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Planfeststellungsverfahren Neubau BAB A 14 Magdeburg-Wittenberge-&averin
VKE 1.2 — AS Wolmirstedt bis B 189 nérdlich von Colbitz
Unser Zeichen: 05-060 BUND LSA

Sehr geehrte Damen und Herren,

in 0. b. Angelegenheit zeige ich an, dass ich den Bund fur UnowelNaturschutz Deutsch-
land, Landesverband Sachsen-Anhalt e.V., dieser vertreten durch demio@tzenstedter
Stral3e 10, 39108 Magdeburg, vertrete.

Der BUND bedankt sich fiir die Ubersendung der Unterlagen und dégyé&heit zur Stel-
lungnahme im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens fur diesgmrtige Vorhaben in
Sachsen-Anhalt.

Der BUND lehnt das Vorhaben ,BAB A 14 Magdeburg-Wittenberge-Sdhw®KE 1.2 —
AS Wolmirstedt bis B 189 nordlich von Colbitz“ aus naturschutzfachlieshienauch land-
schaftspflegerischen Griinden sowie aus verkehrspolitischen und fisksdpelit Grinden ab
und nimmt in 0.g. Verfahren wie folgt Stellung:

Der BUND wendet sich dagegen, dass mit dem zweiten Abschni¥atésbens aus offen-
kundig sachwidrigen Griinden mit der Planfeststellung begonnen wurdeuréis dieser Ab-
schnitt fir das erste Planfeststellungsverfahren fiir die Detalisg der BAB A 14 unter un-
sachlichen Gesichtspunkten ausgesucht. Es geht hier gerade nicht dessicierdBeginn der
Planfeststellung in diesem Abschnitt sachlich geboten gewesen iaimehr wurde dieser
Abschnitt ausgewahlt, da man in diesem Abschnitt mit dem ggten Widerstand gegen
Planung und Bau der BAB A 14 rechnet. Es gibt eine Reihe von Aussagdsr #lanung
Beteiligter, mit denen sich dies belegen lasst. Vor allemddéagt sich dieser Eindruck auch
aus sachlichen Griinden auf: Geboten gewesen wére der BeginnrdergPtait dem ersten
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Planfeststellungsabschnitt ndrdlich von Magdeburg, da es sich dabaiemaeis technischer
Sicht und aus Sicht der dadurch hervorgerufenen Betroffenheiten préibtdraa Abschnitt
handelt. Mit der Klarung des Mittel-Land-Kanals und mit einera Batlang mehrerer Ort-
schaften vor den Toren Magdeburgs birgt dieser Abschnitt ein bessndenfliktpotential.
Auf der anderen Seite kann die Realisierung dieses Abscljeittash auch nicht ohne weite-
res im weiteren Planfeststellungsverfahren vorrausgesetdemeda es eben massive Kon-
flikte gibt, die zunachst zu l6sen waren, bevor mit den nachfolgenderieBistellungsab-
schnitten begonnen werden kann. Eine Planung, die dies nicht bertigksiod den nach-
folgenden Abschnitten gezielt herauszielt, um den Rechtsschutz tteff@en maoglichst
unter praktischen Gesichtspunkten dadurch zu beschneiden, dass in anemprablema-
tisch angesehenen Abschnitt bereits Tatsachen geschaffemyemsich dem Vorwurf aus-
setzen, dass sie das besonders hohe Risiko hervorruft, ein planung$reshibrso zu pro-
duzieren,

Der BUND wendet sich mit aller Entschiedenheit gegen den Mersiucch den Beginn der
Planfeststellung in einem fur unproblematisch gehaltenen Abschatgadhen zu schaffen
und dadurch den Versuch zu unternehmen, den Rechtsschutz gegen das Vokiiaberzta
beschneiden.

Der BUND ist zu einer abschlieRenden Stellungnahme im Platelastgisverfahren aus ver-
schiedenen Grunden derzeit noch nicht in der Lage und behélt siltistvesestandlich - ver-
tiefende und ergdnzende Ausfiihrungen vor, jedoch auch weitere inhaltliche Ausfiihrungen.

Der BUND hat ein Anhérungsschreiben, datiert mit dem 31.08.2005, Anfgptgr8ber die-
sen Jahres erhalten. Mit dem Anhdrungsschreiben wurde ein Kurzfadsumjanfeststel-
lungsunterlagen Ubersandt. Dies ist dem Anhdrungsschreiben nicht olieeesveu entneh-
men. Der BUND war gehalten, die Planfeststellungsunterlagen zardiatedizusehen, auf
Vollstandigkeit und ggf. nachzufordernde bzw. einzusehende weitere getediairchzuse-
hen und sodann einzelne Unterlagen an einzelne ehrenamtliche MitglesdBIJND weiter-
zugeben, die die Stellungnahme verfassen. Der BUND verfiigt Ulmeh&eptamtliches Per-
sonal mit Ausnahme des Geschaftsfihrers, so dass die Arbeit &3 Busschliel3lich eh-
renamtlich geleistet wird. Die Durchsicht der Unterlagemigtusammenarbeit mit dem Un-
terzeichnenden auch zeitnah erfolgt. Mit Schreiben vom 13.09.2005 haben wirdiashan
horungsbehérde mit einem Antrag gewandt, eine Reihe von Unterlagenlizhszn tber-
senden.

Der Antrag wurde mit einem Schreiben vom 22.09.2005 dahingehend beantdastein die
vollstandigen Planfeststellungsunterlagen an den 6ffentlich bekannt fgemauslegungs-
orten und in weiterer Unterlagen beim Landesbetrieb Bau &adhshalt in Halle an der
Saale Einsicht genommen werden konne. Die Frist zur Stellungnahnue vauf dem
18.10.2005 festgesetzt. Unter diesen Umstanden konnte den ehrenamtlichdoeitdin,
denen bis dahin nur wenige Unterlagen zur Verfigung gestellt wda®nte, lediglich der
Hinweis gegeben werden, dass sie sich Kenntnis von den weitererlagah durch Akten-
einsicht beschaffen moégen. Dies konnte zwischen dem 23.09. und demFrgigabe der
Stellungnahme allerdings nicht von allen beteiligten ehrenamtlibhigarbeitern geleistet
werden, so dass die Akteneinsicht von einzelnen Mitgliedern des BU&alDgenommen
werden musste, die wiederum ihre Erkenntnisse weiter veimittessten. Dadurch entstan-
den Reibungsverluste und zeitliche Verzégerungen. Letztlichnst&tiellungnahme bis zum
18.10.2005 vollumfanglich nicht zu leisten. Hinzukommt, dass wegen der laufenden Herbstfe-
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rien in Sachsen-Anhalt seit vergangener Woche einzelne Mierlygir nicht mehr zur Ver-
fugung stehen.

Unter diesen Gesichtspunkten war eine vollumfangliche Stellungnblsreim 18.10.2005
nicht zu leisten. Hierzu hat die Anhérungsbehorde wesentlich beigetiagem sie die U-
bersendung eines vollstdndigen Exemplars der Planfeststelluni¢mgenerverweigerte und
weitere Unterlagen ebenfalls nicht Gibersandte.

