 keine Chance auf Realisierung. Der Nutzen der | Bundesverkehrswegeplanneu ermittelt. Darin sind Kosten in Héhe von 1086 Mio. € fiir die A39,
A39 ist niedriger als angenommen und der Bedarf nicht Lineburg-Wolfsburg enthalten. Die B 190n ist nicht beriicksichtigt. Hieraus ergibt sich ein NKV
gegeben. Deshalb muss die Ermittlung des Nutzen-Kosten- von 2,1. Die Kosten haben sich seitdem nicht wesentlich geandert. Eine Malinahme ist
Verhéltnisses ohne die B 190n und A14 erfolgen. volkswirtschaftlich sinnvoll, solange der monetarisierte Nutzen gréR3er ist als die Kosten. Selbst
bei einer weiteren deutlichen Erhéhung der Kosten auf bis zu 2 Mrd. € bliebe die MaRnahme

Zu Problem-Nr. 04.01.02-01 und 04.01.02-04. wirtschaftlich sinnvoll, da der Nutzen die Kosten tiberwiegt. Die Baulange der A39 betragt rd.
105 km. Hieraus ergeben sich Kosten in H6he von rd. 10,5 Mio. €/km, was fir Autobahnen nicht
auf3ergewohnlich hoch ist. Einer Finanzierung der Mal3nahme steht auch vor diesem
Hintergrund nichts im Wege. Die Planungskosten sind bei der Neuaufstellung des BVWP in die
Berechnung des NKV eingegangen. Die A39 wurde vom Bund in den Investitionsrahmenplan
aufgenommen, damit ist eine durchgehende Finanzierung vorgesehen. Die A39 AS Lineburg-N
(L216) bis AS Weyhausen (B188) ist Teil des Vordringlichen Bedarfs (VB) des neuen guiltigen
Bedarfsplanes fiir die Bundesfernstralen (Anlage zum Sechsten Gesetz zur Anderung des
FernstralRenausbaugesetzes, BGBI. 2016, Teil I, Nr. 67, S. 3354 ff). Somit besteht ein
gesetzlicher Planungsauftrag des Deutschen Bundestages fur die MalRnahme, mit dem auch der
Bedarf festgestellt ist. Diese gilt fur die A39 unabhangig von der Bedarfsplaneinstufung der
B190n.

55 Die Planung beruhe auf der Auf der Grundlage der Ergebnisse der VUNO haben
Verkehrsuntersuchung Nordost (VUNO), die zunachst zwei sich | sich im Juli 2002 der Bundesminister fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen und die
kreuzende Autobahnen A39 und Al14 in X-Form vorsah. Die Fachminister der Lander Sachsen-Anhalt, Niedersachsen, Brandenburg und Mecklenburg-
von der VUNO noch als offensichtlich unsinnig bewertete Vorpommern auf die Netzalternative | (die sogenannte Hosentragerlésung) mit den
Hosentrager-Variante (zwei parallel verlaufende Autobahnen in | Netzelementen A39, B 190n und Al14 als weiter zu verfolgenden Losung verstandigt. Die
Nord-Sud-Richtung mit einer Querspange) sollte dennoch einen | einzelnen Netzelemente wurden von den Landern zur Fortschreibung des 5. Bedarfsplans fur
ahnlichen Effekt hinsichtlich der gebotenen Verbesserung auch | Bundesfernstral3en angemeldet und im Rahmen der BVWP 2003 Uberpriift und bewertet, als
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der Ost-West-Verbindungen gewahrleisten. Diese Tatsachen Projekte mit Vordringlichem Bedarf in den Bedarfsplan fiir die BundesfernstraBen tibernommen
werden im Erlauterungsbericht falsch oder gar nicht dargestellt. | sowie durch das FernstraRenausbauénderungsgesetz 2004 bestatigt.

Das Gesamtkonzept (wovon die A39 nur ein Teil war und ist)
zur angeblichen ErschlielBung des norddeutschen Raums (A14, | Die A39 AS Liineburg-N (L216) bis AS Weyhausen (B188) ist Teil des Vordringlichen Bedarfs
A39, B190n) und zur Verbesserung fur weitrdumige Verkehre (VB), die B 190n zwischen der B 4 und der Landesgrenze ist Teil des Weiteren Bedarfs mit
ist nach der Herabstufung der B190n in den weiteren Bedarf Planungsrecht (WB+) des neuen gultigen Bedarfsplanes fur die Bundesfernstra3en (Anlage zum
und dem Bau der A14 nicht mehr tragféhig und fehlerhaft. Sechsten Gesetz zur Anderung des FernstraBenausbaugesetzes, BGBI. 2016, Teil I, Nr. 67, S.
Es wird beantragt eine neue VUNO durchzufihren. 3354 ff). Somit besteht ein gesetzlicher Planungsauftrag des Deutschen Bundestages fir die
MaRnahme, mit dem auch der Bedarf festgestellt ist.
Uber die Durchfiihrung einer neuen VUNO ist nicht im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens
zu entscheiden.

56 Die Verkehrstechnische Untersuchung 2010 spricht von dem Beide Verkehrsuntersuchungen (2010 und 2015) basieren auf dem sogenannten
Modellraum Niedersachsen / Sachsen-Anhalt und betrachtet Verkehrsmodell Nordwestdeutschland, das Niedersachsen, Schleswig-Holstein, Hamburg und
dafir die Verkehrsentwicklungen (Unterlage 21.1 Seite 11 von | Bremen vollstandig sowie Sachsen-Anhalt, Nordrhein-Westfalen, Hessen und andere
September 2010). Die nunmehr herangezogene Untersuchung | Bundeslander teilweise umfasst. Auch Skandinavien ist in beiden Verkehrsuntersuchungen in
geht vom Untersuchungsraum Schleswig-Holstein, gleichem MalRRe berucksichtigt.

Niedersachsen und Sachsen-Anhalt (21.1 November 2015
S.11) aus. Der Wechsel des Modellraums konnte nicht
nachvollzogen werden, so dass daraus resultierende
Anderungen in der Planbegriindung nicht erkennbar sind.

57 Aus der Untersuchung im November 2015 kann nicht Fir den Prognosenullifall im Abschnitt Nord werden hierbei gemaf der Untersuchung 2010 rd.
nachvollzogen werden wie der Schwerlastanteil um 1/6 fir den | 6.600 Lkw/24h, gemaf3 der Untersuchung 2015 rd. 5.000 Lkw/24h und gemal der Untersuchung
Prognosenullfall reduziert werden konnte (s. Untersuchung 2019 rd. 4.800 Lkw/24h erwartet (siehe jeweilige Unterlage 21.1 Abschn. 6.2.2). Es zeigt sich
21.1, September 2010 im Vergleich zu Untersuchung 2015). somit ein geringfligiger Abwartstrend der Verkehrsbelastungen fur den Lkw-Verkehr im

Prognosenulifall. Die Prognose der Verkehrsuntersuchung A39 basiert auf der derzeitig giltigen
Verflechtungsprognose (2014) des BMVI. Die Verflechtungsprognose ist Grundlage der
Bundesverkehrswegeplanung.

Die Verflechtungsprognose fiir 2030 berticksichtigt eine ganze Reihe an Entwicklungen, sowohl
z.B. hinsichtlich des Modal Split als auch der Kraftstoffkosten,
Fahrzeugflottenzusammensetzung, Motorisierung, spezifischer Kraftstoffverbrauch usw. All
diese Komponenten entwickeln sich nicht linear..

58 Die Zahlen aus der Verkehrsuntersuchung 2030 rechtfertigen Die Prognose der Verkehrsuntersuchung A39 basiert auf der derzeitig gultigen

den Neubau einer Autobahn nicht. Ein Bedarf kann aus den
Verkehrszahlen nicht hergeleitet werden

Verflechtungsprognose (2014) des BMVI. Die Verflechtungsprognose ist Grundlage der
Bundesverkehrswegeplanung. Die Verflechtungsprognose fiir 2030 bertcksichtigt eine ganze
Reihe an Entwicklungen, sowohl z.B. hinsichtlich des Modal Split als auch der Kraftstoffkosten,
Fahrzeugflottenzusammensetzung, Motorisierung, spezifischer Kraftstoffverbrauch usw. all diese
Komponenten entwickeln sich nicht linear. Auf der Grundlage dieser Prognose werden die
Bedarfe der Infrastruktur festgelegt. Hierzu gehért auch eine Verbindung zwischen Lineburg und
Wolfsburg in Form der A39. Daher ist auf der Grundlage der Verflechtungsprognose ein Bedarf
der A39 gerechtfertigt. Fir den Prognosenullfall im Abschnitt Nord werden gemaR der Unterlage
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21.1 Abschn. 6.2.2 fiir die B4 rd. 10.000 Kfz/24h (davon 1.200 LKW/24h) mehr als in der
Analyse 2015 erwartet.

59 Der Planungsauftrag sieht eine vierstreifigen
Autobahnquerschnitt vor. Die aktuelle sechsstreifige Planung
entspricht nicht dem Auftrag nach BWVP.

Der Neubau der A39 ist Bestandteil eines Gesamtkonzeptes zur ErschlielBung des
nordostdeutschen Raumes, das neben der neuen Fernautobahnverbindung zwischen Liineburg
und Wolfsburg die ebenfalls in Nord-Siud-Ausrichtung verlaufende Bundesautobahn 14 zwischen
Magdeburg — Wittenberge — Schwerin und die dazwischen in Ost-West-Ausrichtung verlaufende
BundesstralRe 190n als Querverbindung umfasst.

Die Unterlage 21.1 zeigt auf, dass ein ausreichend leistungsfahiger Querschnitt auf Teilstrecken
des 1. Abschnitts der A39 nur in Verbindung mit einem verlangerten Verflechtungsstreifen
erreicht wird. Somit entspricht die teilweise Anordnung von 3 Fahrstreifen je Fahrtrichtung dem
Auftrag des BVWP einer leistungsfahigen Fernautobahn auf der Grundlage eines vierstreifigen
Querschnitts.

60 Zu Problem-Nr. 04.01.02-05

Die politisch gewollte Verkehrswende mit Verlagerung von
Personen- und Guterverkehr auf die Schiene etc. ist in der
Methodik der Prognose nicht berticksichtigt.

Beruflicher Personenverkehr wird nach der Corona-Krise nicht
das alte und nicht das prognostizierte Niveau erreichen, weil in
vielen Féllen erst anlasslich der Corona-Krise gelernt wurde,
dass Besprechungen mittlerweile sehr gut online funktionieren.
Das war nattrlich zum Zeitpunkt der Erstellung der Prognosen
nicht absehbar, daher sollte unter Berticksichtigung der
aktuellen Erkenntnisse neu prognostiziert werden.

Die Verlagerung auf den Schienenverkehr wird in der Verflechtungsprognose berticksichtigt und
bewertet. Die Verkehrstrageralternativeniberpriifung ist nicht Aufgabe der vorliegenden
Planungsstufe, sondern wird Gibergeordnet und bundesweit durch das Instrumentarium der
Bundesverkehrswegeplanung vorgegeben. Auf der Planungsstufe Planfeststellung wird
hingegen fur den Verkehrstrager StralRe eine umweltvertragliche, wirtschaftliche und
bedarfsorientierte technische Planung erstellt und zur Genehmigung vorgelegt. Die auch hier
angesiedelte Alternativenpriifung betrifft ausschlie3lich Autobahnrassenalternativen
(einschlief3lich einer Nulllésung).

Die Meinung, dass die Corona-Krise nachhaltig Einfluss nimmt auf den beruflichen
Personenkraftverkehr ist zum jetzigen Zeitpunkt nur Spekulation.

61 Zu Problem-Nr. 04.03.01.03-01

Die Antwort geht nicht auf die sinnvolle Verwendung finanzieller
Mittel ein. Zudem muss man unterscheiden zwischen dem
gesetzlich festgestellten Bedarf und einem verkehrlichen
Bedarf. Ein verkehrlicher Bedarf ist nicht gegeben, siehe dazu
u.a. Problem-Nr. 04.03.01.00-01 und 04.03.01.00-02.

Der verkehrliche Bedarf ist gegeben, siehe Antwort zu Einwand-Nr. 48.

Durch den politischen Beschluss, die A39 AS Liineburg-N (B216) bis AS Weyhausen (B188) als
MaRnahme des Vordringlichen Bedarfs (VB) zu bewerten, wurde bereits ein Abwagungsprozess
zur sinnvollen Verwendung von Haushaltsmitteln getroffen.

62 Es wurden die Anwohner getauscht, die im Planungsverfahren
fur die Ostumgehung nur deshalb von einer Klage absahen,
weil das damalige StralRenbaureferat des Niedersachsischen
Verkehrsministerium im Auftrag der damaligen
Niederséachsischen Verkehrsministerin Breuel schriftlich
zugesichert hatte, dass die Ostumgehung nicht als Teil einer
kunftigen Nord-Sid-Autobahn gedacht sei. Die Anwohner
nahmen daraufhin von einer Klage Abstand. Diese Anwohner
sowie deren Nachfolger geniel3en Vertrauensschutz: Die

Historisch gesehen ist die Verkehrsbeziehung Hamburg — Lineburg — Wolfsburg jedoch schon
seit 1940 Teil eines Verkehrskonzepts. Mit der Neustrukturierung des Netzes der
Bundesautobahnen, die mit Wirkung ab 1. Januar 1975 eingefiihrt wurde, entstand ein
entsprechender Streckenzug unter der einheitlichen Bezeichnung als ,Bundesautobahn 39. Der
Bedarfsplan des Gesetzes zur Anderung des Gesetzes uiber den Ausbau der BundesfernstralRen
in den Jahren 1971 bis 1985 vom 5. August 1976 enthielt die A 39 weiterhin vollumfanglich.

Das Dritte Gesetz vom 21. April 1986 zur Anderung des Gesetzes tiber den Ausbau der
Bundesfernstrafl3en enthielt die Strecke zwischen Maschen und Lineburg-Nord sowie die
vierstreifige Ortsumgehung Liineburg als laufende Vorhaben, jedoch unter der Bezeichnung

Seite 27 von 100



Zusammenfassung der Online-Konsultation nach dem PlanSiG, Teil Il

Nr.

Einwand

Antwort

Ostumgehung darf, wie 1980 zugesichert, nicht zu einer
Autobahn ausgebaut werden.

,Bundesautobahn 250“. Mit dem Fall der Mauer und der Deutschen Wiedervereinigung anderte
sich die Verkehrsplanung deutlich. Der Bedarfsplan des Vierten Gesetzes zur Anderung des
FernstraBenausbaugesetzes vom 15. November 1993 enthielt eine Nordverlangerung der A 39,
die allerdings von Wolfsburg tiber Salzwedel, Lichow, Ludwigslust zum Autobahndreieck bei
Neustadt-Glewe (A 24/A 241) gefuhrt werden sollte. Diese Strecke war als weiterer Bedarf
vorgesehen. Enthalten war weiterhin der Lickenschluss zwischen Winsen/Luhe und Lineburg
im Zuge der A 250.

Der Bedarfsplan des Fiinften Gesetzes zur Anderung des FernstraBenausbaugesetzes vom 4.
Oktober 2004 sah nunmehr den Bau der A 39 von Lineburg tber Uelzen, Wittingen, Brome
nach Wolfsburg als fest disponiertes Vorhaben vor.

Aus der historischen Betrachtung der politisch vorgesehenen Streckenverbindungen zwischen
Hamburg und Braunschweig kann man erkennen, dass die notwendigen und verkehrspolitisch
gewollten Ausbaumafinahmen im Lauf der Zeit einer Veranderung unterliegen. Somit sind, mit
Ausnahme der Erkenntnis, dass grundsétzlich eine neben der A7 weiter dstlich verlaufenden
Nord-Sud Beziehung erforderlich schien, die genauen Streckenverlaufe und auch die
Dringlichkeitsstufen und Ausbaustandards im Wandel der Zeit angepasst worden.

Desweiteren kann sich im Zuge mehrere Jahre der politische Wille unter geanderten
Rahmenbedingungen durchaus anders darstellen. Fir die Wahl der Vorzugsvariante der A39 auf
der Trasse der vorhandenen B4 haben sich aufgrund der veranderten Planungsumstande sehr
wohl die Vereinbarkeit der eingeschrankten Trassierungsmerkmale mit den Kriterien einer
Fernautobahn gezeigt. Insbesondere da hierbei auch andere Belange der Umweltvertraglichkeit
weiter in den Fokus geriickt sind.

63

Der Einwender stellt fest, dass die Kosten falsch dargestellt
werden. Der B4-Ausbau wiirde einen Bruchteil der A39-Kosten
bedeuten.

Die Kosten sind auf den zugrundeliegenden Planungen fachtechnisch korrekt ermittelt worden.
Der TdV kann hier nicht erkennen, dass die Ermittlung fehlerhaft ist. Die Einwendungen bezieht
sich auch nicht auf konkrete Sachverhalte.

64

Es wird gefordert, die Planungen ruhen zu lassen, bis die fir
alle fuinf Jahre vorgesehene Bedarfsplantberprifung
stattgefunden hat.

Das zu Grunde liegende Gesamtverkehrskonzept wurde zunachst mit dem 5.
FernstralRenausbauinderungsgesetz vom 04.10.2004 (5. FStrabAndG), in Kraft getreten am
16.10.2004, in den vordringlichen Bedarf des Bedarfsplanes fir die Bundesfernstral3en
aufgenommen. Der aktuelle Bedarfsplan des 6. FernstralRenausbaugesetzes (6. FStrabAndG)
vom 23.12.2016 schreibt dieses Gesamtkonzept fort. Darin ist die A 39 zwischen Lineburg und
Wolfsburg unter Ifd. Nr. 701 (NI A 039 AS Liuneburg-N (B 216) AS Weyhausen (B 188) N 4
vordringlicher Bedarf) der Anlage nach 8§ 1 Abs. 1 S. 2 FStrAusbG weiterhin in den
vordringlichen Bedarf eingestuft.

Durch den Gesetzgeber ist der zur Zeit geltende Planungsauftrag fir die A39 auf Grundlage des
6. FStrabAndG nicht verandert. Somit ist der gesetzliche Planungsauftrag weiterhin gegeben.

65

Es wird beantragt, dass die Planfeststellungsbehérde priifen
mdge, ob es im weiteren Verlauf der Planungen durch die
Berlicksichtigung der Lineburger Entwicklungswiinsche zu
einer erhéhten Gewichtung der Lineburger Belange durch die

Die Belange der Hansestadt Liineburg wurden im Abschnitt 1 nicht Giber Gebihr beriicksichtigt.
Die konkreten Entwicklungspléane des Gewerbegebiets ,Bilmer Berg“ wurden aufgrund des
Beschlusses zur Aufstellung des Bebauungsplanes Nr. 103/Il "Bilmer Berg 11" vom 13.12.2010
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Nr. Einwand Antwort
bereits erfolgte Beriicksichtigung im Abschnitt 1 kommen kann. |durch den Verwaltungsausschuss der zugehdérigen 45. Anderung des Flachennutzungsplans
Sofern dies der Fall ist, wird beantragt, die Vorhabentragerin vom Dezember 2010 getroffen.
anzuweisen ein geeignetes, korrektes Beurteilungsverfahren
anzuwenden und die Ergebnisse zu veréffentlichen. Der Beschluss zur Aufstellung des Bebauungsplanes Nr. 103/Il "Bilmer Berg II" wurde am
Zu klaren ist, welchen Status hat die Planung Bilmer Berg I1? 13.12.2010 durch den Verwaltungsausschuss der Hansestadt Lineburg getroffen.
Ist dies eine bereits konkrete Planung oder eine
Absichtserklarung? Die Abgrenzungen der Gewerbegebiete ,Bilmer Berg Il, lll, IV* sind Bestandteil der 45. Anderung
Es wird um Auskunft zum aktuellen Planungsstatus des des Flachennutzungsplans vom Dezember 2010.
Gewerbegebietes Bilmer Berg 2 zum Zeitpunkt der Auslegung
der Planunterlagen gebeten.

66 Der TdV fihrt aus, dass die Aufgabe nicht in erster Linie dazu | Der Einwand kann durch den TdV nicht nachvollzogen werden. Die A39 bildet im Verbund mit
dient, die bestehenden Autobahnen zu entlasten, sondern sie den weiteren Autobahnen und Bundesstraf3en ein leistungsfahiges Stra3ennetz.
spricht von der Schaffung einer leistungsfahigen Achse
zwischen Lineburg und Wolfsburg. Mit dem Neubau der A 39 werden die Standortqualitaten der bisher benachteiligten Regionen

des Uelzener Beckens, der Randbereiche der Liineburger Heide, des Wendlandes und der

Hier widerspricht sich die Behorde. Sie verweist weiter oben auf | Altmark erheblich verbessert. Die A 39 schafft eine optimale Verbindung zwischen den Raumen
die Fernwirkung, spricht sogar von der Bedeutung fir Wolfsburg/ Gifhorn/Braunschweig und Liineburg/Hamburg. Sie schafft im groRraumigen
transeuropéische Verkehre und davon, dass die Bedeutung fiir | Mal3stab eine zusatzliche Verbindung der Wirtschaftsraume in Suid- und Ost-Deutschland mit
die Hafenhinterlandanbindung ausschlaggebend war fur die der Nordsee, sowie nach Skandinavien. Wesentliches verkehrliches Ziel ist es dabei, die
Einstufung in den Vordringlichen Bedarf des BVWP. Und nun Sicherheit und Leichtigkeit des Fernstral3enverkehrs zu verbessern. Daneben werden Verkehre
soll es plotzlich um die Schaffung einer leistungsfahigen Achse |im nachgeordneten Netz zwischen Lineburg und Wolfsburg auf die Autobahn verlagert. (Auszug
zwischen Wolfsburg und Lineburg gehen. Die auf dieser BVWP 2030).
Strecke gemessenen Verkehrszahlen rechtfertigen aber keine
Autobahn, sondern liegen im Bereich einer BundesstralRe.
Es wird beantragt, auch hier genauere
Verkehrsuntersuchungen anzustellen.

67 Die Aussage des TdV, "der BVWP ist die zentrale planerische | Der BVWP ist sehr wohl die planerische Grundlage fir die langfristige Weiterentwicklung der
Grundlage fur die langfristige Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur des Bundes.
Verkehrsinfrastruktur des Bundes", ist nicht richtig.

Rechtskraft erhalt dies erst durch das jeweilige Gesetz zur Anderung des

Mit dieser Aussage stiehlt sich die Planungsbehdrde aus der FernstralRenausbaugesetzes, in dem der Bedarfsplan als Anlage aufgenommen wird.
Verantwortung. Der BVWP ist kein Gesetz, sondern ein
Planungsinstrument. Es ist sehr wohl die Aufgabe der Die Planungen sind durch die Autobahn GmbH des Bundes Gibernommen worden.
planenden Behérde, die Wirtschaftlichkeit des Projektes zu Die TdV Uberpriift die Wirtschaftlichkeit des Projekts in Form einer kontinuierlichen
prufen. [...] Kostenfortschreibung. Das bedeutet jedoch nicht, dass hierbei auch das NKV der
Es wird beantragt, die Planungen bis zur Bedarfsplananalyse kontinuierlich neu abgeleitet wird.
Ubergabe an die Autobahn GmbH ruhen zu lassen.
5. Verkehrsprognose, -strukturdaten, -untersuchungen

68 Die Basisdaten der Verflechtungsprognose Als Grundlage fiir die Planung zur A 39 wurde das Verkehrsmodell Niedersachsen als

stammen aus dem Jahr 2010. Eine Aktualisierung ist zwingend

Verkehrsmodell A 39 weiter aktualisiert und fortgeschrieben. In der Analyse wurde das Modell
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Nr. Einwand Antwort
erforderlich. fur die Verkehrsuntersuchung auf den Ergebnissen der SVZ 2015 auf 2015 fortgeschrieben,
Prognosehorizont ist das Jahr 2030. Basis fiir die Prognose ist die Verflechtungsprognose des
Die Daten sind veraltet und missen Uiberarbeitet werden. Die BMVI (2010/2030) aus dem Jahr 2014.
Verflechtungsprognose des BVWP 2030 stitzt sich auf eine
Studie der Interplant Consult, Miinchen. Zur Aufgabenstellung
heil3t es dort:"... beinhaltet die Analyse und Prognose der
deutschlandweiten Verkehrsverflechtung in Form von
verkehrstragerubergreifenden Quell-Ziel-Matrizen des Guter-
und des Personenverkehrs fir das Basisjahr 2010." Nun mag
es verstandlich sein, dass man eine Rahmenplanung im Jahr
2014 mit Zahlen von 2010 vornimmt. aber fur ein konkretes
Infrastrukturprojekt ist es inakzeptabel, auch heute noch mit 10
Jahre alten Basiswerten zu arbeiten. Zumal die relevanten
Verkehre sich in der Zwischenzeit véllig anders entwickelt
haben, als vor 10 Jahren vermutet.
69 Die fur den Planfall prognostizierten Es ist richtig, dass die in der VU ausgewiesenen
Verkehrszahlen kénnen nicht eintreten, wenn die Ubrigen Verkehrsbelastungen erst dann eintreten, wenn die gesamte A39 gebaut ist. Bei
Abschnitte nicht gebaut werden. Verkehrsfreigabe einzelner Bauabschnitte sind die Belastungen auf den Teilabschnitten nattrlich
geringer. Entsprechende Berechnungen fur die A39 und das nachgeordnete StralRennetz liegen
VOr.
70 Das innerstadtische Verkehrsnetz wird durch den Bau der A39 | Die der VU zugrunde liegende Verflechtungsprognose wurde im Auftrag des BMVI entwickelt

zusatzlich belastet werden. Die zusatzlichen Verkehre werden
zu erhohter Stauhaufigkeit und -lange und Unfallgefahren
fuhren.

Die zu Grunde gelegten Verkehrsprognosen sind

nicht plausibel und fehlerhatft.

Zu Problem-Nr. 05.02-04

Bei der Beurteilung der Verkehrsstarke auf der Erbstorfer
Landstral3e muss auch bertcksichtigt werden, dass mittlerweile
das Wohngebiet Hanseviertel existiert, dass ein weiteres
Wohngebiet am Ebensberg geplant wird und dass auch 6stlich
gelegene Gemeinden (z.B. Scharnebek) neue Wohngebiete
planen.

Zu Problem-Nr. 05.01-13

Auch nach Fertigstellung des Abschnitts 1 wird die
Entlastungswirkung auf den innerstadtischen Verkehr
schlechter sein als vorher. Es werden zwar alle
Anschlussstellen beibehalten, aber die Verkehrsstarke wird

und geprift. Sie ist Grundlage fir alle aktuellen groRraumigen Verkehrsuntersuchungen.

Die vorliegende Verkehrsuntersuchung weist fiir alle untersuchten Anschlussstellen eine
mindestens ausreichende Leistungsfahigkeit aus. Siehe hierzu Unterlage 21.1 Anhang 5a.
Durch den Bau der A39 ergeben sich in weiten Teilen des Innenstadtbereichs nur marginale
Belastungsveranderungen um +/-200 Kfz/24h, die im Bereich der Modell- und
Rundungsgenauigkeit liegen. Lediglich im Stdosten kommt es durch die Neustrukturierung des
Anschlusses B 4/B 216 zu etwas gro3eren Verdnderungen (bis +800 Kfz/24h), die aber in der
Regel weniger als 5 % der Gesamtbelastung ausmachen und damit nicht spurbar sind.
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héher sein und die Anbindung stidlich der Dahlenburger
Landstraf3e verschlechtert sich.

71 Zu Problem-Nr. 05.01-01.2

Die Einigung der Landesverkehrsminister auf eine laut VUNO
als offensichtlich unsinnig bewertete Variante ist nicht
akzeptabel. Es ist unklar, warum das trotz jahrelangen
Hinterfragens nicht aufgearbeitet und korrigiert wurde. Fur die
X-Variante ist es nun zu spéat, weil die A14 bereits im Bau ist.

Es ist eine Neubewertung der A39 erforderlich im Hinblick auf
den Bau der Al4, die durchgangige Sechsspurigkeit der A7,
den dreispurigen Ausbau der B4, der politisch gewollten
Verkehrswende mit Verlagerung von Personen- und
Guterverkehr auf die Schiene etc.

Die A39 AS Liineburg-N (L216) bis AS Weyhausen (B188) ist Teil des Vordringlichen Bedarfs
(VB) des neuen guiltigen Bedarfsplanes fir die Bundesfernstral3en (Anlage zum Sechsten
Gesetz zur Anderung des FernstraRenausbaugesetzes, BGBI. 2016, Teil I, Nr. 67, S. 3354 ff).
Somit besteht ein gesetzlicher Planungsauftrag des Deutschen Bundestages fur die MaZnahme,

mit dem auch der Bedarf festgestellt ist.

72 Zu Problem-Nr. 05.01-03

Hier die korrigierte Aufstellung der Zahlen aus den
verschiedenen Verkehrsprognosen fur den Bereich Liine-
Moorfeld: (siehe nachste Tabelle)

Die Kritik des zu gering angesetzten LKW-Anteils entstand aus
dem Vergleich des Planfalls der VU 2013 (Prognose fir
2025:9400 LKW/d, 16,5%) mit dem Planfall der VU 2015
(Prognose fiir 2030: 9020 LKW/d, 14,7%), die VU 2019
(Prognose fiir 2030: 9270 LKW/d, 15,4%) entscharft diesen
Kritikpunkt nur teilweise.

Die Verkehrsuntersuchungen basieren auf den aktuellen zur Verfugung stehenden Daten. Die
Methodik der Verkehrsuntersuchung sowie die verwandten Daten sind dem Schlussbericht zur
Verkehrsuntersuchung in Unterlage 21.1 zu entnehmen. Es kann nicht nachvollzogen werden,
warum der Einwender von einem (zu) "gering angesetztem Lkw-Anteil" reden kann.

73 Zu Problem-Nr. 05.01-05

Es flieRen verschiedene mit Unsicherheiten behaftete
Parameter in die Verkehrsprognose ein. Eine Verénderung
dieser Parameter im Rahmen ihrer Unsicherheiten fuhrt zu
anderen Prognoseergebnissen. Mit der Einwendung war
gemeint, dass fur die Dimensionierung des Larmschutzes die
Prognoseparameter innerhalb ihres Unsicherheits-Bereichs so
gesetzt werden sollen, dass das Prognoseergebnis maximiert
wird, um den bestmadglichen gesetzlich vertretbaren
Larmschutz zu ermdglichen.

Die, in die Prognose einflieBenden Parameter, werden an Hand der vorhandenen Daten
kalibriert. Die Verkehrsprognose betrachtet somit nicht ein Szenario mit einzelnen Parametern
von niedrig bis hoch, sondern ein im Gesamten abgestimmtes Berechnungsmodell.

74 Zu Problem-Nr. 05.02-01

Die Verkehrsprognose beriicksichtigt die Bevdlkerungsentwicklung im Plangebiet und somit

auch die Zunahme von Verkehren aus zusatzlichen Wohngebieten.
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nach der Fertigstellung im Fall sehr kurzfristiger Sperrung (nach
einem Unfall) einer oder beider Richtungen im Bereich des
Abschnitts 1 oder einer Anschlussstelle im Bereich des
Abschnitts 1. In diesen Féllen funktioniert kein weitrdumiges
Umleitungskonzept. Und selbst bei geplanten Wartungsarbeiten
sieht man bereits heute, welches Verkehrschaos eine
Beeintrachtigung der Ostumgehung in groBen Teilen der Stadt
verursacht.

Zu Problem-Nr. 10.04-01

Durch Unfélle kann es zu Sperrungen einer Anschlussstelle,
einer Fahrtrichtung oder schlimmstenfalls zu einer Sperrung
beider Fahrtrichtungen kommen. Fir diese Félle werden
kleinrdumige Losungen bendtigt, auch fur den innerstadtischen
Verkehr.

Zu Problem-Nr. 16.6 - 01.1

Im Konzept der Teilprasentation Verkehrssteuerung wird der
Havariefall in der Bauphase nicht betrachtet. Der schwere
Unfall auf der B4 (Ostumgehung) im vergangenen Jahr zeigt
deutlich, dass gerade in der Bauphase ein solches Konzept
zwingend erforderlich ist. Weiterhin wird lediglich der regionale
/lokale Bereich um Lineburg und der Uberregionale Bereich
betrachtet. Sdmtliche Bundes- und Landesstral3en finden sich
in der Untersuchung nicht wieder. Eine Verankerung des
Umleitungs- und Notfallkonzepts im Planfeststellungsbeschluss
ist, dies sei erneut betont, aus Sicht der Hansestadt zwingend
geboten.

Zu Problem-Nr.16.6 - 05.1

Das Umleitungskonzept muss in der Planfeststellung
abgesichert werden. Es muss auch den Havariefall in der
Bauphase auf der B4 beriicksichtigen. Entgegen der
Darstellung des TdV ist dem Einwender ein grol3raumiges
Umleitungskonzept nicht bekannt, lediglich eine Powerpoint-

Nr. Einwand Antwort
Der Bezugsfall berticksichtigt nicht neue Wohngebiete
(Hanseviertel, kommendes Wohngebiet am Ebensberg, neue
Wohngebiete in 6stlich gelegenen Gemeinden, z.B.
Scharnebeck).
75 Es fehlt eine Betrachtung des Ausweichs- / Umleitungsverkehrs | Das vom TdV aufgestellte Umleitungskonzept, welches nicht Bestandteil der

Planfeststellungsunterlage ist, enthalt sowohl Umleitungsstrecken fur die Bauzeit als auch im
Endzustand. Hierbei werden kleinrdumige Umleitungen von Anschlussstelle zu Anschlussstelle,
regionale Umleitungen um LiUneburg herum und tberregionale Umleitungsstrecken betrachtet.
Das Umleitungskonzept wurde der Hansestadt Liineburg bereits am 30.11.2019 in einem
Arbeitsgesprach vorgestellt. In 2020 sind weiterfiihrende Untersuchungen durchgefuihrt worden.
Diese Unterlage dient hierbei sowohl der Abstimmung einer wahrend der Bauzeit
einzurichtenden planmaRigen Umleitungsstrecken als auch der im Havariefall kurzfristig
auszurufenden Umleitungstrecken.

Das Ergebnis der durchgefiihrten Untersuchungen zu méglichen Strecken wird mit den
zustandigen TOB, Fachbehorden etc. weiterhin abgestimmt. Die Unterlage wird der
Genehmigungsbehdrde als Abwéagungsunterlage durch den TdV Ubermittelt.
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Prasentation, die mit dem Konzept sicherlich nicht identisch ist.

76 Die Verkehrsuntersuchung nimmt doch lediglich aktuelle Die Leistungsfahigkeitsuntersuchungen sind den Anhéngen 5.1 und 5.2 (vormals 5 und 5a) zur
Verkehrsmengen auf und prognostiziert zuklnftig zu Verkehrsuntersuchung Unterlage 21.1 zu entnehmen.
erwartenden Verkehr. Inwiefern liefert sie die Bestéatigung fur In Anhang 5.1 (5a) erfolgt die Bewertung der Qualitat des Verkehrs nach den im Handbuch fur
die Leistungsfahigkeit der freien Strecke und der die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS 2015) definierten Qualitatsstufen. Hier sind
Anschlussstellen? sowohl die freie Strecke als auch die Anschlussknotenpunkte der geplanten A39 aufgefihrt.
6. Abschnittbildung und FolgemaRRnahmen

77 Die Verkehrswirksamkeit der einzelnen Abschnitte der A39 wird | Die Rechtsfigur der Abschnittsbildung bei der Planung von Verkehrswegen stellt eine

in Frage gestellt und gefordert, dass mit dem Bau der einzelnen
Abschnitte erst begonnen werden dirfe, wenn alle einzelnen
Abschnitte festgestellt sind.

Die Umbauten am sidlichen Ende des Abschnittes 1
erscheinen bei einer Betrachtung als EinzelmaRnahme vdllig
unnétig.

Der Abschnitt 1 héatte also ohne die weiteren Abschnitte keinen
verkehrlichen Mehr-Nutzen im Vergleich zu heute.

Aufgrund der bereits bekannten Hindernisse in den
Folgeabschnitten bestehen erhebliche Zweifel an der
Realisierung des Gesamtprojekts. Ohne Abschnitt 2 wére in
Abschnitt 1 die Verlegung der B216 vollig nutzlos

Es wird gefordert, Abschnitt 1 nicht ohne Abschnitt 2
planfestzustellen.

Zu Problem-Nr. 05.01-12

Die Aussage, dass die prognostizierten Verkehrszahlen erst
nach der Verkehrsfreigabe aller Abschnitte eintreten kénnen,
wird bestatigt. Es wird aber nicht darauf eingegangen, dass
dies ein Hinderungsgrund fir die abschnittsweise
Planfeststellung ist.

Zu Problem-Nr. 06.00-01

Was bedeutet "verkehrswirksam"? Gegenuber heute wird die
Verkehrswirksamkeit jedenfalls nicht bedeutend gesteigert,
insbesondere nicht in Relation zu den Kosten. Ein getrennt fiir
den Abschnitt 1 berechnetes NKV lage sicher unter 1.

richterrechtlich anerkannte Auspragung des fachplanerischen Abwéagungsgebotes dar. Ihr liegt
die Erwagung zugrunde, dass angesichts vielfaltiger Schwierigkeiten, die mit einer detaillierten
Streckenplanung verbunden sind, die Planungstrager ein planerisches Gesamtkonzept haufig
nur in Teilabschnitten verwirklichen kénnen (vgl. BVerwG. Urt. v. 19.05.1998, 4 A 9.97).
Dementsprechend ist die Aufspaltung eines Gesamtvorhabens in Teilabschnitte grundsatzlich
zulassig. Nach standiger Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts ist bei der Bildung
von Planfeststellungsabschnitten zu prifen, ob dem Gesamtvorhaben und damit der Planung in
den folgenden Streckenabschnitten in tatsachlicher und rechtlicher Hinsicht untberwindbare
Hindernisse entgegenstehen. Erforderlich aber auch ausreichend ist eine Vorausschau nach Art
eines "vorlaufigen positiven Gesamturteils". Die Prognose fir die nachfolgenden Abschnitte
muss ergeben, dass der Verwirklichung des Vorhabens keine von vornherein uniiberwindbaren
Hindernisse entgegenstehen (vgl. u.a BVerwG Urt. v. 11.07.2011, 11 C 14.00).

Die Abschnittsbildung setzt auRerdem voraus, dass der jeweilige Teilabschnitt eine selbstandige
Verkehrsfunktion besitzt (BVerwG, U.v. 10.10.2012 — 9 A 19/11 — juris Rn. 19).

Der Vorhabentrager hat in Anwendung dieser Rechtsprechung die GesamtmalRnahme in
einzelne Planfeststellungsabschnitte aufgeteilt, die jeweils fiir sich betrachtet, selbststandige und
verkehrswirksame Abschnitte bilden. Fir diese werden jeweils separate
Genehmigungsverfahren durchgefuhrt. Auch die weiteren Planfeststellungsabschnitte befinden
sich in der Vorbereitung fur das Planfeststellungsverfahren bzw. in der Durchfiihrung des
Planfeststellungsverfahrens. Es bestehen aus Sicht des Vorhabentragers keine
uniberwindbaren Hindernisse, auch fir die weiteren Planfeststellungsabschnitte einen
rechtskraftigen Planfeststellungsbeschluss zu erwirken und damit die Genehmigung zum Bau
der gesamten Trasse zu erhalten. Eine Vorausschau zur Genehmigungsfahigkeit des
Gesamtvorhabens findet sich in Unterlage 1 (Anlage). Vor diesem Hintergrund kann folglich nicht
davon ausgegangen werden, dass lediglich der hier in Rede stehende Planfeststellungsabschnitt
1 baulich umgesetzt wird. Zudem wurde bereits fiir das Gesamtvorhaben das
Raumordnungsverfahren mit der Landesplanerischen Feststellung vom 24.08.2007
abgeschlossen. Ebenfalls ist fir das Gesamtvorhaben die Linienfilhrung mit Beschluss vom
31.10.2008 durch das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) (neu:
Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)) gemaf3 § 16 Abs. 1 FStrG
bestimmt worden. Die Realisierbarkeit des Gesamtvorhabens wurde auch im
Linienfindungsverfahren gepruft und nachgewiesen. Darlber hinaus ist die Finanzierung des
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Vorhabens durch die Aufnahme in den derzeit geltenden Investitionsrahmenplan gesichert. Es
liegt zudem im Interesse des Vorhabentragers die Planfeststellungsverfahren fiir alle
Bauabschnitte sowie den Bau des Vorhabens ziigig durchzufiihren.

Der Planungsabschnitt 1 stellt fur sich einen verkehrswirksamen Abschnitt dar, der mit der
Anschlussstelle B 216 an das nachgeordnete Netz (hier B 216) angebunden ist. Die Reihenfolge
der Realisierung der Bauabschnitte ist Bestandteil der Antragsunterlage. Sie werden nicht
Gegenstand des Planfeststellungsbeschlusses.

Die Verkehrsprognosezahlen fiir die Gesamtrealisierung aller Abschnitte treten erst nach der
Verkehrswirksamkeit der Abschnitte 1 bis 7 der A39 ein. Dies steht aber einer abschnittsweisen
Planung nicht entgegen. Insbesondere ist es fiir die Planung der einzelnen Abschnitte jedoch
erforderlich die Verkehrsprognosezahlen fiir die Gesamtrealisierung aller Abschnitte den
Planungen zugrunde zu legen, sei es fiir die Beurteilung der Leistungsfahigkeit aber auch fir die
Begrindung und Dimensionierung von Immissionsschutzanlagen (Verkehrslarm und
Luftschadstoffe).

Der Begriff ,verkehrswirksam* beschreibt in diesem Kontext die verkehrliche Inbetriebnahme des
jeweiligen Abschnitts.
Hiermit sind keine kapazitatssteigernden MaRnahmen beschrieben.

