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Hinweis:

Nach Auswertung der Stellungnahmen zur Online — Konsultation konnten keine grundlegend neuen
Argumente festgestellt werden. Aufgrund dessen hat sich der Vorhabentrager entschlossen die
vorgetragenen Stellungnahmen in Sachthemen zu gliedern und die bereits im laufenden
Planfeststellungsverfahren verfassten Argumente des Vorhabenstragers im Folgendem
aufzufihren.

Aktualisierungen zu den ausgelegten Planfeststellungsunterlagen sind in der nachfolgenden Text
fett hervorgehoben.

Inhaltsverzeichnis

1)  Anschlussstellen

2) ErschlieBung der landwirtschaftlichen Flachen
3) Klimaschutz

4) Naturschutz

5) Bodenschutz

6) Entwasserung

7) Beregnungsstruktur

8) Schallimmissionen

9) Luftimmissionen

10) Jagd

11) Verkehrseinschréankungen und -fihrung

1) Anschlussstellen

Die linienbestimmte A 39 sieht fiir den Bereich Wittingen eine Anschlussstelle an der B 244 vor.
Unter Beriicksichtigung einer, ehemals im weiteren Bedarf vorgesehenen, sudlichen Umfahrung von
Hankensbiittel und Wittingen ergeben sich durch die vorhandene Konzentration mehrerer
Uberregionaler Straenverbindungen auf der B 244 keine positiven verkehrlichen Auswirkungen fiir
die Stadt Wittingen.

AuRenstelle Wolfenbiittel
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Deshalb wurde von der Stadt Wittingen und der ﬂ D Nordwest
StraRenbauverwaltung jeweils eine ergdnzende Verkehrsuntersuchung zur Anordnung der
Anschlussstellen beauftragt.

Beide Untersuchungen beziehen sich auf Verkehrserhebungen fiir den Prognosehorizont 2030 und
sind somit vergleichbar. Die fiir das Konzept der Stadt durchgefiihrte kleinraumigere
Netzbetrachtung mit der Ableitung von Verkehrsbeziehungen durch zusatzliche
Verkehrsbefragungen fiihren im Ergebnis zu keinen wesentlichen Abweichungen vom grofraumigen
Untersuchungsergebnis.

Zur Beurteilung der Auswirkungen auf die Verkehrsentwicklung durch den Neubau der A 39 far den
Bereich Wittingen wurden im Rahmen der Voruntersuchung Varianten mit Anordnung einer oder
mehrerer Anschlussstellen untersucht und bewertet. Im Ergebnis wurden die verkehrlichen
Wirkungen sowie erforderliche Anderungen im vorhandenen Strafen- und Wegenetz betrachtet. Die
Untersuchungen ergeben, dass sich mit Anordnung einer zusétzlichen Anschlussstelle an der L 286
eine deutliche Entlastung des Stadtverkehrs Wittingen und eine Verbesserung der
Verkehrsverhaltnisse ergeben.

Unter dem Aspekt der geplanten Ortsumgehung (OU) Wittingen ist die Variante mit der AS an der L
286 am einfachsten zu einer OU zu erganzen.

Die Stadt Wittingen tritt fiir den, teilweise auch vorgezogenen, Bau einer sudlichen OU ein. Dabei
wird die Verlegung der Anschlussstelle in Verbindung mit einer Umfahrung im Suden, auch im
Zusammenhang mit einer perspektivischen Umgehung Hankensbiittel, von der Stadt favorisiert. Der
Vorhabentrager lehnt die Beriicksichtigung dieser Stidumfahrung ab, da diese zurzeit nicht im
Bundesverkehrswegeplan 2030 (BVWP 2030) enthalten ist und somit eine Umsetzung nicht
absehbar ist.

2) ErschlieBung der landwirtschaftlichen Flachen

Fehlende ErschlieBung der landwirtschaftlichen Flachen

Der Vorhabentrager hat zunéchst die Verpflichtung, dass séamtliche vorhandenen Flurstlicke nach
dem Bau der A 39 erschlossen sind. Durch die in den Planunterlagen (Unterlage 5) dargestellten
vorhandenen und geplanten Wirtschaftswege und Forstwege wird dies gewahrleistet. Dies gilt auch
fur Flurstiicke, die durch die A 39 Trasse angeschnitten werden.

Planungsgrundsétze fiir neu zu erstellende Wirtschaftswege

GemaR ihrer Funktion im Iandlichen Wegenetz werden die neu zu erstellenden Wirtschaftswege
nach RLW 2016 unterschiedlich eingestuft und haben daher zum Teil unterschiedliche
Gesamtbreiten. Beim hier in Rede stehenden Planfeststellungsabschnitt wurden die Wege in
Wirtschaftswege mit einer Fahrbahnbreite von 3,00 m und Hauptwirtschaftsweg mit einer
Fahrbahnbreite von 3,50 m eingeteilt und schaffen die Voraussetzungen fiir einen wirtschaftlichen
Einsatz der neuen Landtechnik. Die Breiten erlauben bei einer Kronenbreite von 4,5 m bzw. 5,50 m
ein Begegnen und Uberholen, gegebenenfalls mit verminderter Geschwindigkeit, da die
Bankettbereiche standfest ausgebaut werden. Dariiber hinaus werden — je nach Erfordernis —
zusatzliche Ausweichstellen vorgesehen, so dass auch der Begegnungsfall von landwirtschaftlichen
2



Z/_\X Rie bah
—= utobahn
g D Nordwest

Fahrzeugen mit ,uberbreiten“ Abmessungen gesichert ist. In den
Kurvenbereichen erfolgen entsprechende Randverbreiterungen.

Damit sind die Anforderungen der giiltigen Richtlinien bzw. Vorschriften erfillt, so dass den
Belangen der Landwirtschaft umfassend Rechnung getragen wird.

Durchfiihrung von Unternehmensflurbereinigungsverfahren

Um die Schaden durch Inanspruchnahme von privaten Flachen in moglichst geringem Umfang zu
halten und wertgleich auszugleichen, ist ein Flurbereinigungsverfahren eingeleitet. Die Regelungen
einer Unternehmensflurbereinigung sind nicht Bestandteil dieses Planfeststellungsverfahrens.

3) Klimaschutz

Die Klimaschutzziele der Bundesregierung im ,Klimaschutzplan 2050 verfolgen das Ziel, die
nationalen Treibhausgasemissionen entsprechend der vélkerrechtlichen Verpflichtungen aus dem
,Paris Agreement" bis zum Jahr 2050 das bestehende Treibhausgasemissionsniveau massiv (bis
zu 95 %) zu senken. Allerdings stellt der ,Klimaschutzplan 2050 rechtlich einen Kabinettsbeschluss
der Bundesregierung dar (vgl. Klimaschutzplan 2050, S. 6, abrufbar im Internet unter
https://www.bmu.de/). Ein Kabinettsbeschluss vermag jedoch allein die Mitglieder der
Bundesregierung — in gewissem Grade — rechtlich zu binden (§ 28 Abs. 2 der Geschaftsordnung der
Bundesregierung). Als sogenanntes organschaftliches Innenrecht kommt dem Klimaschutzplan und
seinen Inhalten jedoch keinerlei AuRenwirkung zu. Der ,Klimaschutzplan 2050 der
Bundesregierung vermag daher nicht als RechtmaRigkeitsvoraussetzung der fernstralRenrechtlichen
Planfeststellung zu fungieren. Eine Fehlerhaftigkeit der Planunterlagen besteht insoweit nicht.