1.  Der naturschutzfachliche Planungsauftrag ist nicht ,abgearbeitet"!

Der BUND hatte bereits im Raumordnungsverfahren die Erwartuagl3get, dass der im
Bedarfsplan und FStrAbG zu dem Vorhaben verankerte naturschuidf@cBlanungsauftrag
erfullt wird. Die Forderung wird fir das Planfeststellungsvedahyekraftigt. Das ist mit den
vorliegenden Unterlagen nicht geschehen. Aufgrund der besonderen Bedelgutgndia-
turschutzfachlichen Planungsauftrag im Planungsprozess zukomndjeigPosition des
BUND hierzu gesondert darzustellen, bevor unter den Gesichtspunkten Bedavarian-
tenprufung darauf noch im Kontext eingegangen wird.

Die aus Umweltsicht positivste Innovation des BVWP 2003 ist dik@i1g der naturschutz-
fachlichen Bewertung. Mit einem ,Friherkennungssystem® hat daslddamt flur Natur-

schutz alle Straf3enplanungen ermittelt, die 6kologisch besonders pridaténsain konnten.

Fur die ermittelten knapp 800 Projekte schloss sich eine Umwaltrisschatzung (URE)

bzw. FFH-Vertraglichkeitsprifung an, bei der die Beeintrachtigtomghochrangigen Natur-
schutzgebieten gepruft wurde. Ca. 470 Projekte erwiesen sich teldematisch, dass be-
reits auf dieser groben Planungsebene absehbar war, dass denmeuropaischen Natur-
schutzrecht kollidieren und damit bei den nachfolgenden Planungsverfanieshes Durch-

setzungsrisiko in sich bergen.

Nach Umplanungen und teilweisem Verzicht blieben ca.130 Projekte dlaigin ,sehr ho-

hes Umweltrisiko” und/oder eine ,,unvermeidliche Beeintrachtigung \li-6ebieten* auf-

weisen. Im BVWP 2003 erhielten sie deshalb einen ,naturschutzfachlichemnigbsauftrag *,

der die Bedarfsanerkennung bis zur L6sung des Konflikts zwischemsdlatitz und Stral3en-
bau aufhebt. Zur Minderung des Naturschutzrisikos soll als Alternaislgesondere der
Ausbau des vorhandenen StraRennetzes geprift werden. InsgesantiestdiRE damit die

Integration von Umweltgesichtspunkten in die Stral3enplanung. Damitads&shlich zu ei-

ner umweltgerechten Verkehrsplanung beitragt, muss sichergestelliass:

» die Bedarfsfrage im einzelnen Planungsprozess auf den dem BW{/FEStrAbG mit
Bedarfsplan nachfolgenden Planungsstufen unabhangig von der VerankerBedairfs-
plan zum BVWP so aufbereitet wird, dass sich daraus ein spbe$issewicht jedes ein-
zelnen fur die Planung angefuhrten Gesichtspunkts gegenltber den gegeortadseV
sprechenden insbesondere naturschutzfachlichen Gesichtspunkten ablejten lasst

* eine umfassende Prufung der Alternativen unter Einschluss verkehnstioneber Al-
ternativen durchgeftihrt wird,

* Umweltverbande an den Entscheidungen beteiligt und unmittelbar i#ies\&randerun-
gen bei Projekten informiert werden,
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» Entscheidungen Uber die 6kologischen Planungsauftrage in separatdnieBebegrindet
und dokumentiert werden und bei der Projektumsetzung die Einhaltung dietsyefuf
sichergestellt wird.

In der Begrindung zum FStrAbG (Bundestags-DS 15/1657 S.21) heil3t esddredmwelt-
risikoeinschatzung aufgezeigte naturschutzfachliche Problemaitdbzearbeiten. Die Prob-
lematik ist in den Planfeststellungsunterlagen nicht abgearb@itgter heildt es in der Be-
grindung:

»Dabei wird auch untersucht, inwieweit bei den insofern noch nicht entscheidifagsr
Projekten die bisherigen Planungen oder aber Alternativplanungen, vor allenuder A
bau des vorhandenen Stral3ennetzes, verwirklicht werden kénnen.*

Diesen Anforderungen genigen die vorliegenden Unterlagen besondersweaiteentralen
Aspekten nicht:

- Der Bedarf ist nicht nachvollziehbar dargestellt. Das Gewdehtflir das Vorhaben
angefuhrten Gesichtspunkte ist nicht zu erkennen. Es wurde nicht eieméabrsuch
einer Quantifizierung zum Zwecke der qualifizierten Gegeniddarsg mit anderen
Belangen gemacht. Die Belange sind ohne in sich schlissige Ablé#diglich be-
hauptet und aneinandergereiht. Die Studien, auf die sich die BehauptundateyeBe
stutzen will, geben keine hinreichend schlissige Begrindung fir geesds §orha-
ben.

- Die Alternativenprifung bertcksichtigt bei der Prifung derrAdigven mit Abwick-
lung des Verkehrs auf dem bestehenden Stral3ennetz nicht einnvihdestvorga-
ben einer allgemein planungsrechtlich gebotenen Alternativenprufusghweige
denn erhohte Anforderungen aus einem naturschutzfachlichen Planungsddiérag
Darstellung im Erlauterungsbericht, die Ziele des Vorhabens koimtsar zuvor be-
schriebenen Form durch eine Abwicklung des Verkehrs auf dem bedtehStra-
Rennetz nicht erreicht werden, ist so banal, dass sie nicht hédtenérwerden mus-
sen. Es fehlt aber jede Darstellung, an welchen Zielen welbk&i¢he erforderlich
waren, wollte man den Verkehr Uber das bestehende Netz (mit Ausbau-
ten/Erganzungen) abwickeln und welche Folgen diese Abstriche wiedérwaasf Er-
reichen des Gesamtziels des Vorhabens hatten. Dies muss inFatierguantifiziert
werden, um in der Abwagung sachgerecht bertcksichtigt werden zu kénnen.

Die Unterlagen werden damit den Anforderungen an einen natursahlizhen Planungs-
auftrag bei weitem nicht gerecht.

2. Bedarf, Rechtfertigung

Eine Rechtfertigung des Vorhabens ist in vollem Umfang erflictie sie kann nicht durch
einen Verweis auf den Bundesverkehrswegeplan ersetzt werden. theserkehrswegeplan
1992 war die A 14 nicht im vordinglichen Bedarf enthalten. Im Bundesveskelgeplan

2003 ist sie zwar als ,laufendes und fest disponiertes Vorhaben“saifigaber mit dem

Vorbehalt eines besonderen naturschutzfachlichen Planungsauftresggseve Dieser kommt
zu Stande, weil das Umweltrisiko der Gesamttrasse alsheehr eingestuft wurde. Welche
Folge der besondere naturschutzfachliche Planungsauftrag hat,serigibtis Nr. 3.4.6.2 des
Bundesverkehrswegeplanes: Der Planungsauftrag umfasst eine ilfilmegpdes Vorhabens
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und seiner Alternativen, insbesondere auch den Ausbau des bestehermen Eist nach
Abarbeitung dieses Auftrages, Bericht hieriiber gegenuber dem 8agdend Aufnahme des
Vorhabens in den StraRenbauplan (als Anlage zum Bundeshaushalt) wintje&s 2im
vordringlichen Bedarf. Da nach hiesigen Erkenntnissen bisher einetAoéniaa den Stral3en-
bauplan gerade nicht erfolgt ist, ist eine umfassende und nachvolladRéehtfertigung des
Vorhabens erforderlich. Dem wird die pauschale Betrachtungsweseni Unterlagen nicht
gerecht.