78

Die Abschnittsbildung ist fehlerhaft. Durch das

Ende des Abschnitt 1 an der AS B 216 werden Zwangspunkte
fur den Abschnitt 2 gesetzt. Dadurch wird insbesondere die
Apfelallee mit ihrer Habitatfunktion fir Flederméause
unwiderruflich zerstért und bei einer Nichtfortfiihrung der
Autobahn zudem noch unnétig.

Das gewadhlte Abschnittsende und die durchgefiihrten Variantenvergleiche erméglichen eine
Weiterfihrung der A39 entsprechend den Vorgaben der Linienbestimmung vom 31.08.2008 und
der landesplanerischen Festlegung vom 24.08.2007.

Es werden hierbei keine den Vorgaben der Linienbestimmung und landeplanerischen
Festlegung wiedersprechende Zwangspunkte geschaffen.

Der Eingriff in die Apfelallee wird durch eine Verschiebung der B216 in Richtung Norden unter
Beibehaltung der Trassierungsparameter der AS B216 nérdlich der geplanten Trasse der A39
vermieden. Die Vorhabentragerin erarbeitet zurzeit eine entsprechende Planung.

79

Das Abschnittsende stelle einen Zwangspunkt

fur den Trassenverlauf im 2. Planungsabschnitt mit Parallellage
zum Elbe-Seiten-Kanal und den damit ausgeltsten jagdlichen,
landwirtschaftlichen und eigentumsrechtlichen Betroffenheiten
dar; das FFH-Gebiet llmenau mit Nebenbachen werde
zwangslaufig beeintrachtigt.

Zu Problem-Nr. 09.01-01.1

Das stdliche Ende des Abschnitts 1 ist das nérdliche Ende von
Abschnitt 2, es ist also ein Zwangspunkt in Abschnitt 2, der
nicht mehr verandert werden kann, sobald Abschnitt 1
planfestgestellt ist. Insofern sollte die Betrachtung Bestandteil
dieses Verfahrens sein.

Der sich aus dem Variantenvergleich der Planung im Abschnitt 2 ergebende Trassenverlauf fur
den Abschnitt 1 wurde der Entwurfsplanung im Abschnitt 1 zu Grunde gelegt.

Grundsatzlich erlaubt die Linienfuihrung im Abschnitt 1 am Abschnittsende zu Abschnitt 2 jedoch
alle moglichen Varianten innerhalb der Linienbestimmung der Gesamttrasse.

Eine Zwangspunktwirkung ist mit dem Abschnittsende 1 der A 39 fiir den Folgeabschnitt mit
Parallellage zum ESK also nicht verbunden; dies wird auch nicht mit der Notwendigkeit eines
abschnittsiibergreifenden Variantenvergleiches angezeigt.

Eine erhebliche Beeintrachtigung des FFH-Gebietes Iimenau mit Nebenbachen findet im Verlauf
der A39 nicht statt.
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80 In Teilprasentation-06-Verkehrssteuerung auf Seite 3 ist der
Abschnitt 1 der A39 in zwei Bauabschnitte aufgeteilt. Die
Bezeichnung dieser Bauabschnitte als "Abschnitt 1" und
"Abschnitt 2" ist insofern missverstandlich, als dass sie mit den
Abschnittsbezeichnungen der A39 verwechselt werden
kénnten..

Die Begriffe ,Bauabschnitt* und ,Planungsabschnitt* bzw. ,Abschnitt” sind im Kontext sehr wohl
deutlich zu unterscheiden.

Hierbei stellen die Planungsabschnitte die Bereiche der A39 dar, die in einer
zusammenhangenden Planung in das weitere Verfahren eingebracht werden.

Als Bauabschnitt versteht man hier Teile des Planungsabschnitts die in einer Bauphase wahrend
der spateren Herstellung zusammenhéngend gebaut werden.

Zur Fragestellung der Abschnittsbildung der einzelnen Planungsabschnitte siehe Einwand-Nr.
70.

81 Es wird beantragt, das Vernetzungskonzept und die damit
verbundenen Kritikpunkte, auch wenn diese Folgeabschnitte
betreffen, bereits im Abschnitt 1 zu behandeln. Das
Vernetzungskonzept ist abschnittsiibergreifend konzipiert,
daraus resultierende Abwagungen kénnen in Folgeabschnitten
ggf. nicht mehr korrigiert werden.

Hilfsweise wird beantragt, zu bestatigen, dass die
Planfeststellung des Abschnittes 1 in keiner Weise eine
abschlielende, bindende Wirkung mit Blick auf das
Vernetzungskonzept in Folgeabschnitten hat.

Der Hinweis wird von TdV zur Kenntnis genommen.

Das Vernetzungskonzept und die hier genannten Mal3nahmen sind im Zuge dieses Verfahrens
nur fir den 1. Abschnitt malRgebend. Im Zuge der Planungen der weiteren Abschnitte kann das
Vernetzungskonzept fortgeschrieben werden.

7. Konkurrierende Fachplanung

82 Das Gebiet, auf dem die Rast- bzw. PWC-Anlage
geplant ist, ist laut Regionalen Raumordnungsprogramm
(RROP) vorrangig fur Landwirtschaft und Erholung
ausgewiesen. Die Planung der Anlage steht damit im
Widerspruch zum RROP.

Es wird beantragt, seitens des TdV zu erlautern, wie dieser
Konflikt behoben werden soll. Sofern der Konflikt nicht behoben
werden soll, wird beantragt Auskunft dariiber zu erhalten,
aufgrund welcher gesetzlichen Vorgabe der Standort einer
PWC-Anlage hdher zu bewerten ist als ein Vorranggebiet
Landwirtschaft und Erholung.

Die Autobahn ist ebenfalls Teil des

Raumordnungsprogrammes und wird als Vorranggebiet Autobahn bzw. ,geplante Autobahn*
ausgewiesen. Die PWC-Anlage ist ein Nebenbetrieb der Autobahn und widerspricht daher nicht
dem RROP.

Der Standort der PWC-Anlage ist das Ergebnis einer Abschnittsiibergreifenden Untersuchung,
die ein Standortkonzept der PWC-Anlagen Uber die gesamten 105 km der Autobahn aufgestellt
hat.

Der Standort der geplanten PWC-Anlage liegt im 2. Abschnitt der A39.

8. Kommunalhoheitliche Belange

83 Die Stadt plant mittelfristig ein neues

Wohngebiet Richtung Erbstorf. Dieses muss bei der A39
Planung Bericksichtigung finden. Die Anwohner der Erbstorfer
Landstrafe werden durch die zuséatzlichen Verkehre und den
daraus entstehenden Larm und die Abgase noch mehr belastet

Das der Verkehrsuntersuchung (VU) A39 zugrunde

liegende Verkehrsmodell wurde mit dem Verkehrsmodell der Stadt Liineburg im Zuge der
Bearbeitung abgestimmt. Alle Planungen der Hansestadt Liineburg, die zum Zeitpunkt der
Erstellung der VU A39 (2014) aktuell waren, sind in der VU A39 berlicksichtigt. Die
innerstadtische Entwicklung und Planung muss ihrerseits Ricksicht nehmen auf die vorhandene
B4-Trasse sowie die bekannte Planung der A 39 im Stadtgebiet von Liineburg, so dass hier
seitens des kommunalen Planungstragers auch die Planung von Schutzvorkehrungen fir die
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innerstadtische Entwicklung aufzunehmen sein kénnen. Die Beurteilung der mit dem
Autobahnvorhaben verbundenen schadlichen Umwelteinwirkungen, inshesondere
Larmeinwirkungen und Luftschadstoffimmissionen richtet sich nach den Bestimmungen des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes und den auf dieser Grundlage ergangenen
Rechtsverordnungen und Verwaltungsvorschriften.

84

Die Entscheidung zur Verschwenkung der B 216 ist fehlerhaft.
Das offentliche Interesse des Bundes und der Stadt Liineburg
sind nicht korrekt abgewogen worden. Die Ausbreitung des
Industriegebietes wurde Uber die gemeindlichen Interessen
gestellt. Die geplante Trasse der B 216 wirkt sich nachteilig fiir
die Gemeinde Barendorf aus. Zusétzlich ist diese
Trassenfiihrung teuer und verkehrlich nachteilhaft.

Die Entscheidungen zum Abschnittsende im Siden und der
Verschwenkung der B216 sind immer noch nicht hinnehmbar.
Die Nordvariante erfordert ein Bauwerk von 140 Metern Lange,
die Vorzugsvariante ein Bauwerk von 225 Metern Lénge, die
Sidvariante ein Bauwerk von 240 Metern Lange. Der
Sidvariante wird, trotz der immens héheren Herstellungskosten
und des immens héheren Ressourcenverbrauchs der Vorzug
gegeben. Dies geschieht vorwiegend aus stadtebaulichen und
raumordnerischen Gesichtspunkten.

Es wird beantragt, die Planungsunterlagen nach Fertigstellung
der Planung erneut auszulegen. Bislang haben weder ToB
noch Birger die Méglichkeit sich zu diesen unbekannten
Planungen zu aulRern. Ferner steht nicht fest, ob diese
Planungen nicht schlussendlich doch zur Auswahl einer
Variante fuhren.

Dieses Abschnittstiibergreifende Vorgehen ist
abwéagungsfehlerhaft, weil allein die gemeindlichen Interessen
der Stadt Lineburg im Planungsverfahren Berlicksichtigung
finden, die sich dem Trassenverlauf folgend allerdings alle
weitestgehend auf ein Gebiet beziehen, welches wiederum
dem zweiten Planungsabschnitt zuzurechnen ist
(Hafenerweiterung, Erweiterung des Gewerbegebiets Bilmer
Berg Il; siehe Variantenmatrix). Werden die gemeindlichen
Interessen der Stadt Lineburg bei der Abwégung des an den
ersten Abschnitts anschlieRenden Trassenverlaufs der A 39 in
gleicher Form erneut bericksichtigt, ware zudem die Abwagung

Im sudlichen Bereich des Abschnitt 1 der A39 ergibt sich aus zwei maf3geblichen Griinden die
Notwendigkeit eines Variantenvergleichs.

- Zum einen ist aus der Linienbestimmung (31.10.2008) die Optimierung des Querungswinkels
der A39 Uber den Elbe-Seiten-Kanal (ESK) vorzunehmen.

- Zum andern ist geman der landesplanerischen Feststellung (24.08.2007) die Priifung und ggf.
Optimierung der landesplanerisch festgestellten Trasse u.a. im Stadtgebiet der Hansestadt
Lineburg in Bezug auf bestehende Siedlungsstrukturen und geplante Siedlungsentwicklungen
vorzunehmen.

Erlauterungen zum Variantenvergleich erfolgen unter Nr. 110.

Die Einwande der Gemeinde Barendorf beziehen sich auf vermeintliche Beeintrachtigungen, die
erst durch den 2. Planungsabschnitt hervorgerufen werden kénnten. Gegenstand des 1.
Planungsabschnitts ist der Planungsabschnitt von Bau km 1 + 000.000 bis Bau km 8 + 700.000.
Das Bauende liegt im Stadtgebiet von Luineburg.

Etwaige Beeintrachtigungen der Planungshoheit der Gemeinde Barendorf kdnnten erst durch
den 2. Planungsabschnitt verursacht werden, da die geplante Trasse in diesem Abschnitt
westlich von Barendorf verlauft. Infolgedessen fehlt der Gemeinde Barendorf die erforderliche
Einwendungsbefugnis fiir Planungsabschnitt 1. Die Trassierung der A39 im Planungsabschnitt 1
stellt auch keinen Zwangspunkt fur die Folgeabschnitte dar, der eine Einwendungsbefugnis
begriinden kdnnte. Abgesehen davon wird die Selbstverwaltungsgarantie und Planungshoheit
der Gemeinde Barendorf durch das geplante Vorhaben nicht verletzt. Konkrete kommunale
Planungsabsichten fir Wohn- oder sonstige Bebauung werden von der Gemeinde nicht konkret
dargelegt und sind auch sonst nicht ersichtlich.

Fehlt es an einer beachtlichen konkretisierten Planung, so kann durch ein geplantes Vorhaben
nur dann in die Planungshoheit einer Gemeinde eingegriffen werden, wenn die Realisierung des
Vorhabens der Gemeinde tatsachlich jede Entwicklungschance nahme und ihr gewissermaf3en
ihr eigenes Gemeindegebiet fiir jede denkbare Planung entzdge. Auch dies ist vorliegend nicht
der Fall. Nach Realisierung der geplanten A39 bestehen noch ausreichend Planungs- und
Entwicklungsmaéglichkeiten fiir die Gemeinde. Weder gehen wesentliche Flachen (Bauland)
verloren, noch wird dieser Bereich einer derart hohen Schallbelastung ausgesetzt sein, dass
eine entsprechende Beplanung unmdoglich wirde.

Wenn die Trassierung im Planungsabschnitt 1 einen Zwangspunkt fur die Folgeabschnitte in
dem Sinne darstellen wirde, dass der geplante Trassenverlauf im nachsten Planungsabschnitt
unausweichlich wéare und daher fir im Folgeabschnitt betroffene Grundstiickseigentimer eine
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der Gemeindeinteressen auch im zweiten Planungsabschnitt Einwendungsbefugnis wegen vermeintlich fehlerhafter Abschnittsbildung und fehlerhafter
fehlerhaft, da bei diesem Vorgehen die Interessen der Stadt Planung tberhaupt bereits fur den vorangehenden Planungsabschnitt begriinden kénnte, fehlte
Lineburg doppelt beriicksichtigt werden und damit rein der Gemeinde die Einwendungsbefugnis (vgl. z.B. BVerwG, v. 26.6.1981, BVerwGE 62, 342;
verfahrenstechnisch héher gewichtet werden wirden. BVerwG, Beschl. v. 02.11.1992, 4 B 205.92, Juris Rn. 2; BVerwG, 02.08.94, NVwZ 1994, 1000;
Wir fordern den Planungstréger aus diesen Griinden auf, die BVerwG, Urt. v. 24.05.1996, 4 a 16.95; BVerwG, Urt. v. 08.06.1995, 4 C 4.94)
Abschnittsbildung zwischen dem ersten und zweiten
Planungsabschnitt so zu verandern, dass die Abwéagung
gemeindlicher Interessen im ersten und anschlieRenden
zweiten Abschnitt abwagungsfehlerfrei erfolgen kann und nicht
rein verfahrenstechnisch die Interessen der Stadt Liineburg bei
der Trassenfestlegung hdher gewichtet werden.

85 Die Gemeinde Bienenbdittel verliert durch die Das Argument bezieht sich den Abschnitt 2 und ist daher nicht Bestandteil dieses Verfahrens.
Trassenfiihrung parallel zum Kanal sowie durch die Lage der Durch die Biindelung der Verkehrswege (Kanal/Autobahn) wird eine Zerschneidung des
Tank- und Rastanlage ein wichtiges Naherholungsgebiet. Gebietes verhindert. Die Lage der beiden Verkehrswege befindet sich am Rand des

Erholungsgebietes und ist in dem Raumordnungsprogramm Uelzen beriicksichtigt.
86 Zu Problem-Nr. 08.01-01 Der hier vorgeschlagene Verlauf der A39 westlich des ESK wurde innerhalb der

Die Antwort rAumt den Kritikpunkt nicht aus. An der
Verschwenkung der B216 konnte bei langerem Verbleib der
A39 auf der Ostumgehung die Anschlussstelle der B216
unverandert bleiben und die B216 musste nicht verschwenkt
werden. Die Autobahn verliefe dann abseits der geplanten
Vorzugstrasse entweder zwischen Hagen und Wendisch Evern
oder zwischen Wendisch Evern und Deutsch Evern zum ESK.
Es ware abzuwagen, ob eine dieser Varianten giinstiger ware
als die Verschwenkung der B216 mit ihrem
Verbotstatbestdnden gemaR 844 BNatSchG.

Hatte man die A39 in Richtung Suden langer auf der B4-Trasse
geplant und wére nicht bereits im Bereich der B216
abgezweigt, hatten Probleme mit der Verkehrsqualitét reduziert
werden kdnnen, weil dann die Abzweigung in einem Bereich
mit geringerer Verkehrsstarke auf der B4 erfolgt wére.

Planungskorridore schon nicht in die Vorauswabhl als Variante zur landesplanerischen
Festlegung aufgenommen.

Die zur Verfugung stehenden Korridore zwischen Wendisch Evern und Deutsch-Evern oder
sogar westlich von Deutsch Evern sind hierbei nicht in die engere Wahl aufgenommen worden
und nicht weiter untersucht worden.

Hierbei wurde dieser Bereich als sogenannte ,B4-Variante zwischen Lineburg und Uelzen*
untersucht. Im nérdlichen Teil (stdlich Lineburg-Moorfeld) sind hierbei folgende Konfliktbereiche
Zu nennen:

Ortslage Lineburg-Hagen und Liineburg-Kaltenmoor

Ortslage Deutsch Evern;

Standortlibungsplatz Wendisch Evern

LSG Exerzierplatz am Timeloberg

FFH-Gebiet llmenau mit Nebenbéchen

Vorranggebiet fur Natur und Landschaft; Vorranggebiet fur ruhige Erholung; LSG
IImenautaIDlese Konfliktbereiche haben dazu gefiihrt entlang der B4-Trasse keinen
Untersuchungsraum abzugrenzen.

ok wNE

Grundsatzlich ist nach der Landesplanerischen Feststellung und dem Erlass zur
Linienbestimmung durch eine Parallellage zum Elbe-Seiten-Kanal eine Biindelung mit dem
Kanal anzustreben, die fur die Unterhaltung und Sicherung sowohl des ESK als auch der
Autobahn A 39 gentigend Abstand zwischen den beiden Verkehrswegen beldsst.

Die Leistungsfahigkeit der Strecke und der Knoten im Bereich der des Abschnitts 1 der A39 sind
gemaf HBS 2015 nachgewiesen und mindestens der Qualitatsstufe QSV = D zugeordnet
worden.
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87 Zu Problem-Nr. 08.01-09 Die Verkehrsuntersuchungen zu den Knotenpunkten auf der B216 (A39 / B216, B216 / Auf den
Zu Problem-Nr. 11.02-09 Blocken, B216 / L221) zeigen mit einer Lichtsignalanlage eine ausreichende Leistungsfahigkeit.

Die StolR3zeiten werden bei den Leistungsfahigkeitsuntersuchungen nach HBS bertcksichtigt. Die

Es geht nicht um die DTV, sondern um die Stof3zeiten: Leistungsfahigkeitsnachweise der Knoten des Abschnitts 1 liegen als Anhang 5.1 zum
Pendlerverkehre aus dem Ostkreis und Lichow-Dannenberg. Schlussbericht der Unterlage 21.1 vor. Es liegen somit keine Probleme mit der Verkehrsqualitat
Die DTV ist niedriger, weil Uberregionale Verkehre von der vor.
B216 abgezogen werden. Das vermindert aber nicht die
Probleme zu Pendler-Sto3zeiten.
Wie grof3 ist der Unterschied des Verkehrsaufkommens
zwischen Stol3zeiten morgens und nachmittags, der
dazwischen liegenden Zeit und den vor und nach den
Stol3zeiten liegenden Zeitbereichen?
9. Hindernisse in Folgeabschnitten

88 In den Folgeabschnitten stellen sich uniiberwindliche Die Umweltvertraglichkeit hat bei den raumordnerischen und Autobahnplanerischen

umweltfachliche Hindernisse ein. Es fehle eine ernsthafte
Alternativenprifung, die eine Beeintrachtigung der Gebiete
vermeiden wirde.

Zu den umweltfachlichen Hindernissen gehoren:

Verinselung von Ortolan Vorkommen, Wachtelkonig,
Azurjungfer, FFH-Gebiet lImenau mit Nebenbéchen,
Abtrennung des sidlichen Teils des EU-Vogelschutzgebietes
V25 "Ostheide", Feldlerche, Heidelerche, Flederméause,
Amphibien und Reptilien.

Es liegen bis heute keine Unterlagen vor, die

einer Uberprufung eines "uniiberwindlichen Hindernisses"
standhalten, gefordert u. a. in der 1. Erérterung -damals
Arbeitsauftrag an die Planer, dazu Unterlagen vorzulegen, die
eine Ausnahmeprifung rechtfertigen wiirden nach § 45 Abs. 7
Naturschutzgesetz- 3. Tag der Erorterung, S. 21 ff im
Wortprotokoll.

Abwagungsentscheidungen zur A39 ein entscheidendes Gewicht entfaltet.

Fur den Neubau der A39 zwischen Luneburg und Wolfsburg wurde aus der Vielzahl der
untersuchten Varianten die Linie mit den vergleichsweise geringsten Umweltauswirkungen als
Vorzugslinie ausgewabhilt.

Hierbei wurde auch die Null-Plus-Lésung untersucht.

Der Verlauf der A39 ist das Ergebnis eines schrittweise sich konkretisierenden Planungs- und
Entscheidungsprozesses, der in allen seinen Phasen dem Grundsatz eines umfassenden
Vermeidungsgebots nachgekommen ist. Insbesondere die méglichen Rechtsfolgen des Natura
2000-Gebietsschutzes (§ 34 f BNatSchG) und des Artenschutzes (§ 44 f BNatSchG), waren
dafir verantwortlich, dass Beeintrachtigungen friihzeitig und so weit als méglich im umfassenden
Sinne der Umweltvertraglichkeitsprifung vermieden und gemindert werden konnten.
Verbleibende Beeintrachtigungen waren trotz der durchgefihrten Alternativenvergleiche vor dem
Hintergrund der Abwagungsentscheidungen nicht zu vermeiden und werden durch geeignete
naturschutzfachliche Mainahmen kompensiert.

- Die Eingriffe in die Lebensrdume des Ortolans in den Abschnitten 4 und 5 der A39 werden
durch vorgezogene Malinahmen kompensiert. Eine Abtrennung des EU-Vogelschutzgebietes
»0stheide bei Himbergen und Bad Bodenteich* mit dem sudlichen Teilgebiet bei Bad Bodenteich
findet durch den Bau der A39 nicht statt. Es ist nicht zu befurchten, dass bedingt durch den Bau
der A39 eine Verinselung des Teilgebietes stattfindet. Ein Zuzug von Individuen aus den dstlich
der Trasse liegenden Verbreitungsgebieten wird nicht unterbunden.

- Die Eingriffe in das FFH-Gebiet lImenau mit Nebenbéachen in den Bereichen limenau (Abschnitt
1), Vierenbach (Abschnitt 2) und Rdbbelbach (Abschnitt 3) sind nach den Ergebnissen der
jeweilig angefertigten FFH-Vertraglichkeitspriifung nicht erheblich und in Kombination mit
Schadensbegrenzungsmalnahmen und Koharenzsicherungsmaflinahmen zuldssig.

- Die Beeintrachtigung der tatsachlichen und der potenziellen Lebensrdume des Wachtelkdnigs
in den Bodenteicher Seewiesen wird durch vorgezogene Maflinahmen in den Seewiesen
kompensiert. Die Beeintréchtigung erfolgt ausschlief3lich durch betriebsbedingte Stérungen. Es
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erfolgt keine Anlagebedingte Beeintrachtigung.

- Die Eingriffe in die Lebensraume von Feldlerche, Heidelerche, Flederméause, Amphibien und
Reptilien werden, soweit diese nicht zu vermeiden sind, durch (vorgezogene)
Ausgleichsmafinahmen kompensiert. Soweit dies im Einzelfall nicht mdglich sein sollte und
zumutbare Alternativen nicht bestehen, werden die Ausnahmetatbestéande nach § 45 (7)
BNatSchG festgestellt.

Die Uberpriifung der Folgeabschnitte auf "uniiberwindliche Hindernisse" kénnen der Anlage 1
svorausschau zur Genehmigungsfahigkeit des Gesamtvorhabens* der Unterlage 1 enthommen

werden.
89 Es wird beantragt, zu 09.00-01 eine aktuelle Zum jetzigen Zeitpunkt sind im Abschnitt 1 noch keine umweltfachlichen Mainahmen umgesetzt
Auskunft zum Status der vorgezogenen MaRnahmen zu worden. Die Planung dieser Malinahmen erfolgt und eine Umsetzung erfolgt entsprechend den
erhalten. Vorgaben aus der landschaftspflegerischen Begleitplanung.

Die vorgezogenen MaflRnahmen in den Folgeabschnitten sind Bestandteil der Umweltfachlichen
Planung der jeweiligen Abschnitte.

Die geplanten MalBnahmen kénnen der Anlage 1 ,Vorausschau zur Genehmigungsfahigkeit des
Gesamtvorhabens" der Unterlage 1 entnommen werden.

10. Varianten (Trassierung, Tank- und Rastanlagen)

90 Es wird darauf aufmerksam gemacht, dass Der Hinweis wird zur Kenntnis genommen. Die Wahl der Vorzugsvariante (optimierte
konkrete Planungsabsichten der Stadt Luneburg hinsichtlich Sudvariante) wird nicht mit der Berticksichtigung von Planungsabsichten der Hansestadt
einer Hafenerweiterung entlang des Elbeseitenkanals nicht Lineburg begrindet oder durch diese bestimmt; die bekannten Planungsabsichten der

bestehen. Siehe hierzu Beratungen des Ausschusses fur Bau Hansestadt Luneburg stellen lediglich im Rahmen der Trassenfindung einen
und Stadtentwicklung des Rates der Stadt Liuineburg zu Top 5 | berticksichtigungsfahigen Belang des kommunalen Tréagers dar.

der Tagesordnung vom 13.12.2010 in welcher darauf
verwiesen wird, dass diese MalRnahme aufgrund des hohen
Investitionsvolumens zuriickgestellt wurde. Es besteht hier also
kein konkreter politischer Wille, diese MalRnahme tatsachlich
umzusetzen. Es kann mithin mangels hinreichender
Konkretisierung nicht in der Abwagung des Trassenverlaufs
Beriicksichtigung finden.

91 In den letzten Jahren hat sich eine deutliche Entwicklung und Die Wohnbauentwicklung im westlichen Teil Liineburgs wurde im Rahmen der weitraumigen
ErschlieBung von Wohngebieten im westlichen Teil Lineburgs | Variantenbetrachtung bericksichtigt; vorhandene Siedlungen sind dabei als zu Uberwindende
ergeben. Wird dadurch eine westliche Umfahrung nicht Raumwiderstande zu bewerten gewesen, so dass eine weitere und verdichtete
sinnvoller, als ein einseitiger Ausbau im Osten? Wohnbauentwicklung im westlichen Liineburg eine westliche Umfahrung nicht als gtinstiger

erscheinen lasst. Ein Anlass zu einer Uberpriifung des bisherigen Ergebnisses der
raumordnenden Abwéagungsentscheidungen der Autobahnplanung ist damit nicht gegeben

92 Die Trassierung des Abschnittes 1 ist fehlerhaft. Mit der Vorzugswahl der A39 Trasse auf der Bestandstrasse der B 4 innerhalb des
Die Radien des Linienverlaufs sind zu klein. Dies erfordert ein | Stadtgebietes Liineburg ergeben sich Einschrankungen hinsichtlich der Entwurfselemente einer
Herabsetzen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit. Zudem Fernautobahn der EKA 1 a gemald RAA, da die Entwurfsparameter der EKA 1 a in einigen
lassen die Planungen keine Erweiterung zu und sind somit Bereichen unterschritten werden.
nicht zukunftsfahig. Im Einzelnen handelt es sich hierbei um die Unterschreitung von Mindestradien, die ein hierauf

abgestimmtes Geschwindigkeitsprofil aufgrund der Radienunterschreitung bzw. der hieraus
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resultierenden eingeschrankten Haltesichtweiten mit sich fiihrt.

Dariiber hinaus geht die Notwendigkeit einher, alle im Stadtgebiet vorhandenen
Anschlussstellen zu erhalten und an die veranderten Prognosebelastungen der neuen
Fernautobahnverbindung anzupassen.

Hierdurch werden die erforderlichen Mindestabstande von 8,0 km fuir Anschlussstellen bei
Autobahnen der EKA 1 nach RAA deutlich unterschritten.

Das gewdhlte Geschwindigkeitsprofil berticksichtigt auch die dichte Folge der Anschlussstellen.
Die dichte Folge der Anschlussstellen sowie die enge Radienfiihrung der Trassierung werden
bei der Wahl der notwendigen Sicherheitsausriistungen (Hier: Schutzeinrichtung im Mittelstreifen
mit Aufhaltestufe H4b) ebenfalls berlicksichtigt.

Die Leistungsfahigkeit der freien Strecke und der Anschlussstellen im Bereich des Abschnitts 1
wird durch die aktuelle Verkehrsuntersuchung bestétigt. Der gewahlte mod. Querschnitt RQ 31
mit Verflechtungsstreifen ist fir den vorgesehenen Zweck der Fernautobahnverbindung
Lineburg — Wolfsburg ausreichend leistungsfahig.

Die RAA sieht unter Punkt 3.4 bei Kurvenradien in der Néhe der Grenzwerte (Hier:
Unterschreitung der Grenzwerte) in Abstimmung mit der Verkehrsbehorde eine Anordnung einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit vor. Nach Punkt 5.5 der RAA ist auRerdem die Sichtweite, die
insbesondere in Linkskurven durch den Kurvenradius bestimmt wird zu untersuchen und ggf.
eine Geschwindigkeitsreduzierung vorzunehmen.

Gemal RAA Punkt 8.5.4 erfolgt in Tunnelquerschnitten eine Begrenzung der zul.
Hochstgeschwindigkeit auf 80 km/h.

Da die RAA grundsétzlich fir die innerhalb einer Autobahnstrecke auftretenden Besonderheiten
der Linienfihrung und Trassierungen einzelne Untersuchungen und Berechnungen auffiihrt,
begriinden einzelnen Abweichungen noch keine Anderung der Entwurfsklasse. Gemal RAA
Punkt 3.2 in Verbindung mit Tabelle 9 ist die Lage zu bebauten Gebieten fiir die Wahl der
Autobahnklasse nicht maRgebend und die Entwurfsklasse soll sich flir Autobahnen der
Stral3enkategorie AS 0/ | nicht andern.

Somit erfullt die vorliegende Planung die Entwurfsanforderungen der RAA an eine Autobahn der
Stral3enkategorie AS 0.

93

Nach den Absténden aus der Richtlinie fur die Anlage von
Rastanlagen misste die PWC-Anlage bei Barendorf (Abschnitt
2) im Stadtgebiet Lineburg, Abschnitt 1 liegen. Sie wurde aber
weiter entfernt im Abschnitt 2 positioniert.

Das Rastanlagenkonzept sieht mit der Vorzugsvariante 5.3 im Abschnitt 1 keine Rastanlage vor.
Die Standortauswabhl fuir die geplante PWC Anlage bei Barendorf (Abschnitt 2) ergibt sich aus
der Abwagung der Kriterien: Abstand zur ndchstgelegenen Anschlussstelle, Abstand zur
nachstgelegenen Rastanlage, Trassierung und Bauwerke, Bebauung / Bauleitplanung /
Fremdleitungen, Ver- und Entsorgung, Baugrund/Grundwasser, Altlasten, Landwirtschaft
(Flachenverfigbarkeit), Umwelt, Vernetzung. In den Kriterien Umwelt und Bebauung /
Bauleitplanung sind auch die Belange des Schutzgutes Mensch (einschlieR3lich der Erholung)
bertcksichtigt und bewertet worden.

Anhand der Uberlagerung der Bewertungen der verschiedenen Kriterien konnten geeignete
Bereiche als mdgliche Standorte von Rastanlagen ermittelt werden.

In einem néchsten Schritt wurden diese aus den Bewertungsbandern ermittelten méglichen
Standorte zusammengefigt und in Varianten gegenubergestellt.
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Lineburger Ortsumgehung geplant werden, weil die
Anschlussstellen fiir den innerstadtischen Verkehr benétigt
werden. Es wird gefordert die Autobahn westlich um die Stadt
herumzufihren.

Es wird beantragt, die Planungen dahingehend zu &ndern, dass
diese den Anforderungen ihrer Einstufung EKA 1 A genulgen.
Der die geplante A39 und die bereits bestehende A39 nutzende
Verkehr nutzt Geschwindigkeitsprofile, Kurvenradien,
Haltesichtweiten etc. Das Unfallrisiko wird durch das
notwendige geringe Geschwindigkeitsprofil und die Haufung
von Anschlussstellen stark erhdht. gerade an den
Schnittpunkten zwischen den Bereichen die EKA 1 A
entsprechen und denen die diese nicht erfillen, sind, vor allem
wegen des prognostizierten Verkehrsaufkommens,
Stausituationen zu erwarten.

Nr. Einwand Antwort
Im Ergebnis dieser Bewertungen hat sich unter Abwégung aller Kriterien der Standort bei
Barendorf als giinstigster Standort fir die Anordnung einer PWC Anlage — auch im Vergleich
zum Standort Bilmer Berg erwiesen.
Der Regelabstand fur Rastanlagen ist in den Empfehlungen fir Rastanalgen an Strafl3en (ERS)
formuliert und betragt fur bewirtschaftete Rastanlagen 50 bis 60 km, bei geringem oder stark
saisonalem Fernverkehr liegt der Ausnahmewert bei bis zu 80 km.
Der Regelabstand bei unbewirtschafteten Anlagen liegt bei 15 bis 20 km, in Ausnahmeféllen bei
bis zu 25 km.
Damit wird der Regelabstand von mindestens 15 km sowohl bei einer PWC Anlage siiddstlich
Lineburg bis zur PWC Anlage bei Solchstorf unterschritten als auch bei einer PWC Anlage bei
Barendorf bis zur PWC Anlage bei Solchstorf.

94 Eine der EKA 1a entsprechende Autobahn kann nicht Gber die | Mit der Vorzugswahl der A39 Trasse auf der Bestandstrasse der B 4 innerhalb des

Stadtgebietes Lineburg ergeben sich Einschrankungen hinsichtlich der Entwurfselemente einer
Fernautobahn der EKA 1 a gemald RAA, da die Entwurfsparameter der EKA 1 a in einigen
Bereichen unterschritten werden.

Im Einzelnen handelt es sich hierbei um die Unterschreitung von Mindestradien, die ein hierauf
abgestimmtes Geschwindigkeitsprofil aufgrund der Radienunterschreitung bzw. der hieraus
resultierenden eingeschréankten Haltesichtweiten mit sich fuhrt.

Dariiber hinaus geht die Notwendigkeit einher, alle im Stadtgebiet vorhandenen
Anschlussstellen zu erhalten und an die veréanderten Prognosebelastungen der neuen
Fernautobahnverbindung anzupassen.

Die Notwendigkeit aller bestehenden Anschlussstellen wurde vor dem Hintergrund, dass die
Achsabstande zwischen den einzelnen Knotenpunkten die fur Autobahnen der EKA 1 nach RAA
erforderlichen Mindestabsténde von 8,0 km deutlich unterschreiten, durch eine
Detailuntersuchung zum Anschlussstellenkonzept fiir den Bereich Liineburg bestatigt.

Das gewahlte Geschwindigkeitsprofil berticksichtigt auch die dichte Folge der Anschlussstellen.
Die dichte Folge der Anschlussstellen sowie die enge Radienfiihrung der Trassierung werden
bei der Wahl der notwendigen Sicherheitsausriistungen (Hier: Schutzeinrichtung im Mittelstreifen
mit Aufhaltestufe H4b) ebenfalls berlcksichtigt.

Die Leistungsfahigkeit der freien Strecke und der Anschlussstellen im Bereich des Abschnitts 1
wird durch die aktuelle Verkehrsuntersuchung bestétigt. Der gewahlte mod. Querschnitt RQ 31
mit Verflechtungsstreifen ist fur den vorgesehenen Zweck der Fernautobahnverbindung
Lineburg — Wolfsburg ausreichend leistungsfahig.

Die RAA sieht unter Punkt 3.4 bei Kurvenradien in der Nahe der Grenzwerte (Hier:
Unterschreitung der Grenzwerte) in Abstimmung mit der Verkehrsbehérde eine Anordnung einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit vor. Nach Punkt 5.5 der RAA ist auRerdem die Sichtweite, die
insbesondere in Linkskurven durch den Kurvenradius bestimmt wird zu untersuchen und ggf.
eine Geschwindigkeitsreduzierung vorzunehmen.

Gemal} RAA Punkt 8.5.4 erfolgt in Tunnelguerschnitten eine Begrenzung der zul.
Hochstgeschwindigkeit auf 80 km/h.

Da die RAA grundséatzlich fir die innerhalb einer Autobahnstrecke auftretenden Besonderheiten
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A39 sind Uberdimensioniert und greifen in naturschutzrechtliche
Bereiche ein

Nr. Einwand Antwort
der Linienfihrung und Trassierungen einzelne Untersuchungen und Berechnungen auffiihrt,
begriinden einzelnen Abweichungen noch keine Anderung der Entwurfsklasse. Gemal RAA
Punkt 3.2 in Verbindung mit Tabelle 9 ist die Lage zu bebauten Gebieten fiir die Wahl der
Autobahnklasse nicht maRgebend und die Entwurfsklasse soll sich fur Autobahnen der
Stral3enkategorie AS 0/ | nicht andern.
Somit erfullt die vorliegende Planung die Entwurfsanforderungen der RAA an eine Autobahn der
StralRenkategorie AS 0.

95 Zur Entlastung der Gemeinde Bienenbidittel, soll Das Argument bezieht sich auf die Trassierung im
die Trasse an den ¢stlichen Rand des Gemeindegebietes Abschnitt 2 und ist daher nicht Bestandteil dieses Verfahrens.
verlegt werden.

Die Betroffenheit des Ortes Wulfstorf wiirde somit verringert

werden kdnnen und die Zerschneidungswirkung abgemildert.

96 Zu Problem-Nr. 10.01-03 Der Einwand ist zu unkonkret. Der Bezug Zu Problem-Nr. 10.01-03 und der vorgetragene

Einwand kann vom TdV nicht nachvollzogen werden.

Somit ist die Kritik an der Methodik des Variantenvergleichs Grundsatzlich ist die Fortschreibung von Kosten aufgrund von Kostensteigerungen fur die

berechtigt, dass ein Ergebnis, dass es keine bauwirdige Wertung innerhalb einer Variantenuntersuchung nicht relevant.

Variante gibt, von vorneherein ausgeschlossen ist. Denn eine In die Variantenvergleiche bzw. auch in die Vorauswahl zu den vorgenommenen

ungunstige Variante ist immer noch gunstiger als eine sehr Variantenuntersuchungen im Zuge des Bundesverkehrswegeplans, des

ungunstige Variante. Raumordnungsverfahrens und zur Genehmigungsplanung sind Ausschlusskriterien fur einzelne
Linien eingeflossen. Diese Trassenverlaufe sind dann nicht weiter nachverfolgt worden. Dies
erfolgte z.B. als grobe Raumanalyse (UVS Stufe I) im Zuge des Raumordnungsverfahren.
Erst die konfliktdrmeren Bereiche wurden dann in den weiterfihrenden Variantenvergleichen zu
Korridoren und mdéglichen Linienfiihrungen zusammengefasst und bewertet.

97 Zu Problem-Nr. 10.01-07 Der finanzielle Aspekt der LarmschutzmaRnahmen spielt bei der Entscheidung gegen die
Selbst ein Vergleich, in dem ein nur 400m langer Tunnel, in den | Westumfahrung eine nachrangige Rolle. Vor allem die umweltfachlichen Belange Giberwiegen
auch die Problematik des B216-Anschlusses einbezogen wird | bei der Vorzugsvariante auf der vorhandenen B4.

(siehe Problem-Nr. 01.08-15.1), kdnnte zugunsten der AuRerdem wiirden erhebliche Larmbelastungen durch die B 4 im Stadtgebiet verbleiben bei
Westvariante ausgehen. Wahl der Westvariante und es erfolgte keine wahrnehmbare Verbesserung der aktuellen
Larmsituation.
98 Zu Problem-Nr. 10.02.02-01 Das Argument bezieht sich auf einen folgenden Abschnitt.
Ist das aktuelle Rastanlagenkonzept noch umsetzbar? (Ortolan- | Grundséatzlich wurde das Rastanlagenkonzept im Zuge der Urteilbegrindung zur
Vorkommen bei der geplanten Rastanlage Riestedt) Planfeststellung des 7. Bauabschnitts der A 39 zwischen Wolfsburg und Lineburg (Urteil vom
11.07.2019 -
BVerwG 9 A 13.18) bestatigt.
11. Ingenieurbauwerke und Anschliisse, Nebenanlagen
99 Die Verknupfungsbauwerke der B 216 mit der Der Vorhabentrager prift zurzeit eine Anpassung der B216 bis zur AS B216 insoweit, dass ein

Eingriff in die sogenannte ,Apfelallee” reduziert werden kann. Hierbei wird eine Verschiebung
der B216 in Richtung Norden sowie eine Anpassung der Anschlussstelle untersucht. Die
Anderungen haben jeweils eine Reduzierung der Trassierungsparameter zur Folge, die
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hinsichtlich ihrer verkehrlichen Bedeutung und den Eingriffen in die Umgebung abgewogen
werden.

Es werden hierbei zwei weitere Varianten verglichen. Zuerst die sogenannte ,Mittelvariante“.
Hierbei wird die B216 soweit nach Norden verschoben, dass der Verlauf der B216 die
LApfelallee” nicht mehr zerschneidet und die Rampen im Sid-West-Quadranten weistgehend
aus der Apfelallee herausgeschoben werden und somit lediglich tangentiale Eingriffe
verursachen.

In der 2. Variante (,Minimalvariante*) erfolgt nur eine Verschiebung der B216 in Richtung Norden
so weit, dass die Trasse die ,Apfelallee” nur noch tangiert und keine Eingriffe in die vorhandenen
Baume verursacht. Der Knotenpunkt B 216/L 221 wird hierbei nahezu unverandert beibehalten.
In beiden Varianten sind fur die Trassierung der B216 Reduzierungen der Planungsparameter
erforderlich. aus Analogiebetrachtungen zu anderen Regelwerken (RAL) i.V.m. einer zulassigen
Geschwindigkeit von Vzul = 70 km/h lassen sich bei beiden Varianten fiir die B216 jedoch keine
negativen Auswirkungen ableiten.