4) Naturschutz

Fehlende Angaben in den Unterlagen zu den Begehungsterminen und -umféngen bei der
Brutvogelkartierung

Die fehlenden Angaben zu den Begehungsterminen und -umféngen kdnnen nachgereicht werden.
Zudem werden die Angaben in den Unterlagen ergéanzt.

Ubersehendes Ziegenmelker-Vorkommen bei den Kartierungen 2016/2017

Im Rahmen der avifaunistischen Kartierungen im Jahren 2016 konnten Ziegenmelker-Vorkommen
nachgewiesen werden (siehe Seite 55, Unterlage 19.3). Es handelt sich dabei um insgesamt 4
Brutpaare, welche auf dem Truppenibungsplatz Ehra-Lessien nachgewiesen wurden (Teilgebiet
6b). Die Anmerkung, dass das Vorkommen ubersehen wurde, ist demnach zuriick zu weisen.

Artenschutzthematik/Kartierungsdefizite

Der Vorhabentriger wird im Jahr 2022 neue faunistische Kartierungen durchfiihren lassen.
Die Grundlage fiir diese Untersuchungen bildet das Gutachten der ,Leistungsbeschreibung fur
faunistische Untersuchungen im Zusammenhang mit landschaftsplanerischen Fachbeitragen und
Artenschutzbeitrag” (Albrecht et al., 2014). Es wird in diesem Jahr eine faunistische
Planungsraumanalyse gemaB dem zitierten Gutachten erstellt, welches die planungsrelevanten
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Tierarten und -artengruppen im Untersuchungsraum definiert und ﬂ D Nordwest
darauf aufbauend den Untersuchungsraum, die Untersuchungsmethoden sowie die
Methodendetails festlegt. AnschlieRend werden die planungsrelevanten Tierarten/-artengruppen im
Gelande kartiert.

Beschadigung LRT 6510

Der FFH-Lebensraumtypen befinden sich auf den Flachen der MaRnahme 7.5 ACEF (,Entwicklung
von artenreichem Feuchtgrinland”, siehe Unterlage 9). MaBnahme 7.5 ACEF dient der Entwicklung
einer artenreichen Wiesentallandschaft mit Feuchtgriinland. Der FFH-Lebensraumtyp wird in die
MaRnahme integriert und weiter aufgewertet. Auch wenn sich in den zukinftig starker vernassten
Bereichen aus den Mahwiesen Sumpfdotterblumenwiesen entwickeln kénnen, so werden auf
weniger nassen Standorten Méhwiesen neu entstehen (z. B. im Bereich des derzeit vorhandenen
Kiefernforstes). Entgegen der Aussagen der Einwender, stellen die geplanten MaRnahmen im
Isebachtal keinen kompensationspflichtigen Eingriff dar, da diese zu einer umfassenden
okologischen Aufwertung des gesamten Ma3nahmenkomplexes flhren. Diese Einschatzung wird
auch durch Rutschke et al. (2018) (Unterlage 21.13) bestatigt, wonach die Wiedervernassung bei
gleichzeitiger Beibehaltung der Nutzung zu einer Aufwertung und Diversifizierung der
Griinlandflachen fiihren wird.

Prifung ,untiberwindlichen umweltfachlichen Hindernissen*

Die Prufung der ,untberwindlichen umweltfachlichen Hindernisse® ist in der Unterlage 1.2
(,Vorausschau zur Genehmigungsféhigkeit des Gesamtvorhabens*) dargestellt. Aufgrund der fir
jeden Abschnitt der A 39 durchgefiihrten Prifung der artenschutzrechtlichen Verbotstatbestande
gemaR § 44 Abs. 1 BNatSchG sowie der Voraussetzungen fir eine Ausnahme gemaf § 45 Abs. 7
BNatSchG ist das Vorhaben im Hinblick auf den europaischen Artenschutz abschnittsiibergreifend
zulassungsfahig. Im Gegensatz zum européischen Gebiets- und Artenschutz (siehe Kap. 6 und 7
der Unterlage 1.2) sind die weiteren Umweltbelange grundsétzlich der planerischen Abwéagung
zuganglich und kénnen somit i.d.R. kein uniberwindbares Planungshindernis darstellen. Deren
Betrachtung dient primar der Transparenz und Nachvollziehbarkeit der gesamtplanerischen
Entscheidung.

Die immissionsschutzrechtlichen Anforderungen des Bundesimmissionsschutzgesetzes in
Verbindung mit den Bundesimmissionsschutzverordnungen sind in allen Planungsabschnitten
bewaltigt. Weiterhin werden in allen Planungsabschnitten nach dem Bundesnaturschutzgesetz die
unvermeidbaren erheblichen Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft ausgeglichen oder

ersetzt.

Auswirkungen auf Mensch und Natur

Dem Vorhabentréager ist bewusst, dass mit dem geplanten Vorhaben Eingriffe in Raum, Natur sowie
verschiedene Rechtsgiiter verbunden sind. Diese sind jedoch auf das Vorhaben bezogen

unvermeidlich.

Die Auswirkungen des geplanten 6. Abschnitts der A 39 auf Mensch und Natur (Flora, Fauna,
biologische Vielfalt, Boden, Wasser, Landschaft, Klima/Luft) sind in den umweltfachlichen
Unterlagen (Landschaftspflegerischer Begleitplan, Artenschutzbeitrag) unter Beriicksichtigung des
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aktuellen Stands der Wissenschaft umfassend ermittelt und bewertet Nordwest
worden. Die Folgen werden mittels geeigneter Kompensationsmanahmen bewaltigt, maRgebliche

negative Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft werden vollstéandig kompensiert.

Inwieweit sich durch das Vorhaben negative Aspekte fur die individuelle Erholung ergeben, lasst
sich nicht abschatzen. Aufgrund von unterschiedlichen Abstidnden der geplanten Trasse zu den
verschiedenen Ortschaften und Erholungsgebieten bleiben dort z. B. betriebsbedingte
Larmauswirkungen innerhalb der gesetzlichen Grenzwerte geringfigig, gleichwohl diese dennoch in
individuell unterschiedlicher Weise als Stérung der Erholung oder Belastung empfunden werden
kénnen. Beeintrachtigungen der Erholungsfunktion werden durch trassennahe MaBnahmen
(MaRnahmenkomplex 3) und Gestaltungsmanahmen (Komplex 4) abgemindert (siehe Unterlage
9.4). Dariiber hinaus sind AusgleichsmaBnahmen im Stuh (MaBnahmenkomplex 6) und im
Isebachtal (MaRnahmenkomplex 7) geeignet die betriebsbedingten Beeintrachtigungen der
Erholungsfunktion zu kompensieren.

Negative Vorhabenauswirkungen auf das Schutzgut Luft/Klima sind beim Bau von Autobahnen
grundsatzlich méglich. Der weiteren Belastung aus zusatzlich induziertem Verkehr kann zunachst
die Entlastung durch die Verlagerung tiberortlicher Verkehre aus den Ortsdurchfahrten heraus auf
die BAB auRerhalb der Ortschaften gegeniibergestellt werden.

Erhebliche Beeintrachtigungen des Schutzgutes Klima/ Luft treten nicht ein.