Fir den Neubau der A 14 fehlt der Bedarf. Der Neubau der A 14algrein Vorhaben dar-
gestellt, das in gigantischem Ausmal3e Verkehr anziehen und desh¥x&aufkommen in die-
sem Raum um ein Mehrfaches erh6hen wird. Die damit einhergehendenr&@shtigungen
sind nicht erwiinscht und nicht gerechtfertigt. Von im Jahre 2000 gez&t#t000 Kfz/Tag
auf der B 189 im Bereich Mose/Colbitz soll der Verkehr auf prognostizierte 54.008eEghar
(38.000 auf der A 14, 16.000 auf der B 189) ansteigen.

Die Prognosezahlen sind nicht glaubhaft. Bereits die Prognose obhrdeBA 14 mit einem
Verkehrsanstieg auf bis zu 19.000 Fahrzeuge/Tag auf der B 189 widergfutlich den
strukturellen Entwicklungen, die fur diesen Bereich allein einen Beuahgsrickgang von
2002 bis 2020 um bis zu etwa 20 % prognostizieren. Eine Prognose, die @item \éer-
kehrsbedarf auf dieser Verbindung aufzeigt, ist aber erfordeudia sonstige Vorzige den
Bau der Trasse nicht rechtfertigen kdnnen. Das wird deutlich an folgenden Baispiele

Als Vorteil wird allgemein die Verbesserung der ErschlieRuhgton genannt. Ein Ver-
gleich mit der Planung des sog. blauen Netzes im Land Branderégtgezloch fiir den Ab-
schnitt der A 14 im Lande Brandenburg beispielhaft, dass sich d@hlEf3ungssituation
durch kleinteilige Mal3hahmen im Bestandsnetz auf anndhernd den gl8temehverbessern
lasst, wie durch den Bau der A 14. Die im Erlauterungsberiad@fahrte Verbesserung der
Verkehrsbeziehung zu den Nord- und Ostseehé&fen ist nicht relevanfeflehrsbeziehung
zu den Nordseehafen wird durch die A 14 Uberhaupt nicht verbessert, dimimngfe’on
Magdeburg zu den Ostseehéfen Kiel und Rostock wird gerade aeinma0 und 70 km ver-
kirzt. Von einer relevanten oder gar im Verhaltnis zu dem erheblisbh&vand fir das Vor-
haben stehenden ErschlielBungsvorteil kann nicht die Rede sein. Dascyiltir den Frei-
zeitverkehr, fur den hier beispielhaft das Heidecamp angefuhrt wasl.H2idecamp ist je-
doch ein relativer kleiner 5-Sterne-Campingplatz, fir den die in 306dm Entfernung und
auf einem 7 m hohen Damm gefiihrte A 14 eher einen Nachteil darstellen durfte.

Vor allem jedoch wurde das konkret beantragte Vorhaben tberhaupt niethtéentigt. Be-
antragt ist im vorliegenden Planfeststellungsverfahren ausBtbh ein sehr kurzer Ab-
schnitt der A 14, der mit den sudlich und nordlich anschlieRenden Absohnittéchst noch
nicht in unmittelbarem Zusammenhang gesehen werden kann, da desBl@titingsverfah-
ren fur die nachfolgenden Abschnitte gar nicht in kiirzerer Zeihhegisollen. Zu fordern ist
daher, dass ein Bedarf fir diesen hier beantragten AbschnAt térdargelegt wird. Das ist
versaumt worden.

Die mit der A 14 einhergehenden Folgen, die Belastung des Gebietmsommen Verkehrs-
mengen, das Abziehen der Wirtschaftskraft aus dem landlichen Raugrp@itichige Ver-
larmung, der Schaden an Grundstickswerten und Tourismus, sind daher nicht gegechtferti

Im einzelnen:



2.1 Fehlender gesetzlich festgestellter Bedarf

Das Gesamtvorhaben A 14 ist im Bundesverkehrswegeplan 2003 und im ®AF&t@® als
laufendes und fest disponiertes Vorhaben im Vordringlichen Bedarf stufiggProjekt
ST5142). Fur das Projekt wurde ein naturschutzfachlicher Plandtrggaarteilt. Soweit
wird die gesetzliche Bedarfseinstufung im Erlauterungsberidbt(€erungsbericht, Seiten 6
und 10 f.) richtig dargestellt. Nicht vermerkt wurde dort aber die Vioesonderen natur-
schutzfachlichen Planungsauftrag” bewirkte Einschrankung: Dajglk®wird nur — wie es
die Begrundung des FstrAbAndGesetzes formuliefiktional in diesen Bedarf eingestellt
(Bundestagsdrucksache 15/1657 Gesetzentwurf — Begriindung, Teil BXi8erte 21 linke
Spalte). Das bedeutet, dass der Bedarf solange suspendiert del; bessondere naturschutz-
fachliche Planungsauftrag auf der Grundlage eines Umweltkgrioht Bundesumweltminis-
ter und vom Bundestag aufgehoben wird.

Dem Planungstrager wird gleichzeitig aufgegeben das Umsiettrzu minimieren und eine
FFH-vertragliche (und nicht nur ,nicht erheblich beeintrachtigendefllisgestaltung des
Projektes zu entwickeln. Aul3erdem soll untersucht werden, ob Altenmatiee allem der
Ausbau des vorhandenen Stral3ennetzes, verwirklicht werden kdnnen. Dann bddachtet
Bundesverkehrsminister dem Bundestag Uber diese Ergebnisse. Destgrebll sie bei der
Einstellung des Projektes in den Stralenbauplan bertcksichtigen. irsividd ein Projekt
mit naturschutzfachlichem Planungsauftrag in den VordringlichenrBentgestuft (Bundes-
tagsdrucksache 15/1657 Gesetzentwurf — Begrindung, Teil B Ziffent8, Zerechte Spal-
te).