Fur die Rampen der AS B216 bei der sogenannten ,Minimalvariante” gilt es darauf hinzuweisen,
dass eine Trassierung an den unteren Grenzwerten fir eine Neubaumafnahme (im Bereich der
AS B 216 vollumfanglich zutreffend) nicht anzustreben ist. Negativ wirkt sich zudem der
Umstand aus, dass die westlichen Schleifenrampen in der betrachteten Variante nicht in einem
konstanten Bogen durchfahren werden kénnen. Dies ist hinsichtlich Fahrdynamik und aus
Grunden der Beschilderung/Erkennbarkeit ungiinstig zu bewerten und i.V.m. einer Trassierung
an den unteren Grenzwerten kritisch zu beurteilen. Au3erdem wird der Giberwiegende Teil der
Aufstellflachen in den KnotenfuB3punkten in den Bogen verlagert, sodass unginstigere
Sichtverhaltnisse und damit eine Verringerung des Sicherheitsniveaus zu erwarten sind.

Die sogenannte ,Extremvariante”, die Eingriffe vollstandig vermeidet und die ,Apfelallee” mit
einem ausreichend groRen Bauwerk unterfiihrt, wird aus technischen Griinden nicht weiter
untersucht.

Die artenschutzrechtlichen Anderungen der zusétzlich untersuchten Varianten gegeniiber der
Planfeststellungsunterlage werden wie folgt beurteilt:

.Minimalvariante (Schonung der Baume entlang der Apfelallee nérdlich der Trasse):

Dadurch werden die Verluste von 3 Revieren der Goldammer vermieden und somit waren die
benétigten Ausnahmevoraussetzungen noch fur 10 Reviere erforderlich. Zudem werden
potenzielle Héhlenbdume geschont.

Die Zerschneidung der Fledermausroute bleibt bestehen, allerdings verringert sich die Lange der
Uberbauten geeigneten Habitatstrukturen, das heil3t die erforderliche ,Umleitungspflanzung”
verringert sich.

-Mittellésung” (Apfelallee wird zwar nicht mehr direkt vom Anschlussohr tberbaut, aber weiterhin
Querung der Apfelallee durch die Auffahrrampe der AS von der B 216 in FR WOB)
Ebenso wie bei der ,Minimalvariante" erfolgt eine Schonung der Bdume entlang der Apfelallee

Seite 43 von 100



Zusammenfassung der Online-Konsultation nach dem PlanSiG, Teil Il

Nr.

Einwand

Antwort

ndrdlich der Trasse und damit Vermeidung des Verlustes von 3 Goldammer-Revieren.

Die Zerschneidung der Fledermausroute bliebe bestehen. Es wiirde sich allerdings der ,Beginn“
der Uberbauung sudlich der A39 ein wenig weiter nach Norden verschieben, so dass sich die
Uberbauung der geeigneten Habitatstrukturen, siidlich der Trasse im Vergleich zur
-Minimalvariante* ein wenig, aber tatsachlich nicht nennenswert, verringert. Die
Umleitungspflanzung wére weiterhin erforderlich.

~Extremvariante” (Variante die Eingriffe vollstdndig vermeidet):

Da diese Variante aus technischen Griinden nicht weiterverfolgt wird, eribrigt sich eigentlich
eine Einschatzung, trotzdem sei darauf hingewiesen, dass diese Variante auch nur dann
wesentlich glnstiger als die tbrigen Varianten ware, wenn man dann auch sozusagen ,an Ort
und Stelle” die Apfelallee mit einem nach MaQ ausreichend groRem Bauwerk unterfiihrt. Wenn
nicht, ware die benétigte ,Umleitungspflanzung” hin zum Bauwerk im 2. Abschnitt weiterhin
erforderlich und damit auch keine nennenswerte Verbesserung gegeniiber den anderen
Varianten.

Fazit:

Alle zusétzlichen Varianten fihren zu einer Verringerung des Umfanges der Beschadigung von
Fortpflanzungs- und Ruhestatten der Goldammer. Bei allen Varianten wird die bedeutende
Fledermausroute zerschnitten, lediglich die Lange der zur Vermeidung erforderlichen
Umleitungspflanzung verringert sich ggii. dem aktuellen Planungsstand, wobei durch die
Extremvariante die kiirzeste Pflanzstrecke, gefolgt von der Minimalvariante und dann von der
.Mittellésung"“ erforderlich wird. Unabhéangig von der erforderlichen Lange der
Umleitungspflanzung wird davon ausgegangen, dass diese als VermeidungsmafRnahme
geeignet ist. Aus diesem Grund sollte in jedem Fall die Schonung der Alleebdume umgesetzt
werden (Verringerung der Schadigung von 3 Revieren Goldammer). Da dies auch mit der
~Mittellésung"“ erreicht wird und durch die ,Minimalvariante” im Vergleich dazu keine weitere
Verringerung des Umfanges der Beschadigung von Fortpflanzungs- und Ruhestétten erfolgt,
erubrigt sich eine detailliertere Planung dieser Variante.

Die entsprechenden Variantenuntersuchungen sollen im weiteren Verfahren zusammen mit den
resultierenden Plandnderungsunterlagen vorgelegt werden.

100

Die im Stadtgebiet gewahlten bzw. ausfithrbaren
Planungsparameter (Dichte der Anschlussstellen, Reduzierung
der Breite des rechten Fahrstreifens von 3,75 auf 3,50)
begriinden eine erhdhte Stau- und Unfallgefahr: Das
Geschwindigkeitsprofil wird zu einer erhéhten Staubildung mit
entsprechender Unfallgefahr fiihren. Hinzu kommt die
Reduzierung der Breite der Uberwiegend von LKW genutzten
rechten Spuren von 3,75 Meter auf 3,50 Meter - in dem
Teilabschnitt des Abschnittes 1 mit dem hdchsten
prognostizierten Verkehrsaufkommen.

In der RAA sind in Bild 1 die Grundmale fur den Verkehrsraum und den lichten Raum
angegeben. Fir den rechten, Uberwiegend von LKW benutzten Fahrstreifen, wird dort eine
Breite von 3,50 m - 3,75 m angegeben. Diese Vorgabe wird mit der vorliegenden Planung mit
einer Breite von 3,50 bis 3,75 m (der zusatzliche Verflechtungsstreifen wird mit einer Breite von
3,75 m vorgesehen) eingehalten. Unter Berlicksichtigung der gegebenen Platzverhaltnisse
(lichte Weite vorhandene Ingenieurbauwerke, Randbebauungen, Anschlussstellensituation) ist
die gewabhlte Breite geboten. Eine erhéhte Unfallgefahr ist nicht ableitbar.

Die Leistungsfahigkeit der geplanten Anlagen wurde im Rahmen der VU mit dem Ergebnis
untersucht, dass durchweg eine mindestens ausreichende Leistungsfahigkeit (QSV = D,
Auslastung maximal 90%) vorhanden ist. Es gibt also - wenn auch geringe - Leistungsreserven.
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Zudem sind die Planungen mangels Erweiterungsmdglichkeit Unter Berlicksichtigung der fahrdynamischen und sicherheitstechnischen Kriterien wird auf der
nicht zukunftsfahig. Basis der Grund- und Aufrisstrassierung im Planungsabschnitt 1 der A A39 die Begrenzung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit erforderlich. MaRgeblich werden hier die erforderlichen
Zu Problem-Nr. 11.01-01 Haltesichtweiten, der Tunnelquerschnitt, die dichte Folge der Anschlussstellen sowie die
Die Antwort geht nicht auf den Kritikpunkt ein, Dass die Unterschreitung von Mindestparametern der Trassierung.
Reduzierung der Fahrstreifen-Breite ausgerechnet dort Die hier festgelegten Geschwindigkeiten sind so gewahlt, dass sowohl notwendige
vorgenommen wird, wo das erwartete Verkehrsautkommen am | Sicherheitsaspekte als auch die ausreichende Leistungsféhigkeit, insbesondere zur Vermeidung
hdchsten ist. Wenn diese Breite an dieser Stelle ausreicht, von Staubildung bericksichtigt werden.
warum reicht sie dann nicht fiir die komplette Autobahn aus?
101 | Es wird beantragt die Tunnelflache so zu gestalten, dass das Die Tunneloberflache wird gemaf Unterlage 9 mit einer Ansaatmischung aus Grasern als Wiese
Ziel eine Begegnungsstatte zu schaffen, adaquat erreicht wird. |/ Rasenflache angelegt. Neben dem Uberfiihrten Weg ist keine weitere Gestaltung planerisch
Die angrenzenden Grundstiicke missen durch vorgesehen. Eine spatere Gestaltung der Tunneloberflache ist unter Beriicksichtigung der
Sichtschutzbepflanzungen (Straucher, Baume etc.) geschitzt konstruktiven Vorgaben, der Vorgaben zur Verkehrssicherung sowie der Vorgaben zur
werden und sollen den Einblick von dem Tunneldeckel in die Unterhaltung des Bauwerks in Abstimmung mit der TdV grundsatzlich mdglich.
Garten verhindern. Fur die Gestaltung des Tunneldeckels sowie der angrenzenden Larmschutzwande wird ein
.Gestaltungsdialog” mit Beteiligung der Hansestadt Lineburg und dem Geschéftsbereich
Luneburg erfolgen.
Details dazu sind auRerhalb des Planfeststellungsverfahrens gesondert festzulegen.
102 | Zu Problem-Nr. 11.02-11 Die Variantenuntersuchung zur Anschlussstelle B216 sah auch eine Lésung mit Kreisverkehr fur
die Anbindung der L221 an die B216 vor.
Wurden Kreisel statt Ampeln in Betracht gezogen? Die Variantenvergleiche kdnnen der Unterlage 16.1 entnommen werden.
103 | Zu Problem-Nr. 11.03 Fur die Gestaltung des Tunneldeckels sowie der angrenzenden Larmschutzwande wird ein
».Gestaltungsdialog” mit Beteiligung der Hansestadt Lineburg und der Autobahn GmbH des
[..] Die bisher vorhandene Passierbarkeit der Ostumgehung Bundes erfolgen.
zwischen Moorfeld und Dichtersiedlung muss mindestens Details dazu sind auRerhalb des Planfeststellungsverfahrens gesondert festzulegen.
gleicher Qualitat erhalten bleiben, d.h. auch per Rollator,
Rollstuhl und per Fahrrad ohne absteigen zu mussen. Von der
Tunneloberflache aus sollte es einen ausreichend Larm
geschutzten, mit dem Fahrrad, Rollator oder Rollstuhl
passierbaren Durchgang zur Erbstorfer Landstral3e geben.
104 | Zu Problem-Nr. 11.07-02 Die Wahl der Trassenfuhrung der A39 (Linienbestimmung) wurde anhand von mehrstufigen

Wirde die geplante A39-Trasse in Richtung Suden langer auf
der vorhandenen Ostumgehung verbleiben und nicht bereits im
Bereich der B216 abzweigen, kdame es nicht zu einer Verlegung
der B216 und alle damit verbundenen Probleme (auch
Naturschutz) wiirde nicht auftreten. Siehe dazu Problem-Nr.
01.08-15.1.

Variantenuntersuchungen entwickelt. Siehe Einwand-Nr. 31.

Das gewadhlte Abschnittsende und die durchgefiihrten Variantenvergleiche erméglichen eine
Weiterfihrung der A39 entsprechend den Vorgaben der Linienbestimmung vom 31.08.2008 und
der landesplanerischen Festlegung vom 24.08.2007.

12. Natur und Landschaft
(Eingriffsregelung, Schutzgebiete, Artenschutz,
Monitoring)
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105

Zum Ausgleich des Carbon-Footprints soll der Deckel des
Tunnelbauwerks zur regenerativen Energiegewinnung durch
Solarenergie genutzt werden.

Der Hinweis wird zur Kenntnis genommen.

Einer Wiederverbindung der derzeit getrennten Stadtteile von Moorfeld durch eine
Landschaftsgestaltung wird jedoch Prioritat eingerdumt. Im Bereich des Tunnels wird die von
West nach Ost verlaufende Radwegeverbindung wiederhergestellt. Die Tunneloberflache wird
durch Wiesenflachen tber einen durchgéngigen FuRweg erschlossen. Eine Nutzung des
Tunnels zur regenerativen Energiegewinnung wirde hier den Zielen der Landschaftsgestaltung
fur das Schutzgut Mensch entgegenstehen.

106

Zu Abschnitt 2 der A39: Die Lage der Trasse

parallel zum ESK fuhrt zu einer Verschlusssituation des Wildes.

Die geplanten Querungen fir das Wild sind nicht ausreichend
bzw. zielfihrend und werden den Wildwechsel behindern.

Der an dieser Stelle formulierte Einwand spricht einen Bereich an, welcher auRerhalb dieses
Planungsabschnittes liegt (Abschnitt 2). Dieser Punkt ist im Rahmen der Anhérung und
Planfeststellung zum Abschnitt 2 einzuwenden und zu behandeln.

Die weitere Linie und Vorzugstrassierung im Abschnitt 2 wird nicht durch die Festlegungen im
Abschnitt 1 vorentschieden. Das Abschnittsende lasst weitere Varianten im Rahmen der
Linienbestimmung zu.

Der vom Einwender angesprochene Trassenabschnitt liegt im Osten der Gemeinde Bienenblittel
und wurde im Rahmen der Variantenuntersuchung jedoch ebenfalls begutachtet (siehe
Unterlage 21.3). Hierbei ist es zu der Entscheidung einer optimierten linienbestimmten
Vorzugsvariante gekommen. Um eine mdglichst geringe Beeintrachtigung des Wilds zu
erreichen, wurde dies in der weiteren Planung intensiv diskutiert. In einem umféanglichen
Abstimmungsprozess wurde die Parallellage der Vorzugsvariante zum ESK soweit optimiert,
dass sowohl dem Biindelungsgedanken (mdglichst enge Parallellage zur Reduzierung von
Inselflachen) als auch der Funktionsfahigkeit der Querungshilfen tber die A39 (Entwicklung
eines Trittsteins zwischen den Verkehrsachsen) ausreichend Rechnung getragen wurde.
Hiernach weist die A39 zum ESK einen durchschnittlichen Abstand von ca. 100 m auf, dieser
Bereich soll durch einen naturnahen Waldumbau zu einem Trittstein entwickelt werden. Ohne
diesen Zwischenraum zum stressreduzierten Aufenthalt bzw. Durchwandern des Wildes wéren
die beiden Verkehrswege ESK und A39 nicht (populationsékologisch relevant) Giberwindbar.
Eine Nutzung des Bereiches sollte weitestgehend reduziert werden.

107

Es wird gefordert, dass die artenschutzrechtlichen
Kompensationsmaflinahmen vor dem Beginn der
BaumafRnahme umgesetzt sind.

Die Regelungen zum Zeitpunkt der Umsetzung der KompensationsmafRhahmen ergeben sich
aus den Angaben in den MaRhahmenbléttern des LBP, Unterlage 9.3.

Es ist hierbei zu unterscheiden zwischen Malinahmen, die zum Zeitpunkt des Baubeginns
bereits wirksam sind und denen die wahrend der Bauzeit oder nach Abschluss der Arbeiten
umzusetzen sind.

Die Wirksamkeit der vorgesehenen Malinahmen wird durch eine allgemeine Pflege- und
Funktionskontrolle gewéhrleistet (siehe hierzu Unterlage 19.2 Artenschutzbeitrag Punkt 8.3).

108

Es wird gefordert, dass die Pflege solange durchgefiihrt wird,
wie die A39 existiert.
Die Kosten muss die Vorhabentragerin tbernehmen.

Die MaRRnahmen zur Dauer der Pflege bzw. der Unterhaltung von MaRnahmen ergeben sich aus
den Angaben in den MalBhahmenblattern des LBP, Unterlage 9.3.

Eine Begrenzung auf eine Pflegedauer von 30 Jahren ist nur in Einzelfallen aufgrund von
umweltfachlichen Gesichtspunkten vorgesehen (siehe Mal3Bnahme 6.1 EFCS).

Die Kosten fir die PflegemalBnahmen werden entsprechend der abgeschlossenen
Vereinbarungen vom TdV getragen.
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109

Neben dem Schutzgut Mensch gilt es auch die Tierwelt zu
bertcksichtigen - exemplarisch werden Fledermause genannt.

Die Umweltbelange wurden umfanglich in den naturschutzfachlichen Planungsbeitragen
(Umweltvertraglichkeitsstudie, FFH-Vertraglichkeitsstudie, Landschaftspflegerischer Begleitplan
mit Artenschutzbeitrag) beriicksichtigt. Die fachlichen Ergebnisse werden auf jeder
Planungsstufe entsprechend den gesetzlichen und planerischen Vorgaben beriicksichtigt, so
dass mit dem Erlangen des Baurechts alle naturschutzfachlichen Sachverhalte rechtlich
umfassend abgearbeitet sind.

Die Fauna wurde mit einem umfangreichen und abgestimmten Kartierungsprogramm von
Fachexperten erfasst. Hierbei wurden auch Informationen bei ortsansassigen Experten
recherchiert. Die Beeintrachtigungen der Fauna, sprich Tierwelt, wurden unter Einbeziehung der
Faunaexperten ermittelt. Eine entsprechende Berlicksichtigung der faunistischen Belange ist aus
Sicht des Vorhabentragers in ausreichendem Mal erfullt.

Hierfur ist z.B. die MaBnahmen 4.8 VCEF am Ende des 1. Abschnitts im Bereich der B216 zu
nennen, die eine Aufwertung und Erweiterung der Geholzleitstrukturen fiir die Fledermause
beinhaltet.

110

Es wird eine naturschutzfachliche
Gesamtbetrachtung des gesamten Raumes Liineburg-

Wolfsburg mit allen naturschutzrechtlichen Aspekten gefordert.

Eine naturschutzfachliche Gesamtbetrachtung

erfolgte dem gestuften Planungsprozess entsprechend bereits in der
Umweltvertraglichkeitsstudie zum Raumordnungsverfahren. Eine Gesamtbetrachtung zum
Planfeststellungsverfahren ist in Anlage 1 der Unterlage 1 "Vorausschau zur
Genehmigungsfahigkeit des Gesamtvorhabens" vorgenommen worden. Hiernach sind in den
Folgeabschnitten keine uniiberwindbaren Hindernisse anzutreffen.

111

Durch die A39 Abschnitt 1 sind Brutgebiete des Baumpieper,
der Feldlerche, Gartengrasmiicke, Gelbspétter, Goldammer,
Heidelerche, Nachtigall und des Neunt6ter betroffen.

Fur den 1. Abschnitt der A39 ergeben sich fur 8

Brutvogelarten ein prognostiziertes Eintreten der Verbotstatbestdénde gemaf § 44 abs. 1 Nr. 3
BNatSchG: Baumpieper, Feldlerche, Gartengrasmicke, Goldammer, Gelbspotter, Heidelerche,
Nachtigall und Neuntéter.

Die Stérung / Beschadigung von einem Revier des Baumpiepers wirkt sich aufgrund der GréRe
der lokalen Population und des aktuell giinstigen Erhaltungszustandes nicht verschlechternd auf
den Erhaltungszustand der lokalen Population aus, da der Baumpieper nahezu flachendeckend
im weiteren Umfeld der A39 verbreitet ist.

Die Qualitat der Bruthabitate ist im Bereich der besiedelten Waldrander gut ausgepréagt und
angesichts der Vielzahl an Kiefernforsten auf sandigen Boden ausreichend vorhanden. Der
Zustand der Population kann in Anlehnung an die aktuell hohen Siedlungsdichtewerte ebenfalls
als gut bewertet werden. Darliber hinaus wirken sich die fur die Heidelerche vorgesehenen
MalRnahmen zur Anlage einer Heide und eines lichten Laubwaldrandes auch forderlich fir den
Erhaltungszustand der lokalen Population des Baumpiepers aus, da durch die MaBhahme
zusatzliche Bruthabitate flr die Art geschaffen werden (was einer FCS MalRnahme fiir den
Baumpieper gleichkame). aufgrund des glnstigen Erhaltungszustandes der lokalen Population
in Verbindung mit der Haufigkeit und Anpassungsféhigkeit der Art ist eine geringe Schwere der
Beeintrachtigungen gegeben.

Die Feldlerche ist ein in Deutschland weit verbreiteter und haufiger Brutvogel (GRUNEBERG ET
alL. 2015). Durch die vorgesehenen KompensationsmafRhahmen zur Anlage von Bluhflachen (10
aFCS), die zu einer Erhéhung der Strukturvielfalt und des Brut- und Nahrungsangebotes fiithren,
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werden Lebensraume fir die Feldlerche aufgewertet, um im Bereich der Mal3nahmenflachen
eine Steigerung der Siedlungsdichte zu erreichen. aufgrund des geringen
Betroffenheitsumfanges von vier Revieren und der vorgesehenen Maflnahme zur Sicherung des
Erhaltungszustandes der Population ist eine geringe Schwere der Beeintrachtigungen gegeben.
Die Gartengrasmiicke gilt als haufiger Brutvogel in Deutschland (GRUNEBERG ET aL. 2015) mit
gleichbleibenden kurz- und langfristigen Bestandstrends. Durch die vorgesehenen
Kompensationsmaflinahmen werden geeignete Lebensraume fir die Gartengrasmiicke im
raumlichen Umfeld bestehender Vorkommen hergestellt, so dass die Revierverluste durch die
vorgesehenen MalRnahmen aufgefangen werden kénnen. Durch die Anlage von
Gehdlzrandstrukturen mit vorgelagerten optimierten Nahrungshabitaten (Anlage Dornenhecke
mit angrenzendem blutenreichem Extensivgriinland (5.1 aFCS und 5.2 aFCS); Anlage feuchter
naturnaher Laubwald mit angrenzenden Hochstaudenfluren (6.1 EFCS und 6.2 aFCS)) werden
die von der Gartengrasmiicke bevorzugten Lebensraumstrukturen langfristig hergestellt.
Insbesondere unter Beriicksichtigung der vorgesehenen Malinahmen zur Sicherung des
Erhaltungszustandes der Population ist eine geringe Schwere der Beeintrachtigungen gegeben.
Der Gelbspétter gilt als haufiger Brutvogel in Deutschland (GRUNEBERG ET alL. 2015) mit
gleichbleibenden kurz- und langfristigen Bestandstrends. Durch die vorgesehenen
Kompensationsmaflinahmen werden geeignete Lebensraume fur den Gelbspdétter im rAumlichen
Umfeld bestehender Vorkommen hergestellt, so dass die Revierverluste durch die vorgesehenen
MaRnahmen aufgefangen werden kdnnen. Durch die Anlage von Gehdlzrandstrukturen mit
vorgelagerten optimierten Nahrungshabitaten (Anlage feuchter naturnaher Laubwald mit
angrenzenden Hochstaudenfluren (6.1 EFCS und 6.2 aFCS)) werden die vom Gelbspétter
bevorzugten Lebensraumstrukturen langfristig hergestellt. aufgrund des geringen
Betroffenheitsumfangs von einem Einzelvorkommen und unter Berlicksichtigung der
vorgesehenen MalRnahmen zur Sicherung des Erhaltungszustandes der Population ist eine
geringe Schwere der Beeintrachtigungen gegeben.

Die Goldammer ist ein haufiger Brutvogel in Deutschland (GRUNEBERG ET aL. 2015) mit
gleichbleibendem kurzfristigen Bestandstrend, aber deutlichem Bestandsriickgang beim
langfristigen Bestandstrend. Durch die vorgesehenen Kompensationsmafnahmen werden
geeignete Lebensrdume fir die Goldammer im raumlichen Umfeld bestehender Vorkommen
hergestellt, so dass die Revierverluste durch die vorgesehenen MaRhahmen aufgefangen
werden kénnen. Durch die Anlage von Gehdlzrandstrukturen mit vorgelagerten optimierten
Nahrungshabitaten (Anlage Dornenhecke mit angrenzendem bliitenreichem Extensivgrinland
(5.1 aFCS und 5.2 aFCS); Anlage feuchter naturnaher Laubwald mit angrenzenden
Hochstaudenfluren (6.1 EFCS und 6.2 aFCS); Anlage lichter Laubwaldrand und angrenzender
Heide (7.1 aFCS und 7.2 aFCS)) werden die von der Goldammer bevorzugten
Lebensraumstrukturen langfristig hergestellt. Insbesondere unter Bertlicksichtigung der
vorgesehenen MalRnahmen zur Sicherung des Erhaltungszustandes der Population ist eine
geringe Schwere der Beeintrachtigungen gegeben.

Die Heidelerche ist ein in Deutschland mittelhaufiger Brutvogel (GRUNEBERG ET alL. 2015).
Durch die vorgesehenen Kompensationsmaflnahmen zur Anlage einer Heide und eines lichten

Seite 48 von 100



Zusammenfassung der Online-Konsultation nach dem PlanSiG, Teil Il

Nr.

Einwand

Antwort

Laubwaldrandes (7.1 aFCS und 7.2 aFCS) werden optimale Lebensraume der Heidelerche neu
zur Verfugung gestellt. aufgrund des geringen Betroffenheitsumfangs von einem Revier und der
vorgesehenen MalRnahme zur Sicherung des Erhaltungszustandes der Population ist eine
geringe Schwere der Beeintrachtigungen gegeben.

Die Nachtigall ist ein in Deutschland weit verbreiteter und haufiger Brutvogel (GRUNEBERG ET
alL. 2015). Die Bestandsabnahmen resultieren aus der Beseitigung geeigneter Biotope durch
den Menschen, z.B. durch die Beseitigung von Gebiischvegetation, Durchforstung oder
Pflegeschnitte (BUCHHEIM 2002). Diese Lebensraume werden im Rahmen der vorgesehenen
Kompensationsmaflnahme hergestellt und langfristig gesichert. Durch die Anlage eines
Weichholzauwaldes (9 aFCS) dichten Waldrandes feuchter Standorte (6.1 aFCS) kénnen von
der Nachtigall bevorzugte Lebensraumtypen zur Verfligung gestellt werden. aufgrund des
geringen Betroffenheitsumfangs von zwei Nachtigall-Revieren und der vorgesehenen
MaRnahme zur Sicherung des Erhaltungszustandes der Population ist eine geringe Schwere der
Beeintrachtigungen gegeben.

Der Neuntéter ist ein in Deutschland weit verbreiteter und haufiger Brutvogel (GRUNEBERG ET
alL. 2015). Fur ein Optimalnisthabitat ist neben reich strukturierten Hecken entlang von Wegen
oder Grundstiicksgrenzen ein ausreichendes Angebot angrenzender insektenreicher Freiflachen
entscheidend (ZaNG & HECKENROTH 1998). Durch die Anlage einer Dornenhecke (5.1 aFCS)
in Verbindung mit einem blutenreichen Extensivgrinland (5.2 aFCS) wird ein solches Habitat
hergestellt. aufgrund des geringen Betroffenheitsumfangs von einem Einzelvorkommen in einem
von Siedlung und Gewerbe vorbelasteten Bereich und der vorgesehenen Maflinahme zur
Sicherung des Erhaltungszustandes der Population im Umfeld bestehender Vorkommen, ist eine
geringe Schwere der Beeintrachtigungen gegeben.

Fur den Baumpieper, die Feldlerche, die Gartengrasmiicke, den Gelbspétter, die Goldammer,
die Heidelerche, die Nachtigall und den Neuntéter werden die Verbotstatbestande gemar § 44
abs. 1 Nr.3 BNatSchG erfiillt. Im Bereich der limenaubriicke werden 2 Reviere der Nachtigall
baubedingt in Anspruch genommen, Heidelerche und Baumpieper sind mit je einem Revier an
der geplanten Anschlussstelle mit der B216 durch die bauliche Inanspruchnahme des
Lebensraumes betroffen. Die Gartengrasmucke wird westlich der llmenau im ndérdlich der B4
angrenzenden Auwald (1 BP), zwischen der limenaubriicke und der AS B209 (2 BP), ndrdlich
von Moorfeld im Bereich des an die B4 grenzenden Siedlungsgehdlzes (1 BP) sowie im Bereich
von Neu Hagen westlich der A39 (3 BP) mit insgesamt 7 Revieren Anlage- und baubedingt
(Bauflachen, Béschungen und Wirtschaftswege) betroffen. Fur die Goldammer gehen in den
Bdschungsbereichen der Anschlussstelle Liineburg-Nord (5 BP), nordlich von Moorfeld im
Bereich der an die B4 grenzenden Bdschung (1 BP) sowie in den Randbereichen der
stral3enbegleitenden Gehdlze der B216 (5 BP) und eines Wirtschaftweges am Bauende (2 BP)
insgesamt flir 13 Reviere Anlage- und baubedingt Fortpflanzungs- und Ruhestétten verloren. Bei
der Feldlerche ist aufgrund von bau- und anlagebedingter Inanspruchnahme sowie
betriebsbedingter Stérungen bei einem Revier im Bereich der AS Lineburg-Nord und bei 3
Revieren im Bereich der AS B 216 von einem Verlust von Fortpflanzungs- und Ruhestatten
auszugehen. Ein Revier des Neuntéters wird durch die geplante Anschlussstelle der L 221
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Uberbaut. Ein Revier des Gelbspétters wird baubedingt im Bereich zwischen der AS B4 und AS
B 216 in Anspruch genommen.

Unter Beriicksichtigung der aufgefiihrten MalRnahmen wird davon ausgegangen, dass sich der
aktuelle Erhaltungszustand der Populationen im Naturraum nicht verschlechtert. Fir den
Baumpieper kann aufgrund der derzeit glinstigen Bestandssituation auch ohne die Umsetzung
von FCS-MalRnahmen eine Verschlechterung des Erhaltungszustandes der Population im
Naturraum ausgeschlossen werden. Darlber hinaus wirken sich die fur die Heidelerche
vorgesehenen MalRnahmen auch forderlich fir den Baumpieper aus.

112 | Die FFH-Vertraglichkeitsprifung wird als unvollstandig bzw. Da das FFH-Gebiet IlImenau mit Nebenbachen
fehlerhaft angesehen. Der Variantenvergleich beruht nicht auf | durch das Vorhaben nicht erheblich beeintrachtigt wird, ist eine Alternativenprifung zum Schutz
der Beurteilung der FFH-Vertraglichkeit. Es liegt keine des FFH-Gebietes nicht erforderlich. Somit ist auch keine FFH-Vertraglichkeitsprifung fur die
vergleichbare Beurteilung fir die Sitd- und die Nordvariante Sidvariante erforderlich. Die Beeintrachtigungen des FFH-Gebietes wie auch die weiteren

vor. Zudem wurde nur die Erheblichkeit der Beeintrachtigungen | Umweltschutzgiter sind im Variantenvergleich bertcksichtigt (siehe Unterlage 1, Kap. 3.3.2).
bewertet und nicht der Eingriff an sich. Der Variantenvergleich
ist daher fehlerhaft

113 | Durch die A39 Abschnitt 1 ist der Schwarzstorch Im Untersuchungsgebiet zum Abschnitt 1 wurde
betroffen. Dieser wurde im Artenschutzbeitrag nicht kein Revier des Schwarzstorchs nachgewiesen
berucksichtigt. Hier muss eine Ergdnzung vorgenommen
werden.
114 | In den Naturschutzgebieten nahm die Die faunistischen Untersuchungen weisen auf
Insektenpopulation in den vergangenen 27 Jahren um keine bedeutenden Insektenhabitate hin. Grundséatzlich werden die betroffenen Lebensraume

durchschnittlich 76 % ab. Durch den Neubau der A39 werden durch geeignete KompensationsmafRnahmen wiederhergestellt.
zusétzliche Flachen zerstort die diesen Rickgang verstarken.
Vor diesem Hintergrund sei ein Autobahnbau unverantwortlich

115 | Zu Problem-Nr. 12.00-01 Im Rahmen der Variantenuntersuchungen zur Linienplanung / UVS wurde gepriift, ob auch ein
bedarfsgerechter Ausbau der bestehenden Bundesstral3e 4 als ,Null-Plus-Lésung*
Umweltauswirkungen lieRen sich durch die Realisierung der (konzeptionelle Alternative zu einem Autobahnneubau) die Planungsziele mit einem
2+1 -Variante auf der B4 verringern, daher ist das Autobahnneubau vergleichbar erfiillen kann. Die vorhandene Infrastruktur ware dazu mit den
"Uberwiegende o6ffentliche Interesse" an einem Autobahntunnel |entsprechenden Entwurfsparametern und Betriebsmerkmalen einer Autobahn als anbaufreie
anzuzweifeln. grof3raumige FernstralRenverbindung, wie sie zwischen Oberzentren erforderlich ist,

auszubauen. Entsprechend den vorstehenden Anforderungen wurden fir die Null-Plus-Lésung
Siehe dazu Problem-Nr. 04.03.01.00-01 und 04.03.01.00-02. gleichermal3en wie fur den gesetzlich vorgegebenen Neubau der A 39 funktionale und bauliche
Entwurfs- und Betriebsmerkmale festgelegt. Zu diesen Merkmalen gehdrt zum einen das
Merkmal der Kraftfahrtstral3e (reiner Kfz-Verkehr, vorgeschriebene Mindestfahrgeschwindigkeit),
ein zweibahniger / vierstreifiger Querschnitt, sowie planfreie Knotenpunkte.

Die 2+1-Variante des B4-Ausbaus auf der vorhandenen Trasse kann aus stralenplanerischer
Sicht und auch als zumutbare Alternative fir die Begriindung der erforderlichen
artenschutzrechtlichen Ausnahme nach § 45 Abs. 7 BNatSchG nicht als geeignete Alternative in
den Variantenvergleich eingestellt werden.
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116 | Zu Problem-Nr. 12.03.00-02 Der Einwand bezieht sich auf die Faunapassage BW 1-4, die als Querungshilfe fir Fledermause
vorgesehen wird. Eine Abschreckung von Fledermausen durch Menschen und/oder
Zu der Abschreckung der Wildtiere durch Menschengeruch Hundegeruch kann ausgeschlossen werden.
oder Hunde-Duftmarken wurde nicht geantwortet.
117 | Zu Problem-Nr. 12.03.05-01 Die A 39 zwischen Lineburg und Wolfsburg ist im BVWP 2030 als MaRnahme des
vordringlichen Bedarfs aufgefiihrt und durch das 6. FStrabAndG vom 23.12.2016 Bestandteil
Grundsatzlich geht es nicht um Kompensation, sondern um national bedeutsamer Verkehrsprogramme bzw. Plane der Bundesregierung. Der gesetzliche
Flachenverbrauch. Diesen sollten wir uns fir eine Autobahn mit | Bedarf ist somit festgestellt.
zweifelhaftem Bedarf nicht erlauben. Trotz Kompensation wird | Die Bedarfsplanermittlung fir Neu- und Ausbauprojekte des BVWP 2030 erfolgte durch vier
eine riesige Flache neu und zusétzlich versiegelt, denn nur sehr | Bewertungsmodule:
selten gehort die Entsiegelung einer versiegelten Flache zu - Nutzen-Kosten-Analyse (Modul A)
einer Kompensationsmafnahme. - Umwelt- und naturschutzfachliche Beurteilung (Modul B)
- Raumordnerische Beurteilung (Modul C)
- Stadtebauliche Beurteilung (Modul D)
Somit ist hier eine Abwagung des Flachenverbrauchs erfolgt.
118 | Was kann eine Fristverlangerung im Hinblick auf Quecksilber in | Es ist nicht ersichtlich, was die Einwenderin mit dem Begriff Fristverlangerung meint.
Biota und das Vorkommen von Tributylzinn bewirken?
Welche MafRnahmen wurden ergriffen, um die Herkunft Es ist weiterhin nicht Ziel der Planungen der A39 Umwelteinfliisse Dritter bzw. bestehende
abzuklaren und den weiteren Eintrag zu verhindern? Stoffbelastungen zu bewerten.
Zu welchem Ergebnis kam man von 2005-2015 bzw. wahrend | Die Ausfiihrungen der Unterlage 21.3 ,Fachbeitrag Wasserrahmenrichtlinie* einschl. Anlagen
der ersten Fristverlangerung, so dass eine weitere dienen der Darstellung der Einflisse aus der Neuplanung der A39 und der Betrachtung der
Fristverlangerung begriindet schiene? berichtspflichtigen Oberflachenwasserkdérper bzw. Grundwasserkorper. Hierbei wird dargestellt,
dass die Bewirtschaftungsziele der Gewasser bzw. Grundwasser nicht gefahrdet sind.
119 | Es wird angezweifelt, dass die intensive Gemal dem ,Datensatz der elektronischen Berichterstattung 2016 zum 2. Bewirtschaftungsplan

WRRL," der Bundesanstalt fir Gewésserkunde bfg abgerufen am 05.03.2021 weist der
Grundwasserkorper limenau Lockergestein links bereits eine erhdhte Nitrat-Konzentration auf,
der auf diffuse Quellen aus der Landwirtschaft zuriickzufiihren ist. Der Nitratgehalt des
Grundwasserkdrpers wird mit schlecht bewertet (siehe ,Chemischer Zustand der
Grundwasserkérper in Niedersachsen* unter
https://www.nlwkn.niedersachsen.de/download/116832/Zustand Chemie.pdf)

Im Webauftritt des Niederséchsischen Landesbetrieb fiir Wasserwirtschaft, Kiisten- und
Naturschutz (NLWKN) als Fachbehdrde fir die Bewertung der Grundwasserbeschaffenheit ist
folgender einleitender Satz zu finden:

.---Aufgrund der groRen Anteile an der Landesflache kommt der landwirtschaftlichen
Bodennutzung die grof3te Bedeutung als potenzielle Belastungsquelle fur das Grundwasser zu.
Dabei ist vor allem die Stickstoffanlieferung infolge Dingung zu nennen, die sich in der
Nitratkonzentration widerspiegelt...” (Quelle: Nitratgehalte | Nds. Landesbetrieb fr
Wasserwirtschaft, Kiisten- und Naturschutz (niedersachsen.de)

Es ist damit sehr wohl von einem Zusammenhang zwischen landwirtschaftlicher Nutzung und
Nitratgehalt auszugehen.
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Nr. Einwand Antwort
120 | Es wird gefordert, dass die Verwertungs- u. Der TdV kann nicht nachvollziehen worauf sich der Einwand bei der aktuellen Planung der A39

Entsorgungsmaglichkeiten eines belasteten Klarschlamms bezieht. Im Zuge des Baus und der Unterhaltung der A39 fallt kein beseitigungspflichtiger

dargestellt werden sollen. Klarschlamm an.

Hier wird vermutlich auf Sedimente in den geplanten Regenriickhaltebecken verwiesen. Im
Rahmen der regelméafiigen Bauwerksprufungen werden auch die Becken entlang der
Bundesfernstral3en kontrolliert. Hierbei werden auch Schlammdicken erfasst. Eine Enthahme
dieser Sedimente ist grundséatzlich planmafig nicht erforderlich. Sollten Arbeiten an den Becken
erforderlich werden, werden die anfallenden Stoffe abfallrechtlich analysiert und entsprechend
ihrer Zusammensetzungen verwertet oder beseitigt.

121 | Wieso wird der Landwehrgraben In der Unterlage 21.3 ,Fachbeitrag Wasserrahmenrichtlinie* wird der Elbe-Seitenkanal, als

(sandgepragt Tieflandfluss Typ 14) mit dem ESK gleichgesetzt? | kiinstlich geschaffenes Gewasser, dem Sondertyp Schifffahrtskanale (Typ 77) und der
Landwehrgraben einen sandgepragten Tieflandfluss (Typ 14) zugeordnet. Es erfolgt hier keine
Gleichsetzung.

122 | Wird das RRB Kaltenmoor nach der Verlagerung auf den Stand | Fir das Regenriickhaltebecken erfolgt eine Bewertung der vorhandenen Reinigungsleistung und
der Technik gebracht? eine entsprechende Berlicksichtigung im stofflichen Nachweis. Arbeiten am vorhandenen RRB
sind nicht vorgesehen.
123 | Welche Malinahmen werden zum Schutz der MaRnahmen zum Schutz der Amphibien kénnen den Malinahmenblattern der Unterlage 9.3
Amphibien vorgesehen? entnommen werden.
Im Einzelnen sind das:
e Die Bauflachen unterhalb der Briicken werden durch Bodenaustausch, die Anlage von
Flutmulden und die Initialisierung einer strukturreichen Vegetation optimiert
wiederhergestellt.
124 | Wie werden baubedingte Schaden und Storfalle am Klarwerk in | Die MalRnahmen im Zuge der Verlegung des Raderbachs betreffen nur einen sehr kurzen

Lineburg bei der Verlegung des Raderbachs und wahrend der | Abschnitt des Baches westlich der geplanten A39 bei km 3+914. Das vorh.

gesamten Bautatigkeit in diesem Bereich verhindert, zum Unterfiihrungsbauwerk wird durch einen Ersatzneubau ersetzt und der Bach wird auf einer

Beispiel an Rohrleitungen? Lange von 250 m umverlegt. Inwieweit das Schaden in der Klaranlage hervorrufen soll, ist dem

Es wird gefordert, bei der Verlegung des Raderbachs, nicht TdV nicht plausibel. Die notwendigen MaRnahmen zur schadlosen Weiterleitung der anfallenden

mobile Fische (Bachneunauge) mit geeigneten MaRnahmen Wassermengen sowie die notwendigen Umweltbegleitmal3hnahmen werden im Zuge der

umzusiedeln. Bauausfuhrung ergriffen.
Die geringfigigen MalRnahmen am Raderbach gefahrden nicht die nicht mobilen Fische.
125 | Es wird gefordert, weiter Messstellen Es ist nicht Ziel der Planungen der A39 Umwelteinfliisse Dritter bzw. bestehende

einzurichten, um die Entstehungsstellen der Schadstoffe in der | Stoffbelastungen zu bewerten.