Moos-, Flechten- und/oder Pilzarten

Potenzielle Vorkommen von Moos-, Flechten- und/oder Pilzarten, die gemaR BNatSchG besonders
geschiitzt sind oder die in den Roten Listen gefuhrt werden, sind insbesondere an die im
Vorhabensbereich weit verbreiteten Waldékosysteme gebunden. Wie im Planfeststellungsantrag
ausfilhrlich dargelegt, wurde zur Kompensation der Verluste und Beeintrachtigungen dieser
Biotoptypen ein umfassendes MaRBnahmenkonzept erarbeitet. Im Zuge der geplanten
Kompensationsmafnahmen fir Biotoptypen im Rahmen der Eingriffsregelung werden daher
mogliche Verluste und Beeintrachtigungen gefahrdeter und geschutzter Moos-, Flechten- und/oder
Pilzarten bereits in ausreichendem MaRe kompensiert (vgl. NLStBV 2011, BMVBS 2011).

Potenzielle Vorkommen von Bartflechten werden im Zuge der neu anzufertigende
Biotoptypenkartierung im Jahr 2022 mit Gberprift. Hierbei wird ein besonderes Augenmerk auf die
Larchenforste der Biotop-Wertstufe 2 gelegt, da diese keiner Kompensation als Schutzgut Biotope
erfahren. Sollten Bartflechten vorgefunden und erheblich beeintréchtigt werden, wird der
Vorhabenstrager notwendige MaBnahmen zum Schutz des Vorkommens ergreifen.

Wolf, Wildkatze, Luchs und andere Arten

Zum Wolf liegen Verbreitungshinweise unter anderem des NLWKN vor, auf die zurlickgegriffen
werden kann. Fiir den Wolf ist bekannt, dass seine Fortpflanzungsstatten in den unzugéanglichen
Bereichen des aufgegebenen Truppeniibungsplatzes Ehra-Lessien liegen, da die Art aulerst scheu
ist und die Nahe zum Menschen meidet. Im engeren Trassenbereich ist auf Grund der relativ starken
anthropogenen Nutzung der zwischen Automobiltestgelande und ehemaligen Truppenubungsplatz
gelegenen Bereiche nicht davon auszugehen, dass hier fur den Wolf relevante Fortpflanzungs- oder
Ruhestatten vorhanden sind. Wolf, Wildkatze, Luchs und andere Arten wurden artenschutzrechtlich
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betrachtet (siehe U19.2 Artenschutzbeitrag) und durch die Anlage [‘7 D Nordwest
von Vernetzungsbauwerken inkl. Umfeldgestaltung der Griinbricken ausreichend berucksichtigt.

Aufgrund der hnlichen Verhaltensmuster bei groBrédumigen Wanderungen von Wolf und Wildkatze
kann davon ausgegangen werden, dass potenziell das Gebiet auf dem Durchzug querende
Individuen beider Arten von ausreichend groR dimensionierten, geeigneten Querungshilfen
profitieren werden. Entsprechend wurden im Rahmen der Erarbeitung eines Ubergeordneten
Vernetzungskonzeptes fiir den gesamten Verlauf der BAB 39 zwischen Lineburg und Wolfsburg in
Bereichen  solcher  Uberregionalen ~Wander- und  Vernetzungskorridore  geeignete
Querungsbauwerke vorgesehen. Im Rahmen der faun. Planungsraumanalyse (siehe oben) werden
die Tierarten zudem erneut beriicksichtigt und ggf. kartiert. Fiir die Wildkatze ist zudem ein
Risikomanagement nach Abschluss der Bauarbeiten vorgesehen.

Im Zuge des Neubaus der BAB A 39 kommt es in Bezug auf potenziell im Gebiet durchziehende
Wolfe und/oder Wildkatzen unter Voraussetzung der Errichtung dieser Querungshilfen und des
Risikomanagements nicht zum Eintritt der einschlégigen Verbotstatbestande nach § 44 (1)
BNatSchG.

Zauneidechse

Im landschaftspflegerischen Begleitplan und im Artenschutzbeitrag wird ausfiihrlich dokumentiert,
dass Beeintrachtigungen seltener und bedrohter Tierarten sowie ihrer Lebensraume durch das
Vorhaben mit Hilfe geeigneter Vermeidungsmafnahmen soweit wie méglich vermieden werden (z.
B.: Unterlage 9.4, Maknahmen 1.4 VCEF ,Bauzeitenregelung” und 1.8 VCEF ,Vergramung und
Umsetzung der Zauneidechsenpopulation®).

Darliber hinaus sind landschaftspflegerische MaRnahmen vorgesehen, durch die unvermeidbare
Verluste und Beeintrachtigungen vollstdndig kompensiert werden (hier vorgezogene
AusgleichsmaRnahmen firr die Zauneidechse 3.11 ACEF /Aufwertung und Erweiterung bestehender
Habitate der Zauneidechse® und die Wachtel 7.5 ACEF ,Entwicklung von artenreichem
Feuchtgrianland®).

Den rechtlichen Vorgaben zur Vermeidung und zum Ausgleich von Beeintrachtigungen nach § 15
BNatSchG sowie zum Artenschutz nach §§ 44 und 45 BNatSchG wird daher vollumfénglich
entsprochen.

Vernetzung und Querungshilfen

In der Linienbestimmung wurde festgelegt, dass neben dem verkehrlichen Gesamtkonzept zur
ErschlieBung des norddeutschen Raumes ein Konzept zur Erhaltung bestehender
Vernetzungsbeziehungen zu entwickeln ist. Die Hinweise des Bundesumweltministeriums (BMU)
zur Erhaltung der Durchlassigkeit der Landschaft fiir Flora und Fauna sind zu berlicksichtigen. Daher
wurde im Rahmen der Planung zur A 39 erstmalig in Deutschland ein abschnittstibergreifendes
Vernetzungskonzept erstellt und in der Unterlage 19.4 den Planfeststellungsunterlagen beigeflgt.

Im Vernetzungskonzept zur A 39 wurden die Arten mit aus wildbiologischer Sicht besonders hohen

Anspriichen als Zielarten definiert und in den Vordergrund gestellt. Die Zielarten der Saugetiere

(ohne Flederméuse) beschranken sich daher auf Wolf, Rothirsch, Luchs, Wildkatze, Fischotter und

Dachs. Die haufigeren und daher fiir die Jagd maBgeblichen Arten, wie z.B. Rehwild, Schwarzwild
6
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und Damwild fallen nicht unter diese Zielarten und werden bei keinem
Vernetzungsbauwerk als Zielart angefihrt.

Fur alle Gbrigen Bauwerke, insbesondere fiir die ,Talbriicken® mit Stutzweiten von tiber 100 bis ca.
350 Metern (6-02 und 6-07) und die groReren Unterfiihrungen (6-04, 6-06) mit ca. 20 bis 35 Metern
lichter Weite, aber auch fir die sonstigen Uber- und Unterfiihrungen (6-03, 6-09 und 6-11) mit 12
bis 13 Metern 6kologisch nutzbarer Breite, ist eine Mitnutzung durch groRere Saugetiere erwinscht
und Skologisch sinnvoll. Eine mégliche Beeintréchtigung durch jagdliche MafRnahmen, insbesondere
durch Fallenjagd ist daher unbedingt zu vermeiden. Die Einhaltung der Hinweise zum Jagdverhalten
dient daher, liber das zwingende artenschutzrechtliche Erfordernis hinaus, der Verbesserung der
dkologischen Funktionsfahigkeit der Bauwerke mit Vernetzungsfunktionen.