Die entsprechende Formulierung im BVWP 2003 ist eindeutig. Siangtrinsbesondere die
Prufung von Ausbaualternativen gegeniiber Neubauplanungen:

.FUr die Projekte besteht ein umfassender Planungsauftrag. Dabei wird aueln unt
sucht, inwieweit bei den insofern noch nicht entscheidungsreifen Propiktémsheri-

gen Planungen oder aber Alternativplanungen, vor allem der Ausbau des vorhandenen
StraRBennetzes verwirklicht werden kénnen. Uber dieses Ergebnis kedast@MVBW

dem Bundestag so rechtzeitig, dass dieser das Ergebnis bei der Eingtlelturrpjekte

in den StraRenbauplan als Anlage zum Bundeshaushalt beschlieBen kann. Erst mit der
Einstellung der Projekte dieser Kategorie in den StraRenbauplan als Anlag&un-
deshaushalt und durch die im Bedarfsplan enthaltene gesetzliche Fiktidanise zu
Projekten des Vordringlichen Bedarfs, weil fir ihre Verkehrsbeziebim@usbaube-

darf i.S. des FStrAbG festgestellt ist.“( Bundesverkehrswegeplan 2003, Seite 19 f.).

Genau dieses Vorgehen ist fur die A 14/ST5142 bisher nicht ausgefuhrt.
» Bisher wurde keine FFH-vertragliche Ausgestaltung des Projektesleeltw
e Bisher wurde der Ausbau vorhandener Stral3en nicht ernsthaft gepriftanthti-
ven wurden vorzeitig aus dem Verfahren ausgeschlossen (die sog. Nulldriast®h

ist aufgrund des Auftrags an die Gutachter eine Neubau- und keine Ausbauvariante).

« Bisher besteht keine Einstellung in den Strafenbauplan.
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» Bisher besteht keine gesetzliche Bedarfsbegriindung und dangt Rechtfertigung
fur die Planung einer Autobahn.

2.2 Fehlender verkehrlicher Bedarf und keine Entlastung fur Collitz

Auch der verkehrliche Bedarf begriindet in keiner Weise den Bau einer BAB.

Ohne Bau der A 14 (Prognose-Nullfall) geht die StralRenbaubehérde voiverkehrsbelas-

tung der B 189 von abschnittsweise bis zu 19.000 KFZ pro 24 h im Jahr 2015emesZ8h|

gilt laut Aussage des Erlauterungsberichtes fir jene Strabkehnitte, die im Jahr 2000
11.000 bis 12.000 KFZ/24 h abwickelten. Fur Colbitz geht die StralRenbaubehérde von 12.000
KFZ/24 h im Jahr 2000 aus und sagt fiir 2015 16.000 KFZ/24 h voraus (Erlasteztiobt,

Seiten 8 und 15). Als Grundlage fur diese Aussagen wird der Ergelcisioer im Marz
aktualisierten Verkehrsuntersuchung genannt (Erlauterungsbe@uhktle [1]). Doch dieser
Ergebnisbericht macht gar keine Aussagen zum Prognose-Nullfall sangdezoam Analyse-

fall: Dem Bau der Autobahn.

Die B 189 besitzt den Regelquerschnitt RQ 10,5 und kann damit Verkehrsaugkobis ca.
18.000 KFZ problemlos und sicher bewadltigen. Laut RAS-Q 96 sogar istatjas ,ainab-
hangig von den Randbedingungen Schwerverkehrsanteil, Langsneigung uigk&itir
moglich (RAS-Q 1996, Seite 15 ff. und Abbildung 5). Die B 189 wird selbskebesauf-
kommen bis 20.000 KFZ/24 h aufgrund ihrer langen Geraden bewaltigen kdnnen.

Damit kann das bestehende Stral3ennetz selbst nach der Prognosekdiestelastung im
Jahr 2015 problemlos abwickeln.

Fur den Fall des Baus der Autobahn (Analysefall) geht die Strafkehvebehorde auf Basis

der genannten Prognose von einem Verkehrsaufkommen von 35.000 bis 40.000 KFZ/24 h auf
der A 14 aus (Erlauterungsbericht, Seite 9). Fur die B 189 werd@&eiigich Colbitz auch

dann 16.000 KFZ pro Tag erwartet (Erlauterungsbericht, Seite 8).

Sollten diese Zahlen stimmen, so bringt der Bau der Kelde Entlastung fir Colbitz son-
dern ausschlief3lich taglich ca. 35.000 zusatzliche KFZ auf der Autobahn.

Fur dieses Verkehraufkommen ist die BAB 14 mit einem RQ von 29 &liiiensioniert:
Der kleinere Autobahn-Querschnitt RQ 26 kann problemlos bis zu 55.000 KFB&«atti-
gen (RAS-Q 1996, Seite 15 ff. und Abbildung 5). Dann waren angepa$stéssaerungspa-
rameter maoglich.

Die StraRenbaubehoérde schlagt damit den Bau einer Autobahn voinetigegs Uberdimen-
sioniert ist und andererseits ausschlie3lich flr den Verkehr noétig ist, detbsteaseieht.

Die zugrundeliegende Prognose, der Ergebnisbericht der ,VerkehrsuntersigABng4,
Magdeburg - Wittenberge - Schwerin® (Erlauterungsbericht, 1©4y&]) ist ohne Aussage-
kraft: Der Ergebnisbericht gibt keinerlei Hinweise auf die vemete Methodik und die
zugrundeliegenden Annahmen. Damit ist der sogenannte Ergebnisberid¢tsteh8cls The-
senpapier einzuordnen, keinesfalls aber als belastbare Grundlatgn fBau eines Grol3vor-
habens, das den letzten groRen unzerschnittenen Raum Deutschlatiuls wails700 Mio.
Euro o6ffentlicher Gelder bendtigt.
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Das tatsachliche Verkehrsaufkommen mit dem zu rechnen seinistivdgsentlich niedriger
als im Erlauterungsbericht angenommen. Aufgrund der realereNesdntwicklung der letz-
ten Jahre, dem steigenden Benzinpreis — mit weiterhin zu emndart&teigerung aufgrund
global steigender Nachfrage und sinkenden Forderkapazitaten — und desagémsogen

Wandels wird das Verkehrsaufkommen sinken. Diese drei Aspektemver der Prognose
wohl eben so wenig berucksichtigt wie in der Aktualisierung deN®UWon 2002, die von
den selben Autoren stammit.

Ein Bedarf fir den Bau der gesamten BAB A 14 von Magdeburg ndokefia ist nicht ge-

geben. Der Erlauterungsbericht schafft es nicht, einen Bedas$ilpéh und nachvollziehbar
zu begrinden. Auch aus dem Verweis auf die Verkehrsuntersuchung KiofdtINO) lasst

sich keine Rechtfertigung ableiten, denn zum einen beruht die ValN®eralteten Daten,
zum anderen leitet sie einen Bedarf fir den Bau einer vollig neutab&hn zwischen Mag-
deburg und Ludwigslust nicht wissenschaftlich ab, sondern hat offenb&utiabe, eine

politische Entscheidung nachtraglich zu begrinden. Die Mindestvoraussetiengas

BVerwG als Rechtfertigung verlangt, namlich dass das Vorhaben{nrgigerweise gebo-
ten” ist (zuletzt BVerwG vom 15.01.04, Az. 4 A 11.02), ist nicht erfullt.