Entwéasserung zu ermitteln. Die Ausfuhrungen der Unterlage 21.3 ,Fachbeitrag Wasserrahmenrichtlinie* einschl. Anlagen
dienen der Darstellung der Einflisse aus der Neuplanung der A39 und der Betrachtung der
berichtspflichtigen Oberflachenwasserkoérper bzw. Grundwasserkorper. Hierbei wird dargestellt,
dass die Bewirtschaftungsziele der Gewasser bzw. Grundwasser nicht gefahrdet sind.

126 | Es wird darauf hingewiesen, dass Entschadigungsanspriiche sind nicht Bestandteil des Planfeststellungsverfahren. Diese werden

Grunddienstbarkeiten auf Privatgrundstiicken einzutragen und | in einem gesonderten Verfahren bearbeitet.

zu entschéadigen sind.
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Trittstein/Erholungsgebiet dienen soll bzw. kann.
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der A39 und eine Gefahrdung fir verschiedene Tiere.

Nr. Einwand Antwort

127 | Es wird darauf aufmerksam gemacht, dass die Im Abschnitt 1 wird der Fahrbahnbelag gréf3tenteils aus Asphalt bestehen, da die
A39 hohe Folgekosten nach sich ziehen wird. Da bei schalltechnischen Anforderungen eine offenporige Asphaltschicht verlangen.

Nichterreichen der Klimaziele an die BRD hohe Strafsummen AuRerdem fihrt der Neubau der A39 fir den Planfall zu einer Reduzierung der gefahrenen

zu entrichten sind. Es wird davon ausgegangen, dass die A39 | Gesamtkilometerleistung so dass von der Realisierung des Projekts als Bestandteil des TEN-V
einen hohen Anteil an Betonstraf3en hat und somit stark (Allgemeines Netz) ein positiver Beitrag zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen im
Umweltbelastend wird (hohe Warmespeicherung fihrt zur Verkehrssektor erwartet wird.

Erh6éhung der Erderwarmung).

128 | Es wird gefordert, dass Gutachter Aussagen treffen sollen, Die Auswirkungen des Verkehrslarms auf die Umwelt ist Bestandteil der umwelttechnischen
inwiefern sich der kritische Schallpegel auf Brutvogelarten Fachplanung und im Bericht zum Landschaftspflegerischen Begleitplan Unterlage 19.1 und im
auswirken kann. Artenschutzrechtlichen Fachbeitrag Unterlage 19.2 zu finden. Hierbei wurde der Wirkbereich des

Vorhabens beriicksichtigt. Aufgrund der Verdrangung der Vogelarten Baumpieper, Feldlerche,
Gartengrasmiicke, Gelbspoétter, Goldammer, Heidelerche, Nachtigall und Neuntdter wurden
Ausgleichsmaflinahmen entwickelt, aber auch Verbotsausnahmen nach § 45 Abs. 7 BNatSchG
beantragt (Punkt 8.4 der Unterlage 19.2).

129 | Es wird gefordert, die Unterlagen zu Fischotter und Biber werden im Zuge des 2. Deckblattes einzeln im Artenschutzrechtlichen
MaRnahmen fur Biber und Fischotter zu Uiberarbeiten, da man | Fachbeitrag und auch im LBP bearbeitet. Hinsichtlich der Anspriiche an geeigneten
diese nicht gleichsetzen darf da sie verschiedene Querungshilfen ist eine ,Gleichsetzung” der Arten allerdings durchaus angemessen (siehe auch
Nahrungsquellen und Anspriiche an ein Biotop besitzen. MAQ).

130 | Es wird gefordert, die Wildkatze mit in das Artenschutzkonzept | Die Wildkatze wurde erstmals Ende 2020 in der Lineburger Heide (stdlich von Lineburg) als
aufzunehmen. ndrdlichstes Vorkommen entdeckt. Eine Beriicksichtigung im Abschnitt 1 der A39 (Stadtgebiet

Luneburg) ist hieraus nicht ableitbar.

131 | Es wird gefordert, folgende Fragen zu beantworten: Im Zuge der Erarbeitung des Landschaftspflegerischen Begleitplanes sind alle
- Von dem geplanten Vorhaben sind Gehoélzstrukturen planungsrelevanten Funktionen und Strukturen erfasst und hinsichtlich méglicher
betroffen. Kann dies zur Beeintrachtigung von Amphibien in Beeintréachtigungen bewertet worden. Dazu gehoren selbstverstandlich auch Sommer- und
ihren Winterlebensrdumen fihren? Winterlebensraume von Amphibien sowie deren Wanderrouten. Es wurden keine relevanten
- Werden von den geplanten Baustellenflachen/Baustraf3en Habitate im Wirkbereich des Vorhabens festgestellt.

Grunlandflachen betroffen, die Sommerlebensrdume von
Amphibien darstellen kénnen?

- Werden von den geplanten Baustellenflachen/Baustraf3en
Wanderrouten beeintrachtigt?

132 | Es wird gefordert, die CEF-Malinahmen zu lberarbeiten und Der Einwand wird zuriickgewiesen. Die vorgesehenen CEF- (und auch FCS MaRRnahmen) sind

neu auszulegen. entsprechend der artenschutzrechtlichen Anforderungen abgeleitet und geplant worden.
Es wird davon ausgegangen, dass die Definition der CEF-
MaRnahmen von den Gutachtern nicht korrekt ist.
133 | Esist nicht hinnehmbar, dass ein Raum von 100 m als Der Einwand bezieht sich auf die Bereiche Zwischen Elbe-Seiten Kanal und neuer Trasse der

A39 im Abschnitt 2.

Die Trennungs- und Zerschneidungswirkung der Autobahn ist lediglich ein abwagungsrelevanter
Belang und wurde in der planerischen Abwéagung in nicht zu beanstandender Art und Weise
berucksichtigt.
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134 | Es wird gefordert, zur Gestaltung des Querungswinkels des Die Querung des ESK liegt im Abschnitt 2 der A39.
ESK's weitere Untersuchungen vorzulegen. Der TdV hat mit der Erwiderung zu den Einwendungen aus 2017 bereits Bezug auf eine
erganzende Variantenuntersuchung des Abschnitts 2 genommen.
Mit dem Ende des Abschnitts 1 der A39 wird ein Zwangspunkt | Weiterfiihrende Untersuchungen sind nicht vorlagepflichtig im Zuge des Verfahrens zum
fur die weitere Trassierung Uber den ESK und weiter in Abschnitt 1.
Abschnitt 2 gesetzt. Es ist mithin nicht so, dass mit
Fertigstellung des Abschnitts 1 in der vorliegenden Form alle Das Abschnittsende von BA 1 ermdglicht einen bestimmten Kreuzungswinkel zum ESK in der
untersuchten Varianten der Querung tber den ESK im weiteren linienbestimmten Vorzugstrassierung, hangt von diesem aber nicht bestimmend ab.
nachfolgenden Abschnitt 2 noch realisierbar sind. Allein die Das Ende von Abschnitt 1 lasst umgekehrt auch andere weitere fihrende Linien in Abschnitt 2
stdlichen Varianten sind noch umsetzbar. Die zu. Eine umgekehrte Zwangspunktwirkung aus dem Kreuzungswinkel zum ESK in Abschnitt 2
Planungsbehdérde konnte aus diesem Grund bisher nicht auf die Trassierung in Abschnitt 1 besteht nur in geringen Umfang.
schlissig begriinden, warum im Abschnitt 2 wiederum ein
vollstandiger Variantenvergleich durchgefiihrt wird. Sollte dies | Der Abschnittl besitzt in Verbindung mit der Anschlussstelle B216 eine selbststéandige
der Fall sein, weil im Abschnitt 2 weitere Bewertungskriterien Verkehrsfunktion. Die eigenstandige Anbindung der B216 an die A39 dient herbei der sicheren
bertcksichtigt werden, welche in Abschnitt 1 nicht Verkehrsfiihrung am vorlaufigen sidlichen Abschnittsende. Die Anschlussstelle ist auch im Zuge
Berucksichtigung fanden, muss der abschnittstibergreifende des entwickelten Bauphasen- und Umleitungskonzepts von Bedeutung.
Variantenvergleich als abwéagungsfehlerhaft bewertet und eine | Die grundsatzliche Genehmigungsféhigkeit aller Abschnitte ist durch die Anlage 1 ,Vorausschau
falsche Abschnittsbildung konstatiert werden. Eine falsche zur Genehmigungsfahigkeit des Gesamtvorhabens” des Erlauterungsberichts in Unterlage 1
Abschnittsbildung ist allein deshalb bereits festzustellen, weil aufgezeigt.
der nachfolgende Abschnitt 2 ohne nérdliche Anschlussstelle Der sich aus dem Variantenvergleich im Abschnitt 2 ergebende Trassenverlauf, wurde im
bis hin zum Anschluss an die L232 und damit zu ca. 80% Abschnitt 1 der Genehmigungsplanung zu Grunde gelegt.
verkehrlich eigenstandig vollstdndig nutzlos ist.
135 | Es wird gefordert, alle Reviere der Goldammer und der Der Unterlage 19.4 sind im Faunistischen Gutachten und den dazugehdrigen Kartenblattern die
Hoéhlenbdume darzulegen. kartographierten faunistischen Erfassungen zu entnehmen.
136 | Es wird darauf aufmerksam gemacht, dass durch den Wegfall | Der Hinweis wird vom TdV zur Kenntnis genommen.
des Verflechtungsstreifens wichtige Restbestande von Wald Der Verflechtungsstreifen ist jedoch fur die ausreichende Leistungsfahigkeit der geplanten A39
und Waldboden erhalten bleiben. Durch das Roden der erforderlich, so dass ein Wegfall nicht mdglich ist.
Waldbestande kann im Boden gespeichertes CO?2 freigesetzt Es ist richtig, dass im Boden gebundenes CO2 durch die Rodung von Waldern freigesetzt wird,
werden. jedoch sind die im Zuge des 1. Abschnitts der A39 vorgesehenen Eingriffe in den Waldsaum
minimal und werden entsprechend der Unterlage 9.3 im MaRnahmenkomplex 4 kompensiert.
137 | MaBnahmenblatter - weitere Anmerkungen Gemal} dem Malinahmenblatt 4.9 ACEF ist bezuglich der Reinigung nicht festgelegt, in welcher

- MalBnahme 4.9 A_CEF

Ist es zuléssig, diese MaRnahme einem Eigentiimer zu
Ubertragen, der die bereitgestellten Kasten jahrlich reinigen
muss?

Wie wird sichergestellt, dass die Reinigung durchgefiihrt
wurde?

Wer ist fur Ersatz bzw. Reparatur zustandig?

- MaRnahmenkomplex Radbruch

Es ist nicht ersichtlich, warum ein ortsnahes Ausgleichsgebiet
durch ein ortsfernes Gebiet ersetzt wird. Die Funktionalitat ist

Form bzw. durch wen dieses erfolgt. Entsprechende Aufgaben werden vertraglich abgesichert
bzw. durch die Betriebsdienste erledigt. Eine Vertragskontrolle erfolgt wahrend der Ausfihrung.

Die Ersetzung des ortsnahen Ausgleichs durch ein ortsfernes erfolgt im Hinblick auf die fehlende
Funktionalitat eines ortsnahen Ausgleichs; ein Ausgleich kann wegen der Effektdistanz nicht im
artspezifischen Wirkraum der Trasse durchgefiihrt werden. Fir die dort verdrangten Vogelarten
wird eine Ausnahme beantragt.
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nicht gegeben.
- MaRBnahmenkomplex Dachtmisser Bruch
Siehe Radbruch

138 | Die Einwenderin lehnt den Uberlauf vom RRB in den Die Anmerkung wird von TdV zur Kenntnis genommen.
Raderbach grundsétzlich ab. Es ist keine Einleitungsstelle in den Raderbach vorgesehen.

139 | Aus den Unterlagen ist nicht ersichtlich wohin der Raderbach Die Umverlegung des Raderbachs ist der Unterlage 5, Blatt 4 zu entnehmen. Weitere
verlegt werden soll. Beschreibungen sind dem Reglungsverzeichnis Unterlage 11 (123- 125) zu entnehmen. Die
Muss der Raderbach ausschlief3lich bau- und anlagenbedingt | Verlegung des Raderbachs erfolgt ausschlief3lich aus bau- und anlagebedingten Griinden.
weichen oder kann ein Verdunnungseffekt durch Einleiten in die | Durch die Anordnung eines Larmschutzwalles westlich der A 39 muss der Raderbach westlich
limenau erzielt werden? der A 39 auf einer L&ange von ca. 150 m verlegt werden.

Gibt es méglicherweise Einleitungen aus der Klaranlage der Der Einleitpunkt in die llmenau bleibt unverandert.

Stadt Lineburg in den Raderbach oder die limenau?

Gibt es Einleitungen aus dem angrenzenden Gewerbegebiet, Es ist nicht Ziel der Planungen der A39 Umwelteinfliisse Dritter bzw. bestehende
die moglicherweise den schlechten chemischen Zustand Stoffbelastungen zu bewerten.

mitverursachen?

140 | Sudlich der Apfelallee befinden sich eine S-férmige Eichenreihe | Da die Apfelallee durch die Umverlegung der B216 nicht direkt betroffen ist, sondern nur durch
(Wallhecke) die mit gro3er Wahrscheinlichkeit einen die Trasse der A39 sowie den Auslaufern der Anschlussstelle verdrangt wird, ist der Eingriff
Lebensraum fir viele Flederrmausarten bietet. aus den ortlich begrenzt. Die Anforderungen fir die Fledermause sind Bestandteil der umwelttechnischen
Planungsunterlagen geht nicht hervor ob diese Baumreihe Planungen.
durch den 1.Abschnitt betroffen ist. Im Bereich der Flugroute der Fledermause parallel zur Apfelallee wird durch den beiderseits der

Trasse vorgesehenen temporéren Schutzzaun die gerichtete Flugbewegung unterbrochen und
umgelenkt sowie ein ggf. erforderliches kollisionsfreies Uberfliegen der Autobahn gewéhrleistet.
Gleichzeitig werden durch die Ergénzung und Erweiterung der Baumreihe (4.8 VCEF) parallel
zur verlegten Apfelallee und den Gehdlzpflanzungen parallel zur Autobahn (4.1 A) Strukturen
geschaffen, an denen die Flederméause ihre Flugroute neu ausrichten kénnen. Die
Leitpflanzungen fiihren auf das Unterfiihrungsbauwerk, mit dem die A 39 im 2. Bauabschnitt
Uber die verlegte Apfelallee gefuihrt wird (siehe auch Unterlage 9.3).

141 |In dem o.g. Bereich befinden sich Graben die im Sommer zu Kartierungen fir Amphibien wurden durchgefiihrt und in der umwelttechnischen Planung
trocknem Timpel werden und somit als Amphibienlebensraum | berlicksichtigt.
geeignet erscheinen.

13. Entfallt
142 | Zu Problem-Nr. 13 Die Gliederungsnummer 13 wurde in dem Sachthemenkatalog nicht mit einem Thema belegt.
Diese Nummer war somit nicht belegt und deshalb nicht aufgefihrt.
Waren keine Problem-Nummern mit 13 vorgesehen, oder
fehlen sie in der Gesamterwiderung?
14. Eigentum
(ohne landwirtschaftliche Flachen)
143 | Es werden generell bau- und betriebsbedingte Erschitterungs- | Der Vorhabentrager veranlasst Ublicherweise ZustandsfeststellungsmaRnahmen im Bereich

und Schwingungsschaden an Wohn- und Nebengeb&auden oder
baulichen Anlagen beflirchtet sowie ein hierauf gerichtetes
Beweissicherungsverfahren beantragt.

potenzieller Beeintrachtigungen durch Bauerschitterungen. Bei gefédhrdeten Gebauden wird
gegebenenfalls eine Bestandsaufnahme (Beweissicherung) durchgefiihrt. Fur betroffene
Bebauungen und StraBenziige wird ein Radius fiir mégliche Schaden durch Erschiitterungen
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resultierend aus der Baumafinahme festgelegt. Der TdV sichert die Durchfiihrung von
Beweissicherungsverfahren (Erschitterungs-, Schwingungs-, Setzungsmessungen etc.) im
Einwirkungsbereich von gepl. Ing.-Bauwerken im Rahmen der Bauausfiihrung zu.

144

Die Betroffenheit erstreckt sich uber die
Einschrankung der Lebensqualitat durch
Flacheninanspruchnahme und Naturzerstérung.

Es wird nicht verkannt, dass die Nahe der Autobahn zur innerstadtischen Wohnbebauung von
Lineburg, z.B. im Bereich Moorfeld, aber auch in anderen Bereichen entlang der Baustrecke
Betroffenheiten auslost. Mittelbare Beeintrachtigungen durch Verkehrslarm, Abgase und
Erschitterungen bewegen sich jedoch innerhalb der nach den mafRgeblichen
Immissionsschutzbestimmungen geltenden Zulassungsgrenzen.

Das Vorhaben Neubau der A39 hat einen umfanglichen politischen Abstimmungsprozess
durchlaufen und durchlauft einen umfanglichen Planungsprozess, in dem die Aspekte der
Umweltvertraglichkeit, zu denen das Schutzgut Flache sowie die biotischen und abiotischen
Schutzguter gehéren, eine maRgebliche Beurteilungsgrundlage bilden. Die Beanspruchung von
Flache und von Naturgutern ist damit verbunden. Diese kann subjektiv als eine Einschrankung
der Lebensqualitat empfunden werden. Der gesetzliche Planungsauftrag zum Neubau der A39
besteht gleichwohl. alle Belange wurden und werden gegeneinander abgewogen.

Alle Eingriffe in die Rohstoffbeschaffung Flache, Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt
werden ausgeglichen.

145

Die Flacheninanspruchnahme (z.B. durch das Baufeld) missen
minimiert und vermieden werden. Ein pauschaler Ansatz von
10 m Breite wird nicht hingenommen und muss konkret und
ausfuhrlich begriindet werden. Alle zur Verfigung stehenden
technischen Méglichkeiten miissen ausgeschopft werden, um
den Eingriff zu minimieren.

Fur die Durchfihrung der BaumalRhahme wird die vortibergehende Inanspruchnahme von
Flachen als Arbeitsstreifen erforderlich.

Im Rahmen der Vermeidung wurde der Arbeitsstreifen in Waldgebieten, bei 6kologisch
besonders wertvollen Flachen und bei unmittelbar angrenzender Bebauung auf ein Mindestmaf}
von ca. 5 m reduziert, um wenigstens die Durchfahrt bzw. Aufstellung von Baufahrzeugen zu
gewabhrleisten. In Einzelféllen wurde auf den Arbeitsstreifen vollstandig verzichtet, wenn die
Bauleistungen von der im Bau befindliche Fahrbahn durchgefuhrt werden kénnen.

Die Flachen des Arbeitstreifens dienen u. a. zur Zwischenlagerung von Oberboden, Erdaushub
usw. sowie als Aufstellflache fiir Baufahrzeuge und als Baustral3e. Fir eine sinnvolle Nutzung ist
eine Mindestregelbreite des Arbeitstreifen von 10 m erforderlich. Bei einer Schitthéhe von 2m
und einer Béschungsneigung von 1:1,5 ergibt sich ohne Dammkrone bereits eine Breite von 6,00
m. Die verbleibenden 4,00 m werden durch die Baufahrzeuge genutzt. Da weitere
Baustelleneinrichtungsflachen nicht zur Verfligung gestellt werden kdnnen, sind diese
Arbeitsstreifenbreiten, wenn mdglich, zu gewéhrleisten. Nach Abschluss der Bauarbeiten werden
diese Flachen wieder in ihren urspriinglichen Zustand versetzt und den Eigentiimern
zurlckgegeben.

Alle weiteren Einschrankungen der Breite des Arbeitstreifens flihren jedoch zu einer
Behinderung der Bauarbeiten und haben somit Auswirkung auf die Lange der Bauzeit.

Es wird ferner darauf hingewiesen, dass auch in der Bauausfiihrung das Minimierungsgebot gilt,
die Mindestregelbreite des Arbeitsstreifens, der nicht unbedingt ausgeschopft werden muss,
aber die erforderliche Baufreiheit sicherstellt.

146

Generell wird jegliche Inanspruchnahme des
Grundbesitzes abgelehnt.

Das Planfeststellungsverfahren befasst sich mit der
Klarung der Frage, ob die Inanspruchnahme von Grundstticken fiir das Vorhaben zu Lasten der
Eigentiimer und zu Gunsten des Vorhabentragers begriindet erfolgen darf. Die Abwégung der
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Belange obliegt der Planfeststellungsbehorde.
Der Vorhabentrager liefert mit der Planfeststellungsunterlage alle notwendigen Gutachten und
Plane die eine Abwagung ermdglichen.
Mit dem Grundstiickseigentiimer wird zu gegebener Zeit Kontakt aufgenommen.
147 114.3-00 Gemal den vorliegenden Planungsunterlagen kommen nur erschitterungsarme Bauverfahren
Es bleibt festzuhalten, dass das Thema Erschutterungen zum Einsatz.
bislang im Verfahren nicht gutachterlich beleuchtet worden ist. | Grundséatzlich sichert der TdV eine baubegleitende Bestandsdokumentation zu.
Auf welcher Tatsachengrundlage der TdV meint, dass Der TdV wird in einer weiteren fachgutachterlichen geotechnischen Stellungnahme den Umkreis
maRgebliche Beeintréchtigungen durch Erschitterungen weder | méglicher Auswirkungen von erschitterungsarmen Bauverfahren auf die umliegende Bebauung
in der Bauphase noch spater im Betrieb zu erwarten und die ermitteln lassen und diese Unterlage der Genehmigungsbehdrde zur Abwégung Gibermitteln.
Abstande zu den Gebauden etc. ausreichend grol3 seien, ist
nicht nachvollziehbar.
Der Einwender halt diese Mutmaf3ungen fir zu kurz
gesprungen. Nach den Erkenntnissen der Bauverwaltung ist
der Untergrund im zu betrachtenden Bereich nicht homogen mit
der Folge, dass Schwingungen durchaus sehr weit getragen
werden kdnnen. Eine gutachterliche Betrachtung wird weiterhin
gefordert; mindestens ist erforderlich, dass Messungen gem.
DIN 4150 durchgefihrt werden.
148 | Der Einwender hat grof3e Sorge um den Bestand seines Die hier im Zusammenhang der Abdeckelung im Bereich Lineburg Moorfeld angesprochenen

Hauses.

Es wird gebeten, Karten fir die Anwohner offenzulegen, um
Beurteilungen machen zu kénnen, in welcher Entfernung die
Stutzmauern und die Tunnelwénde an den Hausern
vorbeilaufen.

In wieweit wird die Wohnqualitat beeinflusst?

Wie nah sind die Spundwénde an den Gebauden?

Warum wird fir Anwohner weniger ausgegeben als fur die
Interessenvertreter des Liebeskind-Baues und die Betreiber
des Arena-Gebéaudes?

Die Anwohner (Line-Moorfeld) méchten gerne wissen, ob es
eine Bestimmung gibt, die dem StralRenbauamt verbietet, in
einer solchen Lage den Einwendern die fir die Kreierung von
Einwendungen notwendige Karte vorzuenthalten.

Es wird gebeten, eine Nachricht zu Gbermitteln, wie man als
Leiter des Planfeststellungsverfahrens damit umgehen wolle.
Kann man beim Fehlen einer solchen Karte einfach die
Erorterung der Planung zum 07.09.2020 abschliel3en?

»Tunnelwande" sowie die angrenzenden temporaren Baufeldgrenzen sowie auch die
Eingriffsgrenzen fur eine dauerhafte straRenbauliche Inanspruchnahme sind den
Auslegungsunterlagen, insbesondere dem Grunderwerbsplan Unterlagen 10.1 Blatt 4 und 5 zu
entnehmen. Das Blatt 4 beinhaltet den nordlichen Teil des Larmschutzdeckels bis ca. in Hohe
Eichendorfstralle und das Blatt 5 den sudlichen Teil bis Erbstorfer Landstrale.

In den oben bezeichneten Planunterlagen ist die (bauzeitliche) Baufeldgrenze gut erkennbar in
Rot gestrichelt dargestellt. Die geplante Eingriffsgrenze ist in schwarz gestrichelt/durchgezogen
dargestellt. Die BauteilauRenkanten sind hier in schwarz durchgezogen dargestellt. Die
Eingriffsgrenze beschreibt den notwendigen Platzbedarf fur die Baugrube zur Herstellung der
TunnelaulRenwéande oberhalb der herzustellenden Schlitzwand. Diese Flachen werden
vorubergehend fiir die Herstellung des Larmschutzdeckels benétigt. Die Flache zwischen der
Eingriffsgrenze und der Baufeldgrenze stellt die Flache der Riickverankerung im Boden dar. Hier
sind keine oberirdischen Bodenarbeiten dargestellt; bauzeitliche Einwirkungen auf dieser Flache
sind oberirdisch aber durch z.B. Ausschwenken von Arbeitsgeraten moglich. Die dauerhaft fir
den StralRenbau bendétigten Flachen sind farblich unterlegt. Flachen fir die erforderliche
Ruckverankerung sind schraffiert unterlegt, die rot gestrichelt dargestellte Baufeldgrenze ist
erkennbar als duRere Grenze der Rickverankerungsflache dargestellt. Die Riickverankerung ist
unterirdisch angelegt und erfordert in diesem Bereich keine oberirdischen Bauarbeiten.
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Nr. Einwand Antwort
Erlauterungen hierzu kénnen der Unterlage 01 (Erlauterungsbericht, Kap. 4.7.2, S. 143/144)
entnommen werden.

MaRgebliche Beeintrachtigungen durch Erschitterungseinwirkungen wéhrend der Bauarbeiten
sind nicht zu erwarten. Es kommen nur geeignete Baugerate und Maschinen zur Ausfiihrung
und der Abstand zu den beeintréchtigungssensiblen Gebauden und Bauwerken ist ausreichend
grof3. Fur die Tiefgrindungsmaflinahmen der Larmschutzwande und der Wénde des
Tunnelbauwerkes sind erschitterungsarme Verfahren vorgesehen.

Der Vorhabentrager veranlasst Uiblicherweise Zustandsfeststellungsma3nahmen im Bereich
potenzieller Beeintrachtigungen durch Bauerschitterungen. Bei gefahrdeten Gebauden wird
gegebenenfalls eine Bestandsaufnahme (Beweissicherung) durchgefiihrt. Fur betroffene
Bebauungen und StraBenziige wird ein Radius fir mégliche Schaden durch Erschiitterungen
resultierend aus der Baumafinahme festgelegt. In welchem Umfang diese
Beweissicherungsverfahren ausgefiihrt werden, ist nicht Bestandteil des
Planfeststellungsverfahrens.

Waéhrend der Bauarbeiten werden im Bereich des Larmschutzdeckels im Stadtteil Moorfeld die
Erschitterungen zudem messtechnisch Gberwacht, um den Anforderungen der DIN 4150 im
Rahmen der Baudurchfiihrung zu gentigen.

15. Belange der Landwirtschaft
(Flacheninanspruchnahme,
Nutzungsbeeintrachtigungen)

149 | Es wird Einspruch gegen die Erweiterung der Autobahn Die A39 AS Liuneburg-N (L216) bis AS Weyhausen (B188) ist Teil des Vordringlichen Bedarfs
erhoben, da befiirchtet wird, dass sie néher an die Grundstiicke | (VB) des neuen gultigen Bedarfsplanes fiir die Bundesfernstralen (Anlage zum Sechsten
herankommt, aufgrund der Anordnung eines zusatzlichen Gesetz zur Anderung des FernstraRenausbaugesetzes, BGBI. 2016, Teil I, Nr. 67, S. 3354 ff).
Verflechtungsstreifens. Somit besteht ein gesetzlicher Planungsauftrag des Deutschen Bundestages fir die Mal3nahme,

mit dem auch der Bedarf festgestellt ist.

Die ausreichende Leistungsfahigkeit der A39 im Abschnitt 1 wird nur mit dem RQ 31 mit
Modifizierung erreicht (siehe Unterlage 21.1 Anhang 5.1 und Anhang 5.2).

Der im Bereich des Larmschutzdeckels im Stadtteil Moorfeld vorgesehene Eingriff in die
Grundstiicke ist auf der Westseite der Trasse nur voribergehend wahrend der Bauzeit
erforderlich. Auf der Ostseite der Trasse der Bestands-B4 ist ein dauerhafter Eingriff fir die
Verbreiterung der StralRenflachen und die Wandkonstruktionen erforderlich.

150 | Es wird beantragt, die landwirtschaftliche Betroffenheit starker | Aufgrund der Gberwiegend innerstadtischen Lage

zu werten, insbesondere in Zeiten von Corona und der und der ulRerst geringen Anzahl (n=1) der durch die Trasse des Abschnitt 1 der A39
aktuellen Klimadebatte mit all ihren Folgen. betroffenen Landwirte, sind die Daten der landwirtschaftlichen Betroffenheitsanalyse nicht
Durch den Bau der A39 kommt es zur Verknappung des Bestandteil der Unterlage.

Bodens. Dadurch wird eine Erhéhung der Boden- und
Pachtpreise befiirchtet. Es entstehen somit Beeintrachtigungen | Die landwirtschaftliche Betroffenheit wurde im Rahmen einer Agrarstrukturellen Analyse fiir

der landwirtschaftlichen Produktionsstandorte und damit jeden Bauabschnitt der A39, durch die Landwirtschaftskammer Niedersachsen, im Auftrag der
einhergehend sei die Existenz der Landwirte gefahrdet. Die Niederséachsischen Landesbehdorde fur StraBenbau und Verkehr, Geschaftsbereich Lineburg,
aufgenommen. Auf Grundlage der Betroffenheitsanalysen erfolgt dann ggfs. eine Prifung auf

Seite 58 von 100



Zusammenfassung der Online-Konsultation nach dem PlanSiG, Teil Il

Nr.

Einwand

Antwort

Betroffenheiten sind durch die zustédndigen Fachbehérden zu
Uberprifen.

Wie viel Flache nehmen die zu entsiegelnden Flachen im
Verhéltnis zu den dauerhaft neu versiegelten Flachen ein?
Wie passt das zu dem Gebot, zukiinftig nicht mehr so viel
Flache zu beanspruchen und zu versiegeln?

Existenzgefahrdung durch den Eingriff des StraRenbauvorhabens durch einen &ffentlich
bestellten und vereidigten landwirtschaftlichen Sachverstandigen. Bei Bedarf werden dann
existenzsichernde Malinahmen unternommen.

Der Untersuchungsraum der Agrarstrukturellen Analysen hat eine Ausdehnung von ca. 10.230
ha und untersuchte 250 bis 300 landwirtschaftliche Betriebe. Insgesamt wirtschaften in
Niedersachsen laut Landwirtschaftszahlung 2016 ca. 37.800 Betriebe. Somit sind 0,8 % der
Betriebe durch die Baumalinahme potentiell mehr oder weniger stark betroffen. Um die
individuell starke Betroffenheit des Einzelnen zu mindern und auf viele Schultern zu verteilen,
werden entlang der Trasse Flurbereinigungsverfahren gem. § 87 ff. FlurbG eingeleitet.

Durch das Vorhaben werden in den Bauabschnitten 1 bis 7 insgesamt ca. 1.140 ha fur die
Trasse inklusive Baustreifen sowie ca. 1.500 ha fir KompensationsmaRnahmen benétigt.
Versiegelt werden ca. 844 ha. Pauschal wird mit der Annahme gearbeitet, dass im Mittel 75 %
der Flache landwirtschaftlich genutzt werden. Das entspricht in etwa 1980 ha. Bezogen auf die
gesamte landwirtschaftliche Nutzflache in Niedersachsen, ca. 2.600.000 ha, sind das ca. 0,08 %.
Das Unternehmen A39 tragt also lediglich zu einem geringen Anteil zur Verknappung des
Bodens bei. Bei Pachtpreissteigerungen im Zusammenhang mit dem Vorhaben handelt es sich
um wirtschaftliche Nachteile hinsichtlich der allgemeinen Nutzbarkeit und der allgemeinen
Verwertbarkeit von Grundstiicken aufgrund der Lage des Grundstulicks. Derartige
Wertsteigerungen, sollten sie Uberhaupt eintreten, entstehen dadurch, dass der Markt derartige
Grundstlicke anders bewertet. Traditionell bemisst sich der Pachtpreis nach der Bodengute: Je
mehr Ertrag zu erwarten ist, desto hoher der Pachtpreis. Eine Uberlagerung dieser Struktur
durch Flachenkonkurrenz begriindet sich auch durch die Agrarstruktur vor Ort selbst. In
Veredelungsgebieten oder Gebieten mit Biogaserzeugung, wo eine erhéhte Konkurrenz um
Flachen, aufgrund gestiegener umweltrechtlicher Anforderungen, besteht, stieg der Pachtzins in
den vergangenen Jahren enorm an.

151

Zu Problem-Nr. 15.01-02

Die wirkliche Betroffenheit eines landwirtschaftlichen Betriebes
kann erst mit Auslegung der Plane beurteilt werden.

Eine variable Zahl der betroffenen Betriebe (250-300) zeigt,
dass es sich um eine Schatzung handelt und die genaue Zahl
der betroffenen Betriebe der Planungsbehdrde nicht bekannt
ist.

Zu landwirtschaftlichen Nutzflachen gehéren neben dem
Ackerland, auch Weiden, Wiesen und forstwirtschaftliche
Nutzflachen. Die Aussage, dass es 75% landwirtschatftlich
genutzte Flachen sind, werden vom Einwender
zurlckgewiesen.

Die BRD hat sich per Gesetz verpflichtet, die Versiegelung von

Im Abschnitt 1 der A39 sind aufgrund der Giberwiegend innerstadtischen Lage nur 1 Landwirt
durch die Trassenfuhrung betroffen. Die Daten zur landwirtschaftlichen Betroffenheit sind somit
nicht Bestandteil der Unterlagen.

Es wird hier ausdriicklich auf die Verfahren der weiteren Planungsabschnitte verwiesen.

Die Anzahl der Betriebe, die durch den Eingriff der geplanten A39 verursacht wird, ist variabel
gehalten, da sich aufgrund des langen Planungszeitraumes die Anzahl verandern kann. Zum
Zeitpunkt der Erhebung ist die genaue Anzahl der betroffenen Betriebe bekannt. Die
Betroffenheitsanalyse ist Teil der Planfeststellungsunterlage und wurde im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens o6ffentlich ausgelegt.

Auf Grundlage der Betroffenheitsanalysen erfolgt dann ggfs. eine Prifung auf
Existenzgefahrdung durch den Eingriff des StraRenbauvorhabens unter Zuhilfenahme eines
offentlich bestellten und vereidigten landwirtschaftlichen Sachverstandigen. Bei Bedarf werden
dann existenzsichernde Malinahmen , wie beispielsweise Ersatzlandgestellung, unternommen.
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Im Rastanlagenkonzept gibt es keinen Variantenvergleich, der
unterschiedliche Untersuchungen zwecks landwirtschaftlicher
Belange widerspiegelt.

Flachen, die stadtebaulich oder gewerblich genutzt werden,
sollen einseitig aus dem Konzept gehalten werden und die
Belastung bei den Landwirten liegen.

Hierbei werden auch, sonst als Begriindung angegebene

Nr. Einwand Antwort
landwirtschaftlichen Flachen, sowie deren Entzug Die allgemein giltige Definition der landwirtschaftlichen Nutzflache umfasst die Gesamtheit aller
einzudammen. Mit diesem einem Grol3projekt werden It. Ackerflachen und Grunléandereien eines Landes. Forstwirtschaftlich genutzte Flachen fallen nicht
eigenen Angaben 2.640 ha der landwirtschaftlichen Nutzung unter diese Definition. Forstwirtschaftliche Nebeneinkiinfte, sollten sie denn erwirtschaftet
entzogen. Die Aussage, dass es sich nur um 0,08 % der werden, finden, sofern erforderlich, im Rahmen eines landwirtschaftlichen
landwirtschaftlichen Flachen mutet in diesem Zusammenhang | Existenzgefadhrdungsgutachtens Berlcksichtigung.
grotesk an. Die Belange der Landwirtschaft finden im héchst gebotenen Mafe Beriicksichtigung. Das Gebot

zum sparsamen Umgang mit landwirtschaftlichen Flachen bzw. der Privilegierung der

Zum Ausgleich wird in den Unterlagen die Landwirtschaft aufgrund von 8§ 15 Abs. 3 BNatSchG wurde berucksichtigt. Die agrarstrukturellen
Unternehmensflurbereinigung als Losung angegeben. In vielen | Belange missen jedoch in der Abwagung hinter dem tberwiegenden Interesse an der
Gemarkungen sind diese gefordert, aber nicht eingeleitet Verwirklichung des Vorhabens zuriickstehen. Die Umsetzung des Vorhabens ist ohne die
worden, siehe hier Gemarkung Waulfstorf. Eine Flurbereinigung | Inanspruchnahme landwirtschaftlich genutzter Flachen nicht realisierbar. Nutzungsfreie
verteilt den Landentzug auf mehrere Landwirte, gibt aber Korridore sind in diesem Raum nicht vorhanden.
verbrauchte Flachen nicht zuriick. Um hier Abhilfe zu schaffen | Nérdlich der eingeleiteten Unternehmensflurbereinigungsverfahren ist ein weiteres
versucht die NLG auRerhalb des Trassenbereiches Flachen zu | Verfahrensgebiet als nicht verhiltnismaRig befunden worden. Eine Uberschreitung des
erwerben, um hier Ausgleich zu schaffen. Die Folge, auf dem zulassigen Landabzuges bei landwirtschaftlichen Nutzflachen in Hohe von 5 % waére, da die
angeheizten landwirtschaftlichen Flachenmarkt werden die Trasse Uberwiegend durch Waldflache verlauft, nicht einzuhalten. Die betroffenen Flurstiicke
Bodenpreise zusatzlich angehoben. Landwirtschaftlich sollen durch die Bundesrepublik Deutschland erworben werden. Die genannten wertsteigernden
wirtschaftende Betriebe haben kaum noch Mdglichkeiten Faktoren werden bei der Angebotsunterbreitung beriicksichtigt. Mit Gutachten bestatigte
Flachen fur ihre Existenzsicherung zu kaufen. Entlang der Existenzgefahrdungen landwirtschaftlicher Betriebe wurden nicht festgestellt.
Trassen steigen die Bodenpreise Uberproportional an.
Der Pachtpreis richtet sich nicht nur nach der Bodengiite,
sondern auch nach:
- Beregnungsmadglichkeit und Entwésserung
-Flachengrof3e und -zuschnitt
-Erreichbarkeit
-Gesundheit, wie zum Beispiel Mdglichkeit Pflanzkartoffeln zu
produzieren
-Mdgliche Bewirtschaftungsauflagen, wie zum Beispiel
Ufernéhe oder Landschaftsschutzgebiet
-Beschattung durch Baume
-Wechsel der Bodenarten im Schlag

152 | Zu Problem-Nr. 15.01-04 Das Rastanlagenkonzept zeigt auf, dass im Abschnitt 1 keine Rastanlagen oder PWC-Anlagen

vorgesehen sind.
Somit kénnen im Zuge dieses Verfahrens auch keine weiterfiilhrenden Aussagen zu
Betroffenheiten in den weiteren Planungsabschnitte gemacht werden.

Im Rastanlagenkonzept wurde fiir den gesamten Trassenverlauf die Eignung von Standorten
nach folgenden Kriterien Uberprift:

- Abstand zur ndchstgelegenen Anschlussstelle

- Abstand zur nachstgelegenen Rastanlage
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Vom Wasser- und Bodenverband sind Zeichnungen erstellt
worden, wie ein Leitungssystem der Feldberegnung nach dem
Bau der Autobahn aussehen kdnnte. Die neuen Systeme
berucksichtigen aber in keiner Art und Weise die neu
entstehenden Probleme, wie die Gefahr von Abdrift auf die
Fahrbahntrasse oder die schmalen Flachen zwischen ESK und
der Autobahn. Hier ist eine andere Beregnungstechnik
erforderlich, die hohe Mehrkosten erfordert. Dies wird in keiner
Weise erwahnt.

Es gibt kein Beregnungskonzept wahrend der finfjahrigen
Bauzeit. Hier ist mit einem Verlust

der Beregnungsmaoglichkeit wahrend der ganzen Zeit zu
rechnen. Losungen werden nicht angeboten. Der Wegfall der
Beregnung ist existenzgefahrdend, wie an der Trockenheit der
letzten Jahre fur jeden Laien erkennbar.

Die Problematik der fehlenden Beregnung wird
heruntergespielt. Sollte ein Trankungsbrunnen fehlen, kann das
Vieh nicht mehr mit Wasser versorgt werden. Lésungen
wahrend der Bauphase gibt es nicht. Auch eine Flurbereinigung
kann eine Flachenzerschneidung nicht komplett heilen. Die
optimale Beregnungsmdéglichkeit stellt einen hohen Wertanteil
der Flachen dar, dieser wird durch den Bau der A39 ganz klar
gemindert. [...] Hier gibt es eine klare Minderung des
Flachenwertes, auf den nicht weiter eingegangen worden ist.
Auf die Problematik der Beregnung wéhrend der Bauphase

Nr. Einwand Antwort
Abstande zwischen den PWC-Anlagen, nicht mehr - Trassierung, Bauwerke
berucksichtigt. - Bebauung, Bauleitplanung, Fremdleitungen
- Ver- und Entsorgung
- Baugrund / Grundwasser, Altlasten
- Landwirtschaft (Flachenverfligbarkeit)
- Umwelt
- Vernetzung
Die Bewertung erfolgte nach einem 3-stufigen Schema.
Hierbei sind starke Betroffenheiten als kritisch bewertet worden.
Die Bewertung aus Sicht der Landwirtschaft wurde vorrangig aus Sicht der Flachenverfligbarkeit
vor dem Hintergrund der Vermeidung von starken Beeintrachtigungen fur die
Landwirtschaftsbetriebe vorgenommen.
153 | Zu Problem-Nr. 15.03-01 /15.03-02 Im Abschnitt 1 sind Feldberegnungsanlagen nur in einem sehr geringen Umfang betroffen.