Die Querungsbauwerke bleiben im Rahmen der regularen Jagdausiibung begehbar (siehe
auch U.21.16 ,Hinweise zum Jagdverhalten im Bereich von Querungshilfen in
Niedersachsen®).

Bedeutende Funktionsbeziehungen der Tierarten werden durch die Anlage geeigneter
Querungsbauwerke und  angeschlossener Leiteinrichtungen  sowie durch artgerechte
Umfeldgestaltung  aufrechterhalten  (siehe  Unterlage 9.4, MaRnahmenkomplexe 2
,haturschutzfachlich begriindete/optimierte Bauwerke* bzw. 3 J[rassennahe
AusgleichsmaRnahmen*). Ein ,Abschneiden” von Teilpopulationen wird somit vermieden.

KompensationsmalRnahmen

Insgesamt werden auf 302,3 ha geeignete Kompensationsmafinahmen umgesetzt.

Trassennah erfolgt dabei der MaRnahmenkomplex 3 mit 44,2 ha. Im Bereich des Abschnitts 6 der
geplanten A 39 befindet sich auBerdem der MaRnahmenkomplex 6 ,Stuh* mit 83,5 ha
MaRnahmenflache. Fir Griinbriicken, Faunaiberfihrungen und die Sicherung wertvoller
Vegetationsbestiande werden 5,8 ha zur Verfligung gestelit. Der MaRnahmenumfang der Mafinahme
5 auf dem ehemaligen Truppeniibungsplatz betragt weitere 6 ha. Damit befindet sich rund die Halfte
der Kompensationsfliche in unmittelbarer Nahe zur geplanten A 39. Lediglich der
MaRnahmenkomplex 7 ,Isebachtal* (81,1 ha) und die Ersatzaufforstungen 8 E (81,6 ha) befinden
sich nicht in Trassenndhe, da in diesem Umfang keine weiteren Flachen fir eine Kompensation
trassennah zur Verfiigung stehen.

KompensationsmaRnahmen missen in einem r&umlichen Zusammenhang zum jeweiligen
Eingriffsort umgesetzt werden. Das gilt insbesondere fir CEF-MaRRnahmen zur Vermeidung
artenschutzrechtlicher Verbotstatbestande gemaR § 44 BNatSchG und Ausgleichsmal-nahmen im
Sinne der Eingriffsregelung (§15 BNatSchG). ErsatzmaBnahmen mussen zumindest im gleichen
Naturraum wie der Eingriff umgesetzt werden. Fir die Ersatzaufforstungen zur Kompensation von
Waldverlusten gemaR § 8 NWaldLG gelten die Grenzen des Landes Niedersachsen und gemaf
eines Erlasses des Landwirtschaftsministeriums ist méglichst im gleichen Wuchsgebiet aufzuforsten
(schriftl. Mitt. Kaiser 2021) (siehe hierzu auch Ausflihrungsbestimmungen zum NWaldLG vom
16.11.2016). Die MaRnahmenflachen zur Kompensation von Beeintrachtigungen gemanl
Eingriffsregelung sowie zur Vermeidung artenschutzrechtlicher Verbotstatbestande, die durch den
6. Abschnitt der A 39 entstehen, befinden sich in unmittelbarer Umgebung der Trasse (trassennahe
Mafnahmen, MaRnahmenkomplex Stiih) bzw. nur in geringer Entfernung (Isebachtal: 6 km,
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Truppenibungsplatz: 4 km). Der raumlich-funktionale ﬂ D Nordwest
Zusammenhang zwischen Eingriffsort und Kompensationsflachen bleibt somit gewahrt. Auf den
deutlich weiter entfernten Ersatzwaldflichen Rehlingen (ca. 60 km), Dalldorf (ca. 30 km) und
Kaiserwinkel (ca. 15 km) werden Waldverluste nach NWaldLG sowie teilweise Bodenfunktionen
ersetzt. Hierfur gelten weniger enge Anforderungen an den rdumlichen Zusammenhang (s. 0.).

Die Umsetzung der KompensationsmaRnahmen fiir den 6. Abschnitt der A 39 erfolgt zum Groliteil
auf Flachen der &ffentlichen Hand. Die Kompensationsflachen Stih (rund 84 ha) und Isebachtal
(rund 81 ha) sowie die Ersatzwaldflachen Dalldorf (rund 16 ha) und Rehlingen (rund 21 ha) befinden
sich in Besitz der Niederséchsischen Landesforsten (NLF). Die Kompensationsflache auf dem
ehemaligen Truppeniibungsplatz (rund 6 ha) ist Eigentum der Bundesanstalt fir
Immobilienaufgaben (BImA). Weiterhin sind Teilbereiche der Flachen zur Entwicklung von
Waldrandern (MaRnahme 3.1 Acef, Unterlage 9.4) Landes- bzw. Bundeseigentum. Entsprechend
§15 BNatSchG Absatz 3 wurde die Beanspruchung landwirtschaftlicher Flachen auf das unbedingt
notwendige MaR  beschrankt. Im  Abschnitt 6 fallen lediglich rund 11,5 ha
KompensationsmaRnahmen (von insgesamt 302,3 ha) auf private landwirtschaftlich genutzte
Flachen, diese 11,5 ha dienen, wie bereits erwahnt, dem Funktionserhalt von
Vernetzungsbauwerken, alle anderen Flachen liegen im Eigentum der offentlichen Hand oder
wurden von Privateigentimern angeboten.

Beeintrachtigung stickstoffempfindlicher Biotoptypen

Die tagliche Verkehrsbelastung auf der PWC-Anlage liegt deutlich unter derjenigen der Autobahn,
da nur ein Teil des Autobahnverkehrs die PWC-Anlage nutzt. Nichtsdestotrotz wurde zur Ermittlung
der Beeintrachtigung stickstoffempfindlicher Biotoptypen im Bereich der PWC-Anlage die Wirkzone
von 250 m ausgehend von den Parkflachen ermittelt und nicht ausgehend von der Fahrbahn der
Autobahn. Die Wirkungsschwelle von verkehrsbedingten zusétzlichen Stickstoffeintragen in
empfindliche Biotoptypen ab der erhebliche Beeintréchtigungen eintreten, kann im Rahmen der
Eingriffsregelung als erreicht angesehen werden, sobald es zu nachweisbaren Veranderungen der
Vegetation kommt. Zahlreiche Studien haben gezeigt, dass signifikante Auswirkungen von
Stickstoffeintragen auf die Artenzusammensetzung verschiedener Pflanzengesellschaften in
Entfernungen von maximal 100 m bis 230 m zu Straen (darunter auch stark befahrene Autobahnen
mit hohem Schwerlastanteil) auftreten (z. B. Kirchner et al. 2006, Hicks & Ashmore 2005, Sayer et
al. 2003, weitere siehe Bosch & Partner et al. 2012, S. 84-99). Auf Grundlage dieser
Studienergebnisse wurde in den Hinweisen zur RLBP von NLStBV (2011) der Wirkraum
betriebsbedingter Stickstoffeintrdge pauschal auf 250 m beidseits der Fahrbahn festgelegt (hier
werden u. a. auch Kirchner et al. 2006 sowie Hicks & Ashmore 2005 zitiert). Der Wirkraum entspricht
also den groBten, in  wissenschaftlichen Studien nachgewiesenen  Wirkdistanzen
straRenverkehrsbedingter Stickstoffeintrage in empfindliche Biotoptypen. Somit deckt der gewahlte
Wirkraum im 6. Abschnitt der A 39 den gesamten Bereich ab, in dem mit erheblichen
Beeintrachtigungen empfindlicher Biotoptypen durch Stickstoffeintrdge zu rechnen ist. Uber diesen
Wirkbereich hinausreichende Beeintrachtigungen von Biotoptypen sind nicht zu erwarten. Folglich
ist keine Erweiterung des Wirkraumes geboten, ein Immissionsschutzgutachten ist im Rahmen der
Eingriffsregelung nicht erforderlich.  Nur FFH-Vertraglichkeitsprifungen erfordern  eine
entsprechende Untersuchung.
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Dementsprechend werden die durch die PWC-Anlage zu
erwartenden Stickstoffemissionen bereits in ausreichendem Umfang gewdirdigt.