Die Verkehrsverhaltnisse in der Region

Der Erlauterungsbericht stellt fest: ,Die B 189 (in Verbinglumit der B 5 aul3erhalb Sach-
sen-Anhalts) stellt die einzige leistungsfahige Uberregionale ord-Sud-
Bundesstral3enverbindung zwischen den Oberzentren Magdeburg und SchivéEndlzte-
rungsbericht, Seite 12). Damit ist klargestellt: die B 189/Bn8 teistungsfahige (Bundes-)
Fernstral3en.

Als erstes Argument flir den Bau der A 14 nennt der Erlauterungsbedie zunehmende
Bedeutung der Nord- und Ostseehéafen, die gemeinsam mit derstediiigg der A 14 das
Verkehrsautfkommen zwischen Magdeburg und Schwerin ansteigen lataaefingsbe-
richt, Seite 12).

Dieser Effekt ist aber ausschlief3lich darauf zurtick zu fihres,diasA 14 die Verbindungen
zwischen Magdeburg und Schwerin und damit zwischen Magdeburg usdet&ten wie
Kiel, Rostock und Wismar um maximal 70 km verklrzt. Die Verbindungleru beiden
wichtigen Nordsee-Hafen kann die A 14 aber nicht verbessern: NacheBraven ist die
bestehende Strecke sogar um 140 km kirzer.

Auch im weiteren Verlauf bringt die A 14 keine Verbesserunthsbelie Strecke von Ros-
tock nach Halle betréagt tber die A 24/A 10/A 9 nur 360 km wahrend mardigbarl4 etwa
15 km langer fahren misste.

Entfernung nach Magdeburg ohne A 14 (Bestand) ber A 14 (Planung)
von Bremerhaven 310 km 450 km

von Hamburg 280 km 280 km

von Kiel 375 km 345 km

von Rostock 325 km 290 km

von Wismar 275 km 240 km

Das zweite von den Stralienbaubehdrden vorgetragene Argument findeerBal4 ist der
Freizeitverkehr. Insbesondere wird das Heide-Camp ColbitzGaishnd fur steigendes
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regionales und Uberregionales Verkehrsaufkommen genannt.

Das Heide-Camp ist ein relativ kleiner 5-Sterne Camping:Pder neben seiner guten Aus-
stattung mit der Ruhe der Heidelandschaft und der dort unberihrtensdatier der grof3en
unzerschnittenen Landschatft wirbt.

Damit wird es bald bald vorbei: Die A 14 wird in 300 Metern Emifieiy vom Freizeitzent-
rum (Erlauterungsbericht, Seite 29) auf einem etwas uber 7r Meteen Damm (Erlaute-
rungsbericht, Seite 38) vorbei fihren. Als Larmschutz sind lediglimlge Larmschutzfenster
vorgesehen.

Die Auswirkungen auf das vom Heide-Camp generierte Verkelksanhen sind offensicht-
lich: Es wird sinken.

Als drittes Argument wird die laut Prognose bis 2015 ansteigeedelirsbelastung genannt
(Erlauterungsbericht, Seite 12).

Zweispurige (vierspurige) Bundesstral3en haben in der Regel gieeitéd von bis zu 20.000
KFZ pro 24 Stunden. Ausgehend von der niedrigen Belastung in Colbitz von 12.20MKF
Stunden im Jahr 2002 (Ministerium oder Amt: Verkehrsmengenkahnte Jaisste fast eine
Verdoppelung eintreten, um die B 189 zu Uberlasten. Das ist ebenso tischahge die zug-
rundegelegten Prognosen. Deren Ergebnisse sind nur durch unwahrschdinhetiemen
erklarbar.

Auch die allgemeine Verkehrszunahme kann auf keinen Fall einen Awstidtertigen. Ge-
genldber dem Jahr 2001 resultiert im Jahre 2004 ein Zuwachs deeh¥&eistung in
Deutschland (inklusive Wachstumskerne!) um 2,7 % (,Verkehr in Zahlen 2005/2005%).

Das vorhandene Stral3ennetz der Region wird das realistisctvanegrde Verkehrsaufkom-
men vollkommen zureichend abwickeln kénnen.

Als viertes Argument fir den Bau der A 14 wird die Unvertraglichkeischen der stadte-
baulichen Situation einiger Orte und dem angeblich zu erwartend&eh/saufkommen ge-
nannt. Zudem entstiinden Uberlagerungen des ortlichen Ziel- und Quellgenkiglilem -
bergeordneten Fernverkehr” (Erlauterungsbericht, Seite 12).

Schon allein durch die ausbleibende Verkehrssteigerung verliert dieses Argan@awiaht.

Zum Thema der Uberlagerung unterschiedlicher Verkehre isinsrgu bemerken, dass Bun-
desfernstral3en fur alle Verkehrsarten gewidmet und ausgetadwinsl nicht nur fir den ort-
lichen Ziel- und Quellverkehr. Da zweitens nicht ausgefihrt wird, veefnteile der ortliche
und der Uberdrtliche Verkehr am Aufkommen in den einzelnen Ortschaftemsthaicht
nachvollziehbar welche Entlastung der Bau der A 14 fur die Ortschaften lmindgt. Regel —
das zeigen mehrere Untersuchungen der letzten Jahre (unter adésr8umndesverkehrsmi-
nisteriums im Zuge der Bundesverkehrswegeplanung 2003) - wird derd AeteiDurch-
gangsverkehrs und damit die Entlastungswirkung von Umfahrungen UbetsEraét gilt um-
somehr fur groRraumige Umfahrungen wie eine BAB.

Nur aufgrund detaillierter Z&hlungen im Einzelfall kann eingeschértien, ob eine Umfah-
rung Entlastung bringt und wie sie gestaltet werden muss, uresdigsl zu erreichen. Ein
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solches Vorgehen wurde vom BUND und den 6rtlichen Burgerinitiativen axdhgefordert,
wird von den Planungstragern aber verweigert.

Damit fehlt auch dieser Behauptung eine nachvollziehbare Grundlage.

Auch das funfte und sechste Argument basieren auf der unreali8tisaihme einer Ver-
kehrssteigerung und entbehren damit ebenso belastbarer Basis.

Darlber hinaus wird auf den Abschnitt zum Verkehrsaufkommen und zu dem ledbaupt
raumordnerischen Defiziten in unserer Stellungnahme zum Raumordnunigsyenarwie-
sen und diese vollinhaltlich wie folgt in Bezug genommen:

,2.5 Verkehrsaufkommen, raumordnerische Defizite

Auf S. 20 des Erlauterungsberichts wird behauptet, dass ohne die Realisierdngdle
zwischen Magdeburg und Schwerin das Verkehrsaufkommen der B 189 in einigen Ab-
schnitten von 10.000 Kfz/d im Jahr 2000 auf 18.000 Kfz/d im Jahr 2015 ansteige. Der-
artige Belastungen seien in den Ortsdurchfahrten der B 189 bedingt durlbdita-

gerung des uberregionalen Verkehrs mit dem innerértlichen Verkehr vectretbar

und fuhrten im Bereich der plangleichen Knotenpunkte zu erheblichen Staususehei

gen und zu einem Absinken der Verkehrssicherheit.