Der TdV sichert hier zu, dass die Wiederherstellung des Beregnungsnetzes sowie die
Aufrechterhaltung wahrend der Bauzeit in Zusammenarbeit mit dem Kreisverband der Wasser-
und Bodenverbande in Uelzen in Abstimmung mit den betroffenen Einzelregnern erarbeitet und
umgesetzt wird. Mit dem im 1. Abschnitt Betroffenen sind bereits Abstimmungen erfolgt.

Entschadigungsanspriiche sind nicht Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens und werden
in einem gesonderten Verfahren behandelt.
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Nr. Einwand

Antwort

wird immer nur phrasenartig geantwortet, ohne dass auf die
eigentliche Problematik eingegangen wird. Fehlende
Beregnungsmadglichkeiten zum richtigen Zeitpunkt ergeben
sofort geringere Ertrage in der Menge, vor allem auch in der
Gute. Diese Minderertrage missen komplett entschadigt
werden, wobei die Kosten fir den Nachweis vom
Vorhabentrager zu tbernehmen sind.

Zu erwartende Nachteile bei der Feldberegnung durch die
Planung und den Bau der A39 sind Bestandteil der
Planungsauslegung und missen hier erwahnt werden. Die wird
vom TdV immer wieder geleugnet, da es auch keine
Lésungsansatze gibt. Die Folgen sind dabei nicht kalkulierbar.

154 Zu Problem-Nr. 15.03-08

Auf die technische Problematik wird nicht eingegangen und ist
auch nicht bei den Planungsunterlagen bertcksichtigt worden.

Der Einwender fordert eine Steighilfe Uiber die Rampe der L216.

Die hier erhobene technische Problematik ist verkehrstechnisch nicht umsetzbar. Eine
»Steighilfe” zum Queren der L216 zum Errichten von Bewasserungsanlagen kann aufgrund der
hohen Verkehrsdichte nicht umgesetzt werden. Zur Sicherstellung der Bewéasserung sichert der
TdV jedoch die Umsetzung von dauerhaften MaRnahmen zur Feldberegnung zu, soweit diese
technisch erforderlich sind (z.B. feste unterirdische Querung des Stralendamms mit
Beregnungsleitungen).

155 Zu Problem-Nr. 15.04-01

Es wird behauptet, dass Stral3enabfliisse, die durch Bankette
und StraBenrander in das Grundwasser gelangen, durch die
Bodenschichten gereinigt werden, und die Reinigungsleistung
denen der Retentionsbodenfilter entsprechen. Diese
Behauptung klingt weit hergeholt und wird in keiner
Untersuchung belegt.

Die Versickerung durch eine ,Belebte Bodenzone" ist dem Retentionsbodenfilter gleichzusetzen.
Eine belebte Bodenzone wird gemal dem Arbeitsblatt DWA-A138 Planung, Bau und Betrieb
von Anlagen zur Versickerung von Niederschlagswasser als eine 20 cm méachtige
Oberbodenschicht mit Begriinung beschrieben. Darunter muss ein ausreichend durchlassiger
Boden anstehen.

Gemal dem Arbeitsblatt DWA-A178 setzt sich ein Retentionsbodenfilter neben dem
ausreichend bemessenen Retentionsraum zur Regenwasserriickhaltung aus einem mit Schilf
bewachsenen Filterkérper mit darunterliegenden Dranageleitungen zusammen. Aus technischen
Grinden sind fur den Filterkdrper Anforderungen an die Kornzusammensetzung gegeben um
z.B. eine hohe stromungsmechanische Stabilitdt, Vermeidung von Partikelaustrag, Vermeidung
von Verschlammung, Schutz vor withlenden Tieren zu erlangen.

Die Wirkungsweisen sind jedoch somit vergleichbar, die zu behandelnden gleichzeitig
anfallenden Wassermengen sind jedoch bei dem technischen Bauwerk Retentionsbodenfilter
ungleich grofer.

156 Zu Problem-Nr. 15.05.01

Wirkliche Betroffenheit kann erst bei der Auslegung der Plane
festgestellt werden. Vorab erstellte Gutachten kénnen nicht alle
Betroffenheiten erfassen, da diese sich erst nach Auslegung
zeigen und die Konsequenzen beurteilt werden. Hierzu zahlen
zum Beispiel Ausgleichsmalinahmen oder Umwege. Die

Dem Betroffenen werden weiterhin die Angebote unterbreitet, ein Existenzgefahrdungsgutachten
durchzufiihren und die betriebliche Situation zu betrachten.
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Nr. Einwand Antwort
frGheren Gutachten beinhalten nicht die Preissteigerung fur
landwirtschaftliche Nutzflachen in Kauf oder Pacht, die in der
Regel vom Vorhabentrager selbst verursacht werden. Es wird
seitens der NLG in Nahe der Trasse Flachen fur den Bau der
A39 aufkaufen. Gutachten sind auf den aktuellen Stand zu
andern, bzw. neu zu erstellen, da sich die Existenzgefahrdung
erst jetzt zeigt.
157 | Zu Problem-Nr. 15.05.08 Die aufgefuhrte Problematik der rentenrechtlichen Auswirkungen ist nicht Bestandteil eines
Planfeststellungsverfahrens. Hierzu kann der TdV keine Aussagen tatigen. Es ist nicht
Auf die angesprochene Problematik der Alterssicherung der ersichtlich, dass das Vorhaben adaquat kausal dazu fihren kénnte, dass der durch das
Landwirte wird inkeirem-Satz-nicht eingegangen. Vorhaben beriihrte landwirtschaftliche Betrieb nicht mehr fortgefiihrt werden kdnnte oder aber
umgekehrt auch nicht abgegeben werden kénnte.
158 | Zu Problem-Nr. 15.06.01 Grunderwerbs- und Entschadigungsfragen sind nicht Gegenstand der Planfeststellung. Diese
kénnen im Rahmen der Grunderwerbsverhandlungen bzw. vor der Enteignungsbehorde geklart
Auf die Problematik der Eigentumsnachteile wird nicht werden. Der Vorhabentrager tbernimmt die Kosten der Beurkundung und Durchfuhrung des
eingegangen, obwohl sie Bestandteil der Auslegung sind und Grundstiickskaufvertrages, dazu gehoren auch die notwendigen Geblihren fiir die Freistellung
der Schutz von Eigentum eines der héchsten Giter sind. von grundbuchlich eingetragenen Rechten. Ersatzflachen kdnnen nur zur Verfiigung gestellt
werden, wenn der jeweils Betroffene durch die BaumafRnahme in seiner Existenz gefahrdet ist.
Dies wird durch einen unabhéngigen Gutachter festgestellt.
16. Immissionen
(Larm, Luftschadstoffe, Klimaziele,
Umleitungskonzept)
159 | Es handelt sich bei dem Vorhaben um die Ersterrichtung einer | Grundsatzlich kann bei Grenzwertliberschreitungen der Larmschutz auch mittels passiver

Autobahn. Sofern bereits bei der Errichtung die geltenden -
Grenzwerte (hier Larm) nicht durch den Bau eingehalten
werden kann, sondern eine Einhaltung nur durch passiven
Larmschutz erreichbar ist, ist die Planung nachzubessern.
Ursachlich dafir ist aus unserer Sicht, dass nach der Errichtung
und Widmung der Autobahn Uber ihrer Lebenszeit von
mehreren Dekaden davon ausgegangen werden kann, dass es
zu verkehrlichen Veranderungen kommt.

Sollte dann festgestellt werden, dass die bei Errichtung
getroffenen Larmprognose fehl schlug, so wird der Eigentiimer
und Betreiber auf passiven Larmschutz bei den Betroffenen
hinwirken.

Passiver Larmschutz bedeutet aber immer eine Einschrankung
der Lebensqualitat, da AuRenbereiche hierdurch nicht
geschitzt werden.

Sofern die getroffene Aussage richtig ist, zeigt sich, dass die
geplante Nutzung in der Form unzulassig ist, da durch
technische Mallnahmen eine Vertraglichkeit mit der

LarmschutzmafRnahmen erreicht werden. Vorrangig wird jedoch immer erst die
VerhaltnismaRigkeit aktiver LarmschutzmaflRnahmen gepriift. Der passive Larmschutz kommt
dabei nur zum Einsatz, sofern die VerhaltnismaRigkeit nach § 41 (2) Bundes-
Immissionsschutzgesetz nicht gegeben ist. In diesem Zusammenhang wird auch der vorrangige
Schutz der Au3enwohnbereiche durch aktive LarmschutzmaRnahmen beriicksichtigt. Der
Planung liegt der derzeit bekannte Planungshorizont zu Grunde. Sofern sich nicht
voraussehbare Larmeinwirkungen ergeben, kann dann zu einem spéteren Zeitpunkt nach § 75
Abs. 2 Satz 2 Verwaltungsverfahrensgesetz der Larmschutz auch neu bewertet und ggf. neu
dimensioniert werden.

Die Trassierung bzw. die Vorzugswabhl fur die Trassierung der Autobahn auf der Bestandstrasse
der B4 im Stadtgebiet von Luneburg wird durch die Verkehrslarmprognose des Abschnitts trotz
bzw. auch im Hinblick auf die Larmvorbelastung der trassennahen bebauten Bereiche nicht in
Frage gestellt.

Zum einen verbessert sich die Larmschutzsituation durch das mit der Autobahnplanung
ausgeldste Hinzutreten aktiver Larmschutzmaf3nahmen auch im Vergleich zu der auf der B 4 im
Stadtgebiet zuletzt durchgefihrten Verkehrslarmsanierung. Zum zweiten wirkt sich eine
Vorbelastung unterhalb der Verkehrslarmsanierungswerte grundsatzlich schutzmindernd aus.
Mit den VerkehrslarmschutzmafRnahmen des geplanten Autobahnabschnittes werden die
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LarmschutzmalRnahmen einzuhalten sind.

angrenzenden Nutzung (hier allgemeines Wohngebiet) nicht
mdglich ist. Der TdV hat darzulegen, wie er die Vertraglichkeit
trotzdem als gewahrleistet ansieht. Die Genehmigungsbehorde
wird gebeten im Rahmen ihrer Abwégung zu prifen, ob die
Variantenabwégung fehlerhaft ist, und den TdV aufzuerlegen,
dass die geltenden Larmgrenzwerte ausschlief3lich durch aktive

Verkehrslarmverhaltnisse im Vergleich zu den abstrakten Larmsanierungswerten entlang der
Baustrecke erheblich verbessert. Die gewahlte Trasse erweist sich danach auch mit Blick auf die
prognostizierten Verkehrslarmwirkungen des Vorhabens insgesamt gegeniber den mit einer
Neutrassierung westlich oder dstlich um das Stadtgebiet von Liineburg verbundenen erheblichen
Beeintrachtigungen der Siedlungsentwicklung, aber auch der Belange von Natur und Landschaft
als vorzugswiurdig.

160 Als MaRnahme des aktiven Schallschutzes wird eine

Verlangerung des Tunnelbauwerks Richtung Stiden gefordert.

Der Tunnel im Bereich des Stadtteils Liine-Moorfeld dient dem Larmschutz der angrenzenden
Bebauungen (z.B. der Gerhart-Hauptmann-Straf3e, Rilkestr., Schlegelweg, Lenaustr.,
Eichendorffstr. Uhlandstr., Chamissostr., Hebbelstr., Scheffelstr. etc.). Mit der gewahlten
Kombination aus Tunnel, La&rmschutzwallen und Wanden wird lediglich bei der direkt
angrenzenden Bebauung der Erbstorfer Landstr. der Grenzwert in der Nacht an einigen
Gebauden in den Obergeschossen nicht eingehalten. Hier sind passive
SchallschutzmalRnahmen (z.B. Schallschutzfenster) erforderlich zur Einhaltung der Grenzwerte
der 16. Bundesimmissionsschutzverordnung.

Fir eine Verlangerung des Tunnels sudlich der Erbstorfer Landstral3e ist die Verhaltnismafigkeit
nicht gegeben. Insbesondere im Bereich der Anschlussstelle wiirden sehr aufwandige Bauwerke
notwendig werden, um die erforderlichen Fahrbeziehungen zu gewéhrleisten und die einzelnen
Larmquellen abzuschirmen.

Dagegen kann durch eine Wanderhdhung im Bereich der Erbstorfer Landstraf3e auch ein
Vollschutz an den hier noch vorhandenen Grenzwertliberschreitungen in den oberen
Geschossen einiger Wohngebaude erreicht werden.

Der TdV fihrt zurzeit weitere schalltechnische Berechnungen im Bereich des geplanten
Larmschutzdeckels durch. Es wird weiterhin sowohl auf der Nord- wie auch auf der Slidseite des
geplanten Larmschutzdeckels untersucht, ob weitere MalBnhahmen wie z.B. die Verlangerung
einkragender Larmschutzwande, weiterfihrende Abdeckelung der Trasse der A39, die
Einbeziehung der Anschlussstelle Erbstorfer Landstral3e zu einer signifikanten Reduzierung der
Schutzfélle fihren kann.

161 | Zum Schutz gegen Beeintrachtigungen wahrend

der Bauausfuhrung wird gebeten, dem Vorhabentrager
hinreichende Auflagen zu machen, mit Monitoring und
Beschwerdemdglichkeit im Einzelfall.

Gemal der Unterlage 21.2 sind baubegleitende Gerduschmessungen vorgesehen.

Die Baustellengerausche werden iiberwacht und bei Uberschreitung der Zumutbarkeitsschwelle
SchallminderungsmalRnahmen veranlasst.

Sind schallmindernde Maflinahmen technisch nicht umsetzbar, greift ggf. ein
Entschadigungsverfahren.

Zur Kommunikation zwischen Anwohner und Bauherrin errichtet die Bauherrin eine Anlaufstelle.

Ubertragung der Vibrationen/Erschiitterungen aus dem

miussen unterbunden werden.

162 |In den Unterlagen fehlt eine Untersuchung zum Kdérperschall.
Die umliegenden Bebauungen werden durch den Betrieb aber
auch schon durch den Bau der A39 erheblich belastet. Die

Schwerlastverkehr sowie Militarfahrzeugen und dem Bau

Durch den ublichen Verkehr auf der A39 sind keine

unzumutbaren Vibrationen bzw. Erschiitterungen zu erwarten. Fur die
TiefgriindungsmalRnahmen der Larmschutzwande und der Wande des Tunnelbauwerks sind
erschitterungsarme Verfahren vorgesehen. Ein grundlegendes Baularmschutzkonzept ist Teil
der Planfeststellungsunterlage.
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163

Ein erhohter Feinstaubausstoss ist zu erwarten.

Folgende grundlegende Aussage ist dem ausgelegten Luftschadstoffgutachten (Unterlage 17.2)
auf Seite 6 zu entnehmen: ,Die vorliegende Untersuchung konzentriert sich unter
Berlicksichtigung der 0.g. Grenzwerte und der derzeitigen Konzentrationsniveaus in Form einer
Luftschadstoffleitkomponentenbetrachtung auf die v.a. vom StraRenverkehr erzeugten
Schadstoffe Stickoxide und Feinstaubpartikel (PM10 und PM2.5). Im Zusammenhang mit
Beitragen durch den Kfz-Verkehr sind die Schadstoffe Benzol, Blei, Schwefeldioxid SO2 und
Kohlenmonoxid CO von untergeordneter Bedeutung. Die Grenzwerte entsprechen dem
vorsorgenden Schutz der menschlichen Gesundheit.”

Die Grenzwerte werden eingehalten.

164

Als Malinahme des aktiven Larmschutzes wird
die Verlangerung des Tunnelbauwerks Richtung Norden
gefordert.

Im Bereich des Larmschutztunnels werden die Grenzwerte im Bereich des nérdlichen
Tunnelendes durch die dort vorgesehenen zusatzlichen aktiven Larmschutzmaf3nahmen
eingehalten. Eine Erweiterung des Larmschutztunnels in diese Richtung, als Ersatz fur die dort
vorhandenen zuséatzlichen Larmschutzwénde, wirde zu deutlich hoheren Kosten fihren, die
haushaltsrechtlich unter Beachtung des § 41 (2) des Bundes-Immissionsschutzgesetzes nicht
vertretbar sind.

Der TdV flhrt trotzdem zurzeit weitere schalltechnische Berechnungen im Bereich des geplanten
Larmschutzdeckels durch. Es wird untersucht, ob weitere MaRnahmen wie z.B. die Verlangerung
einkragender Larmschutzwande, weiterfiuhrende Abdeckelung der Trasse der A39, zu einer
signifikanten Reduzierung des Larmpegels fihren kann.

165

Durch den Entfall des Larmschutzwalls bei Adendorf wird mit
einer Immissionsmehrbelastung fur Adendorf und das
Wohngebiet Moorfeld gerechnet. Es wird eine
Verschlechterung der Situation fur die Anwohner befirchtet, da
ndrdlich des Larmschutztunnels kein Larmschutz vorgesehen
ist und die Wirkung des OPA nach einiger Zeit nachlasst.

Die Larmemissionen noérdlich des Larmschutztunnels fihren mit den dort vorgesehenen
LarmschutzmalRnahmen (Larmschutztunnel, Larmschutzwénde und ein Fahrbahnbelag mit einer
offenporigen Asphaltdeckschicht) zu keiner Uberschreitung der Grenzwerte der 16. Bundes-
Immissionsschutzverordnung in Adendorf und den Wohngebieten in Moorfeld. Dadurch kdnnen
auch keine weitergehenden Maf3nahmen, wie z.B. ein Larmschutzwall in Richtung Adendorf,
vorgesehen werden. Insbhesondere die Fahrbahnoberflache mit einer offenporigen Deckschicht
vermindert die Larmemission bereits an der Quelle, und wirkt somit gleichermaRRen gut in alle
Richtungen.

Nach Ablauf der schalltechnischen Wirksamkeit des OPA, der Grundlage fir die Genehmigung
des Vorhabens ist, muss dieser erneuert werden, um die planfestgestellte Wirksamkeit
wiederherzustellen. In dem Statuspapier zu offenporigen asphaltdeckschichten, welches bereits
im Februar 2009 mit dem allgemeinen Rundschreiben Stral3enbau Nr. 3/2009 vero6ffentlicht
wurde, wurde dem zweischichtigen OPA mit einer Schicht aus OPA 0/8 fur mindestens 8 Jahre
einen DStrO-Wert von -5 dB(a) zugewiesen. Durch die Weiterentwicklung der offenporigen
Deckschichten kann kiinftig von einer noch langeren schalltechnischen Wirksamkeit
ausgegangen werden.

Hingegen ist die Pegelminderung einer Larmschutzwand oder eines Larmschutzwalls von der
Lage der Immissionsorte abhangig. Dabei vermindert sich die pegelmindernde Wirkung mit dem
Abstand zur Larmquelle deutlich. Im Bereich der Gerhard-Hauptmann-Straf3e wirde ein
zusatzlicher Wall nordlich bzw. 6stlich der A39 auf Grund der dort vorhandenen Kurvenlage der
A39 eine Pegelminderung unterhalb der Wahrnehmbarkeitsschwelle (3dB(a)) bewirken. Dies gilt
auch fir die Schallausbreitung in Richtung Adendorf.
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166 | Zum Schutz vor dem Verkehrslarm werden grundsatzlich Durch die vorgesehenen LarmschutzmaRnahmen werden die Immissionsgrenzwerte der 16.
weitergehende Maflinahmen gefordert, da die geplanten BImSchV eingehalten. Zusatzliche Geschwindigkeitsbeschrankungen zur weiteren Reduzierung
MaRnahmen nicht ausreichend sind. Es wird eine zuléassige der Larmemissionen sind nicht erforderlich.

Hoéchstgeschwindigkeit von 60 / 50 km/h fur Lkw und 80/ 70 Die geplanten Geschwindigkeitsbeschrankungen resultieren aus den Planungsparametern und

km/h fur Pkw gefordert. sind nicht durch den Verkehrslarm begriindet. Sie sind in dem Erlauterungsbericht Unterlage 1

Die Geschwindigkeitsbeschrédnkungen aus der benannt.

Planfeststellungsunterlage missen benannt und mit dem Die Schalltechnischen Untersuchungen bertcksichtigen hierbei folgendes Geschwindigkeitsprofil

Beschluss festgesetzt werden um die Larmbelastung zu in beide Fahrtrichtungen:

reduzieren. von Bauanfang bis llmenauquerung — keine Einschrankung, jedoch gemaf} dem Ansatz zur
Verstetigung des Verkehrs wird eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 120 km/h in diesem

ZuNr.16.1.1.4-01 Bereich moglich sein.

Dem Einwender ist eine grds. Geschwindigkeitsbeschrankung | von der limenauquerung bis zum Tunnel — 100km/h bzw. teilweise 80km/h bei Nasse.

von 80 km/h Gber das stdliche Ende des Tunnelbauwerks Im Bereich des Larmschutzdeckels sind generell 80km/h einzuhalten.

hinaus aus den genannten Grunden wichtig. Die beschreibende | Nach dem Larmschutzdeckel bis zum Bauende — 100km/h.

Darstellung des TdV lasst eine inhaltliche Auseinandersetzung

mit den Argumenten des Einwenders nicht erkennen.

167 | Durch den Larm und die Luftschadstoffe wahrend des Baus Die Baustellentatigkeit unterliegt raumlichen Anderungen,
und des Betriebes der A39 wird eine Beeintrachtigung des damit sind keine ortsfesten Beziige im Hinblick auf die jahresbezogenen Grenzwerte mdglich.
Wohlbefindens und der Gesundheit beflrchtet. Im Rahmen der Festsetzung der Immissionsgrenzwerte der 39. BImSchV (Verordnung tber

Luftqualitatsstandards und Emissionshéchstmengen) fur den Betrieb wurden diese
gesundheitlichen Aspekte vom Gesetzgeber beriicksichtigt.

168 | Wenn die RLS 90 ausreichend sein soll, warum gibt es dann in | Im Zusammenhang mit der Planung zum Bau von Straf3en ist nur die 16. BImSchV maf3gebend.
der DIN 18005 niedrigere Grenzwerte? Die Orientierungswerte der DIN 18005 sind im Rahmen der stadtebaulichen Planung,

Die im Planungsverfahren immer noch anzuwendenden RLS 90 | insbesondere bei der Ausweisung von Gebieten (Wohn-, Misch,- Gewerbegebiete) anzuwenden.
sind mittlerweile 30 Jahre alt und wissenschaftlich langst Das Berechnungsverfahren nach RLS-90 ist fir den Abschnitt 1 der A39 auch nach neuerer
Uberholt. Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV — vom 04.11.2020 weiterhin mafRgebend.
Mittlerweile wurde die RLS 19 eingeftihrt, die im weiteren Verfahren als eine erganzende
Abwagungsunterlage zu den Larmwirkungen, Berucksichtigung findet.
Eine Neuberechnung der Verkehrslarmbelastung wird mit der in Uberarbeitung befindlichen
Deckblattfassung erstellt.

169 | Bei der Betrachtung des Schutzgutes Mensch Bei der Prifung und Festsetzung der La&rmschutzmalRnahmen erfolgt im Zusammenhang mit der
wurden die verlarmten Siedlungsflachen betrachtet, jedoch Prufung der VerhéaltnismaRigkeit nach § 41 (2) des Bundes-Immissionsschutzgesetzes auch
ohne Gewichtung der Siedlungsdichte. Es ist nicht indirekt eine Beriicksichtigung der Anzahl der Betroffenen Personen tber die Ermittlung der
nachvollziehbar, warum die Anzahl betroffener Personen ~Schutzfalle" in Unterlage 17.1.3.
offenbar keine Rolle spielt.

170 | Die langfristigen Folgen der Pandemie mussen Der TdV nimmt die Aufforderung zur Kenntnis.
in ein Projekt eingearbeitet werden, dass fir zuklnftige Fur die Planungen der A39 hat dies jedoch zum jetzigen Zeitpunkt keine Auswirkungen.
Verkehre gedacht wird, in einer Zeit, in der Klimaschutz
vorrangig wird.

171 | Wie teuer ist der vom StraRenbauamt geplante Die aktuell ermittelten Baukosten des Tunnels auf Grundlage der Planfeststellungsunterlagen
Autobahntunnel? liegen bei ca. 23 Mio € brutto.

Seite 66 von 100



Zusammenfassung der Online-Konsultation nach dem PlanSiG, Teil Il

Nr. Einwand

Antwort

172 | Um wie viele Meter miisste der geplante Autobahntunnel nach
Siden verlangert werden, damit die an der Erbstorfer
Landstral3e geplante 4 Meter hohe Larmschutzwand ausreicht,
um den Anwohnern den gesetzlich vorgeschriebenen
Larmschutz zu gewéhrleisten?

Wie teuer ist diese Verlangerung?

Wie teuer ist die von den Anwohnern geforderte Verlangerung
des Tunnels nach Norden und nach welchem Mal3stab soll das
zu teuer sein?

Der TdV fiihrt zurzeit weitere schalltechnische Berechnungen im Bereich des geplanten
Larmschutzdeckels durch. Es wird weiterhin sowohl auf der Nord- wie auch auf der Slidseite des
geplanten Larmschutzdeckels untersucht, ob weitere MaBnhahmen wie z.B. die Verlangerung
einkragender Larmschutzwande, weiterfuhrende Abdeckelung der Trasse der A39, die
Einbeziehung der Anschlussstelle Erbstorfer Landstral3e zu einer signifikanten Reduzierung der
Schutzfélle fihren kann.

Das Ergebnis dieser zuséatzlichen Untersuchungen liegt noch nicht vor, so dass keine Aussagen
Uber L&nge und Baukosten gegeben werden kénnen.

Grundsatzlich verlangt der § 41 (2) des Bundes-Immissionsschutzgesetzes eine
haushaltsrechtliche Abwéagung der passiven und aktiven LarmschutzmaB3nahmen. Somit ist
hierbei immer die wirtschaftlichste Lésung anzustreben. Unter diesen Voraussetzungen ist bei
Einhaltung der Grenzwerte der 16. BImSchV eine Verlangerung nach Norden voraussichtlich
nicht vertretbar. Auch eine Verlangerung in Richtung Siiden ist aufgrund der Méglichkeiten des
Einsatzes von Larmschutzwanden entlang der Erbstorfer Landstraf3e nicht wirtschaftlich.

Die betroffenen Anwohner der Erbstorfer LandstralRe werden entsprechend der 16. BImSchV
durch aktiven und passiven Larmschutz vollstindig vor den Einflissen der A39 geschutzt.

173 | Wie teuer sind die von den Anwohnern geforderten
larmschutzfreundlichen Tunnelportale mit einkragenden
Larmschutzwanden.

Die Kosten fur einkragende Larmschutzwande an den Tunnelportalen sind im Zuge der
Genehmigungsplanung nicht gesondert ermittelt worden.

Die gesetzlich vorgeschriebenen und in den Planungsunterlagen aufgefihrten
Schallschutzmaflinahmen werden hierbei vollumfanglich beachtet.

Die Tunnelkonstruktionen bei Rechteckprofilen enden hierbei Ublicherweise mit einer
senkrechten Abschlusskante. Hieran schlieRen sich die weiterfuhrenden Bauwerke /
Larmschutzwéande oder -wélle an.

In den beiden Tunnelanfangsbereichen sind larmabsorbierende Elemente vorgesehen, um die
im Tunnel zu erwartenden Schallreflexionen zu reduzieren, und eine zusatzliche
Larmabstrahlung durch den Tunnelmund zu vermeiden.

Eine Unterlage zu Gestaltung der Tunnelportale ist nicht Bestandteil der
Planfeststellungsunterlage. Die Ausgestaltung der Portale wird im Rahmen der
Ausfuhrungsplanung konkretisiert.

174 | Wie steht das StralRenbauamt zu dem Angebot der Hansestadt
Lineburg, sich an den Kosten fir La&rmschutzbauten zu
beteiligt, so wie sie es bei der Errichtung der Larmschutzwand
an der Ostumgehung zum Schutze der Anwohner in dem
Neubaugebiet Hanseviertel getan hat? Wir bitten um
nachvollziehbare und nachprifbare Antworten.

Grundsatzlich wird die Beteiligung der Hansestadt Lineburg an entstehenden Kosten begruif3t.
Die TdV wird jedoch fir alle MaRnahmen die der gesetzlich vorgeschriebene Immissionsschutz
erfordert die Bau- und Unterhaltungskosten tragen.

Fur darliberhinausgehende Maflinahmen sind die Aussagen zurzeit zu unkonkret und werden
durch den geplanten Gestaltungsdialog konkretisiert und anschlieRend umgesetzt. Die
Ergebnisse des Gestaltungsdialog kénnen jedoch nicht durch das andauernde
Planfeststellungsverfahren vorweggenommen werden.

17. Bauausfuhrung / Baustellenverkehre
(Bauablauf, Bauphasen)
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175 | Zu 17.02-02 Der TdV kann hier nicht erkennen, dass die Leistungsfahigkeit oder die bauliche Ausbildung des
Die Errichtung einer Behelfsbriicke ist wichtig, um die Radwegs parallel zur B209 nicht ausreichend ist. Durch den Einwender werden hierzu auch
zunehmend bedeutsamer werdende Radwegeverbindung keine weiterfiihrenden Informationen bekannt gemacht.
zwischen Adendorf und Liineburg insbesondere zu Stof3zeiten | Es bleibt deshalb bei der Einschatzung des TdV, dass erhebliche Verkehrsrisiken oder Umwege
sicher und attraktiv zu erhalten. Der Radweg an der B209 nicht zu erkennen sind und somit eine Behelfsbriicke entbehrlich bleibt.
kommt zu Stol3zeiten bereits heute an seine Grenzen seiner
Leistungsfahigkeit. Die Mehrverkehre wahrend der Bauzeit wird
er nicht mehr sicher aufnehmen kénnen.
176 | Der TdV begriindet die Wahl der Ausfihrung in offener Im Rahmen der Vorplanung mit Variantenuntersuchung
Bauweise mit der Wirtschaftlichkeit ohne hierfur den Nachweis | (Stand: 25.09.2009) wurden fur die Ingenieurbauwerke zum L&rmschutz in der Stadtstrecke
zu erbringen. Lineburg-Moorfeld neun Varianten ohne und mit Abdeckelung untersucht.
Die Wirtschaftlichkeit der offenen Bauweise flir den Tunnel wird | Die Varianten mit Abdeckelung gelten aufgrund ihrer Lange als Tunnel und werden in Offener
angezweifelt. Diese Aussage muss nachgewiesen werden. Bauweise hergestellt. Ein Tunnel in Geschlossener Bauweise bedarf einer Uberdeckung des
anstehenden Bodens und kommt unter den vorliegenden Randbedingungen nicht in Betracht.
Die Variantenuntersuchung schlie3t mit der Planungsempfehlung fur die dann weiter beplante
und vorliegende Variante mit Abdeckelung in Normallage (Gradiente in der vorhandenen Lage)
aufgrund des Vollschutzes bezlglich Larmschutz, der deutlichen Vorteile hinsichtlich der
Einbindung in das stadtebauliche Umfeld sowie der Nichtbeeintrachtigung der angrenzenden
Grundstiicke.
177 | Die MaRnahmen, aus dem Bauldrmgutachten Die Unterlage 21.2 ist Bestandteil der
sollen Bestandteil des Planfeststellungsbeschlusses werden. Planfeststellungsunterlage und enthéalt Empfehlungen bzw. Vorgaben fur ein Baularmkonzept.
Insbesondere die Bauzeit soll auf Montag bis Freitag von 6:00 | Nach Mdéglichkeit werden larmintensive arbeiten auRerhalb der sensiblen Nachtzeit (20 Uhr bis 6
bis 20:00 festgeschrieben werden. Uhr) durchgefihrt.
178 | Die sichere Erreichbarkeit und der Betrieb Grundlegend ist es vorgesehen, den Baustellenverkehr tber die Ostumgehung und die
kommunaler Bildungseinrichtungen ist zu gewahrleisten. Hierzu | angrenzenden Hauptverkehrswegen abzuwickeln. Detaillierte Aussagen zur
zahlen vor allem die Kindertagesstéatte Brandheider Weg, Die Baustellenorganisation kénnen zum derzeitigen Zeitpunkt jedoch nicht gegeben werden.
Igelschule und die Sportanlage Liine. Daher soll der Grundsatzlich kénnen alle fur den 6ffentlichen Verkehr gewidmeten Stralen im Rahmen des
Baustellenverkehr ausschlieBlich tiber die B4 geregelt werden. | Gemeingebrauchs durch alle Fahrzeuge genutzt werden, die fiir den 6ffentlichen Verkehr
zugelassen sind. Sollten StralRen im Gemeingebrauch eingeschrankt sein, kdnnen diese nur
Es wird gefordert ein geeignetes Konzept vorzulegen. innerhalb dieser Beschrankung genutzt werden.
Der TdV ist bemiht Losungen zu finden, die eine Erreichbarkeit kommunalen
Bildungseinrichtungen gewahrleisten, aufgrund des derzeitigen Planungstandes kénnen jedoch
keine Aussagen zu konkreten Sperrungen oder Behinderungen bei der Zufahrt gemacht werden.
Die genannten Einrichtungen befinden sich nicht direkt an der Trasse der A39, daher ist die
Wahrscheinlichkeit einer Einschrdnkung sehr gering.
179 | Es werden Grundwasserabsenkungen und Durch die Baumalinahme werden keine Grundwasser
ihre Folgen befirchtet. stauenden Schichten durchstoBen. Eine Absenkung des Grundwassers ergibt sich durch den
Bau der A39 nicht.
180 | Es wird beantragt, Auskunft zur geschatzten Durch den Vorhabentrager wurde im Zuge der Vorplanung ein mégliches Bauphasenkonzept

Menge der fur die Bauausfiihrung notwendigen Verkehre zu
geben.

erarbeitet. Dieses ist aber generell nicht Bestandteil der Planfeststellungsunterlage.
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Es wird weiterhing beantragt, eine Einschatzung vorzunehmen, | Hierbei wurde grundsatzlich von einer Aufrechterhaltung des Verkehrs auf der jetzigen B4
welcher Anteil dieser Verkehre in welchem Zeitraum tber ausgegangen. Die Zuwegung zur Baustelle soll gréf3tenteils Giber die vorhandene Trasse der B4
BundesstralRen (B4/B216/bestehende A39) und welcher Anteil | sowie des Weiteren liberregionalen StralBennetz erfolgen. Hierliber erfolgt auch die Abwicklung
durch nachgeordnete Stralen (Landes-, Kreis- bzw. der Massentransporte. Die Erreichbarkeit der Baufelder der Ingenieurbauwerke kann fur
Stadtstrafl3en) gefuhrt werden muss. einzelne Bauphasen auch nur Giber nachgeordnete Stralen moglich sein. Hierbei handelt es sich
Hilfsweise wird beantragt, Auskunft dartiber zu geben, welche |jedoch nur Giber einzelne Transportfahrten (z.B. der Antransport von Baumaschinen). Genauere
Verkehrsmengen sich nach Art des Verkehrs ergeben Angaben lassen sich auf Grundlage der jetzigen Planungstiefe nicht vornehmen.

(Verkehre fur Baustelleneinrichtung und -abbau,
Rohstofftransporte, Personaltransporte etc.) und in welchem
Zeitraum diese bewaltigt werden mussen.

AnschlieRend wird beantragt, die Daten auszuwerten und
MaRnahmen zu ergreifen, die geeignet sind Beeintrachtigungen
durch diese Verkehre so weit als moglich zu vermeiden. Diese
MalRnahmen sollen dann in den Planfeststellungsbeschluss
einflielen.

18. Wasserrechtliche und wasserwirtschaftliche Belange

181 | Soweit die Entwésserung der Autobahn tiber gefasste Systeme | Die Entwéasserungsanlagen des Bauvorhaben A39 wurden hinsichtlich Schadstoffemission unter
mit einer Zuleitung zu Vorflutern ggfs. mit Beachtung der anzuwendenden Richtlinien RAS-EW (2005) und DWA-M 153 (2007) und den
zwischengeschalteten Absetzbecken erfolgt, wird deren darin vorgeschriebenen Regelfall bemessen (UL 18.1, Anlage 5) sowie nach den zum Zeitpunkt
Reinigungskraft nach Auffassung des Einwenders als zu hoch | der Planerstellung allgemein gultigen technischen Vorschriften entworfen. Dabei wurde u.a. fur
eingeschatzt. die Beruhigung des dem Absetzbecken zulaufenden Stral3enoberflaichenwassers die
Der Reinigungsmechanismus beruht auf zwei Tauchwanden, Zulaufleitung mit 0,60 x DN teileingestaut, was fir die Beckentypen die wirtschaftlichste Losung
die allenfalls Leichtflissigkeiten abscheiden. Es ist davon zur Vermeidung von Sedimentaufwirbelung darstellt. Ferner sind die Absetzbecken in ihren
auszugehen, dass die meisten Schadstoffe sich am Boden des | geometrischen Abmessungen unter Beachtung des maRgebenden Durchflussquerschnitts
Absetzbeckens absetzen und bei Regenereignissen wieder innerhalb des jeweiligen Absetzbeckens bzw. unterhalb der jeweiligen Tauchwand auf die gem.
aufgewirbelt werden. Das Ausmal dieses Effekts hangt von der | RAS-EW (2005) festgelegte maximale Durchflussgeschwindigkeit < 0,05 m/s konstruiert.
Reinigungsfrequenz und der Sorgfalt der Reinigung ab. Die Reinigungsleistungen der Regenruckhaltebecken sind in der erganzten Unterlage 21.3 zum
Hierzu sind Ergénzungen der Planfeststellungsunterlagen Fachbeitrag Wasserrahmenrichtlinie ((online eingestellt auf dem UVP-Portal
erforderlich. www.uvp.niedersachsen.de) vom November 2019 durch einen stofflichen Nachweis fir die

Parameter nach Oberflachengewéasserverordnung untersucht.
Erganzend werden die RRB 2, 3, 4.1 und 4.2 in Retentionsbodenfilter umgeplant.

182 | Eine qualifizierte Beschreibung der Mengenermittlungen der Die Beschreibung der Mengenermittlung der Tausalzeintrage erfolgt nicht im Fachbeitrag WRRL
Tausalzeintrdge im wasserrechtlichen Fachbeitrag ist nicht sondern in der Anlage 1 zum Fachbeitrag. Tausalzgutachten fur Planungsabschnitt 1.
ersichtlich.

183 | Es wurde keine adaquate Berechnung der Die wassertechnischen Berechnungen sind der Unterlage 18 der Planfeststellungsunterlagen zu
Wasserabfuhrung durchgefiihrt. entnehmen. Wassermengenberechnungen sind in Anlage 4 der Unterlage aufgefiihrt.

184 | Das wasserrechtliche Verschlechterungsverbot wird durch den | Der Fachbeitrag zur Wasserrahmenrichtlinie wurde durch den TdV vollstandig Uberarbeitet und
Bau der A39 im Abschnitt 1 verletzt. wird im Rahmen der Deckblattunterlage erneut in das Verfahren eingebracht.

Der Einwender stellt fest, dass die Anforderungen der WRRL Die Kriterien zur Beurteilung der Auswirkungen auf die Qualitdtskomponenten sind in der
nach wie vor nicht ausreichend abgearbeitet wurden. Wieso Unterlage 21.3 in Tab. 5 dargelegt. Fir die biologischen QK (z. B. Fische), die natirlichen und
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Nr. Einwand Antwort
gab es einen Antrag auf Fristverlangerung? (2 Jahre vor Ablauf | saisonalen Schwankungen unterliegen, wird die MaRgabe gesetzt, dass keine Verschlechterung
der ersten Verlangerung) vorliegt, wenn zu erwarten ist, dass ein dem Ausgangszustand ahnlicher Zustand sich
Ist die Genehmigung bereits entschieden, wenn ja welche spatestens innerhalb eines Zeitraums von ca. 2 bis 3 Jahren wieder einstellt, ohne dass
Griunde waren ausschlaggebend zusatzliche Verbesserungsmal3nahmen erforderlich sind.
Die abgeschatzten, anzunehmenden Auswirkungen (bau-, Anlage- und betriebsbedingt) sind im
Fachbeitrag zur WRRL ausfihrlich beschrieben und in Tabellen zusammengefasst dargestellt.
Die zeitlich eng befristete Beeintrachtigung betrifft hierbei nicht den kompletten
Oberflachenwasserkdrper, sondern nur rAumlich ganz eng begrenzt den Umgestaltungsbereich.
Der TdV sichert zu, durch die Umplanung der RRB 2, 3, 4.1 und 4.2 in Retentionsbodenfilter
keine Uberschreitungen der Umweltqualitatsnormwerte mehr zuzulassen. Der Nachweis wird
durch eine stoffliche Nachweisfiihrung erbracht. Die entsprechend Uberarbeiteten Unterlagen
werden mit der 2.Deckblattanderung noch in das weitere Verfahren eingebracht.
Es ist nicht ersichtlich, was die Einwenderlin mit dem Begriff Fristverlangerung meint.
Das Genehmigungsverfahren dauert weiterhin an.
185 | Hat das Kanalwasser schadigenden Einfluss auf die Der Istzustand des Elbe-Seitenkanals sowie die Bewertung der im Wasser des Kanals
Landokosysteme, OWK und GWK? enthaltenden Stoffe ist nur in Bezug auf die mit der Stral3enentwésserung
Gerade die Belastung mit Quecksilber und Tributylzinn stellen | untersuchungspflichtigen Parameter Bestandteil der Planung der A39. Im Zuge der Einleitung
ein ernstzunehmendes Problem dar. von Niederschlagswasser aus Verkehrsflachen wird grundsétzlich die Ausgangssituation des
Ist dieser Aspekt in die Planung miteingegangen und welchen | jeweiligen Oberflachen- bzw. Grundwasserkdrper angenommen. Das einzuleitende
Stellenwert hat er? Niederschlagswasser darf hierbei nicht zu einer den Bewirtschaftungszielen des Gewassers
Gibt es dazu Untersuchungen, wenn ja zu welchem Ergebnis verschlechternden Zustand fiihren bzw. die Grenzwerte der OGewV Uberschreiten.
sind sie gekommen?
186 | Der Einwender stellt fest, dass die Anforderungen der WRRL Gemal den geltenden Gesetzlichkeiten und Richtlinien ist gesammeltes Oberflachenwasser von

nach wie vor nicht richtig ausgearbeitet wurden.