5) Bodenschutz

Im Rahmen der landschaftspflegerischen Begleitplanung wurde das Schutzgut Boden im gesamten
von den Planungen betroffenen Bereich beachtet. Die einschldgige Fachliteratur und Quellen (z.B.
LBEG, etc.) wurden ausgewertet und berlcksichtigt. Die benannten Bereiche mit besonders
schiitzenswerten Bdéden wurden erfasst und im LBP beschrieben.

Eine Beriicksichtigung der aktuelle DIN-Normen und anderer Vorschriffen zum Thema
_Bodenschutz* wird zugesagt. Die Aufstellung eines Bodenschutzkonzeptes unter Beriicksichtigung
der aktuellen Fachnormen wird bei der Umweltbaubegleitung bericksichtigt.

Moorbéden im Bereich Briickenbauwerk ,Stackmannsmuhle*

Fir die Gestaltung des Bauwerkes 6-07 wurden im Verlauf der Planung eine Vielzahl von
Untersuchungen und Variantenbetrachtungen durchgefiihrt (siehe auch Planfeststellungsunterlagen
21.1 Gutachten Bodenfeuchte, 21.2 Lichteinfallanalyse). Die Ergebnisse flossen in die
Planunterlagen ein.

Die daraus abzuleitenden MaRnahmen sind in den LBP-MaRnahmenblattern 1.2V, 2.5Vcef,
2.18Vcef und 3.8Acef beschrieben. Der Eingriff wird durch diese MaRnahmen minimiert; dennoch
kann im Bereich der Baustellenanlage eine dauerhafte Beeintrachtigung der Moorbdden durch
Bodenverdichtung nicht vollstandig vermieden werden. Somit wird zusétzlich ein Ausgleich der
betroffenen Moorbdden erforderlich (vgl. Unterlage 19.1.1 Anlage ). So wurden fir die
Variantenuntersuchungen, auch in Bezug auf den Schutz vorhandene Moorbdden, betreffende
Abschnitte fiir die Beriicksichtigung bei den Bauwerksentwiirfen ergénzend untersucht (siehe auch
Untersuchungen Baugrund, Unterlage 21.15).

Im Ergebnis wird, auch unter Berlcksichtigung des Vernetzungskonzeptes (Unterlage 19.4) statt
drei Einzelbriicken eine Talbriicke mit einer Stitzweite von 348 m vorgesehen.

6) Entwasserung

Grundsatze der StraRenentwasserung und Beriicksichtigung von Wasserschutzgebieten

Um den Einfliissen auf das bestehende Entwésserungssystem im Planungsraum sowohl beim Bau
als auch nach Fertigstellung der A 39 gerecht zu werden, wurde die bestehende Vorflut- und
Entwésserungssituation eingehend gepriift und bildete damit die Grundlage fiir die Planung der
Gesamtentwasserung. Auf Grundlage der giltigen Rechtslage sowie der Richtlinien und
technischen Vorschriften, ergdnzt durch besondere regionale Faktoren (z.B. zulassige
landwirtschaftliche Abflussmengen), wurde hierzu eine technische Losung erarbeitet. Die zu
erwartenden Niederschlagsmengen wurden entsprechend den "Starkniederschlagshohen fir
Deutschland - KOSTRA-DWD 2000" (Deutscher Wetterdienst) prognostiziert, Regenhaufigkeiten
und zugehérige Regenereignisse wurden entsprechend der ,Richtlinien fur die Anlage von Strallen
- Entwasserung” (RAS-Ew), Ausgabe 2005 angesetzt. Darin sind auch die Ansatze und Vorgaben
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enthalten, die sich mit dem Ansatz der ,Reinigungsfunktion® durch die D D Nordwest
belebte Bodenzone (z.B. in den Béschungsbereichen) auseinandersetzen.

Firr die Planung der Streckenentwasserung in den Wassergewinnungs- bzw. Wasserschutzgebieten
wurden dariiber hinaus die Vorgaben der "Richtlinien fiir bautechnische MaRnahmen an Stral3en in
Wasserschutzgebieten" (RiStWag), Ausgabe 2016 zu Grunde gelegt. Eine Gefahrdung
insbesondere der unteren Stockwerke des Grundwassers kann somit ausgeschlossen werden.

Verschlechterungsverbot gemaR Wasserrahmenrichtlinie (WRRL)

Die bau-, anlage- und betriebsbedingten Auswirkungen des Vorhabens auf die betroffenen, nach
WRRL identifizierten Wasserkorper inklusive der Tausalzproblematik werden in dem
Tausalzgutachten, dem Fachbeitrag Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) und dem stofflichen Nachweis
untersucht und bewertet. Diese Unterlagen werden zurzeit liberarbeitet bzw. neu erstellt und
kénnen danach zur Verfiigung gestellt werden.

Nach jetzigem Kenntnisstand steht dem Verbesserungsgebot nach WRRL nichts entgegen, das
Verschlechterungsverbot wird ebenfalls gewahrt.

Gefahrdung des Grundwassers durch Schadstoffe aus dem verkehrlichen Betrieb

Die Strecke befindet sich weitgehend in der Trinkwasserschutzzone Il A und Ill B. In der RiStWag
wird die Schutzwirkung der Grundwasseriiberdeckung in Abhangigkeit der Durchlassigkeit des
Bodens und der Machtigkeit der Uberdeckung klassifiziert, wobei zwischen einer grofien, einer
mittleren und einer geringen Schutzwirkung unterschieden wird. GeméaR den Anforderungen der
RiStWag ist die Schutzwirkung der Grundwasseriiberdeckung zu gewahrleisten. Demnach ist vom
tiefer liegenden Fahrbahnrand ein Abstand zum Grundwasserstand einzuhalten, um eine
ausreichend groRRe ungeséttigte Zonen zu gewahrleisten. Aus dieser Schutzwirkung ergibt sich flr
die Trinkwasserschutzzonen die Einstufung von EntwasserungsmaRRnahmen nach den Vorgaben
der RiStWag. Die Vorgaben der RiStWag hinsichtlich der Schutzwirkung der
Grundwasseriiberdeckung werden beachtet und eingehalten. Eine Geféhrdung insbesondere der
unteren Stockwerke des Grundwassers kann somit ausgeschlossen werden.