Aus der VUNO 1995, S. 118 ergibt sich fur den Prognose-Null-Fall 2010 eins- Bela
tung der B 189 zwischen 8.000 und 20.000 Kfz, rund zur Halfte der Strecke werden we
niger als 12.000 Kfz prognostiziert. Im Falle der Realisierung der A hérgdie Un-
terlagen fur den Bereich Magdeburg bis Stendal von 35.000 — 45.000 Kfz/d und im Be-
reich Stendal bis Wittenberge von 22.000 — 32.000 Kfz/d bezogen auf das Jahr 2015
aus. Die B 189 werde zwischen 4.000 und 13.000 Kfz/d entlastet. Gemittelt Giber die hier
gegenstandliche Gesamtstrecke der A 14 geht die VUNO 1995 von eiastuBgl

2010 von 23.000 (Tabelle auf S. 146, Bild 6.2-4) bzw. unter Berlcksichtigung eines
Ausbaus weiterer Strecken (Varianten G und H) von 29.000 (Tabelle S. 168, Bild 7.1.4)
Fahrzeugen taglich aus. In der VUNO 2002 wird bei Realisierung der VariamtesG
Gesamtvorhabens mit einer mittleren Belastung von 32.000 Kfz/d im Jahr 2@th-ger

net. Damit falle die Belastung etwas geringer aus, als in der VUNO 1995 ptggrbs
(Kurzbericht VUNO 2002, S. 8).

Beim Bau der A 14 soll sich demnach das Verkehrsaufkommen unter Remigisg

des Verkehrs auf der parallel verlaufenden B 189 rund verdreifachere Biaschat-

zung ist unrealistisch. Es ware Aufgabe der Raumordnungsunterlagen, eine derartige
Einschatzung nachvollziehbar darzulegen. Dies geschieht aber weder in defaUnter
gen noch in der VUNO. Es wird daher beantragt,

dem Vorhabentrager aufzugeben, dass zu erwartende Verkehrsaufkommen in ei-
nem vernunftigen Prognosehorizont

1. im Falle der Nullvariante
b) im Falle des zligigen Ausbaus der B 189 samt Ortsumfahrungen

2. im Falle des alleinigen Baus der A 14
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d) im Falle der Realisierung der tbrigen von der VUNO propagierten
Vorhaben umfassend und nachvollziehbar darzulegen.

Die A 14 soll zu einer wesentlichen Entlastung der Ortsdurchfahrten tgobolle,
Buchholz, Stendal, Erxleben und Seehausen (Ortsrandbereich) fuhren (S. 20 des Erlau-
terungsberichts). Es werden keine Argumente genannt, warum dieselbéuBgtiaisht

auch durch Ortsumfahrungen erreicht werden kann. Die Frage ist um so mrebhbe

tigt, als die Ortsumfahrung Stendal der B 189 ohnehin als neues Projekt in den vo
dringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans 2003 aufgenommen wurde.

Bereits jetzt liegen nach den Feststellungen der VUNO die Fadmzewischen den
Oberzentren im von der RAS-N vorgegebenen Rahmen. Durch den Bau der A 14 werden
nach den Unterlagen lediglich 23 % der als ungunstig eingestuften Fahrzeisahemw

den Oberzentren, den Ober- und Mittelzentren und den Mittelzentrenksighiver-

kirzt (S. 21 Erlauterungsbericht). Die grof3ten Fahrzeitverkirzungennsallé den
Verbindungen zu den Verkehrslandeplatzen Magdeburg und Parchim erreicht werden.
Letzteres kann kein tragendes Argument sein: Lt. Luftverkehssi&taab es im ge-
werblichen Luftverkehr in Parchim im gesamten Jahr 2002 weniger als 1.58GEi

ger, in Magdeburg lag die Zahl knapp tber 1.500. Es ist nicht ersichtlich, dads i
sehbarer Zeit das Verkehrsaufkommen dieser Landepléatze derarhsigigie, dass es

als Begrundung fir den Bau einer mehr als 150 km langen Autobahn herhalten kénnte.
Da inzwischen auch Klar ist, dass der Flughafen Stendal nicht gebaut wird, wird die Au-
tobahn auch in so fern nicht benétigt.

Abgesehen davon, dass das Kriterium der Erreichbarkeit einer Regibndea aktuel-
len wissenschaftlichen Erkenntnissen (vgl. oben) als Bedarfsbegriindungristeiike
turschwachen Region ohnehin untauglich ist, weil sich hierdurch die oOrtlictie w
schaftliche Situation u.U. sogar noch verschlechtert, erreicht die Aehiyer als flr ¥
der als schlecht erreichbar eingestuften Gebiete eine Verheggdretzteres verdeut-
licht um so mehr, dass marginale Verbesserungen der Erreichbarkd?r@iekt, was
derart gravierende andere Probleme hervorruft, nicht rechtfertigen kann.

Im Ubrigen werden die raumordnerischen Defizite von der betroffenaiiki®eung als
nicht so gravierend empfunden, wie sie dargestellt werden. Insbesosti@ieht er-
sichtlich, dass nicht bereits durch einen schonenden Ausbau der B 189 Venbgsser
dort wo sie erforderlich sind, erreicht werden konnen.

Einen wesentlichen Teil der nach den Unterlagen erwarteten héhereehvasklas-
tung macht der deutschland- bzw. europaweite Fernverkehr aus, der nach dem Bau der
A 14 durch das Gebiet geleitet werden soll. Eine Durchleitung von Ubenadgm
Verkehr kann aber die wirtschaftlichen / strukturellen ProblemeRk=gion nicht lin-
dern. Das Gegentell ist Fall: Eine hohere Verkehrsbelastung machtedi@rRunatt-
raktiv in den wenigen derzeitigen Entwicklungschancen wie dem Touristharsgeder
Elbe. In so fern dirfte es sich als Kernfrage des Raumordnungsverfahraunssiel-
len, ob den Zielen der Region — soweit durch den Autobahnausbau Uberhaupt positive
Signale gesetzt werden kénnen (vgl. oben) — hinsichtlich der angeblicheteDefder
Erreichbarkeit und raumordnerischer Sicht nicht in gleicher Weise ddechAusbau
der bestehenden Bundesstral3e und der Errichtung notwendiger Ortsumgehungen Rech-
nung getragen werden kann. Die VUNO trifft hierzu weder in ihrer mAg&gsion noch
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in ihrer Aktualisierung eine Aussage. Sofern diese Frage aber nicht nagbkbbr
und umfassend begriindet bejaht wird, kann ein Bedarf fur einen 4-streifigéraNe
nicht bejaht werden. Mangels Beschaftigung mit dieser Kernfrage wird beantragt,

das Raumordnungsverfahren abzubrechen.