Es werden vermehrte Schadstoffeintrage tber das abflieBende
Oberflachenwasser befiirchtet. Die Einleitpunkte sind dahin
gehend zu uberprufen.

Das eine Uberschreitung bei den UQN ,nicht zu erwarten” sei,
geniigt nicht. Entweder kann dies ausgeschlossen werden oder
nicht. Es wird gefordert folgende MalRhahmen zu ergreifen:

- Es wird beméngelt dass die Rechtsprechung aus dem Urteil
des BVerwG zum 7 Abschnitt der A39 nicht in der Planung des
ersten Abschnitts berlicksichtigt wurde.

- In dem oben genannten Urteil erhebt das BVerwG
Retentionsbodenfilter zum Standard aus

- Das Gebot der Konfliktbewaltigung erfordert, dass die
Planfeststellung den strengeren Neuregelungen der OGewV
bereits Rechnung tragt und erforderlichenfalls Vorkehrungen
vorsieht, die eine vorhabenbedingte Verschlechterung des

StralRen vor Einleitung in das Grundwasser oder in natirliche Vorfluter zu behandeln und ggf. zu
drosseln.

Mit Hilfe von Mischungsrechnungen wird ermittelt, ob eine Uberschreitung der
Umweltqualitaétsnormwerte erfolgt.

Die erforderliche Reinigung des einleitenden Oberflachenwasser wird hierauf abgestimmt.

Die Reinigungsleistungen der Regenruckhaltebecken sind in der erganzten Unterlage 21.3 zum
Fachbeitrag Wasserrahmenrichtlinie ((online eingestellt auf dem UVP-Portal
www.uvp.niedersachsen.de) vom November 2019 durch einen stofflichen Nachweis fur die
Parameter nach Oberflachengewéasserverordnung untersucht.

Erganzend werden die RRB 2, 3, 4.1 und 4.2 in Retentionsbodenfilter umgeplant.

Der TdV sichert zu, dass ein auf den Umplanungen basierend neuer stoffl. Nachweis erstellt wird
und die Reinigungsleistungen der Becken auf die Anforderungen abgestellt werden.
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chemischen Zustands der Oberflachengewasser vermeiden.

- Alle durch das Vorhaben verursachten Konflikte missen
durch den Planfeststellungsbeschluss geldst werden ,Werden
Umwelt Qualitatsnormen (Jahresdurchschnittswerte oder
zulassige Hochstkonzentrationen) Giberschritten, sind von den
einzelnen Einleitungsstellen an Stelle der vorgesehenen
Absetzbecken Retentionsbodenfilter einzubauen*.

Es wird Bezug auf S. 65 des FB WRRL Bezug genommen. Der
Einwender stellt fest ,,dass es bei Benzo(a)pyren im
Jahresmittelwert zu Uberschreitungen kommen kann, da die
Belastung des Gewassers bereits sehr hoch ist. Weitere
Belastungen missen daher zwingend ausgeschlossen werden,
da andernfalls das Verbesserungsgebot verletzt wird. Es
missen daher geeignete Malinahmen festgelegt werden, die
die weitere Einleitung von auch nur kleinen Mengen
Benzo(a)pyren unterbinden. Die Argumentation bzgl. der
Hochstkonzentration ist nicht nachvollziehbar, da diese nur
verbal-argumentativ dargelegt wird, aber keine Zahlen zu
Verdiinnung etc. genannt werden, so dass die Ausfiihrungen
rein spekulativen Charakter besitzen und rechtlich nicht
tragfahig sind.” Es werden Retentionsbodenfilter vorgeschlagen
die zur Vermeidung von Grenzuberschreitungen erforderlich
sind.

187

Mit Blick auf den Raderbach weisen wir zudem darauf hin, dass
das Regenriickhaltebecken (10.1) neben dem Raderbach die
Gefahr birgt, dass Stralienabwasser bei Starkregenereignissen
ungeklart in der Raderbach flie3t. Es sind geeignete
VorsorgemalRnahmen zu entwickeln, um dies auch bei
Starkregenereignissen, die angesichts des Klimawandels in
den kommenden Jahren zunehmen werden, wirksam zu
verhindern.

Gemal3 Unterlage 8.1 Blatt 2 liegt nur das RRB 3 in der Nahe des Raderbachs.
Eine Einleitung in den Raderbach ist nicht vorgesehen. Die Retentionsbodenfilteranlage (RBF 3)
ist durch die Abfahrtsrampe zur B209 vom Raderbach getrennt.

GemalR den Umweltkarten Niedersachsen sind der Bereich des RBF 3 und somit auch die
Bereiche der Rampe B209 und die Trasse der A39 aulRerhalb der Grenzen des Risikogebiets
HQ100 (Uberflutungsgebiete fiir ein Hochwasser mit mittlerer Wahrscheinlichkeit). Eine
Uberflutung des RBF 3 bei Starkregenereignissen ist somit nicht gegeben.

19. Denkmalschutz

entfallt

20. sonstige lokale Belange
(Wohnumfeld, Naherholung)

188

Zu Problem-Nr. 20.01-01

Zum Thema Naturzerstérung wird in der Antwort lediglich
erwahnt, dass es keine neue Lanschaftszerschneidung gibt.
Die Problematik der Anschlussstelle B216, die immerhin zu
einer zuséatzlichen Variantenuntersuchung gefiihrt hat, wird hier

Die Umweltauswirkungen wurden erfasst und soweit méglich vermieden. Die verbleibenden
Beeintrachtigungen insbesondere auch im Bereich Anschlussstelle B216 werden durch
Ausgleichs- und Ersatzmaflinahmen kompensiert.
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ausgeblendet. Zu diesem Thema siehe Problem-Nr. 01.08-
15.1.

189 | Es gibt Konflikte mit den Zielen RROP des LK Uelzen,
insbesondere fiir die Entwicklungsaufgabe "Erholung” fiir die

Der TdV verweist mehrfach darauf, dass das RROP des LK
Uelzen sowie die Planung der A39 in keinem Zusammenhang
zueinanderstehen und unabhangig voneinander sind. hier wird
jedoch das RROP zur Begrundung fur das Wegfallen eines
Konfliktes herangezogen.

Es wird beantragt, ein Gutachten zu erstellen, aus welchem die
negativen und positiven Auswirkungen die A39 auf die
Entwicklungsaufgabe Erholung der Kommunen (Bienenbiittel,
Bad Bevensen, Bad Bodenteich und Uelzen) hat. Das
Naherholungsgebiet wird nicht am Rande, sondern letztendlich
in seinem Kernstick durchschnitten. Eine Randlage kann
hdchstens seitens TdV aufgrund der Randlage am
Gemeindegebiet hergeleitet worden sein.

Orte Bienenblittel, Bad Bevensen, Bad Bodenteich und Uelzen.

Die Umweltauswirkungen wurden erfasst und soweit moglich vermieden. Die verbleibenden
Beeintrachtigungen werden durch Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen kompensiert. Der Eingriff
in die Naherholungsgebiete wird durch den Ausbau der vorhandenen B 4 soweit wie mdglich
vermieden. Die Flachenverluste sind gering und entstehen nur randlich, parallel zur
vorhandenen B4. aufgrund der vorgesehenen Larmschutzmaflinahmen ist auch keine Erhéhung
der Larmbelastung in den angrenzenden Erholungsgebieten zu erwarten.

Die Autobahn ist ebenfalls Teil des Raumordnungsprogrammes und wird als Vorranggebiet
Autobahn bzw. ,geplante Autobahn" ausgewiesen. Es besteht somit sehr wohl ein
Zusammenhang zwischen dem Raumordnungsprogramm der Kommunen und dem geplanten
Autobahnneubau. Jedoch finden auch regional bedeutsame Belange nach Abwagung Einzug in
die Darstellungen des RROP ohne Bezug zu den Planungen der A39 (siehe hierzu
Rohstoffgewinnung). Die Betroffenheit von Naherholungsbelangen in Folgeabschnitten ist nicht
Gegenstand des Verfahrens zum 1. Planungsabschnitt.

190 | Es wird gefordert, das Tierheim an einen anderen und besser
geeigneten Standort zu verlegen. Es wird beflirchtet, dass die
Schutzguter Tier und Mensch stark beeintréchtigt werden.

Alle Umweltauswirkungen auf die Schutzguter wurden im Zuge der Umweltfachlichen
Untersuchungen bewertet.

Im Zuge der larmtechnischen Untersuchungen werden alle unzulassigen Uberschreitungen
durch aktive oder passive LarmschutzmaRnahmen kompensiert. Es ist hier nicht erkennbar,
dass eine unzumutbar hohe Beeintrachtigung fir das Tierheim in Lineburg erfolgt.

191 | Es fehlen Messwerte fir die Wohngebiete aus denen
hervorgeht, wie stark die Anwohner vom Bau und Betrieb der
geplanten Autobahn betroffen werden.

Der Einwand bezieht sich auf larmtechnische Untersuchungen.

In der Unterlage 17.1 sind auf den Lageplénen Isophone mit den zu erwartenden Larmpegeln
dargestellt. Hieraus lasst sich die Betroffenheit des gesamten Planungsgebiets erkennen.
Messverfahren sind im Vorgriff von Planungen nicht durchfiihrbar; im Zuge des Baularm
Monitorings sind LArmmessungen geplant.

21. Windenergieanlage, Energiewirtschaft

entfallt

22. Jagd- und Fischerei

192 | Es wird gefordert, dass im Ubergang von Abschnitt 1 zu 2 eine
Wildquerungsbriicke errichtet wird.

Erforderliche Wildquerung wurden gemafl} dem Vernetzungskonzept in Unterlage 19.5
berucksichtigt.

Querungshilfen im 1. Abschnitt sind danach vorgesehen im Zuge der lImenauquerung (BW02),
als Faunabriicke im Liner Holz (BWO04), als aufgeweitete Unterfihrung einer Bahnstrecke der
OHE(BWO09) und als aufgeweitete Unterfihrung des Anschlussgleises Lineburger-Hafen
(BW10). Weitere Wildquerungen sind nicht erforderlich. Im Ubergang von Abschnitt 1 zu
Abschnitt 2, also im Bereich der verlegten B216 und der dortigen AS sind neben der
Fledermausiberfihrung und den zugehérigen Leiteinrichtungen keine weiteren Querungshilfen
erforderlich. Der Bereich im weiteren Verlauf der A39 nach der AS B216 betrifft den Abschnitt 2.
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Das heif3t, es besteht die Gefahr von Fehlinvestitionen, wenn
Schienenkorridor, al4 und A39 parallel ausgebaut werden. Im
Vieregg-Gutachten zur Bahntrasse wird dies fir den
Guterverkehr verdeutlicht. Die Verkehrsprognosen, die dem
aktuellen BVWP zugrunde liegen, sind nun 5 bis 10 Jahr alt,
und sie enthalten eine neue grundlegende Entwicklung noch
nicht: Wahrend seit Jahrzenten der Anstieg des Guterverkehrs
und die direkte Koppelung an die Wirtschaftsentwicklung
weltweit eine Tatsache war und in der Wissenschatft allgemein
akzeptiert wurde, scheint dieser Zusammenhang seit 2008
nicht mehr zu stimmen: Denn seit der letzten Wirtschaftskrise
ergibt sich im Guterverkehr weltweit eine Seitwartsbewegung
mit kleinen Schwankungen nach oben und unten, wahrend die
Wirtschaft in Deutschland und der Welt munter weiter wachst.
Auch und vor allem der Seehafen-Hinterlandverkehr ist von
dieser neuen Entwicklung betroffen.

Ob der Giterverkehr im Abschnitt Maschen - Uelzen von 172
Zugen pro Tag in 2015 wirklich wie bislang angenommen auf
362 Zuge wachst - bzw. auf 292 Zuge ohne die Verlagerung
von anderen Korridoren - und dies in nur 11 Jahren von heute
ab, wird von Jahr zu Jahr immer unwahrscheinlicher. Es ist
somit das Gebot der Stunde, hier in Szenarien zu denken und
Fehlinvestitionen zu vermeiden. eine Aussage, die
uneingeschrankt auch fir die Stral3e gelten muss.

Nr. Einwand Antwort
Detailliertere Fragestellungen zu dem Vernetzungskonzept werden in dem entsprechenden
Verfahren behandelt.
23. Umstufung im nachgeordneten Netz
193 | Zu Problem-Nr. 23.00-01 Die vorliegende Verkehrsuntersuchung basiert auf den aktuellen Grundlagendaten, die hier
Es ist zu bezweifeln, ob die in Unterlage 21.1 unterstellte ermittelten Werte werden durch den TdV als plausibel angesehen. Mit dem Neubau der A39
Entlastung des nachgelagerten Verkehrsnetzes tatsachlich zwischen Liuneburg und Wolfsburg &ndert sich die Verkehrsbelastung und die
erreicht werden kann. Fur die Stadt Lineburg bringt die Verkehrszusammensetzung im vorhandenen Stral3ennetz. Folglich werden Umstufungen
Autobahn kaum Entlastung. Sudlich Lineburg bis Wolfsburg erforderlich. Das Abschnittsiibergreifende Umstufungskonzept beinhaltet die Abstufung der
muss auf der dann zur Landstral3e herabgestuften, teilweise heutigen B 4 im Abschnitt stidlich Lineburg bis zum Knotenpunkt B 4/B 188 nordlich von Gifhorn
dreispurig ausgebauten B4 mit zusatzlichem Schwerlastverkehr | zu einer Landesstral3e. Diese Einstufung entspricht der Verkehrsbedeutung des Stralenzuges
als Mautausweichverkehr gerechnet werden (trotz der nach Inbetriebnahme und setzt eine MalRgabe des BMVI aus der Linienbestimmung der A39 um.
Ortsdurchfahrten werden sicher viele Transportunternehmen Die heutige B 4 zwischen Lineburg und Gifhorn fuhrt durch zahlreiche Ortsdurchfahrten und ist
diese Strecke aus Kostengriinden bevorzugen. Die Entlastung | somit nicht attraktiv fir den grof3raumigen Verkehr.
des nachgelagerten Verkehrs wird angezweifelt. Die B4 kdnnte
als Mautausweichverkehrsstrecke dienen.
24. Trager offentlicher Belange
194 | Die Planungen der Alpha-Trasse werden nicht beriicksichtigt. Das Projekt Alpha E ist Bestandteil des BWVP 2030 und liegt westlich des ESK zwischen

Lineburg und Uelzen. Die Trasse der A39 liegt ostlich des ESK. Daher ist aus Sicht des TdV
keine Beriicksichtigung notwendig.

Zur Aufstellung des BVWP 2030 wurden alle Projekte betrachtet und bewertet, die Entscheidung
Uber die Notwendigkeit der beiden Projekte Alpha-E und A39 wurde auf Ebene des Bundes
entschieden und muss daher im Rahmen der Genehmigungsplanung nicht erneut betrachtet
werden.
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Die Aussage, es habe nur einen kleinen Einbruch 2008 und
2009 gegeben, und seitdem steigen die Hafenumschlage
wieder, ist eindeutig falsch! Ein Blick in die aktuellen Statistiken
der Seehafenverbande reicht. Fur den wichtigsten Hafen, den
Hamburger Hafen, wurde das Allzeithoch im Jahr 2007 mit fast
10 Millionen TEU erreicht. Nach dem Einbruch 08/09 hat sich
der Umschlag zwar wieder etwas erholt, aber seitdem stagniert
er und lag 2019 bei 9,2 Millionen TEU - also auf dem Stand,
den er bereits vor 13 Jahren erreicht hatte. Tendenz weiter
sinkend. Wie die Planungsbehérde darauf kommt, dass mit
kraftigen Zuwachsen zu rechnen ist, bleibt ihr Geheimnis oder
erklart sich aus der Negation der tatsachlichen Entwicklungen
der vergangenen 13 Jahre.

In ihrer Antwort weist die Planungsbehdrde nochmals
daraufhin, dass der Bedarf der Seehéfen, vor allem Hamburgs,
ausschlaggebend des Projekt A39 in den vordringlichen Bedarf
des BVWP war. Bei der Aufstellung des BVWP war die
nachhaltige Stagnation des Hafens noch nicht manifest. Daher
ist die gesetzliche vorgesehene Bedarfsplaniiberprifung
zwingend vor jedem weiteren Planungsschritt vorzunehmen.

Da der vorgesehene Nutzen nicht mehr erreicht werden kann,
muss das NKV auch unter Berlicksichtigung der gestiegenen
Baukosten neu berechnet werden. Es kann nicht sein, dass bei
veranderter Ausgangslage mit Daten von vor mehr als 6 Jahren
gearbeitet wird. AuRerdem kann die Offentlichkeit erwarten,
dass die Berechnung des NKV endlich offengelegt wird, damit
sie nachvollziehbar ist.

Es wird beantragt, eine Bedarfsplaniberprifung, auch unter der
Berechnung des aktuellen NKV's, durchzufiihren.

195

Es wird nicht akzeptiert, dass der nach Norden

auf die Al gerichtete Zulauf Uber lediglich eine Fahrspur
gelenkt wird. Der Einwender legt auf eine Losung des o0.g.
Problems hohen Wert und bittet, dass bereits im Vorfeld der
jeweiligen Abschnittsplanung der A39 dieser Punkt einer
gesonderten Betrachtung unterworfen wird und hierfiir
notwendige verbindliche Erklarung des TdV abgegeben wird.

Das Maschener Kreuz ist nicht Planungsgegenstand. Ein entsprechender Planungsauftrag fur
den TdV besteht nicht.

Als Ergebnis der Verkehrsuntersuchung sind auch die Belastungsdifferenzen des Kfz und SV je
24 Stunden zwischen dem Bezugsfall und dem Planfall 8 (alle Abschnitte der A39
verkehrswirksam) ermittelt worden. Hierbei ist fiir das Autobahnkreuz der A39 mit der Al
(Maschener Kreuz) in Fahrtrichtung Norden eine Zunahme von 1190 SV/24h und 800 Kfz/24h
bei gleichzeitiger Abnahme von 2330 SV/24h und 1360 Kfz/24h auf der Al ermittelt worden.

196

5.1-01.1und 3
Der Einwender hat im Kapitel XI. der Einwendungsschrift im

Die Verflechtungsprognose des BMVI mit Prognosehorizont 2030 ist die derzeit aktuellste
Prognose des BMVI. Derzeit laufen die Ausschreibungen fir die Fortschreibung der Prognose
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Einzelnen dargelegt, dass und warum sie die Darlegungen zur | fiir 2040/2050. Eine Ubergabe von belastbaren Ergebnissen als Grundlage fiir eine
Verkehrsuntersucheng etc. fur nicht belastbar halt. Dies gilt Fortschreibung der VU A 39 ist damit friihestens in 2-3 Jahren zu erwarten.
auch fir die Verflechtungsprognose. Sie ist zu alt, um noch
eine taugliche Grundlage fur die auf ihrer Basis erstellten Da die Verkehrsuntersuchung 2019 lediglich eine Aktualisierung der Analyse (Bertcksichtigung
Prognose und Berechnungen darstellen zu kdnnen. der Ergebnisse der SVZ 2015) beriicksichtigt, sind die Auswirkungen bei gleichen

Prognosegrundlagen erwartungsgemal nur gering. Es ist nicht die Aufgabe der VU A 39, die
Die neue Verkehrsuntersuchung 2019 kommt zu nahezu gesetzlich vorgegebenen Prognosegrundlagen zu hinterfragen oder zu erlautern.
identischen Ergebnissen, ohne dass die Ausfiihrung
verstandlicher erlautert wirden. Leider besteht die Méglichkeit
nicht, nicht nachvollziehbare Anséatze und Ausfiihrungen im
Erorterungstermin zu besprechen und so u.U. aufzuklaren.

197 |5.1-02 Die nachste StraBenverkehrszahlung erfolgt 2021 (SVZ 2020). Die Daten werden hierzu dann
Nach Auffassung des Einwenders muss dem TdV die Vorlage | nicht vor 2022 oder spater zur Verfiigung stehen. Somit stellt die Verkehrsuntersuchung auf
einer neuen SVZ aufgegeben werden. Ohne eine neue SVZ Basis der Verkehrszahlung aus 2015 (Veréffentlicht 2017) den derzeit aktuellsten Stand dar.
werden mittlerweile wiederum veraltete Anséatze weiterhin Vergleiche hierzu Angaben auf der Homepage der bast (www.bast.de).
fortgeschrieben. Methodisch scheint das vom TdV angewandte
Modell der Wirklichkeit so immer "hinterherzuhinken".

198 |5.1-03 Die Erlauterungen der Hansestadt Luneburg sind nicht nachvollziehbar. In der VU A 39 gibt es

Die Erwiderung des TdV geht am Einwand vorbei. Die
Einwendung hinterfragt die Diskrepanz zwischen der Prognose
2025 und der Prognose 2030 Planfall. Der Einwender legt unter
Pkt. 2.2 des Kapitels XI. der Einwendungsschrift im Detail dar,
woraus sich seine Zweifel an den Anséatzen und hier
insbesondere an der Entwicklung der Schwerverkehrsbelastung
ergeben. Darauf geht der TdV nicht ein, wenn er - allem
Anschein nach - den Analyse-Planungsfall mit dem Analyse-
Planfall vergleicht.

Die Abnahme des Schwerlastverkehrs hatte der TdV
seinerseits mit der "aktuell deutlich gedampften
Wirtschaftsprognose" begriindet, ohne darzulegen, wie er
darauf kommt und woraus sich die durch diesen Hinweis in
Anspruch genommene Expertise des Gutachters ergibt. Es
ware wiinschenswert gewesen, wenn der TdV sich in seiner
Erwiderung ausdricklich mit dem ausfuhrlich begriindeten
Einwand auseinandergesetzt hatte.

Der Einwender halt an seiner Kritik fest. Sie trifft auch den
aktuellen Schlussbericht der Verkehrsuntersuchung aus
November 2019. Aus dem Vergleich der Tabelle 8.1 aus den
Schlussberichten zur Verkehrsuntersuchung September 2010

weder einen Analyse-Planungsfall noch einen Analyse-Planfall.

Ein Vergleich der Projekt-Prognosen fir 2025 und 2030 ist nur bedingt mdéglich. Die VU A 39 hat
sowohl fur 2025 als auch fiir 2030 den jeweils aktuellen Stand der Prognosedaten des BMVI in
das Verkehrsmodel Gibernommen. Die 2030er-Prognose ist damit keine Fortschreibung der
2025-er Prognose, sondern eine komplette Neuentwicklung auf der Basis teilweise stark
veranderter Prognosegrundlagen. Die vom TdV als eine Begriindung fur die Abnahme der
Schwerverkehrshelastungen genannte "aktuell deutlich gedampfte Wirtschaftsprognose" ist
korrekt und in der BMVI-Prognose begriindet.

Durch die unterschiedlichen Prognosegrundlagen ist es durchaus mdglich, dass auf einem
Abschnitt der A 39 die Kfz-Werte um 200 ansteigen, wahrend der SV-Wert um 900 sinkt. Daraus
ergibt sich lediglich, dass der Leichtverkehr um 1.100 Pkw/24h ansteigt, der Schwerverkehr um
900 Lkw/24h sinkt und damit auch der Gesamtverkehr leicht riicklaufig ist. Bei Belastungen der
A 39 im Abschnitt 1 zwischen 40 und 70 Tsd. Kfz/24h sind diese Verdnderungen als nur
marginal zu bewerten.
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Der Knotenpunkt Erbstorfer LandstraRe/Bockelmannstral3e
bedarf nach Auffassung des Einwenders einer vertieften
Betrachtung in einer Verkehrsuntersuchung. Dies betrifft
insbesondere die erheblichen Verkehrsbelastungen des
Knotenpunktes in den einzelnen Bauphasen und im Havariefall.
Die geforderte erganzende Betrachtung kann ggf. Im
Zusammenhang mit der noch im Planfeststellungsverfahren
abzuschlieRenden Erarbeitung des Umleitungskonzepts
erfolgen.

Nr. Einwand Antwort
einerseits und November 2019 andererseits ergibt sich, dass
der Kfz/24h-Wert fiir den Streckenabschnitt 2 der A39 um 200
Kfz/24h steigt, der Lkw/24h-Wert aber um 900 abnimmt.
Nachvollziehbar sind die Ansatze ohne mindliche Erlauterung
nicht.
Die Zweifel des Einwenders, die in den Einwendungen zu
diesem Punkt ausfuhrlich dargestellt worden sind, werden
dadurch, dass der TdV nicht auf sie eingeht, noch verstarkt.

199 |[5.1-10 Der Einwand wird zur Kenntnis genommen. Erlauterungen zu den Prognosegrundlagen und den
Ob die diesbezilglichen Ausfiihrungen im Schlussbericht der daraus resultierenden Verkehrszahlen sind unter Einwand-Nr. 198 kurz erlautert.
VU plausibel sind, konnte in der Kiirze der Zeit nicht Ansonsten hat die Erwiderung des TdV zu der Einwendung weiterhin Bestand. ,,....Die Verkehre
abschlieBend tberprift werden. Die Einwendung wird zwischen 2,8 und 3,5t zGG sind bei den Modellrechnungen im Leichtverkehr enthalten. Fir die
aufrechterhalten. Dies auch schon deshalb, weil die in Ansatz | Zwecke der Ermittlung der schalltechnischen Parameter werden allerdings - entsprechend der
gebrachten Verkehre und Verkehrszahlen nach wie vor nicht RLS 90 und der BImSchV - die Lieferwagen ab 2,8 t zGG dem Schwerverkehr zugeschlagen.
plausibel sind. Hierzu wurden Umrechenfaktoren ermittelt, die aus den Daten der SVZ 2010 (neu: SVZ 2015)

und den Statistiken des Kraftfahrtboundesamtes abgeleitet wurden. Fir die Zwecke der VU A 39
wurde dieser Zuschlag ermittelt zu +10%, d.h. Lkw>2,8t = 1,1 x SV>3,5t..."

200 |08.1-10: Die AS Kaltenmoor ist der Anschluss der K 37 an die B 4 und liegt auRerhalb der A 39. Im
Der Einwender halt es weiterhin fiir geboten, Planfall mit A 39 wird die AS Kaltenmoor von rund 36.000 Kfz/24h genutzt, im Bezugsfall ohne
die AS Kaltenmoor vertieft zu betrachten. Die Zahlen der A 39 sind es rund 41.000 Kfz/24h. Die AS Kaltenmoor wird demnach durch die A 39 um 5.000
erganzten Verkehrsuntersuchungen sind aus Sicht des Kfz/24h entlastet. Sowohl die K 37 (6stlich der B 4) als auch die Konrad-Adenauer-Stral3e
Einwenders nach wie vor, zumal ohne néhere Erlauterungen in | (westlich B 4) sind in beiden Fallen gleich hoch belastet. Eine mangelnde Plausibilitat in der VU
einem Erdrterungstermin, nicht plausibel. Aus der Kenntnis der |und die Notwendigkeit einer vertiefenden Betrachtung der AS Kaltenmoor kann deshalb nicht
ortlichen Gegebenheiten und Verkehrsverhaltnisse heute speist | nachvollzogen werden.
sich die erhebliche Besorgnis des Einwenders, dass die in der
Tendenz ,abwiegelnden* AuRRerungen und Einschatzungen des
TdV nicht belastbar sind. Es sollte fiir den TdV kein Problem
darstellen, die AS Kaltenmoor in die bereits vorliegende
Mikrosimulation zu integrieren und dem Einwender zur
Stellungnahme vorzulegen.

201 |8.1-11.1: Die Auswirkungen der A 39 auf den Knoten Erbstorfer Landstral3e/ Bockelmannstral3e ist nur

gering. Im Bezugsfall ohne A 39 fahren rund 27.300 Kfz/24h tber diesen Knoten, im Planfall mit
A 39 sind es etwa 300 Kfz/24h (+1%) mehr. Auch die einzelnen Abbiegebeziehungen &ndern
sich kaum. Es kann von daher nicht von erheblichen hoéheren Verkehrsbelastungen
ausgegangen werden.

In den einzelnen Bauphasen der A39 kann ebenfalls nicht von einer langeren Beeintrachtigung
des Knotenpunktes ausgegangen werden, da die Anschlussstellen entlang der Bestandstrasse
der B4 wahrend der Bauzeit aufrecht erhalten bleiben und nur kurzzeitig zum jeweiligen Ausbau
der Anschlussstelle fiir den Verkehr gesperrt werden missen.
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Nr. Einwand Antwort
8.1-11.2 Im Havariefall erfolgt eine gro3raumige Umleitung der Verkehre. Ein entsprechendes
Die Verkehrsuntersuchung weist auf der Grundlage bislang Umleitungskonzept ist von TdV aufgestellt worden und wird laufend fortgeschrieben und befindet
nicht belastbarer Zahlen fiir die Leistungsfahigkeit des sich zurzeit in der Abstimmung (auch mit dem Einwender).

Knotenpunktes Erbstorfer Landstral3e/Bockelmannstralie
lediglich die Qualitatsstufe D aus. Dies erscheint dem
Einwender deutlich optimistisch. Er fordert angesichts der
absehbar massiven Belastung des Knotenpunktes und des
Einfadelstreifens jedenfalls in den einzelnen Bauphasen und im
Havariefall die gesonderte vertiefte Betrachtung der
Verlangerung der Einfadelspur spatestens im Zusammenhang
mit dem Umleitungskonzept. Die Auffassung des TdV, dass die
Autobahnplanung einen solchen Bedarf nicht auslése, teilt der
Einwender ausdriicklich nicht.

202 |8.1-11.4 Die erforderliche Anpassung der Rad-Gehweg erfolgt in einen auRerst geringen Umfang (nur im
Dem TdV ist zu widersprechen. Soweit er Bereich des Umbaus der Anschlussrampen zur B209). Hierbei wird die Radweggestaltung der
Rad-/Gehwege vorhabenbedingt ,angreift* und sie angrenzenden Strecke weitergefuhrt.
wiederherstellen muss, ist er verpflichtet, dies entsprechend
dem aktuell anerkannten Stand der Technik zu tun. Dazu ist der
TdV von der Planfeststellungsbehérde ggf. zu verpflichten. Eine
Verschiebung des Themas in die Ausfiihrungsplanung wird von
dem Einwender nicht akzeptiert.

203 |8.11-11.5, 8.5-05; 06 Es besteht zwischen dem Vorhabentrdger und der Hansestadt Liineburg eine Vereinbarung
Wann ist der Zeitpunkt fiir die erforderlichen welche im Jahr 1993 geschlossen worden ist. Inhaltlich werden hier die Unterhaltung und
Anpassungen und Abstimmungen nach Auffassung des TdV Instandsetzung eines Streckenabschnitts der B 209 (km 2,638 bis km 3,120) behandelt. Die
gegeben? Nach Auffassung des Einwenders muss die letzte Anderung bzw. Anpassung der Vereinbarung erfolgte zum 1. Januar 2005.

Anpassung vor Abschluss des Planfeststellungsverfahrens Der TdV stimmt einer Anpassung der Inhalte der geltenden Vereinbarung, welche durch den Bau
erfolgen. der A 39 erforderlich werden, zu. Die erforderlichen Abstimmungen zwischen der Hansestadt
Luneburg und dem TdV kdnnen jederzeit erfolgen.
204 |8.1-12: Der Hinweis wird zur Kenntnis genommen.

Der Kreisverkehrsplatz Bleckeder Landstral3e/Stadtkoppel
weist in den Morgenspitzen aktuell Verkehre auf, die Giber der
Leistungsfahigkeitsgrenze liegen. Von hohen
Leistungsreserven kann daher nicht die Rede sein. Das
Umleitungskonzept muss dies bertcksichtigen. Es muss vor
Ergehen des Planfeststellungsbeschlusses erstellt, mit dem
Einwender abgestimmt und in den Planfeststellungsbeschluss
verbindlich integriert sein. Dies ist schon deshalb erforderlich,
weil zu den vorhabensbedingten FolgemaRnahmen, die der
TdV umzusetzen und fir die Kosten zu tragen hat, auch solche
gehdren, die zur Umsetzung eines Umleitungskonzeptes
erforderlich ist.
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Nr. Einwand Antwort
205 |8.5-0.2: Die fachtechnische Ermittlung gemaf Unterlage 14.1 weist fur die Verbreiterungen im Zuge der
Die Belastungsklasse 1,0 wirde eine Verschlechterung zu Erbstorfer Landstral3e eine Belastungsklasse von 1,0 aus.

Lasten des Einwenders bedeuten. Das ist nicht akzeptabel. Die
Belastungsklasse ist analog zur ,alten” Bauklasse zu wahlen.
206 |8.5-08 Der TdV steht jederzeit fur einen Ortstermin zur Verfligung um ggf. erforderliche
Der TdV halt die Einwendung des Einwenders fir nicht Planungsanpassungen an den Bestand zu ermdglichen.

nachvollziehbar. Es erscheint daher sinnvoll und geboten, die
Ortlichkeit noch einmal gemeinsam in Augenschein zu nehmen,
um ein einheitliches Bild und Verstéandnis von der Lage vor Ort
sicherzustellen. Der entfallene Erérterungstermin, in dem
ansonsten die notwendige Klarung herbeigefiihrt werden
kdnnte, kann dies leider nicht mehr leisten.

207 |8.5-09 Der Hinweis ist an die Planfeststellungsbehérde gerichtet und wird vom TdV zur Kenntnis
Die Absicherung der Zusage zu einem durchgangigen genommen.
Eisenbahnbetrieb fur das Anschlussgleis Durch den TdV wird zugesichert, ggf. erforderliche Sperrpausen im Benehmen mit der HL
Bundeswehr/Liineburger Hafenbahn als auch fir das (Eigenttimerin) und der Hafen Lineburg GmbH (Gleisinfrastrukturbetreiberin) abzustimmen.

Anschlussgleis Industriebahn Liineburg durch Verankerung im
Planfeststellungsbeschluss wird fir notwendig gehalten.

208 |11.2-08 Der signalisierte Knoten ist in seinem heutigen Ausbauzustand nicht leistungsfahig und kann
Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes Hamburger lediglich mit der Qualitatsstufe F bewertet werden.

Stral3e/Bei der Pferdehitte wurde zwischenzeitlich untersucht.
Aus Sicht der Hansestadt ist die Leistungsféhigkeit des
Knotenpunktes jedoch weiterhin nicht nachgewiesen.

Dabei wird zu beriicksichtigen sein, dass der
Linksabbiegestreifen in die Stral3e ,Bei der Pferdehitte* zwar
nun eine groRere Lange aufweist. Weiterhin erscheint es aber
sinnvoller, auf der Hamburger Stra3e Richtung Siiden die linke
Spur in den Linksabbieger am Knotenpunkt 1-TK 1la und die
rechte Spur in die Geradeausspur zu Uberfihren, anstelle des —
fur die Verkehrsbelastung — weiterhin unnétig langen
Rechtsabbiegers in Richtung Tankstelle. Dass der TdV die
Kritik und den Vorschlag des Einwenders nicht aufgreift,
sondern die Einwendungen als nicht nachvollziehbar
bezeichnet, kann nach Auffassung des Einwenders nur den
Grund haben, dass beide Seiten von verschiedenen
Vorstellungen die Ortlichkeit betreffend ausgehen.

Der Lésungsvorschlag des TdV ist nach Einschatzung des
Einwenders weiterhin unnétig und in der Sache nicht
nachvollziehbar. Es wird daher angeregt, die Ortlichkeit noch
einmal gemeinsam in Augenschein zu nehmen, um ein

In der aktualisierten Verkehrsuntersuchung ist ein weiterer Vorschlag fur die Ausbildung des
Knotens aufgefiihrt. Diese Ausfiihrung ist aber nicht Bestandteil der aktuellen Planung.
Der TdV pruft die ortliche Situation und steht jederzeit fir einen Ortstermin zur Verfugung.
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Der TdV bezeichnet die Inanspruchnahme der in Plangebieten
liegenden, in den Bauleitplanen als Ausgleichsflachen
festgesetzte Flachen als unabdingbar. Es ist unklar, ob und wie
dies wirklich im Detail geprift worden ist.

Nr. Einwand Antwort
einheitliches Bild und Verstandnis von der Lage vor Ort und
den Details der Lésungsvarianten sicherzustellen.

209 |11.3-01 Fur die Gestaltung des Tunneldeckels sowie der angrenzenden Larmschutzwande wird ein
Der TdV hat zugesagt, Uiber die Gestaltung des .Gestaltungsdialog” mit Beteiligung der Hansestadt Lineburg und der Autobahn GmbH des
Tunnelbauwerks in einen Gestaltungsdialog mit dem Einwender | Bundes erfolgen.
und interessierten Burgerinnen und Birgern einzutreten. Hierzu | Details dazu sind auRerhalb des Planfeststellungsverfahrens gesondert festzulegen.
liegen Protokolle tiber Gesprache vom 06.09.2019 und Die Vorbereitungen fur den geplanten Gestaltungsdialog werden durch die Autobahn GmbH des
30.09.2019 vor. Der Einwender erhélt im Hinblick darauf ihre Bundes (TdV) weiter vorangetrieben. Entsprechende fachplanerische Unterstiitzung wurde
Forderungen in der Sache aufrecht und bittet die bereits vertraglich gebunden.

Planfeststellungsbehdérde, die Zusagen durch Aufnahme in den
Planfeststellungsbheschluss verbindlich zu machen.

210 |8.1-07 Die im Zuge der Planung in Anspruch genommen Flachen einzelner Bereiche, die durch einen
Die Planung nimmt eine Vielzahl von Flachen in Anspruch, die | Bebauungsplan fir bestimmte Zwecke und Nutzungen vorgesehen sind, sind ausschliel3lich
durch einen Bebauungsplan fiir bestimmte Zwecke und durch die Trasse oder Baufelder betroffen und somit fiir die Umsetzung der Malsnahmen
Nutzungen vorgesehen sind. Eine Ermittlung und Abwégung unabdingbar.
der Bedeutung der Eingriffe in bestehende Bauleitplane findet
sich in der Stellungnahme des TdV nicht.

211 |8.1-11.3 Der Hinweis ist an die Planfeststellungsbehorde gerichtet und wird vom TdV zur Kenntnis
Die Signalisierung des Rechtsabbiegers an der ¢stlichen genommen.

Anschlussrampe B 209 kann zu Rickstaus auf der B4 fihren. | Der TdV wird eine Prifung des Sachverhalts vornehmen, ob eine Bertcksichtigung in den
Es wird eine weiterhin "freie” Filhrung vorgeschlagen. weiteren Planungsphasen moglich ist. Hierfur werden die Moglichkeiten der Verkehrsfiihrungen
Die zugesagte Berlcksichtigung des Einwandes in den (Markierungen, Beschilderungen etc.) untersucht.
weiteren Planungsphasen sollte im Planfeststellungsbeschluss
abgesichert werden, wenn dem Einwand nicht bereits vor
Erlass des Beschlusses entsprochen wurde.
212 |8.1-14 Der Hinweis wird zur Kenntnis genommen.
Der Einwender halt daran fest, dass sie zur Ubernahme der
entsiegelten Flachen nur bereit ist, wenn die Leitungen, die sich
in den Flachen befinden, entfernt sind. Dies kann in den
Grunderwerbsverhandlungen geklart werden.

213 |8.1-15 Hierfur sind dem TdV durch den Einwender konkrete Planungsabsichten mitzuteilen, damit eine

Die Hansestadt Lineburg bittet die von ihr befirwortete Berucksichtigung erfolgen kann.
Variante zur AnschlieBung der Otto-Brenner-Stral3e in der Zurzeit wird bereits in Abstimmung mit der Hansestadt Lineburg eine Prifung der Héhenlage
Ausfuihrungsplanung zu berticksichtigen. Der Einwender der geplanten B216 mit der Weiterfihrung der Otto-Brenner-Stral3e durch den TdV untersucht.
fordert, dass der TdV die Moglichkeit, spater ein Die Verlangerung der Otto-Brenner-Strafe und damit verbunden die direkte Anbindung an die B
Anschlussbauwerk zu errichten, nicht beeintréchtigt. 216 ist nicht Gegenstand der Planung zur A 39 und obliegt somit nicht dem TdV.

214 |8.1-16 Die hier genannten Flachen sind alle durch die Trasse oder Baufelder betroffen und somit fur die

Umsetzung der MaRnahmen unabdingbar.
Die Trassenfihrung wird durch den Verlauf der B4 im Stadtgebiet der Hansestadt Liineburg
vorgegeben.
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Nr.

Einwand

Antwort

Um dem Gebot ordnungsgemafer Abwagung zu geniigen,
reicht es jedenfalls nicht aus, die wegfallenden Flachen einfach
"bei der Bemessung des Kompensationsumfanges zu
bertcksichtigen". Zunachst ist die Bedeutung der Flachen und
der auf ihnen durchzufihrenden MafRnahmen fiir den jeweiligen
Bebauungsplan zu ermitteln. Nur so wird die Schwere des
Eingriffs in die Planungshoheit des Einwenders
nachvollziehbar. Die in diesem Zusammenhang vom TdV
angesprochene Aufnahme der Flachen entsprechend ihrer
Wertigkeit im Rahmen der Biotopkartierung kann nicht
vollstéandig erfolgt sein, da Teilflachen zwar entsiegelt, aber
noch nicht mit KompensationsmafRnahmen, die bewertbar
waren, versehen worden sind. Ferner ist zu prifen, welche
eingriffsbedingt beeintrachtigten Funktionen auf den Flachen
und durch die MaBhahmen konkret ausgeglichen werden
sollen. Erst dann lasst sich feststellen, ob und wie und wo
Kompensation fiir diese Ausgleichsflachen im Einklang mit den
planerischen Vorstellungen des Einwenders méglich ist.