Beeintrachtigung des Grundwassers wahrend der Bauzeit von Briickenbauwerken

Die bautechnischen Erfordernisse fiir die Briickenbaumafnahmen, z. B. beim Bauwerk Uber die
OHE-Strecke und die Isebeck, konnen derzeit noch nicht benannt werden. So werden z. B. die
genauen Griindungserfordernisse/-bauweisen erst in der Bauwerksplanung benannt. Eventuell
notwendige bauzeitlich begrenzte Grundwasserabsenkungen konnen durch geeignete
Griindungsmafnahmen auf ein Minimum begrenzt werden. Dauerhafte Grundwasserabsenkungen
sind nicht vorgesehen. Es erfolgt also kein dauerhafter Eingriff und damit auch keine Anderung des
Grundwasserregimes, woraus sich erforderliche Beweissicherungsverfahren ableiten lassen.

Gefahrdung des Grundwassers durch Erdbauarbeiten

In der Unterlage 21.15.7 - Baugrund werden folgende Aussagen zu Beeintrachtigungen des
Grundwasserkérpers im direkten Trassenbereich getroffen:
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_Bei einer Uberbauung der Schmelzwassersande mit dem Damm und D D Nordwest
einer dezentralen, randlichen Versickerung (iber den Oberboden erfolgt keine oder nur eine geringe
Beeinflussung des Grundwasserregimes, wenn bei hohen méglichen Grundwasserstédnden der
Damm von der Sohle bis Ursprungs-Geldndeoberkante aus wasserdurchlédssigen Boden, z. B.
grobkérnigen Sanden, geschiittet wird. ...".

Mit Umsetzung dieser Bauweisen wird eine Beeinflussung des Grundwassers und damit auch der
Beregnungsbrunnen vermieden. Damit wird vermieden, dass die Grundwasserneubildung negativ
beeinflusst wird. Mgliche Beeintrachtigungen benachbarter landwirtschaftlicher Flachen lassen sich
aus den bisherigen Untersuchungen ebenfalls nicht ableiten. Durch Einhaltung der einschlagigen
Richtlinien (RiStWag, RAS-EW) wird eine bestmogliche Behandlung des
StraRenoberflachenwassers erreicht.

7) Beregnungsstruktur

Grundsatzlich werden durch den Bau der Autobahn in Anspruch genommene, unterbrochene oder
in ihrer Wirkung beeintrichtigte Beregnungsanlagen im notwendigen Umfang gesichert, angepasst
oder funktionsfahig wiederhergestellt, so dass mit Beginn der Bauzeit und mit Inbetriebnahme der
Autobahn funktionsfahige Anlagen zur Verfugung stehen. Sollten die Anlagen in erheblichen Umfang
angepasst werden miissen, kann ein Vorteilsausgleich zu beriicksichtigen sein, der im Einzelfall zu
priifen ist. Der genaue Umfang der einzelnen Malinahmen wird rechtzeitig vor Baubeginn mit den
betroffenen Verbanden sowie den Flurstiickseigentiimern abgestimmt. Die Ausplanung im Detail ist
der Ausfiihrungsplanung vorbehalten. Sollten sich hierbei im Rahmen des begleitenden
Flurbereinigungsverfahrens (sofern die Flachen in einem Verfahrensgebiet liegen) bessere
Moglichkeiten zur Wiederherstellung und Anpassung der Beregnungssysteme abzeichnen, so sind
diese zu berlicksichtigen und mit einzuarbeiten.

Eine zeitliche Unterbrechung der Feldberegnung kann zum jetzigen Zeitpunkt nicht ausgeschlossen
werden. Hintergrund hierfiir sind bautechnische bzw. bautechnologische Sachzwange, wie z.B.
Umschlussarbeiten.

Eventuell entstehende Entschadigungen aufgrund von erforderlichen Mehraufwendungen bei der
Feldberegnung beim Betrieb der Autobahn sind nicht Bestandteil des Planfeststellungsverfahrens.
Uber die Erstattung der Mehraufwendungen ist dem Grunde und der Hohe nach in einem
Entschadigungsfeststellungsverfahren  zu  entscheiden, wenn  hierliber zwischen dem
Unternehmenstrager und dem Einwendungsfiihrer keine Einigung erzielt wird.

In den Planunterlagen wurden die bekannten Brunnen und Einrichtungen zur Be- und Verregnung
beriicksichtigt (Unterlage 21.17). Darin enthalten sind auch Ma3nahmen zur Sicherstellung der
Funktionalitat der Anlagen wihrend der Bauzeit. Die vorhandenen Strom- und Steuerleitungen
wurden mit den Teilnehmern der Besprechungen aufgenommen.

Die Unterlage wurde zwischenzeitlich durch Herrn Dipl.-Ing. Martens lberarbeitet.

Bewirtschaftungserschwernisse auf landwirtschaftlichen Flachen

In Einzelfillen kann es vorkommen, dass, z. B. fur die Erreichbarkeit der Anlagen, langere
Wegstrecken entstehen. Sofern sich hierdurch Erschwernisse bei der Bewirtschaftung ergeben
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sollten, werden diese im Einzelfall geprift. Unter bestimmten ﬂ D Nordwest
Voraussetzungen werden hierfur Entschadigungen gezahlt. Diese Entschadigungsfragen werden
jedoch auRerhalb des Planfeststellungsverfahrens in einem separaten, der Planfeststellung
nachgeordneten Entschadigungsverfahren geregelt. Einschrankungen, auch wahrend der Bauzeit,
kénnen jedoch nicht vollstandig ausgeschlossen werden.

8) Schallimmissionen

Grundséatze der schalltechnischen Berechnungen

Die Bundesregierung ist durch das Bundes-Immissionsschutzgesetz (§ 43 Abs. 1, Nr. 1 BImSchG)
erméchtigt, eine Rechtsverordnung zur Durchfiihrung der §§ 41 und 42 Abs. 1 BImSchG zu erlassen
und hat davon u.a. durch den Erlass der 16. BImSchV Gebrauch gemacht.

Diese Rechtsverordnung legt die Immissionsgrenzwerte zum Schutz der Nachbarschaft vor
schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerausche, die bei einem Neubau bzw. bei einer
wesentlichen Anderung von StraRen entstehen, fest und schreibt das Verfahren fur die Berechnung
des Beurteilungspegels vor. Die Schallauswirkungen des Vorhabens wurden auf der Grundlage
dieser Vorschriften durch eine schalltechnische Untersuchung ermittelt. Eine Messung nach
Fertigstellung der BaumaRnahme ist nicht vorgesehen.

Die Berechnung der Beurteilungspegel wurde von einem anerkannten schalltechnischen
Sachverstandigen auf der Grundlage der Verkehrsuntersuchung (VU) zur A 39, Lineburg —
Wolfsburg aus dem November 2015 mit dem Prognosehorizont 2030. Grundlage hierfur war die
Fortschreibung des Verkehrsmodells Niedersachsen (VM-NI) aus 2014 mit dem Prognosehorizont
2030, die die wirtschaftliche Entwicklung der Region beriicksichtigt. Das VM-NI berlcksichtigt hierbei
die Verkehrsverflechtungsprognose 2030 des Bundesministeriums fiir Verkehrs und digitale
Infrastruktur (BMVI).