Im Erlauterungsbericht wird ein steigendes Verkehrsaufkommen um doumdtiszh

3.000 bis 4.000 Kfz/d prognostiziert. Daraus wird pauschal eine Uberlastung zier jet
gen B 189 gefolgert. Ohne die Realisierung der A 14 steige das Verkehrsaufkommen der
B 189 in einigen Abschnitten von 10.000 Kfz/d im Jahr 2000 auf 18.000 Kfz/d im Jahr
2015 an (S. 20 des Erlauterungsberichts). Eine derartige Verkehrsbelastung kann mi
einer Bundesstralle muhelos bewaltigt werden. Eine 2-streifige Buafesstach
Stral3enkategorie A Il kann nach den geltenden Richtwerten flr Fernstral3enplanunge
eine Verkehrsbelastung von 16.800 bis 24.000 Kfz/24h bewaéltigen. Bertcksichtigt man
beispielsweise die jetzigen Zahlen flr den Abschnitt Seehausen-notdiatesgrenze

von 7.5000 Kfz/24h, ergibt sich daraus eine prognostizierte Verkehrsmen6.560

bis 11.500 Kfz/24h. Aus diesem Verkehrsaufkommen kann nicht auf zunehmende Stau-
erscheinungen und eine zunehmende Unfallhaufigkeit geschlossen werden.

Weiter wird gerugt: Bei der Planung wurde im Wesentlichen auf den-Quel Ziel-
verkehr innerhalb des von der A 7, A 2, A 10 und A 24 umgrenzten Untersuchiingsra
mes abgezielt. Den Transitverkehren zwischen den angrenzendenh&ftisizentren
Leipzig/Halle/Magdeburg, Hamburg und Braunschweig/Wolfsburg wurde kaum Bedeu-
tung beigemessen. Historisch gewachsene Verkehrswege und Verkehrsrichtunge

den ignoriert. Die Strafenbauplanung der DDR wurde beibehalten. In dem beplanten
Bereich entsteht wieder keine Ost-West Verbindung. Der H-Variahlejegliche Ost-
West Orientierung und damit jegliche Entlastungswirkung fur den zunehmenten Os
West Verkehr.

Die raumordnerischen Entwicklungsziele (1.4.2) zielen im Kern nahegschliel3lich
auf die Uberregionale Verbindung der Ballungszentren ab und nicht auf die Erschlie-
Bung der zwischen diesen Zentren liegenden landlichen Raume.

Der Neubau der A 14 als Fernverkehrverbindung zwischen Mitteldeutscintehden
Nordseehafen, also der Verbindung fur den die gréf3te Verkehrsnachfrage béslieht, s
gegenuber der B 71 einen Umweg von 70 km dar. Dies fuhrt zu einehheren
Treibstoffverbrauch und damit zu sehr viel héheren CO2 Belastungen.

Weiterhin ist die Region auch bereits durch die ausgebauten bzw. im Badlite¢n
Bundesstrafl3en 4, 188 und 189 gut erschlossen. Im Bereich Magdeburg - Stendal kommt
es sogar zu einer 10-spurigen Nord-Sud Trasse (B189n, B189, Al14). Es werden de
stehenden fiinf Nord-Sud-Autobahnen im Norddeutschen Raum weitere zwei hinzuge-
fugt.

Die erschlielBende Wirkung der entlang der Elbe gefihrten A 14 ist aul3seterge-
ring, weil zwischen Magdeburg und Wittenberge auf einer Lange von 100 km @ur ein
Elbbricke bei Tangerminde vorhanden ist.

Zusammenfassend ist daher festzuhalten, dass bisher Griinde, die einen Bedarf
der A 14 rechtfertigen kdonnten, weder vorgetragen noch ersichtlich singe-
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sichts des enormen Risikopotentials und der Stellung unter den naturschutzfachli
chen Vorbehalt sind an eine Rechtfertigung aber sehr hohe Anforderungen zu
stellen.”

2.3. Keine Forderung einer strukturschwachen Region und negat regionalwirt-
schaftliche Effekte

Der Bedarf einer A 14 Magdeburg — Schwerin wird in erstereLmit der Forderung einer
strukturschwachen Region begriindet. Dabei wird seitens des Vorhrdgenstohne jegliche
Prufung oder Beschaftigung mit aktuellen wissenschaftlichen Befundemsgasetzt, dass
der Bau einer Autobahn zu einer wirtschaftlichen Belebung dgioRduhren wird. Diese
Auffassung ist fachlich nicht haltbar.

Die Teile der Lander Sachsen-Anhalts, Brandenburgs und Mecklenbupg+¥iorerns, in
denen das Projekt A 14 liegt, werden im Erlauterungsbericht atfa& strukturschwacher
l&ndlicher Raum mit sehr starken Entwicklungsproblemen bezeichmebelSonders schlech-
te allgemeinwirtschaftliche Situation und die unginstigen Entwickloedingungen seien
auf die Lage im Bereich der ehemaligen innerdeutschen Grenzeaisdhiiechte verkehrli-
che Anbindung zurtick zu fuhren. Hohe Arbeitslosigkeit und wirtschaftbmfezite fuhrten
zu ernstzunehmenden sozialdkonomischen und sozialen Problemfeldern, wdnaam sic
grundsatzlicher Handlungsbedarf ergebe, der im Sinne eines mdarg&rundes des 6ffent-
lichen Interesses zu verstehen sei (S. 8 f. Erlauterungsbericht).

Das Gesamtprojekt (sog. Hosentragervariante) fihre zu einerabgn verkehrlichen Anbin-
dung der Regionen Altmark, Prignitz und Ludwigslust. Abgesehen davongidassAnnah-
me zweifelhaft ist, weil Verkehrsflisse in erheblicher mst&t quer durch das Untersu-
chungsgebiet, insbesondere in Sud-Ost-Richtung fliel3en, lasst sicht tkeme Aussage
daruber treffen, ob ein Autobahnbau die angesprochenen wirtschaftlicheozialdrs Prob-
leme messbar mindern kénnte. Bereits mit dem gesunden Menschemyé#sist sich erken-
nen, dass selbst eine hervorragende verkehrliche Anbindung einer stluwkacken Region
keine Besserung verschafft. Das ergibt sich u.a. aus den vorgelégerlagen: Die Auto-
bahn 24 (Berlin-Hamburg) — unzweifelhaft eine wichtige und gut ausgehaukehrsachse
im europaischen Netz — fuhrt mitten durch das Gebiet mit den starkstwicklungsproble-
men in der Bundesrepublik (z.B. Prignitz). Wer sich entlang d24 Aewegt, findet Gberall
(teils) leer stehende Gewerbegebiete. Das Angebot an verkehrggiglsgjenen Gewerbe-
flachen ist so viel héher als die Nachfrage, dass es auf absetdtrollkommen unrealis-
tisch ist, eine wirtschaftliche Belebung durch die Schaffung m¥eekehrswege anzuneh-
men. Auch die A-20 hat es in Mecklenburg-Vorpommern nicht vollbracht, emgcthaftli-
che Verbesserung einer ganzen Region einzuleiten. Weiterhinrse#iginhand aktueller Be-
volkerungsstatistiken (z.B. http://www.lds-bb.de), dass die Bereichbéas®mnders struktur-
schwachen Region, die bereits jetzt verkehrstechnisch gut angebumdien gieicher Weise
mit einem Bevolkerungs- und Arbeitsplatzriickgang und den damit verbundesta@enken
zu kampfen haben.