Unabhangig davon ist eine umfassende
Kostenerstattungsregelung zugunsten des Einwenders in den
Planfeststellungsbeschluss aufzunehmen, die u.a. auch die
Kosten der Anpassung der Bauleitplane und etwaige
Entschadigungszahlungen des Einwenders an Dritte nach den
88 39 ff. BauGB umfasst.

Die Flachen werden in der umweltfachlichen Planung entsprechend bewertet und kompensiert.

215

8.2-01

Abwagungsfehlerhaft ware es, wie der TdV davon auszugehen,
dass LarmschutzmalRnhahmen immer Vorrangig vor den
Belangen Stadtbilderhaltung und Erhaltung wertvoller
Blickverbindungen haben. Vielmehr Bedarf es stets einer
Abwagung der zuvor im Einzelfall korrekt gewichteten Belange.
8.2-02

Der Einwender halt an den seinen Forderungen betreffend den
Schutz des Ortsbildes fest. Was die Mitsprache des
Einwenders bei der Gestaltung und Ausflihrungsplanung der
Larmschutzwéande im Stadtgebiet betrifft, gibt es bislang nur
unverbindliche Absichtserklarungen des TdV (vgl. Protokolle
vom 06.09.2019 und 30.09.2019, Stichwort. Gestaltungsdialog).
Das ist nicht ausreichend. Eine mit Einfluss versehene
Beteiligung des Einwenders ist geboten und ggf. im

Durch den TdV werden keinesfalls LarmschutzmaRnahmen vorrangig vor Stadtbilderhaltungen
gesehen. Es erfolgte maRnahmenbezogen eine Abwagung zwischen aktiven und passiven
LarmschutzmalRnahmen in Beziehung auch auf stadtebauliche Belange. Der Hansestadt
Lineburg wurde durch den TdV ein Dialog zur Klarung dieser Fragen angeboten.
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Nr. Einwand Antwort
Planfeststellungsbeschluss abzusichern. Dabei kann der
Wunsch nach mdglichst einfacher Bauwerkshaltung nicht a
priori den Anschluss einer optisch angemessenen Gestaltung
der Larmschutzwande z.B. mit Grin rechtfertigen.
216 |8.2-02.1 Der Hinweis wird zur Kenntnis genommen. Weiterhin ist jedoch die Gestaltung nicht Bestandteil
Es ist unverbindlich und nichtssagend, wenn der TdV ausfuhrt, |der Genehmigungsplanung.
die Abstimmung zur optischen Gestaltung erfolge in den
Ausfuihrungsplanung. Entsprechende Aussagen mussen ihren
Niederschlag im Planfeststellungsbeschluss finden, auch wenn
der in Aussicht gestellte Gestaltungsdialog einen Schritt in die
richtige Richtung darstellt.
217 |10.5-01 Der Hinweis wird zur Kenntnis genommen.
Die Schaffung einer Stromtrasse neben der Autobahn zur Grundsatzlich ist es zurzeit Stand der Technik, dass parallel zu Autobahntrassen auch
Versorgung elektrisch betriebender Fahrzeuge und die Kabelschutzrohre verlegt werden, die auch Dritten Versorgungsunternehmen bereitgestellt
Forderung solcher Fahrzeuge im Rahmen der Gesetze werden |werden kénnen.
weiterhin gefordert.
218 |11.1-01 Durch die vorgesehenen LarmschutzmaRnahmen
Dem Einwender ist eine grds. Geschwindigkeitsbeschrédnkung | werden die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV eingehalten. Zusatzliche
von 80 km/h Uber das sudliche Ende des Tunnelbauwerks Geschwindigkeitsbeschrankungen zur weiteren Reduzierung der Larmemissionen sind nicht
hinaus aus den genannten Griinden wichtig. Die beschreibende | erforderlich.
Darstellung des TdV lasst eine inhaltliche Auseinandersetzung | Die geplanten Geschwindigkeitsbeschréankungen resultieren aus den Planungsparametern und
mit den Argumenten des Einwenders nicht erkennen. sind nicht durch den Verkehrslarm begriindet. Sie sind in dem Erlauterungsbericht Unterlage 1
benannt.
Die Schalltechnischen Untersuchungen berticksichtigen das Geschwindigkeitsprofil.
Von Bauanfang bis limenauquerung — keine Einschrankung.
Von der limenauquerung bis zum Tunnel — 100km/h bzw. teilweise 80km/h bei Nasse.
Im Tunnel sind generell 80km/h einzuhalten.
Nach dem Tunnel bis zum Bauende — 100km/h.
219 |114-01 Ein "Knalleffekt" wird sich durch die vorgesehene Absorptionselemente im

Konstruktive Elemente des Tunnelbauwerks, die dem
Larmschutz dienen, missen nach Auffassung des Einwenders
Inhalt des festzustellenden Plans sein. Dies betrifft die vom TdV
genannten larmabsorbierenden Elemente zur Reduzierung der
Schallreflexionen. Festzuschreiben im Plan und damit im
Planfeststellungsbeschluss ist ferner die Mindesttiefe der
schallabsorbierenden Oberflachen der Deckschicht, der
Tunneldecke und der Wande.

16.1.1.4 - 02.3

Der Einwender halt es auch im Hinblick auf § 41 BImSchG fir
verhaltnismaRig, die Tunnelmiindungen mit Portalen

Tunneleingangsbereich nicht ergeben.

Eine Verlangerung des Larmschutzdeckels in Richtung Norden fuihrt gegentiber der Planung des
TdV nicht zu einer Reduzierung von Schutzfallen, da die schallschutztechnischen
Untersuchungen keine Grenzwertiiberschreitung der Anforderungen 16. BImSchV an den
Portalen der Nordseite aufweisen. AuRerdem ist die VerhaltnisméaRigkeit der
Larmschutzmalinahme zum angestrebten Schutzzwecke zu beachten.

Der TdV sichert zu, dass die Ausbildung der Portale den aktuellen Regeln der Technik entspricht
und die Portale entsprechend den technischen Anforderungen mit larmabsorbierenden
Elementen ausgestattet werden. Die Detailausbildung wird in der weiteren Ausfiihrungsplanung
entwickelt und festgelegt.
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auszustatten, die zuséatzlichen Larmschutz bewirken, und OPA
bis in den Tunnel hinein verbauen.

220

11.4-01.2

Der TdV hat zugesagt, Uiber die Gestaltung des
Tunnelbauwerks in einen Gestaltungsdialog mit dem Einwender
und interessierten Burgern und Birgerinnen einzutreten. Hierzu
liegen Protokolle tiber Gesprache vom 06.09.2019 und
30.09.2019 vor. Der Einwender erhdlt im Hinblick darauf seine
Forderungen in der Sache aufrecht und bittet die
Planfeststellungsbehdérde, die Zusagen, auch zum Verfahren
(Gestaltungsdialog), durch Aufnahme in den
Planfeststellungsbeschluss verbindlich zu machen.

11.4-01.3

Der Einwender erhélt seine Forderung aufrecht. Die Ausbildung
der Tunneloberflache ist ein wesentlicher Aspekt, um u.a.
Zerschneidungswirkungen zu Lasten der dstlich der geplanten
Autobahn liegenden Wohngebiete zu minimieren. Es sind
Gesprache verabredet (Gestaltungsdialog), mehr als
Absichtserklarungen liegen indessen bislang nicht vor. Die
Planfeststellungsbehdrde wird gebeten, den angedeuteten
Prozess mit den ihr zu Gebote stehenden Mitteln zu férdern.

Fur die Betreuung der Durchfiihrung des Gestaltungsdialogs ist durch den TdV bereits ein
erfahrenes Ingenieurbiiro beauftragt worden. Der Hansestadt Lineburg sind bereits konkrete
Termine fur die Durchfihrung des Gestaltungsdialogs benannt worden. Hierzu erfolgt zurzeit
eine enge Abstimmung.

221

12.1.1.2-01

Der Erwiderung des TdV ist zu widersprechen. Die
angekindigte Eingriinung bedeutet inhaltlich nichts anderes als
Rasensaat. Damit wiirde die aktuelle,
landschaftshildangemessene Ausbildung des Larmschutzwalls
deutlich unterschritten. Auch zu diesem Punkt muss in den
angekindigten weiteren Gesprachen (vgl. Gestaltungsdialog,
Protokolle vom 20.09.2019 und 30.09.2019) eine verbindliche
Lésung gefunden werden.

Der Hinweis wird zur Kenntnis genommen. Die Fortfihrung des sog. Gestaltungsdialogs wird
seitens des TdV begruif3t.
Der TdV sichert eine Fortfiihrung des Dialogs zu.

222

16.1-01

Der Einwender erhélt seine Zweifel daran, dass die Grenzwerte
des 16. BImSchV den Schutz der Gesundheit insbesondere bei
hoher Dauerbelastung wirklich sicherstellen, aufrecht.

Die Grenzwerte der 16. BimSchV stellen den aktuellen Stand der Technik dar. Die Einhaltung
der Grenzwerte ist gesetzlich geboten. Ein dariberhinausgehender Anspruch besteht nicht.

223

16.1.1.3- 03

Die Ansatze des Verkehrsgutachters als Grundlage der
schalltechnischen Untersuchung sind aus Sicht des
Einwenders weiterhin nicht ausreichend nachvollziehbar. Das
betrifft die Entwicklung der Zahlen generell, aber auch spezielle
Segmente wie die Entwicklung des Schwerlastverkehrs am
Gesamtverkehr. Die Einwendungen werden aufrechterhalten.

Die Ableitung der schalltechnischen Parameter aus den Modellergebnissen der VU ist im Kapitel
8.5 des VU-Berichts ausfihrlich beschrieben. Durch die Anlehnung an die Vorgaben der zum
Zeitpunkt der Erstellung der VU 2019 aktuellen Richtlinie fir den Schallschutz an Straf3en (RLS
90) sind auch kaum Spielrdume fiir eine modifizierte Ableitung der Parameter gegeben.

Zur Herleitung der Schwerverkehrsbelastungen und zu den Veranderungen zwischen den
Prognosen 2025 und 2030 siehe Nr. 264
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224 116.1.1.3-04 Der TdV sieht keine Veranlassung von den bekanntgemachten Zeiten abzuweichen.
Dem TdV ist im Planfeststellungsbeschluss aufzugeben, dass | Insbesondere nicht, da die neuesten Regelwerke keine Uberpriifung bzw. keine zeitliche
er die akustische Wirksamkeit des offenporigen Asphalts (OPA) | Beschrankung der Wirksamkeit der Larmminderung mehr vorsehen. Nach Ablauf der
spatestens nach 5 Jahren dahingehend Uberprifen lasst, ob die | schalltechnischen Wirksamkeit des OPA, der Grundlage fiir die Genehmigung des Vorhabens
prognostizierte Larmminderung von 5 dB(A) noch gewabhrleistet | ist, muss dieser erneuert werden, um die planfestgestellte Wirksamkeit wiederherzustellen. In
ist. Eine Uberpriifung erst nach Ablauf von 8 Jahren griffe zu dem Statuspapier zu offenporigen Asphaltdeckschichten, welches bereits im Februar 2009 mit
kurz. Das Prufergebnis ist 6ffentlich bekannt zu machen. dem allgemeinen Rundschreiben Stralenbau Nr. 3/2009 verd6ffentlicht wurde, wurde dem
Zudem ist im Planfeststellungsbeschluss anzuordnen, dass der | zweischichtigen OPA mit einer Schicht aus OPA 0/8 fur mindestens 8 Jahre eine DStrO-Wert
OPA-Belag turnusgemalf zu erneuern ist. von -5 dB(a) zugewiesen. Durch die Weiterentwicklung der offenporigen Deckschichten kann
kunftig von einer noch langeren schalltechnischen Wirksamkeit ausgegangen werden.
Eine zeitliche vorherige Uberpriifung ist nicht erforderlich.

225 |16.1.1.4-07 Der Wall Adendorf ist aufgrund der schalltechnischen Berechnungen gemaf Unterlage 17.1 fir
Uberzeugende Griinde dafiir, den Larmschutzwall bei Adendorf | den Larmschutz nicht notwendig. Alle Grenzwerte werden in diesem Bereich eingehalten.

Zu beseitigen, vermag der Einwender nicht zu erkennen. Eine Der Wall bleibt mit Ausnahme der fir die Herstellung des notwendigen Fahrbahnquerschnitts der
Larmreduzierung um bis zu 3 dB(A) ist spurbar. Dies belegt u.a. | A39 notwendigen Eingriffe in den Seitenraum erhalten.

eine Studie des Umweltbundesamtes aus dem Jahr 2004 mit

dem Titel: "Kénnen LArmminderungsmaflnahmen mit geringer

akustischer Wirkung wahrgenommen werden?" In den fir die

nachste Zeit in Aussicht genommenen Konsultationen (vgl.

Protokolle 06.09.2019 und 30.09.2019) muss auch Uber dieses

Thema gesprochen und eine Einigung erreicht werden.

226 |16.1.1.4-08 Die Abwégungen zwischen aktiven und passiven Larmschutz erfolgen gemanR der 16. BImSchV.
Die Forderung nach einem vollstandigen aktiven Larmschutz Hier wurde vom TdV bereits ein deutliches Signal hin zu aktivem Larmschutz gegeben. (z.B.
wird aufrechterhalten. Die Ausfiihrungen des TdV legen nahe, |durch die Ausfiihrung des Larmschutzdeckels). Auch fiir den Bereich der Erbstorfer LandstralRe
dass er den § 41 Abs. 2 BImSchG pauschal und ohne wirkliche | bietet der TdV dem Einwender ein Dialog an um stadtebauliche und schallschutztechnische
Betrachtung des Einzelfalls anwendet. Nach diesseitiger Belange abzuwagen.

Einschéatzung lasst § 41 Abs. 2 BImSchG mehr Spielraum, als
der TdV bereit ist zu nutzen.

227 |16.1.14-12.1 Der Abbau vorhandener Larmschutzanlagen erfolgt nur in dem fiir den straRenbautechnischen
Vorhandene Larmschutzanlagen sollen erhalten bleiben. Die Eingriff unbedingt erforderlichen Umfang. Neue Anlagen werden entsprechend den
Gesetzeslage zwingt den Vorhabentrager nicht dazu, nur das Anforderungen der 16. BImSchV geplant und neu hergestellt.
geschuldete Minimum zuzugestehen. Es bleibt bei den
Forderungen.

228 |16.1.14-13.1 Der TdV sichert weitere Gesprache zu.

Der Einwender halt den sog. Vollschutz weiterhin fiir geboten
und fur machbar, was auch den TdV in seiner Erwiderung zu
diesem Punkt nicht generell in Abrede stellt.

Die Annahme der UnverhaltnismaRigkeit des Vollschutzes an
der einen oder anderen Stelle (wie Goseburg, Neu Hagen)
basiert auf Zahlen zum Verhéltnis Kosten je Schutzfall, die nicht
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kontinuierliches, begleitendes LA&rmmonitoring, in das der

Nr. Einwand Antwort
schlissig dargelegt sind. Die VerhaltnismaRigkeit der Kosten je
Schutzfall ist offenbar nicht im jeweiligen Einzelfall ermittelt
worden, sondern unter Anwendung eine allgemeine Vorgabe
(Erlass/Richtlinie 0.8), was zu kurz greift. Zudem ist nicht
nachvollziehbar, wie sich der Wert 25.000, - €/Schutzfall
rechtfertigt. Bedarf er der Fortschreibung, wann wurde er
fortgeschrieben usw.? Fragen, die in einem Erdrterungstermin
héatten geklart werden kdnnen. Der Einwender erwartet eine
Erlauterung zu diesen Punkten im Rahmen der in Aussicht
genommenen Gesprache, in denen es u.a. auch um Details der
Larmschutzwénde gehen soll.

229 |16.1.1.4-20 Die neu geplanten LarmschutzmafRnahmen richten sich nach den gesetzlichen Vorgaben.
Die Forderung wird aufrechterhalten. Die Larmschutzwand ist | Soweit vorhandene Anlagen durch den geplanten Neubau der A39 verdrangt werden, kénnen
aus den in der Einwendung dargestellten Griinden zwingend neue Larmschutzanlagen nur nach den geltenden Regeln erneuert werden. Die von Bau-km
erforderlich. Unabhangig davon ist niemandem zu erklaren, 1+270 bis Bau-km 1+530 vorgesehene Larmschutzwand ist zum Schutz der in diesem Bereich
warum vorhandener und auf absehbare Zeit nutzbarer Schutz | vorhandenen Nutzung erforderlich. Der Anspruch auf La&rmschutz und die Dimensionierung der
schlicht weggenommen werden soll. Larmschutzanlage beruht auf der rechtlichen Bewertung im Zusammenhang mit dem Bau der
16.1.1.4-21 A39.
Grundsatzlich wie vor. Der Wegfall vorhandener Vorhandene Walle werden nur insoweit es der Eingriff aufgrund des Neubaus der A39 erfordert
Larmschutzanlagen ist nicht plausibel. Der Einwender erhalt angepasst. Die Beurteilung der neuen Larmschutzanlagen basiert auf der 16.BImSchV. Der
ihre diesbeziiglichen Forderungen aufrecht. erforderliche Larmschutz wird gewéhrleistet.

230 |24.1.1-16 Die Notwendigkeit der LArmschutzwande sind gemaf 16. BImSchV in Unterlage 07
Die geplante 4m hohe Larmschutzwand an der Erbstorfer nachgewiesen worden. Hierbei wurden zur Bertcksichtigung stadtebaulicher Aspekte die
Landstral3e endet im Westen ca. 30m vor der Miindung des Wandhohe auf 4,0 m begrenzt. Der Hansestadt Liineburg liegt hierzu auch eine erganzende
Brandheider Weges. Die Hansestadt fordert deren Unterlage mit einer Dartstellung von bis zu 7,50 m hohen LSW vor, die hier einen vollstandigen
Verlangerung bis in die Einmindung des Brandheider Weges aktiven Larmschutz gewahrleisten.
hinein. Dariiber hinausgehende Forderungen (z.B. Verlangerung der LS-Wande) sind aus den

larmtechnischen Berechnungen nicht ableitbar.

Im Osten endet die geplante 4m hohe Larmschutzwand ca.
10m vor der Einmiindung der Hdélderlinstral3e. Der Einwender
fordert die Verlangerung in die Mindung der Holderlinstralle
hinein, und dartber hinaus gehend nach Osten die Erh6hung
der bestehenden 2,5m hohen Larmschutzwand auf 4m (vgl.
Anlage 1).

231 |16.1.4-01 In Unterlage 21.2 ist eine Schalltechnische Untersuchung fiir Baubedingte Larmbelastigungen
Ein Baularmkonzept zum Schutz der Wohngebiete und - der Planfeststellungsunterlagen beigeflgt.
gebaude ist zwingend erforderlich und muss im
Planfeststellungsbeschluss verankert werden.

232 |16.1.4-02und 02.3 Die Forderung ist an die Planfeststellungsbehérde gerichtet und wird vom TdV zur Kenntnis

genommen.
Der TdV sichert zu, dass die gemaf Unterlage 21.2 erforderlichen MaRnahmen ergriffen werden.
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Einwender sehr eingebunden ist. Die Beschwerden werden
unweigerlich bei dem Einwender eingehen, so dass eine
Koordination der Beschwerden und der Reaktionen des TdV
nur unter Beteiligung des Einwenders moglich ist. Dies muss
auch im Planfeststellungsbeschluss seinen Niederschlag
finden. Ein schlichtes "Anstreben”, so die Formulierung des
TdV in seiner Erwiderung, geniigt keinesfalls.

233

16.1.4-02.4

Die Kritik an der Ermittlung und Handhabung der
Zumutbarkeitsschwelle wird aufrechterhalten. Nach Auffassung
des Einwenders ist die Zumutbarkeitsschwelle gerade in den
Wohn- und Mischgebieten zu hoch angesetzt, denn dort wird
die besondere Stérwirkung von Bauldrm durch das angewandte
Verfahren nicht ausreichend erfasst und bertcksichtigt.

Der TdV bestétigt nochmal die Feststellungen aus der Einwendungserwiderung zu Punkt
16.01.04-02.4:

Im Gegensatz zum Verkehrslarm wird bei der Messung von Baustellenlarm das
Taktmaximalpegelverfahren angewendet, welches den Maximalpegel besonders beriicksichtigt.
Insoweit ist dem Unterschied in der vermuteten Belastigung schon Rechnung getragen.

234

16.1.4 - 04

Der Einsatz mobiler Larmschutzwéande muss verbindlich
werden, sinnvollerweise durch die Einbettung des
Baularmkonzepts in den Planfeststellungsbeschluss.

Der TdV sichert zu, dass die gemaf Unterlage 21.2 erforderlichen Malinahmen ergriffen werden.

235

16.1.4-05

Der Einwender ist in die Planung der Bauausfuhrung zwingend
mit einzubinden. Dies ist im Planfeststellungsbeschluss
anzuordnen.

Die Forderung ist an die Planfeststellungsbehérde gerichtet und wird vom TdV zur Kenntnis
genommen.

236

16.1.4 - 06

Die Einwendungen werden in Kapitel XII. unter Pkt. 1.2 und 1.3
der Einwendungsschrift aus 2017 erlautert. Die vom TdV
beklagte Unklarheit ist seinerseits nicht nachvollziehbar. Die
Wand, auf die sich die Einwendungschrift bezieht, wurde
mittlerweile errichtet und bewirkt nun faktisch einen
Larmschutz, der die Vorbelastung des Hanseviertels durch den
Stral3enverkehr mindert und so die Zumutbarkeitsschwelle
deutlich verringert. Vielleicht lasst sich der Punkt in einem
Gesprach bilateral klaren, die Planfeststellungsbehérde kann
dann unterrichtet werden.

Der TdV begrif3t den Vorschlag zur Klarung des Sachverhalts in einem bilateralen Gespréch.

237

16.1.4 - 07

Der Einwender fordert eine Baularmprognose. Eine
Bauldrmprognose ist etwas ganzlich anderes als das, was
bisher vorgelegt wurde (Unterlage 21.2). Bei einer
Baularmprognose werden Einzel- Beurteilungspegel an
bestehenden Wohngebéauden bei konkreten Baumalinahmen
(z.B. furr die Arbeiten die zur Herstellung der Stiitzwande im
Gebhiet Moorfeld) berechnet und dargestellt. Eine solche

Die Forderung ist an die Planfeststellungsbehérde gerichtet und wird vom TdV zur Kenntnis
genommen.
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Baularmprognose kann erstellt werden, sobald der
Bauablaufplan vorliegt. Dass sie erarbeitet wird, ist durch die
Planfeststellungsbehdérde festzulegen.

238

16.1.4- 08

Die Forderung des Einwenders geht Uiber das hinaus, was der
TdV anbietet. Die Position des Einwenders wird daher
beibehalten. Wichtig und daher im Planfeststellungsbeschluss
zu regeln ist die Uberwachung der Einhaltung der - zutreffend
ermittelnden - Zumutbarkeitsschwelle und sonstigen Richt-
bzw. Grenzwerte.

Der TdV sichert zu, dass die ermittelte Zumutbarkeitsschwelle als Grundlage fiir das weitere
Verfahren hinsichtlich des baubedingten Larmschutzes herangezogen wird.

239

16.2- 10

Das Bauphasenkonzept wird in groben Zigen in der
Teilprasentation Verkehrssteuerung dargestellt. Es wird davon
ausgegangen, dass sich nur 5000 Fahrzeuge/d, die die
gesamte Strecke befahren, umleiten lassen. Worauf beruhen
diese Annahmen? Ist das in einer Unterlage zu finden?

Diese Angabe ist Bestandteil des Umleitungskonzepts, welches dem Einwender bereits als
Vorabzug vorliegt.

240

16.2.5 01

Wenn der Einbau von Filteranlagen tatsachlich nicht umsetzbar
sein sollte, was der TdV nicht plausibel macht, waren immer
noch andere Malinahmen denkbar wie etwa die Verwendung
schadstoffabsorbierender Wande/Anstriche/Fahrbahnbelage.

Gemal Unterlage 17.2 Luftschadstoff-Untersuchung werden die Grenzwerte entlang der Trasse
der A39 eingehalten. Zusatzliche MalRnahmen sind nicht erforderlich.

241

16.2.5 - 02

Die Einrichtung der geforderten Messpunkte wiirde dazu
dienen, die Richtigkeit der Prognosen zu prufen. Eine solche
Uberprifung ist aus Sicht des Einwenders zwingend notwendig,
weshalb rechtzeitig an den richtigen Stellen Messpunkte
geschaffen werden missen. Die Forderung, entsprechende
Vorgaben im Planfeststellungsbeschluss zu machen, wird
aufrechterhalten.

Zum Thema Schadstoffe ist im Ubrigen auf aktuelle
Erkenntnisse hinzuweisen, die belegen, dass Asphalt bei
hochsommerlichen Temperaturen erhebliche Mengen an
organischen Verbindungen und feinstaub freisetzt (vgl. FAZ
vom 02.09.2020, Joachim Miller-Jung, HeiBer Asphalt schwitzt
Schadstoffe). Dem ist nachzugehen.

Siehe Einwand-Nr. 240.

Der vom Einwender benannte Zeitungsartikel gibt fiir die hier getroffenen Aussagen keine
Quellenangaben. Von Seiten des TdV kann die hier getroffene Aussage zu extrem erhdhten
Feinstaubemissionen aus Asphalt bei den in Norddeutschland vorkommenden Temperaturen
nicht durch entsprechende vorliegende wissenschaftliche Untersuchungen bestatigt werden.

242

16.2.5-04

Es ist nicht nachvollziehbar, warum ein Bauphasenkonzept
generell nicht Bestandteil der Planfeststellungsunterlage sein
kann.

Aufgrund der, den Planfeststellungsunterlagen zu Grunde liegenden, Planungstiefe ist ein zurzeit
aufgestelltes Bauphasenkonzept immer nur vorlaufig. Die Entwurfsplanungen der
Ingenieurbauwerke werden erst nach erfolgten Planfeststellungsbeschluss aufgestellt. Somit ist
erst mit weiterfihrenden vertiefenden Planungen ein Bauphasenkonzept aufzustellen bzw.
fortzuschreiben. Der TdV kann und wird zu diesem Planungszeitpunkt ein Bauphasenkonzept
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nicht verbindlich festlegen lassen. Gleichwohl wird jedoch ein Bauphasenkonzept bereits jetzt
entwickelt und in den weiteren Planungsphasen fortgeschrieben.

243 |16.3-03 Der TdV wird in einer weiteren fachgutachterlichen geotechnischen Stellungnahme den Umkreis
Das Thema Erschiitterungen wurde bislang im Verfahren nicht | mdglicher Auswirkungen von erschitterungsarmen Bauverfahren auf die umliegende Bebauung
gutachterlich beleuchtet. Auf welcher Tatsachengrundlage der | ermitteln lassen und diese Unterlage der Genehmigungsbehérde zur Abwagung tbermitteln.:
TdV meint, dass maf3gebliche Beeintrachtigungen durch
Erschitterungen weder in der Bauphase noch spater im Betrieb | Mal3gebliche Beeintrachtigungen durch Erschitterungseinwirkungen wahrend der Bauarbeiten
zu erwarten und die Abstande zu den Gebé&uden etc. sind nicht zu erwarten. Es kommen nur geeignete Baugerate und Maschinen zur Ausfiihrung
ausreichend grofl? seien, ist nicht nachvollziehbar. Der und der Abstand zu den beeintrachtigungssensiblen Gebauden und Bauwerken ist ausreichend
Einwender hélt diese Mutmalf3ungen fir "zu kurz gesprungen”. | gro3.

Nach den Erkenntnissen der Bauverwaltung ist der Untergrund | Erschitterungsschaden durch allgemeinen Stralenverkehr bei ordnungsgemaflem Zustand der

im zu betrachtenden Bereich nicht homogen mit der Folge, StraRenoberflache sind nicht zu befiirchten.

dass Schwingungen durchaus sehr weit getragen werden Der Vorhabentrager veranlasst Uiblicherweise Zustandsfeststellungsmaf3nahmen im Bereich

kénnen. eine Gutachterliche Betrachtung wird weiterhin potenzieller Beeintrachtigungen durch Bauerschitterungen. Bei gefahrdeten Gebauden wird

gefordert; mindestens ist erforderlich, dass Messungen gem. gegebenenfalls eine Bestandsaufnahme (Beweissicherung) durchgefiihrt. Fur betroffene

DIN 4150 durchgefuhrt werden. Bebauungen und StraRenziige wird ein Radius fir mégliche Schaden durch Erschiitterungen
resultierend aus der BaumaflRnahme festgelegt. In welchem Umfang diese
Beweissicherungsverfahren ausgefiihrt werden, ist nicht Bestandteil des
Planfeststellungsverfahrens.
Waéhrend der Bauarbeiten kénnen die Erschitterungen zudem messtechnisch tberwacht
werden, um den Anforderungen der DIN 4150 im Rahmen der Baudurchfiihrung zu genigen.
Hinzuweisen ist in diesem Zusammenhang auf die umfassenden aktiven
SchallschutzmaRnahmen im Baubereich wahrend der Ausfiihrung. Grundrechtsverletzungen,
insbesondere durch Gesundheitsgefahren, sind damit ausgeschlossen.

244 |16.6-01.2 Die Sicherstellung der Fahrwege der Rettungs- und Einsatzkrafte erfolgt durch die
Die Aufrechterhaltung einer zeitnahen individuellen Verkehrshehdrden mit den entsprechenden Auflagen in den verkehrsbehérdlichen
medizinischen Versorgung der Anwohner in der Bau- wie in der | Genehmigungen. Das wird in den weiterfihrenden Planungsphasen bis zur Ausfiihrungsplanung
Betriebsphase wie auch im Havariefall ist zwingend und muss | beriicksichtigt. Die Angaben zur Aufrechterhaltung des Verkehrs sind fir die querenden
durch die Planfeststellungsbehérde dargestellt werden. Wegebeziehungen im Kapitel 4.7 des Erlauterungsberichts mit aufgefiihrt. Die weiteren Angaben

zu den Bauphasen kénnen dann dem Kapitel 9 des Erlauterungsberichts der Unterlage 1
entnommen werden.

245 |16.6 - 06 Der TdV halt seine grundlegende Feststellung aufrecht, dass die Verkehrsteuerung des OPNV

Es greift zu kurz, den OPNV/SPNV nicht in die Uberlegungen
zur Verkehrssteuerung einzubeziehen. Die Einbindung drangt
sich bei Vorhaben wie dem vorliegenden, dem Bau einer
Autobahn mitten durch die Stadt, geradezu auf. Dass derartiges
bislang nicht Giblich war - so versteht der Einwender die
Erwiderung des TdV - entlastet und befreit nicht davon, dass
Naheliegende und sachlich Gebotene zu tun. Die
Planfeststellungsbehdrde muss hier ggf. per Anordnung tatig
werden.

bzw. SPNV in der Bauphase nicht Bestandteil einer StraBenmalnahme ist und die
Koordinierung der diversen Nahverkehrsmaoglichkeiten in diesem Rahmen vom TdV nicht
geleistet werden kann.

Der TdV sichert zu in den weiteren Planungsphasen die Trager des OPNV rechtzeitig (auch tber
die zustandigen Verkehrsbehdrden) in die Detailplanungen zum Bauablauf sowie zu den
einzelnen Verkehrsphasen wahrend der Bauzeit einzubeziehen.

Grundsatzlich ist jedoch davon auszugehen, dass der OPNV wéhrend der Bauzeit an dem
geplanten Umleitungskonzept teilnehmen kann.
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Im Havariefall muss der OPNV an dem Umleitungskonzept auch mit der MaRgabe teilnehmen,
dass Haltestellen voriibergehend ggfls. nicht angefahren werden kénnen. Im normalen
Betriebsfall wahrend der Bauzeit sollte der OPNV im Normalverkehr auf der B4 mitlaufen kénnen
oder bei Stauanfalligkeit auf abzustimmende Umleitungsstrecken ausweichen kénnen.

246 |16.6 - 07

Die Forderung nach einer Regelung zur Steuerung des
Verkehrsflusses Uiber im Stadtgebiet vorhandenen
Lichtsignalanlagen sowie einer Regelung der Kostenbelastung,
die dem Einwender durch die vorhabenbedingte
Anpassungsmafnahme entstehen, wird uneingeschrankt
aufrechterhalten. Das, was im Zuge der Grunderneuerung der
bestehenden A39 bereits geschehen ist, muss auch beim
Neubau der A39 mdglich sein.

Die bisher vorgenommen MalRhahmen zur Steigerung der Verkehrsqualitéat bei BaumaRnahmen
auf der Bestandstrasse der B4 werden auch im Zuge des Baus der A39, soweit technisch
mdglich, beibehalten.

247 |17.2-02

Die Errichtung einer Behelfsbriicke ist wichtig, um die
zunehmend bedeutsamer werdende Radwegeverbindung
zwischen Adendorf und Luneburg insbesondere zu Stof3zeiten
sicher und attraktiv zu erhalten. Der Radweg an der B209
kommt zu Stol3zeiten bereits heute an seine Grenzen seiner
Leistungsfahigkeit. Die Mehrverkehre wahrend der Bauzeit wird
er nicht mehr sicher aufnehmen kénnen.

Der TdV kann hier nicht erkennen, dass die Leistungsfahigkeit oder die bauliche Ausbildung des
Radwegs parallel zu B209 nicht ausreichend ist. Durch den Einwender werden hierzu auch keine
weiterfihrenden Informationen bekannt gemacht.

Es bleibt deshalb bei der Einschatzung des TdV, dass erhebliche Verkehrsrisiken oder Umwege
nicht zu erkennen sind und somit eine Behelfsbriicke entbehrlich bleibt.

248 |17.1-083, 05, 07, 08, 09
Die Ma3nahmen aus dem Bauldrmgutachten mussen im
Planfeststellungsbeschluss abgesichert werden.

Der Planfeststellungsbeschluss muss dem Einwender die
Mdglichkeiten eréffnen, Einfluss auf die Ausbauplanung zu
erhalten, sie jedenfalls aber einer weiteren behérdlichen und
gof. gerichtlichen Kontrolle zu unterziehen.

Es reicht nicht aus, dass der TdV sich bemihen will, die
Erreichbarkeit der stadtischen Bildungseinrichtungen zu
gewahrleisten. Dies muss gelingen und ist ihm daher im
Beschluss aufzugeben.

Falsch ist die Einschatzung, die Einrichtungen lagen direkt an
der Trasse der A39, weshalb eine Einschrankung sehr
unwahrscheinlich sei. Die Erreichbarkeit des Raderbaches
West (Neubau Unterflihrung) ist nur Gber den Moorweg oder
den Brandheider Weg an der Kita vorbei mdglich.

Die Unterlage 21.2 ist Bestandteil der Planfeststellungsunterlage und enthalt Empfehlungen bzw.
Vorgaben fur ein Baularmkonzept.

Die Kindertagesstatte Brandheider Weg, die Igelschule und die Sportanlage Line liegen nicht im
oder anliegend an den direkten Baubereich, somit ist die Erreichbarkeit der
Bildungseinrichtungen grundsatzlich immer moglich. Die Andienung der einzelnen Baubereiche
soll vorrangig Uber die Trasse der vorhandenen B4 erfolgen. In Einzelfallen muss aufgrund der
Verkehrsphasen auf der B4 ggf. auch auf die Nutzung weiterer StraRen zurtickgegriffen werden.
Die Nutzung offentlicher Straf3en fiir die notwendigen BaumaRnahmen erfolgt nur in dem nach
der StralRenverkehrsordnung dafir vorgesehenen Zweck und mit den entsprechend
zugelassenen Fahrzeugen.
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Die Befahrung des Fuchsweges ist dann auf die Herstellung
des Wendehammers zu begrenzen.

249 |20.1-04

Der Einwender teilt die Einschatzung, dass es keine erhdhte
Gefahr fur FuRganger und Radfahrer gebe, derzeit nicht. Die
Verkehrsbelastung in der Bauphase wird im Bereich Erbstorfer
Landstral3e erheblich sein und die Verkehrsteilnehmer sind u.a.
schutzbedurftige Schulkinder.

Die aktuellen Verkehrszahlungen (2015) und darauf aufbauende Prognose 2030 weisen keine
erheblichen Verkehrssteigerung auf der Erbstorfer LandstralRe auf.

Ein erhohtes Gefahrdungsaufkommen ist hieraus nicht abzuleiten.

Die im Zuge der Baumalinahme notwendigen Verkehrssicherungsmaflinahmen werden im Zuge
der Ausfiihrungsplanung entwickelt und mit den zustandigen Verkehrsbehdrden abgestimmt und
von diesen genehmigt. Hierbei ist auf einen ausreichenden Schutz von FuRgéangern und
Radfahrern besonders zu achten. Die hierfur erforderlichen Ma3nahmen ergeben sich neben der
STVO aus den Regelungen der RSA (Richtlinie fir die Sicherung von Arbeitsstellen) und der
ASR (Arbeitsstattenrichtlinie).

250 | Der TdV erwidert, dass die Einwendungen der

Gemeinde Bienenbdttel sich auf Bereiche im Abschnitt 2 der
A39 bezieht und diese in einem gesonderten Verfahren
betrachtet werden. Das Vernetzungskonzept ist jedoch
bauabschnittstibergreifend Bestandteil des
Planfeststellungsverfahrens des Abschnitts 1. Das zeigt bereits
die Tatsache, dass der TdV in seiner Erwiderung auf die
diesbeziglichen Einwendungen der Gemeinde Bezug nimmt
und darauf antwortet. Insofern muss Kritik am
Vernetzungskonzept abschnittsiibergreifend betrachtet und
bewertet werden.

Die planabschnittsweise Beantwortung der Erwiderungen erméglicht eine bessere Bearbeitung.
Beim Vernetzungskonzept handelt es sich um ein abschnittstibergreifendes Konzept, da die sehr
grof3en bis hin zu tberregionalen Lebensraumbeziehungen entlang der gesamten geplanten A39
bertcksichtigt werden miissen. Ein maf3geblicher Anteil der Planung erfolgt jedoch
abschnittsintern, da die maRRgeblichen Belange zur Entwicklung des Vernetzungskonzepts
innerhalb der einzelnen Abschnitte erértert werden. Dies kann einzelfallbezogen abweichen,
wenn die Erwiderung sich auch auf den angrenzenden Abschnitt auswirkt.

Somit werden Einwendungen, die hauptséachlich den 2. Planungsabschnitt betreffen, innerhalb
der dort stattfindenden Bearbeitung detailliert beantwortet.

251 | Der TdV verwendet generell eine unsachgemafe Methodik zur
Darstellung der Vernetzungsfunktionen bzw. -beziehungen.
Das immer wieder aufgefiihrte Gutachten von Hanel legt
anhand von Computer-basierten GIS-Modellen die
Wechselbeziehungen von Gro3saugern und die von ihnen
genutzten Korridore fest. Die von Hanel gewahlte Bezugsgrofie
der dargestellten Lebensraumkorridore von 500
Quadratkilometern ist viel zu grof3. Zum Vergleich: Die
Lebensrdume Bising und Réhre kommen auf eine Gro3e von
ca. 60 Quadratkilometern (Siising) bzw. 80 Quadratkilometern
(Gohrde). Regionale Vernetzungsbeziehungen lassen sich mit
einem derart groben Raster nicht addquat erfassen.

In u. a. der Unterlage 19.5.1 - Anlage 2 (Kap. 3.4 / 3.4.1) wird die Vorgehensweise zur Ermittlung
der Vernetzungsfunktionen bzw. -beziehungen erlautert.

Zunéachst wurden die national bedeutsamen Grof3sdugerkorridore bzw. ihre Querungen mit der
geplanten Trasse ermittelt. Diese verbinden die national bedeutsamen Lebensraumkomplexe
von Uber 500 km2 Grof3e miteinander (z. B. Lineburger Heide mit Colbitz-Letzlinger Heide sowie
mit Mecklenburg-Nordbrandenburg- Komplex) und stiitzen sich in ihrem Verlauf auf weitere
grol3e Gebiete (z. B. Gohrde/Dragahn, Gartower Tannen, Kl6tzer Heide, Malloh). Diese sind in
Abb. 15 der Unterlage dargestellt. Aufgrund der hohen Bedeutung dieser Korridore miissen
diese vordringlich beriicksichtigt werden.

Um aus diesem groRraumig wirksamen Verbund die wichtigsten Konfliktbereiche gezielt zu
ermitteln, wurden im Rahmen der Untersuchung erganzend zu den nationalen Korridoren
folgende weitere Korridore aufgezeigt (vgl. Methodik):

« unterstiitzende Verbindungen zur Erganzung der national bedeutsamen Korridore
(,Nebenachsen “), die durch weniger mit grof3eren Lebensraumkomplexen ausgestattete
Landschatftsteile fihren, aber trotzdem nach den Modellergebnissen potenziell von guter
Funktionalitat sind (Darstellung in Abb. 15 in braun, mittelstark)

« regional-lokale Korridore, die Gebiete < 50 > 4 km2 oder/und regional-lokale
Lebensraumkomplexe einbinden (in Abb. 15 in hellbraun, schmal)
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Neben per GIS modellierten Korridoren wurden die im Raumordnungsverfahren sowie die im
Rahmen des Vernetzungskonzeptes erhobenen ,Rotwildwechsel* durch Befragungen der
Jagerschaft integriert. Die rAumliche Bedeutung der einzelnen Konfliktbereiche im Verbund wird
klassifiziert (lokal - regional - Uberregional/national). In Kap. 3.4.5 wird ein Vergleich zwischen
regionalen und modellierten Daten zum Rothirsch gemacht und in Tab. 6 zusammenfasst. Die
Ergebnisse passen Uberwiegend gut mit den Modellergebnissen tberein.