Die Beurteilungspegel sind gemaR § 3 der 16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (16. BImSchV) zu berechnen.

Die schalltechnischen Berechnungen werden nach den gesetzlichen Regelungen und den im
StraRenwesen anzuwendenden Richtlinien durchgefiihrt. Malgebend sind hier die 16. Verordnung
zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung) und die
damals giltigen Richtlinien fir Larmschutz an Straen (RLS-90).

Das angewendete Berechnungsverfahren, d.h. die RLS-90 (Richtlinien fur den Larmschutz an
Straen) ist vom Gesetzgeber verbindlich vorgeschrieben. In dieser Richtlinie sind sowohl die
anzunehmenden Eingangswerte (z.B. anzusetzende Windgeschwindigkeit von der Stralle zum
Immissionsort, Fahrzeuggeschwindigkeiten, Hohen der Emissions- und Immissionsorte) als auch
die zu beriicksichtigenden Kriterien (z.B. Schallreflexionen, Abschirmung, Schallabsorption) klar
geregelt. Es werden hierin auch die anzusetzenden Rechenschritte und Formeln vorgegeben.
Larmmessungen kdnnen daher rechtlich nicht als Grundlage fir die Beurteilung einer maoglichen
Uberschreitung der oben genannten Auslésewerte herangezogen werden.
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Durch die Einfiihrung der neuen RLS-19 (Richtlinien fiir den Larmschutz an Stralen) und der
aktuellen Verkehrsuntersuchung aus dem November 2019 unter Beriicksichtigung des
Prognosehorizont 2030 und der allgemeinen Verkehrszahlung 2015 wird zurzeit die
schalltechnische Berechnung iiberarbeitet. Beriicksichtigung findet auch hier die Forderung
nach einer Summation, z.B. im Bereich der AS B 244 Verkehrsweg A 39 und Verkehrsweg B

244,

Berlicksichtigung der aktuellen Verkehrsentwicklung

Tagliche Arbeitszeiten und hieraus entstehender Bauldrm und Staubbelastung

Die {blichen Bauvertrage sehen vor, dass die Baufirmen unter Ausnutzung des Tageslichtes die
Bauarbeiten durchzufiihren haben. Die Arbeitszeiten richten sich nach den gesetzlichen Vorgaben.
Dariiberhinausgehende Arbeiten, wie zum Beispiel Nacht-, Sonn- und Feiertagsarbeiten bediirfen
einer gesonderten Genehmigung. Durch den Baubetrieb sind keine unzumutbaren
Beeintrachtigungen der Anwohner zu erwarten. Eine Geréduscherzeugung durch Baumaschinen ist
aber nicht vermeidbar. Der StraRenbaulasttrager ist bestrebt, den Baularm auf das geringste
notwendige MaR zu reduzieren. Die bauausfiihrenden Firmen haben die ,Aligemeine
Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Bauldrm - Geréuschimmissionen (AVV Baularm) zu
berlicksichtigen. Dabei sind sie gesetzlich verpflichtet, die Gerate- und
Maschinenlarmschutzverordnung (32. BiImSchV) zu beriicksichtigen. Der Larm bei den Bauarbeiten
(z.B. Ramm- oder Bohrarbeiten) wird durch den Einsatz entsprechender Gerate und Maschinen
gem. heutigem Stand der Technik weitgehend gemindert. Der Vorhabentrager veranlasst zudem
iiblicherweise Zustandsfeststellungsmafnahmen im Bereich potenzieller Beeintréachtigungen durch
Bauerschutterungen.

9) Luftimmissionen

Grundsétze der Luftschadstoffberechnung

Fir den Kfz-Verkehr wird das ,Handbuch fiir Emissionsfaktoren der StraRenverkehrs HBEFA" aus
dem Umweltbundesamt in der jeweils aktuellen Version herausgegeben und stellt eine einheitliche
Datenbasis furr fachspezifische Anwendungen im Planungsprozess dar. Es stellt den aktuellen Stand
der Technik und Kenntnis dar und ist Grundlage fur die Immissionsprognosen, wie im Bericht
,Untersuchung und Bewertung von straBenverkehrsbedingten Nahrstoffeintragen in empfindliche
Biotope* BASt (2013) beschrieben und als Konventionen vereinbart. Das Luftschadstoffgutachten,
welches den Unterlagen des Planfeststellungsunterlagen als Unterlage 17.2 beigefigt wurde,
beriicksichtigt die damals aktuelle Version HBEFA 3.3.

Aufgrund der Verdffentlichung der Version HBEFA 4.1 in 2019, wird das
Luftschadstoffgutachten aktualisiert bzw. das Ergebnis iiberpriift. Die HBEFA 4.1 ist eine
Datenbank zu den spezifischen Emissionswerten (z.B. CO, HC, NOx, Partikelmasse und -anzabhl)
fiir die gangigsten Fahrzeuge, wie Pkw, leichte und schwere Nutzfahrzeuge, Linien- und Reisebusse

sowie Motorrader.

Zum Schutz der menschlichen Gesundheit entscheidend ist entsprechend 39. BImSchV, ob die
ermittelten Immissionen zu Uberschreitungen der Grenzwerte an beurteilungsrelevanten Gebauden,
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z.B. Wohnbebauung, fiihren. Die geltenden Grenzwerte der ﬂ D Nordwest

betrachteten Schadstoffe NO2 und Feinstaub (PM10 u. PM2,5) sowohl im Prognosenulifall
(Verkehrs 2030 im Netz 2012) als auch im Planfall 8 (Verkehr 2030 im Netz 2030 mit A 39) an der
beurteilungsrelevanten Bebauung im Untersuchungsgebiet nicht erreicht und nicht Uberschritten

werden.

Vorbelastungen durch Luftschadstoffe

Die Vorbelastung im Untersuchungsgebiet wird aus Messdaten umliegender Stationen abgeleitet.
Dieser wird die verkehrsbedingte Zusatzbelastung fur den Prognosenulifall (Verkehr 2030 im Netz
2012) basierend auf der Verkehrsprognose uberlagert und zur Gesamtbelastung fiur den
Referenzzustand zusammengefasst. Einzelheiten sind dem Punkt 4.4 der Unterlage 17.2
Luftschadstoffgutachten® zu entnehmen.

Staubbelastung wéhrend des Baus

Hinsichtlich der Staubbelastung sind die Baufirmen gehalten diese auf ein Minimum zu reduzieren,
z. B. durch Bewasserung der Fahrwege.