Zur besseren Ubersicht wurden erganzend nur die trassenquerenden Korridore durch eine
lineare Darstellung herausgehoben, nicht aber die vielgestaltigen regional-lokalen Verbindungen
im gesamten Untersuchungsraum. Diese werden umfassend durch die Inhalte des
grundlegenden Konnektivitatsmodells wiedergegeben (vgl. Methodik).

Die lokal-regionalen Korridore kdnnen zusatzlich auch unterstiitzende Wirkungen im Verbund
der nationalen bzw. tberregionalen Verbindungen haben, was grundséatzlich aus der erhdéhten
Mobilitat der GroRsduger resultiert. Weiterhin ist zu beachten, dass nicht die genauen
Schnittpunkte der linear dargestellten Korridore den Konfliktbereich darstellen, sondern dass
immer der gesamte Abschnitt des betroffenen Funktionsraumes als giinstigster Querungsbereich
anzusehen ist.

Dies gilt insbesondere in Waldflachen und in den Funktionsrdumen auf Basis geringer Distanzen
(FR 500). Anschlielend wurden die Suchrdume festgelegt, innerhalb derer die genaue Lage der
Querungsbauwerke festgelegt wurde.

Zusammenfassend wurden mehrere Methoden bzw. Quellen zur Ermittlung der
Grol3saugerkorridore herangezogen, um eine bestmaégliche Auswahl hinsichtlich der Lage der
Bauwerksstandorte festlegen zu kénnen. Dies geschah fachgerecht unter Bertcksichtigung der
gangigen Methoden und Vorgehensweise durch Experten in der Wildtierforschung. Per GIS
modellierte Korridore wurden mit durch Kartierungen, Datenbanken und Befragungen erhobenen
Daten verglichen und auf Plausibilitat Gberprift. Es wurden intensive Abstimmungen mit den
Beteiligten gefiihrt. In abschnittsbezogenen Facharbeitskreisen Umwelt wurden die MalZnahmen
den Tragern offentlicher Belange sowie den anerkannten Naturschutzverb&nden vorgestellt und
mit diesen diskutiert. Die Gesprachsergebnisse wurden im iterativen Planungsfortschritt im
Vernetzungskonzept bericksichtigt.

Eine genauere Darstellung aller regional-lokalen Wildtierkorridore ist in diesem Zusammenhang
nicht zielfihrend und fuhrt zu einer hoheren Unliberschaubarkeit und damit einhergehender
Schwierigkeit in der Verortung der Querungshilfen. Grof3sauger nutzen typischerweise sehr
grol3e Lebensraume, zwischen denen (im jahreszeitlichen Verlauf) gewechselt wird. Hierbei den
Schwerpunkt auf eine regional-lokale Betrachtung zu verlagern, ware in diesem Zusammenhang
nicht richtig, ist jedoch Teil der Gesamtbetrachtung. Die Lebensraume Blsing und Rohre bzw.
Siising und Gohrde wurden in die Betrachtung des gréf3eren Lebensraumnetzwerks
miteinbezogen.

Dariiber hinaus ist es Aufgabe der Vernetzungsbauwerke sowohl die wichtigsten
Wanderbeziehungen der Grol3- und Mittelsduger, als auch die Austauschbeziehungen von
wenig(er) mobilen Arten aufrechtzuerhalten und mdglichst vielen Arten zu dienen. All dies
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musste in der Planung beriicksichtigt werden und ist Ergebnis des vorliegenden
Vernetzungskonzeptes.

252 | Die Unterlage 19.5.1 Teil A Anlage 2 Da die angesprochene Einwendung innerhalb des 2. Abschnittes liegt, wird diese auch innerhalb

(s. Abb.-Ausschnitt) zeigt deutlich, dass 6stlich der A39 der
aufnehmende Teil des Vernetzungskonzeptes in Richtung
Gohrde nahezu vdéllig fehlt. Ferner fehlt der Wechsel auf dem
Truppenibungsplatz Windisch Evern. Es wird lediglich,
offensichtlich gewollt, ein Wechsel im direkten Zulauf zur
geplanten Grunbricke bei Wulfstorf dargestellt. Die Unterlage
ist damit unbrauchbar.

der dort stattfindenden Erérterung beantwortet. Eine Beantwortung kann im Zuge des
Verfahrens zum 1.Abschnitt nicht abschlieRend erfolgen. Im Folgenden erhalten sie deshalb eine
vorlaufige Einschéatzung:

1. Die mitgelieferte Abbildung bezieht sich auf potenzielle Konfliktbereiche der
Feuchtlebensraume. Der dargestellte Untersuchungsraum (griine Linie) wurde nach
landschaftsdkologischen Kriterien abgegrenzt. Die Kriterien mussten geeignet sein, die zu
analysierenden Netzwerk- /Anspruchstypen in einer fir die Planungsaussagen hinreichenden
raumlichen Ausdehnung zu erarbeiten. Wichtige naturbedingte Parameter fiir die Verteilung von
Lebensraumen sind das Relief und die meist damit korrelierenden Feuchteverhéltnisse. Deshalb
wurden die Einzugsgebiete der Fliegewasser in Verbindung mit den groRrdumigen
Reliefverhéltnissen (Niederungen und Héhenzlge) als wesentliche Abgrenzungshilfen genutzt.
Die Abgrenzung ist damit zwar stark auf den Zusammenhang der Feuchtlebensrdume bezogen,
Voranalysen hatten jedoch gezeigt, dass die mdglichen Verbindungen zwischen den
Trockenlebensraumen bzw. den wertvollen Waldlebensrdumen damit ebenfalls ausreichend
erfasst werden koénnen.

Fir die Gruppe der grof3eren Séugetiere gilt diese Abgrenzung nur als Leitlinie fur die
Kartendarstellung, die Beziehungen fur diese Gruppe wurden aus einem Modell/Konzept fur die
nationale Ebene regionalisiert abgeleitet (detailliertere Erlauterungen hierzu vgl. Kap. 2.1 der
Unterlage 19.5.1 — Anlage 2).

2. Die potenziellen Konfliktbereiche hinsichtlich terrestrischer Grof3sauger sind in Tab. 6 der
genannten Unterlage aufgelistet. In die Tabelle wird ein Vergleich der modellierten Korridore mit
den im Raumordnungsverfahren (ROV) sowie mit den im Rahmen des Vernetzungskonzeptes
(VK) erhobenen ,Rotwildwechseln® integriert (Erlauterungen dazu im Kap. 3.4.3). Dort wird u. a.
das Waldgebiet suddstlich Wendisch-Evern mit Giberregionaler Bedeutung als Konfliktbereich
aufgefuihrt. Weiter sidlich fuhrt ein Uberregional (Typ 500, national bedeutsam nach BfN 2010)
bedeutsamer Grof3sdugerkorridor durch ein weiteres Waldgebiet westlich Wulfstorf. In Unterlage
19.5.2 zur Vernetzung Teil B, S. 12, Abb. 4 ist ersichtlich, dass die Grunbrticke Wulfstorf
innerhalb des national bedeutsamen und Funktionsraume verbindenden Korridors (nach BfN
2010) liegt. Der durch den angesprochenen Truppeniibungsplatz bei Wendisch Evern
verlaufende

erganzende Korridor wird in erster Linie von der nordlich gelegenen Grinbriicke Oh le Heide
bedient. Die Abb. 7 und Abb. 8 in der Unterlage 19.5.1 — Teil A (Abschnittstibergreifende
Darstellung) liefern eine Ubersicht der regionalen und nationalen GroRsaugerkorridore. Diese
durch verschiedene Methoden ermittelten und bestéatigten Korridore wurden mit dem
vorliegenden Vernetzungskonzept berticksichtigt und mit Querungsbauwerken beplant. Die
damit entstehenden Uber- bzw. Unterfilhrungen kénnen auch von Tierarten gequert werden, die
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andere Korridore nutzen, da durch zuleitende MaBnahmen (Zaune/Pflanzungen) die
Querungshilfen leichter aufgefunden werden sollen.

253 | Das ebenfalls mehrfach zitierte Gutachten

ITAW/Hillmann weist diesbezlglich der Befragung der
ortsansassigen Jagerschaft erhebliche Ungenauigkeiten auf.
Der zur Kennzeichnung der Wechsel auf der Karte verwendete
Stift weist eine tatsachliche Breite von mehreren hundert
Metern auf, da der Kartenmafl3stab viel zu grof3 gewéhlt wurde.

Da die angesprochene Einwendung innerhalb des 2. Abschnittes liegt, wird diese auch innerhalb
der dort stattfindenden Erérterung beantwortet. Eine Beantwortung kann im Zuge des
Verfahrens zum 1.Abschnitt nicht abschlieRend erfolgen. Im Folgenden erhalten sie deshalb eine
vorlaufige Einschéatzung:

Es wird davon ausgegangen, dass hier die Karte bzw. Abbildung 5: ,Ergebnis der Abfrage bei
den Jagern Uber das Vorkommen und die Wechsel von Rot- und Damwild im Bereich der
geplanten Trasse A39" in der Unterlage 19.5.1 — Anlage 3 (Einfluss der geplanten A39 / B 190n
auf lokale und regionale Wildtierpopulation) gemeint ist. Die Ableitung und Darstellung spezieller
Korridore ist stets ,nur” eine Hervorhebung der wichtigsten Verbindungen, bei denen die
entsprechenden (groRen) Lebensraumkomplexe durchgangig tiber Raume erhodhter
Konnektivitat verbunden sind. Diese Verbindungen stiitzen sich in ihrem Verlauf moglichst auf
weitere groRere Lebensraumkomplexe. So stellen die bevorzugten/ potentiellen Habitate des
Rothirsches Waldgebiete/ Waldinseln dar, die tGber weite Entfernungen aufgesucht werden. Als
.Korridor* gilt die Summe der Kontakte (der Ausbreitungs- und Austauschbewegungen) im
Lebensraumgefiige, bezogen auf einen langeren Zeitraum, und ist nicht mit dem Weg eines
einzelnen Tieres gleichzusetzen. Daher werden die Wanderbeziehungen zwischen den
Lebensraumkomplexe in groReren MalR3stdben dargestellt.

254 | Aufgrund der genannten Methodischen Fehler ist eine erneute
regionale Erfassung der Wildwechselbeziehungen zwingend
vorzunehmen. In einem weiteren Schritt sind dann Anzahl und
Position der Wildbriicken und Wilddurchléasse an die
Ergebnisse anzupassen. Es wird beantragt, die
Planungsbehdérde entsprechend zu beauftragen.

Da die angesprochene Einwendung innerhalb des 2. Abschnittes liegt, wird diese auch innerhalb
der dort stattfindenden Erérterung beantwortet. Eine Beantwortung kann im Zuge des
Verfahrens zum 1.Abschnitt nicht abschlieRend erfolgen. Im Folgenden erhalten sie deshalb eine
vorlaufige Einschatzung:

Aus Sicht der Methodik wurden die notwendigen Daten aus verschiedenen Quellen erhoben,
modelliert und auf Plausibilitat Gberprift bzw. miteinander verglichen. Es erfolgten
Gelandebegehungen, Fachgutachten zur Vernetzung des Lebensraumnetzwerkes und der
Grol3saugerkorridore (Uni Kassel/Dr. Hanel — Teil A Unterlage 19.5.1 - Anlage 2) sowie der
Wildsituation (ITAW der TiHo Hannover - — Teil A Unterlage 19.5.1 -

Anlage 3). Weiterhin erfolgten Abstimmungen u. a. mit der

Jagerschaft, in Umweltarbeitskreisen sowie umfangreiche

faunistische Erfassungen entlang der geplanten A39.

255 Der TdV erwidert zu diversen

Einwendungspunkten der Gemeinde, indem er lediglich auf die
verwendete Methodik verweist. Die einzelnen
Einwendungspunkte werden inhaltlich jedoch in keiner Weise
fachlich abgearbeitet. Nachfolgend nennen wir zur
Verdeutlichung die von der Gemeinde im Abschnitt
.Naturschutz" eingewandten Punkte und beispielhaft eine der
stereotypen Erwiderungen des TdV.

Da die angesprochene Einwendung innerhalb des 2. Abschnittes liegt, wird diese auch innerhalb
der dort stattfindenden Erérterung beantwortet. Eine Beantwortung kann im Zuge des
Verfahrens zum 1.Abschnitt nicht abschlieRend erfolgen. Im Folgenden erhalten sie deshalb eine
vorlaufige Einschatzung:

Im ,allgemeinen “ Textbaustein werden die Grundlagen, auf denen das Vernetzungskonzept
aufbaut, erlautert. Diese Unterlagen enthalten detaillierte Konfliktanalysen und Begriindungen zu
den einzelnen Querungsbauwerken. Im Zuge solch umfangreicher Projekte wie dem Neubau
einer Autobahn muss eine r Vielzahl an unterschiedlichen Faktoren Rechnung getragen werden.
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Es wird als Beispiel die Einwendungen zu der

,Ohle Heide" Griinbriicke und die Grinbriicke bei Wulstorf
angefiihrt. Dazu wird die Erwiderung des TdV zitiert. Diese soll
fur beide Einwendungen als Antwort erwidert worden.

Ersichtlich bleiben die detaillierten und sachlichen
Einwendungen der Gemeinde komplett unbeantwortet. Es wird
lediglich derselbe Text Baustein zur Beantwortung
unterschiedlicher Einwendungen verwendet, der sich in keiner
Weise konkret auf das gesamte Problem bezieht. Der
Einwender beantragt, die Planungsbehdrde mit der Erstellung
einer detaillierten, fachlichen Erwiderung zu beauftragen. Es
wird weiterhin beantragt, dies 6ffentlich zu erdrtern.

Das Ergebnis aller Abstimmungen und Abwéagungen ist das Vernetzungskonzept und die
geplanten Querungsbauwerke. Es wird hervorgehoben, dass die Gutachtenerstellung und
Datenerhebung fachgerecht durchgefihrt worden sind.

—>Die zunéchst geplante Faunapassage bei Barendorf (Bau km 2+320) ist fur die Vernetzung
wichtig und sollte daher wieder in die Planung aufgenommen werden. Sie ist eine wichtige West-
Ost-Verbindung der Forst- und der angrenzenden Feldfluren und sollte als vollgiltige
Grunbricke erstellt werden.

In einem Abstimmungstermin wurde entschieden, dass die Faunapassage bei Barendorf nicht
notwendig ist. Weder artenschutzrechtlich noch aus Sicht der Vernetzung ist ein
Querungsbauwerk an dieser Stelle erforderlich. Auch seitens der Jagerschaft/Forst gibt es keine
zwingende Notwendigkeit fir den Bau dieser Faunapassage. Die Anlage eines
Querungsbauwerkes an dieser Stelle wiirde zudem zusatzliche Eingriffe in bestehende
Gehdlzbestande erfordern. Die Begriindung aus Vernetzungssicht bezog sich mafRgeblich auf
einen von Hanel modellierten erganzenden Korridor (Nord-Sid verlaufend). Belastbare
nachgewiesene Vernetzungsbeziehungen von Lebensrdumen oder Arten sind an dieser Stelle
nicht gegeben. Ostlich der A39 ist im Zuge der MaBnahmenschwerpunkte des
Vernetzungskonzeptes im LBP ein ,Geholzgirtel “ vorgesehen, die vorhandenen Gehdlze
erganzt und geeignet ist, von Norden anwandernde Tiere zur Grinbricke ,Ohle Heide" hin zu
lenken. Diese Grinbricke liegt zudem im Bereich des sich gabelnden Nord — Siid- gerichteten
erganzenden Korridors. Uber diesen kann auch der abgeschnittene Waldbereich sowie der Ost-
West-Hauptkorridor erreicht werden.

- Die Griinbriicke ,,Ohle Heide “ (Bau km 5+500) liegt an einem alten Rotwildwechsel und ist fiir
die Verbindung Sising-Gohrde unerlasslich. Sie ist daher zu erstellen.

->Die im Vernetzungskonzept erarbeiteten Querungsbauwerke, demnach auch die Grunbriicke
,Ohle Heide", werden nach Planfeststellungsbeschluss umgesetzt. Die Position der Grunbriicke
im Bereich Ohle Heide ergibt sich wesentlich aus den durch Hanel (2011) ermittelten
Wanderkorridoren fur Grol3sauger.

Die Position der geplanten Grunbricke bei Wulfstorf (Bau km 8+800) trifft nicht die vorhandenen
Wildwechsel. Die Position der Grunbriicke sollte in Richtung Kreisgrenze Lineburg nach Norden
(Eckpunkt Truppenibungsplatz / Eigenjagd Meinert) verschoben werden, da anderenfalls davon
auszugehen ist, dass die Grunbriicke vom Wild nicht angenommen wird.

->Die Griinbriicke westlich Wulfstorf (BW 2-06) liegt nach Hanel (2011) im Bereich eines
national bedeutsamen GroRRsaugerkorridors. Eine Vernetzung an dieser Stelle ist daher sinnvoll.
Die Position der Griinbriicke sollte an die bereits vorhandenen Querungshilfen (Schittsteine) im
Elbe-Seitenkanal angepasst werden. Die derzeitige Lage befindet sich zudem zu dicht am Ort
Waulfstorf sowie der Kreisstral3e 42.

->Um die Querung zu erleichtern, erfolgten Abstimmungen Uber die Ufergestaltung des Elbe-
Seitenkanals: Die TiHo schlagt in einem Schreiben vom 14.03.2014 als mégliche Mal3hahme
vor, die Schiuttsteine im Bdschungsbereich bis zu einer Wassertiefe von 2 Metern, sprich bis
zum Mittelwasser zu vergie3en. Dadurch wird verhindert, dass die Tiere mit ihren empfindlichen
Laufen in die Lucken zwischen den Steinen treten oder abrutschen. Der Einstiegsbereich kann
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durch begriinte Rasengittersteine o. . attraktiver gestaltet werden, um das Auffinden fur die
Wildtiere zu erleichtern. Alternativ kdnnen auch andere Baustoffe im Bereich der Béschung
verwendet werden, es sollte jedoch darauf geachtet werden, dass diese einen stabilen, tritt- und
rutschfesten Untergrund darstellen und im oberen Bereich mit temporarem Wasserstand mit
einer attraktiven Oberflache (Dauergriin, -gras, tberschwemmungsresistente Grassorten) vereint
werden.

Die Kartierung der vorhandenen Wildwechsel ist generell ungenau

und teilweise falsch. Wildwechsel bei Hohnstorf (ca. Bau km 11+000)

sind nicht kartiert. Es ist eine erneute Kartierung und Planung der

Querungsmaoglichkeiten fir das Wild vorzunehmen.

->Der Wildwechsel bei Hohnstorf liegt in einem regional-lokal bedeutsamen Korridor, der im
Norden auf einen gréf3eren, nationalen Korridor trifft. Entlang dieses Korridors sind 2 grof3e
Bauwerke zur Vernetzung vorgesehen, eine Grunbriicke (BW 2-06) und eine Talbriicke (BW 2-
08). Richtung Suiden trifft der regionale Korridor bei Hohnstorf auf einen weiteren grof3eren
Korridor, der das Wild ebenfalls direkt zu einer geplanten Grinbriicke (BW 2-16) fuhrt. Die
notwendige Vernetzungsfunktion fir das Wild bei Hohnstorf wird durch diese Bauwerke
gewabhrleistet. Der Einwand wird zuriickgewiesen.

Die Trassenfuhrung der A 39 in Parallellage zum Kanal stellt fir das Wild ein grof3es Hindernis
dar und wird daher abgelehnt. Der Bereich zwischen Elbe-Seitenkanal und Trasse der A 39 ist
zu schmal, um als Ruheraum fir das Wild dienen zu kénnen. Dies gilt insbesondere fur
Grol3sauger. Die Hanglage des Kanals bewirkt, dass das Wild durch das Licht des
Autobahnverkehrs irritiert wird. Es ist nicht zu erwarten, dass das Wild in Parallellage zur
Autobahn zieht, um dann im 90-Grad-Winkel zu wechseln. Die Trasse sollte daher weiter ¢stlich
an die Gemeindegrenze verlegt werden. Sofern eine Verlegung der Trasse nicht méglich ist, sind
Grinbricken so anzulegen, dass sie sowohl den Elbe-Seitenkanal als auch die A39- Trasse
Uberqueren. Diese Grinbriicken sollten auch dem Wild, das in den Bereich zwischen Kanal und
Autobahntrasse gelangt, zuganglich sein.

—>In einem umfénglichen Abstimmungsprozess wurde die Parallellage der Vorzugsvariante zum
ESK soweit optimiert, dass sowohl dem Biindelungsgedanken (mdglichst enge Parallellage zur
Reduzierung von Inselflachen) als auch der Funktionsfahigkeit der Querungshilfen tber die A39
(Entwicklung eines Trittsteins zwischen den Verkehrsachsen) ausreichend Rechnung getragen
wurde. Hiernach weist die A39 zum ESK einen durchschnittlichen Abstand von ca. 100 m auf,
dieser Bereich soll durch einen naturnahen Waldumbau zu einem Trittstein entwickelt werden.
Ohne diesen Zwischenraum zum stressreduzierten Aufenthalt bzw. Durchwandern des Wildes
waren die beiden Verkehrswege ESK und A39 nicht (populationsékologisch relevant)
Uberwindbar. Eine Nutzung des Bereiches sollte weitestgehend reduziert werden.
Expertenaussagen und Beobachtungen von Jagern und Anglern vor Ort belegen, dass der ESK
von den meisten hier vernetzungsrelevanten Arten durchschwommen werden kann. Daher
werden Grunbricken tGber den ESK als nicht notwendig erachtet.

Die beiden vorgesehenen Grinbriicken im Bereich der Parallellage der A39 zu dem ESK wurden
an den Stellen geplant, an denen zwei wichtige Wanderkorridore der Gro3sduger auf den ESK
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treffen. In den Anwanderungsbereichen bzw. in den Bereichen der Griinbriicken sind
Irritationsschutzwande mit Uberstandslangen von 60 m geplant. Die Anlage von beidseitigen
Irritationsschutzwanden an den Uberfiihrungsbauwerken vermindert die Larm- und
Lichtwirkungen und erméglichen dem Wild eine stérungsarme Uberquerung. Das Umfeld sowie
die Zuwanderungsbereiche werden hinsichtlich der Gestaltung, Rampenneigung, Vegetation und
des Bodens naturnah und mdglichst stérungsfrei ausgestaltet (bspw. keine Zuwegungen,
Belassen von Unebenheiten zur Bildung von Mikrohabitaten), sodass sie sich in die Landschaft
einfligen. Im Umfeld von 400 m werden Deckungsbereiche mit kleinrdumigen
Verjungungsflachen fur Wild geschaffen. Bei der Verkehrsfreigabe ist vorgesehen, dass bis
dahin bereits funktionsfahige Deckungsstrukturen zur Verfiigung stehen, damit die Briicken
sofort von den querenden Tieren angenommen werden. Detailliertere Ausfihrungen der
Umfeldgestaltung werden in den Bauwerkssteckbriefen in Teil C (Unterlage 19.5.2 — Teil B und
C) gemacht. Die aktuelle Trassenfiihrung in Blindelung mit dem ESK ist erwiinscht und ruft im
Vergleich zu alternativen Trassenflihrungen die geringsten Umweltkonflikte hervor. Eine
Verschiebung der Trasse in Richtung Osten ist nicht mdglich.

256

Der TdV plant, den Bereich zwischen ESK und geplanter A39
zu einem ,Ruheraum” und einem , Trittstein“ fir das Wild zu
entwickeln. Dazu sind eine forstliche Entwicklung, ein vélliger
Ausschluss der Nutzung und der Verzicht auf die Anlage von
Wegen unabdingbar. Dies ist jedoch allenfalls im nérdlichen
Teil der Parallellage von ESK und Autobahntrasse (Kilometer
5+000 bis 9+000) mdglich. Der sidliche Teil der Parallellage
(Kilometer 9+100 bis 15+500) bleibt jedoch in
landwirtschaftlicher Nutzung. Dort sind Wege zur
Bewirtschaftung unabdingbar. Ebenso wird dieser Bereich
intensiv zur Naherholung (Mensch und Hund) genutzt, ein
allgemeines Betretungsverbot ist nicht durchfihrbar und auch
nicht vorgesehen. Der TdV differenziert nicht zwischen diesen
beiden Bereichen der Parallellage. Der sidliche Teil ist als
-Ruheraum“ und ,Trittstein“ unbrauchbar, er bietet dem Wild

zudem keine Mdglichkeit der Querung. Samtliche Erwiderungen

zum Thema Vernetzungskonzept/,Ruheraum* sind insofern
sach- und fachlich falsch.

Da die angesprochene Einwendung innerhalb des 2. Abschnittes liegt, wird diese auch innerhalb
der dort stattfindenden Erdrterung beantwortet. Eine Beantwortung kann im Zuge des
Verfahrens zum 1.Abschnitt nicht abschlieRend erfolgen. Im Folgenden erhalten sie deshalb eine
vorlaufige Einschéatzung:

Die aktuelle Trassenfuhrung in Biindelung mit dem ESK ist erwiinscht und ruft im Vergleich zu
alternativen Trassenfiihrungen die geringsten Umweltkonflikte hervor. Sie wurde unter
Abwagung aller Belange als die vertraglichste Variante bewertet (siehe Unterlage 21.3).

Um eine mdglichst geringe Beeintrachtigung des Wilds zu erreichen, wurde dies in der weiteren
Planung intensiv diskutiert. In einem umfanglichen Abstimmungsprozess wurde die Parallellage
der Vorzugsvariante zum ESK soweit optimiert, dass sowohl dem Biindelungsgedanken
(moglichst enge Parallellage zur Reduzierung von Inselflachen) als auch der Funktionsfahigkeit
der Querungshilfen tber die A39 (Entwicklung eines Trittsteins zwischen den Verkehrsachsen)
ausreichend Rechnung getragen wurde. Hiernach weist die A39 zum ESK einen
durchschnittlichen Abstand von ca. 100 m auf, der durch einen naturnahen Waldumbau zu
einem Trittstein entwickelt werden soll. Ohne diesen Zwischenraum zum stressreduzierten
Aufenthalt bzw. Durchwandern des Wildes wéren die beiden Verkehrswege ESK und A39 nicht
(populationsdkologisch relevant) tiberwindbar.

Zum einen mussen Tiere, die den ESK durchschwommen haben, die angelegten Grunbriicken
finden kénnen ohne vorher durch Stérungen dazu veranlasst zu werden, durch den Kanal zuriick
zu schwimmen. Weiterhin missen die Tiere, die den Weg Uber eine Griinbriicke bis hin zum
ESK gefunden haben, so lange in sicherer Deckung verharren kénnen, bis sie es wagen den
Kanal zu durchschwimmen. Dieser Waldkorridor soll gleichzeitig das Ziehen in Nord-Sid-
Richtung ermdglichen.

Leitpflanzungen sollen das Auffinden der Querungshilfen erleichtern. Daneben werden Habitat
aufwertende und zielartenbezogene MalRnhahmen zur Umfeldgestaltung umgesetzt. Weitere
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MaRnahmen zur Starkung von Quellpopulationen werden in die Landschaft und damit in das zu
vernetzende Lebensraumnetzwerk eingebunden. Innerhalb des Trittsteines sollte eine Nutzung
weitgehend reduziert bzw. vermieden werden, so dass der Bereich mdglichst stérungsarm ist.
Um die Trittsteinfunktion fur die Biodiversitat in diesen Raumen zwischen den Verkehrswegen zu
erhalten und zu verbessern, ist es erforderlich eine natirliche Wildnisentwicklung ohne
Nutzungseinflisse zuzulassen. Eine Empfehlung des Vernetzungskonzeptes ist die Aufhebung
des Wirtschaftsweges entlang des ESK.

Landwirtschaftlicher Verkehr und Verkehr durch Unterhaltungsfahrzeuge sowie Rad- und
FuRverkehr einschliellich Anglern wird nach jetzigem Kenntnisstand weiterhin méglich sein. Im
Zuge des Neubaus der A39 wird nicht mit erhéhtem Druck von Erholungssuchenden gerechnet,
erwartet wird eher eine geringere Frequentierung. Schilder sollen auf die Funktion als Trittstein
und auch auf alternative Radwege hinweisen, um die Nutzung zu minimieren. Stérungen durch
Unterhaltungsarbeiten erfolgen temporar und abschnittsweise in einem Ausmal3, das keine
erheblichen Beeintrachtigungen hervorruft. Licht- und Larmemissionen gehen von
landwirtschaftlichen Flachen nur zeitlich stark begrenzt aus. Auch eine Jagdausfihrung im
Bereich der Grinbricken ist fur die Funktionalitat des Vernetzungskonzepts an dieser Stelle
hinderlich. Im Bereich der Querungsbauwerke wird die Passierbarkeit des ESK fur Wildtiere
optimiert, indem die Schuttsteine in den Kanalbéschungen bis zu einer Wassertiefe von 2 Metern
(Mittelwasser) auf einer Breite von 200 m (z. B. mit Beton) vergossen werden, damit die Tiere
nicht in die Liucken zwischen den Steinen treten kdnnen und dadurch ggf. Verletzungen erleiden.
Die beiden vorgesehenen Grinbriicken im Bereich der Parallellage der A39 zu dem ESK wurden
an den Stellen geplant, an denen zwei wichtige Wanderkorridore der GroRsduger auf den ESK
treffen. In diesen Anwanderungsbereichen bzw. in den Bereichen der Griinbriicken sind
Irritationsschutzwande mit Uberstandslangen von 60 m geplant, um z. B. das Blendlicht der
PKWs abzuschirmen. Das Umfeld der Grinbriicken wird naturnah gestaltet und Leitpflanzungen
angelegt, die es den Tieren erleichtern sollen die Grunbriicke zu finden.

257

Die in der Einwendung der Gemeinde

ausgefihrten Hinweise zu der Problematik der Verschlusslage
zwischen PWC-Anlage Hohnstorf/Solchstorf und der
Kanalbriicke Hohnstorf, die sich in diesem Bereich fur das tiber
den ESK wechselnde Wildtiere ergibt, werden seitens des TdV
nicht beantwortet. Es wird in der behérdlichen Erwiderung
abermals lediglich ein allgemeiner Textbaustein verwendet, der
in keiner Weise zur Beantwortung geeignet ist. Es wird
beantragt, die Planungsbehdrde mit einer fachlichen Prifung
und anschlieBender Auslegung zu beauftragen.

An diesen Beispielen zeigt sich, dass eine fachliche
Auseinandersetzung mit den von der Gemeinde eingewandten
konkreten Problemlagen nicht stattgefunden hat. Die
Erwiderung ist daher mangelhaft. Eine Losung von

Da die angesprochene Einwendung innerhalb des 2. Abschnittes liegt, wird diese auch innerhalb
der dort stattfindenden Erdrterung beantwortet. Eine Beantwortung kann im Zuge des
Verfahrens zum 1.Abschnitt nicht abschlieRend erfolgen. Im Folgenden erhalten sie deshalb eine
vorlaufige Einschéatzung:

Im Bereich der PWC-Anlage wird der 100 m Abstand deutlich unterschritten, eine Wanderung
des Wildes daran vorbei ist dennoch méglich. An der PWC-Anlage sind erhebliche Stérungen
durch Abpflanzungen auf Wallen sowie die Wahl der Lichtquellen (H6he, Ausstrahlungsrichtung,
Art der Lampen) vermeidbar. Auch werden entlang der PWC-Anlage dichte Geholzstrukturen
angelegt, die es dem Wild ermdglichen, an der PWC-Anlage vorbei zu wandern. Eine komplette
Barriere besteht nicht.

Im Zuge einer Variantenuntersuchung wurde im Verlauf der geplanten A39 des Abschnittes 2 auf
weitere mdgliche Standorte der PWC-Anlage gepruft. Jedoch konnte ohne tiefere Prifung
festgestellt werden, dass andere Standpunkte, bspw. im Bereich Ohle Heide, aus Umweltsicht
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weitere Gefahrenforschung empfohlen wird, darauf
aufmerksam gemacht wird, dass sofern eine kostenpflichtige
Luftbildauswertung durchgefuhrt werden soll, um eine
schriftliche Auftragserteilung gebeten wird.
Gefahrenerforschung / Kampfmittelsondierung

Flache A :

- Luftbilder : die derzeit vorliegenden Luftbilder wurden nicht
vollstandig ausgewertet

- Luftbildauswertung: Es wurden keine Luftbildauswertungen
durchgefiihrt

- Sondierung: Es wurden keine Sondierungen durchgefihrt
- Raumung: Die Flache wurde nicht gerdumt

- Belastung: Es besteht der allgemeine Verdacht auf
Kampfmittel

Gefahrenerforschung / Kampfmittelsondierung

Flache B :

- Luftbilder : die derzeit vorliegenden Luftbilder wurden
vollstandig ausgewertet

- Luftbildauswertung: Nach durchgefihrter Luftbildauswertung
werden keine Kampfmittelbelastungen vermutet

- Sondierung: Es wurden keine Sondierungen durchgefihrt

- Raumung: Die Flache wurde nicht gerdumt

- Belastung: Ein Kampfmittelverdacht hat sich nicht bestatigt

Nr. Einwand Antwort
Planungsproblemen ist nicht erfolgt. Es wird beantragt, diese deutlich schlechter zu bewerten waren. Auch zeigten sich aus allen anderen Gesichtspunkten
Mangel zu beheben. (bis auf die Verbesserung des Rasterabstandes) keine entscheidungsrelevanten Vorteile.
258 | Bei Einhaltung der, im Anhang der Stellungnahme, Der Hinweis wird zur Kenntnis genommen.
aufgefiihrten Hinweise werden vom Einwender keine weiteren | Siehe die Beantwortung der Einwand-Nr. 258, 259
Bedenken oder Einwande gedul3ert.
259 | Es wird vom Einwender gefordert, sich bei dem Neubau der Die Einhaltung der aktuellen Regelwerke wird durch den TDV zugesichert. Eine Einstufung der
A39 zwingend an die Forderungen der RABS zu halten. Des Bauwerke nach MLC wird vorgenommen.
Weiteren hat die Einstufung der Briickenbauwerke nach MLC
zu erfolgen.
260 | Der Einwender fordert, die eingestuften Eine Beteiligung kann im Zuge der Ausfuhrungsplanung herbeigefihrt werden. Die
Bauwerke ihm per E-Mail mitzuteilen. entsprechende Einstufung der neuen Bauwerke nach Lastklassen geméafl MLC kann mitgeteilt
werden.
261 | Der Einwender fordert, dass fur die Bauphase Alle Malinahmen wéahrend der Bauzeit erfolgen in enger Abstimmung mit den beteiligten
eine Zufahrt fir Rettungsfahrzeuge etc. errichtet wird. Behdorden. Uber erforderliche Sperrungen einzelner Wegebeziehungen werden die
Rettungsdienste Uber die Verkehrsbehoérde informiert. Zufahrten fir Rettungsfahrzeuge sind
immer aufrechtzuerhalten.
262 | Der Einwender fihrt aus, dass sofern eine Der Hinweis wird zur Kenntnis genommen. Im Zuge der Ausfiihrungsplanung erfolgt eine

erneute Abfrage der Luftbildauswertungen.
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263 | Zu 24.03-09 Der TdV sichert zu, dass der geforderte Querstrémungsnachweis im Zuge der
Ausfiihrungsplanung erbracht wird und den WSA Lauenburg vor Baubeginn vorgelegt wird. Eine
Es wird widersprochen, dass ein geforderter Nachweis der Abstimmung zur Gestaltung der Einleitstelle wird abgestimmt.

Querstrémung und Einleitung nicht erforderlich sei.

Einleitstelle G4 : [...]. Die zukunftige Eileitmenge von der A39
soll iber eine gedrosselte Abgabe maximal 200 I/s betragen.
Hier werden aufgrund zu hoher FlieRgeschwindigkeiten
nachteilige Auswirkungen auf die Schifffahrt durch
Querstrémung erkannt.

Der Querstromungsnachweis ist anhand des, seit dem
16.03.2018 giiltigen und in der Anlage beigefugten
vereinfachten Nachweises fiir den Begegnungsverkehr zu
fuhren und dem Wasserstraf3en- und Schifffahrtsamt (WSA)
Lauenburg vor Baubeginn vorzulegen. Die Gestaltung des
Einleitungsbauwerks und der Einleitstelle ist mit dem WSA
Lauenburg abzustimmen und min. 6 Wochen vor Baubeginn
sind Ausfiihrungsunterlagen zur Zustimmung per E-Mail zu
Ubersenden. (s. Anlage in Einwendung)

264 | Ganzlich unbericksichtigt gelassen hat die Planungsbehoérde Der hier beschriebene Bereich betrifft das Planungsgebiets des Abschnitts 2.

bei der Abwagung der Varianten sowohl in Abschnitt 1 als auch | Im Zuge der Planungen des Abschnitts 1 ist dieser Bereich nicht betroffen. Entsprechende
in Abschnitt 2 eine ca. 89 ha grol3e potentielle Einwendungen werden im Verfahren zu Abschnitt 2 abgehandelt.

Sandabbauflache auf dem Gebiet des Einwenders (stdlich der
K28 und westlich der K40), welche in der
Rohstoffsicherungskarte des LBEG verzeichnet wurde. Die
Lagerstatte ist von besonderer Bedeutung fiir die regionale
Wirtschaft (Lagerstatte 2. Ordnung). Der Einwender erhebt den
Anspruch, die Lagerstatte potentiell als Sandabbaugebiet
ausweisen zu kdnnen.

265 | Brandschutz Der Hinweis wird zur Kenntnis genommen.
Aus brandschutztechnischer Sicht sind keine Auflagen
erforderlich.

266 | Natur- und Landschaftsschutz Die MaRnahmen zum Grunderwerb laufen parallel zum Planfeststellungsverfahren oder erfolgen
Es wird darauf hingewiesen, dass fiir die Kompensation von erst nach erfolgten Planfeststellungsbeschluss.
Auenlebensraum noch keine Flachen abschliel3end zur
Verfligung stehen. Es wird gebeten dieses umgehend Alle notwendigen PflegemaRnahmen sowie Monitoring und Kontrollen gemaf den Festlegungen

nachzureichen und mit der Naturschutzbehérde abzustimmen. | aus den MalRnahmenblattern nach Unterlage 9.3 werden durchgefuhrt.
Ferner sind fur Kompensationsmaf3nahmen, die einer
dauerhaften Pflege bedirfen, Monitoring und Kontrollen
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einzuplanen. Sofern die angestrebten Ziele nicht erreicht
werden, sind Nachbesserungen vorzunehmen.

267

Natur- und Landschaftsschutz

MalRnahme 9:
Grundsatzlich kénnen die (Naturschutz-)Eigentumsflachen des

Einwenders fir Kompensationsmaflinahmen eingeplant werden.

Aufgrund des zunehmenden Verlustes von (extensiv
bewirtschafteten) Griinland wird aber die Anlage eines
Weidenauwaldes an diesem Standort kritisch beurteilt.
Eigentimer der Flachen ist der Einwender, Entwicklungsziel fur
diese Flachen ist vorrangig die Erhaltung und Entwicklung von
Offenlandbereichen mit extensiv bewirtschaftetem Grinlande
(LRT 6510 mesophiles Griinland maRig feuchter Standorte)
und Forderung von Lebensraumen z.B. fir Wiesenvogel oder
dem Weil3storch.

Der Hinweis wird zur Kenntnis genommen.

268

Natur- und Landschaftsschutz

MalRnahme 5.1

Hinsichtlich der Rodung von Siedlungsgehdlzen sind die
Aussagen im MaflRnahmenblatt widersprichlich. Grundsatzlich
wird die Anlage von Dornhecken begriif3t. Eine Rodung von
bestehenden Geholzen mit heimischen Arten ist allerdings zu
vermeiden.

Das Argument bezieht sich auf die urspriingliche Ma3Bhahmenplanung wie sie zur
Planfeststellung vorgesehen war. Bereits im Zuge des 1. Deckblattes wurde die MaRBhahme auf
eine andere Flache verschoben, so dass keine Rodung von heimischen Gehdlzen mehr
vorgesehen wird.

269

Natur- und Landschaftsschutz

MaRnahme 7.1 bis 7.3

Die Offenheit der Landschaft und ihre Erlebbarkeit durch
Erholungssuchende sollten hier moglichst erhalten bleiben. Es
wird empfohlen die MaBnahme 7.1. - Anlage von Heide auf die
Flache 7.2 auszudehnen und die Anlage eines Waldrandes in
die MalRhahmen 7.3 zu integrieren.

Der Vorschlag wird nicht als sinnvoll erachtet, weil die geplante MaBnahme im direkten Umfeld
vorhandener Waldbereiche liegt und somit keine Offenheit der Landschaft in diesem Bereich
gegeben ist.

270

Betrieb Stralenbau und -unterhaltung

Gegen die Planfeststellung fur den Neubau der A39, Abschnitt
1 bestehen aus Sicht des Betriebs Stralenbau und -
Unterhaltung als Trager der StraRenbaulast und der
Verkehrssicherungspflicht fur die Kreisstral3en des Einwenders
keine Bedenken.

Der Hinweis wird zur Kenntnis genommen.

271

Regionalentwicklung
Aus Sicht der Kreisentwicklung bestehen gegen das
vorliegende Planfeststellungsverfahren keine Bedenken.

Der Hinweis wird zur Kenntnis genommen.
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272

Rettungsdienst, Brand- und Katastrophenschutz
Aus Sicht des Fachdienstes Rettungsdienst, Brand- und
Katastrophenschutz sind keine Auflagen erforderlich.

Der Hinweis wird zur Kenntnis genommen.

273

Offentlicher Personennahverkehr
Aus Sicht des OPNV bestehen gegen das vorliegende
Planfeststellungsverfahren keine Bedenken.

Der Hinweis wird zur Kenntnis genommen.

*) Bei der in der Spalte Einwand bzw. Antwort Bezuggenommenen Problem-Nr. handelt es sich um die Nummern des Einwands aus der urspriinglichen Erwiderung der
Tragerin des Vorhabens aus dem Januar 2020.
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