10) Jagd

Konzept zur Vernetzung von Lebensrdumen und die Auswirkungen auf die Eigenjagdbezirke

Um der Zerschneidung der Lebensrdume entgegen zu wirken, wurde das Vernetzungskonzept
ausgearbeitet (s. Unterlage 19.4). Das Vernetzungskonzept basiert auf einem umfanglich
abgestimmten Zielartenkonzept, Gelandebegehungen, Fachgutachten zur Vernetzung des
Lebensraumnetzwerkes und der GroRsaugerkorridore (Uni Kassel/Dr. Hanel) sowie der
Wildsituation (ITAW der TiHo Hannover). Weiterhin erfolgten Abstimmungen u. a. mit der
Jagerschaft, in Umweltarbeitskreisen sowie umfangreiche faunistische Erfassungen entlang der
geplanten A 39. Anhand dieser Daten und Gutachten wurden wichtige Vernetzungsbereiche
herausgearbeitet und die Verortung der Bauwerke festgelegt. Die fachlichen Standards fur die
Bauwerke werden maRgeblich vom M AQ (Merkblatt zur Anlage von Querungshilfen fir Tiere und
zur Vernetzung von Lebensraumen) vorgegeben. Die 6kologische Wirksamkeit der dort aufgefihrten
Vernetzungsbauwerke ist belegt. Erganzend zu den hier beschriebenen Dimensionierungsbereichen
erfolgt die notwendige gutachterliche Betrachtung des jeweiligen Vernetzungsbauwerkes im
geplanten Umfeld, um die konkret erforderlichen Mindestmalte, die ggf. von den Werten des M AQ
abweichen, festzulegen. Die Bauwerke werden auBerdem zielartbezogen gestaltet und durch
entsprechende MaRnahmen zur Umfeldgestaltung sowie MaBnahmen zur Starkung von
Quellpopulationen in die Landschaft, und damit in das zu vernetzende Lebensraumnetzwerk
eingebunden. Die bauwerksbezogenen Daten zur Dimensionierung und zur Gestaltung sind in
Unterlage 19.4.2 Teil C und in Unterlage 9.4 zu finden. Mit dem Vernetzungskonzept werden die
Populationen zumindest in einem AusmaR vernetzt bleiben, das keine negativen Wirkungen auf den
Erhaltungszustand der Populationen zu erwarten ist. Weiterhin bleibt ein genetischer Austausch
zwischen den Teilpopulationen soweit gewahrleistet, so dass keine Verénderungen in der
genetischen Struktur — bedingt durch die A 39 — zu erwarten sind.
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Evtl. mégliche Beeintrachtigungen auf die Jagdbezirke werden auf ﬂ D Nordwest
Grundlage der JagdH 01 vom 07.06.2001 und der Vereinbarung zwischen der NLStBV, dem ZJEN
und der LUN vom Juli 2016, gutachterlich bewertet und entsprechend entschadigt.

Jaqgdliches Verhalten im Bereich von Griinbriicken die der Vernetzung dienen

Hinsichtlich der jagdlichen Nutzung wird auf die einvernehmlich mit dem Zentralverband der
Jagdgenossenschaften und Eigenjagden Niedersachsen (ZJEN) und Landesjagerschaft
festgelegten Leitlinie ,Hinweise zum Jagdverhalten im Bereich von Querungshilfen” verwiesen, die
den Planfeststellungsunterlagen als Unterlage 19.4.1 beigefiigt sind (Planfeststellungsunterlagen
Deckblatt 2016). Auf die Darstellung von Jagdbeschrankungszonen wird in den MaBnahmenplanen
(U 9.2) verzichtet.

Entschadigungen fiir beeintrdchtigte Eigenjagdbezirke

Verbleiben durch den Bau der A 39 Beeintrachtigungen in dem betroffenen Eigenjagdbezirk, so ist
hierfiir eine Entschadigung zu leisten. Die Entschadigung ist neben der Entschadigung fur den
Rechtsverlust an Grund und Boden zu leisten. Sie ist eine eigensténdige Entschadigungsposition
fur die Wertminderung des Restbesitzes des betroffenen Eigenjagdbezirkes (§ 7 Abs. 5 BJagdG).
Entschadigungen aufgrund der Jagdwertminderung eines Eigenjagdbezirkes sind nicht Bestandteil
des Planfeststellungsverfahrens. Uber die Erstattung des Minderwertes ist dem Grunde und der
Hohe nach in einem Entschadigungsfeststellungsverfahren zu entscheiden, wenn hierliber zwischen
der Vorhabentragerin und dem Einwendungsfiihrer keine Einigung erzielt wird.

Fiir die Ermittlung der Jagdwertminderungen wird rechtzeitig — spatestens mit Baubeginn -
ein offentlich bestellt und vereidigter Jagdsachverstindiger durch die Vorhabentragerin

eingeschaltet.

11) Verkehrseinschrankungen und -fiihrung

Fiihrung des Verkehrs wahrend der Bauzeit

Im Rahmen der Ausfiihrungsplanung und der Bauvorbereitung wird seitens der Vorhabentrager ein
Bauablauf- und Umleitungskonzept erarbeitet. Dieses wird beriicksichtigen, derzeit bestehende
Straken- und Wegeverbindungen weitgehend in Betrieb zu lassen und baubedingte Sperrungen auf
ein Mindestmal zeitlich zu begrenzen.

In diesem Zusammenhang werden auch Themen, wie z.B. Rettungswegkonzept bzw. groraumige
Umfahrungen einflieRen. Letztere werden insbesondere fir den Um- und Ausbau der
Anschlussstellen notwendig sein. Jedoch gilt auch hier, dass bautechnologisch bedingte Sperrungen
von StraRen- und Wegeverbindungen sowohl mit der Vorhabentrégerin als auch mit der zusténdigen
Verkehrsbehorde (Landkreis Gifhorn) abzustimmen und zu genehmigen sind. Dieser Prozess erfolgt
rechtzeitig in enger Abstimmung mit den betroffenen Gemeinden, Anliegern bzw. Nutzern.

Verkehrseinschrankungen wahrend der Bauzeit

Verkehrsbeeintrachtigungen und Sperrungen werden so gering wie mdglich gehalten. Sollten
StraRen im Gemeingebrauch beschrankt sein, konnen diese nur im Rahmen dieser Beschrankung
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genutzt werden. Einschrénkungen von Verkehrsanlagen sowie Bahn- ﬂ D Nordwest
und OPNV-Verbindungen werden im Zuge der weiteren Planung auf ein Minimum beschrankt.

Im Rahmen der Ausfiihrungsplanung und der Bauvorbereitung wird seitens der Vorhabentrager ein
Bauablauf- und Umleitungskonzept erarbeitet. Dieses wird beriicksichtigen, derzeit bestehende
Stralken- und Wegeverbindungen weitgehend in Betrieb zu lassen und baubedingte Sperrungen auf
ein MindestmaR zeitlich zu begrenzen. Einschrénkungen, z. B. wéhrend der Bauzeit, kdnnen jedoch
nicht vollstandig ausgeschlossen werden. Sofern sich hierdurch Erschwernisse bei der
Bewirtschaftung ergeben sollten, werden diese im Einzelfall gepriift. Im Rahmen der Organisation
der Baustelle, Wahl der Baumaschinen und des Bauverfahrens wird angestrebt die
Beeintrachtigungen auf ein MindestmaR zu reduzieren. Dieser mit dem Neubau einer BAB einher
gehenden Beeintrachtigung steht das liberwiegende &ffentliche Interesse entgegen.

Der Gebrauch von éffentlichen Straen und Wegen ist jedermann im Rahmen der Widmung und der
verkehrsbehordlichen Vorschriften zum Verkehr gestattet. Dieses gilt auch fir Fahrzeuge von
Baufirmen, die fiir den offentlichen Verkehr zugelassen sind. Die Erarbeitung eines endguiltigen
Verkehrskonzepts zur Belieferung der Baustelle ist friihestens nach Vergabe der Bauleistung
moglich.

Braunschweig, den 17.05.2021
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Bruder Klaeden Broekers
(AuBBenstellenleiter) (Teamleiter Streckenplanung)  (Landschaftspflege)
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Bosse

(Landschaftspflege)

16