Die Bundesverkehrswegeplanung und die Argumentation flr den Bau der Adrdearposi-

tive Regionalwirtschaftliche Effekte (sprich: ,Wirtschafsshistum®) durch den Autobahn-
bau. Doch diese Hoffnung stitzt sich auf veraltete Untersuchungetell®® Ererich in den
siebziger Jahren solche Wirschaftsférderung durch Autobahnbaudban(és Frerich: Die
regionalen Wachstums- und Struktureffekte von Autobahnen in Industrielandern. n Berli
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1975). Darauf basiert noch heute die pauschale Annahme eines positiegisatzeffektes
neu gebauter Autobahnen. Doch gibt es fur diese Annahme keine wisseitbamiBlelege
mehr.

Wabhrscheinlicher sind Sogeffekte auf landliche oder strukturschwaghmérdurch neue
Verkehrsanbindungen statt Wachstumsimpulse. So stellt Junesch sisfeiaes Reviews
verschiedener einschlagiger Untersuchungen fest:

,Unbestreitbar stellt ein leistungsfahiges Verkehrssystem eené&dundvoraussetzun-

gen fur hochentwickelte Industrie- und Dienstleistungsgesellschaften. davéhrend

in den Entwicklungslandern positive regionale Effekte relativ schnelhzuaeisen

sind, sieht dieses in hochentwickelten Volkswirtschaften, wie der ®&wapdblik
Deutschland, zunehmend schwieriger und kontroverser aus. So kdnnen zalilreiche
gere Untersuchungen ... nicht mehr belegen, dass durch den Ausbau der Vidieehrsi
struktur ein wirtschaftliches Wachstum induziert wird“ (Richarthdsch: Untersu-
chungen zur Bedeutung der VerkehrserschlielRung fur Standortqualitaten. Stuttgart
1996).

Insbesondere fir periphere Raume, wie das Gebiet um die VerlaggknuA 14 stellt Lutter
fest:

,Die bisher stets vermuteten groRraumigen Wirkungen des FernstralRenbhdusnser
heutigen Bedingungen im Bundesgebiet kaum noch zu erwarten. Eine weibass®e
rung radialer Fernstral3enverbindungen ... wird eher die Sogeffekte auf die landliche
R&aume verstarken*

(Horst Lutter: Raumwirksamkeit von Fernstraf3en. Bonn 1980

Er widerlegt aul3erdem, dass durch FernstraRenbau stark posiiciedRBiggungseffekte aus-
gehen und Standortentscheidungen von Unternehmen beeinflusst wirden.

Prof. Dr. Gather, Fachhochschule Erfurt, hat im Januar 2003 unter deimR&gionale Ef-
fekte der Fernstra3eninfrastruktur auf die wirtschaftliche Ektung in Thiringen* ein um-
fangreiches Forschungsvorhaben vorgelegt, welches zu dem Ergdbanigt,ggass sich gera-
de in strukturschwachen Regionen durch die Nahe zu einer Autobahnpksitieen wirt-
schaftlichen Effekte erzielen lassen. Aufgrund des hdoheren Konkuroeksdind der besse-
ren Erreichbarkeit starkerer und damit interessanterer Regldime es sogar zu einem be-
schleunigten Anstieg der Arbeitslosigkeit und einem Verlust an Kaufkraftrieym

.Insgesamt hat das Beispiel Thiringen gezeigt, dass vor allem bei ohnetehdres

den Wachstumsimpulsen eine gute Verkehrsinfrastruktur ein regionathaftliches
Wachstum beginstigen kann. Die Hoffnung, allein durch den Ausbau der Verkehrsinf-
rastruktur ohne flankierende Maflinahmen wirtschaftliches Wachstum zu induziere
kann dagegen sicherlich nicht aufrecht erhalten werden. Als Ergebnisgienatsta-
tistischen Analyse haben sich Autobahnen als nicht unbedingt notwendig und keines-
falls hinreichend fir eine positive regionalwirtschaftliche Entwingl erwiesen: In
einem geeigneten wirtschaftlichen Umfeld strukturstarker Regionerekdia zahl-
reiche regionalwirtschaftliche Indikatoren positiv beeinflussen; inkstirschwachen
Teilraumen besteht allerdings die Gefahr, dass sich durch den beschlaulsigias-
sungs- und Modernisierungsdruck der regionalen Wirtschaft die Probleme des Ar
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beitsmarktes zunéchst sogar weiter verscharfen* (vgl. S. 93 des gemaRote
schungsvorhabens).

Fur die neuen Bundeslander untersuchte Gather in Thiringen, ob der BRARI&, der
BAB 9, der BAB 38 und BAB 71/73 positiven Einfluss auf die Entwicklung dewesbes im
Umfeld der Autobahnen hat (Prof. Dr. Manfred Gather: Regional&ktéfiges Fernstral3en-
baus in den neuen Bundeslandern, Erfurt 1999). Seine Ergebnisse madheln, diass ein
direkter Zusammenhang zwischen Gewerbeflachenentwicklung bzwguhgleund Ver-
kehrsinfrastrukturausstattung nicht nachweisbar ist. Denn die Staatibxten Unternehmen
ist von verschiedenen Faktoren abhéngig, von denen die Verkehrsidtastrur ein Faktor
unter vielen (Gewerbeflachenangebot, rdumliche Lage zu Absatz- undafesgsmarkten,
bauliche Erweiterungsmoglichkeiten/Grof3e und Zuschnitt verfligbaterd&tiicke, Arbeits-
kraftepotential (qualitativ und quantitativ), Lohnkostenniveau, Steuerbetasind Kommu-
nalabgaben, offentliche Forderung, Umweltschutzauflagen usw.) iserdemd zeigen seine
Ergebnisse deutlich, dass kein direkter Zusammenhang zwischen derb&gebietsentwick-
lung und der Anbindung zum Autobahnnetz des Landes Thiringen besteht.

Damit fehlt der Behauptung, die BAB 14 kdnnte zu mehr Wachstum und Wohistaniatd-
lichen Sachsen-Anhalt beitragen, jegliche Grundlage.

Bei der hier getroffenen Region handelt es sich unstreitig durchimegjn strukturschwaches
Gebiet. Die negativen Konsequenzen sind ebenso zu erwarten.

Die zitierte Untersuchung ist die einzige, die sich dezidrettden Zusammenhangen zwi-
schen regionaler Entwicklung und FernstralRenbau in den 6Ostlichen Bundeslaathesst.
Aus ihr geht aber hervor, dass sie sich durchaus mit neueren Uhtargen aus den westli-
chen Bundeslandern in Ubereinstimmung bringen lasst.

Folgende weitere Argumente sprechen gegen die Bejahung des Bedarfs:

» Die extrem niedrige Bevolkerungsdichte wird mit oder ohne A 14 aufigien gerin-
gen Geburtenraten und der Arbeitsmarktsituation weiter abnehmente€hnische
und soziale Infrastruktur ist unzureichend und wird de Facto abgdRagionale
Theater, Einkaufsmoglichkeiten sowie sozio-kulturelle Angebote fir jungedltere
Menschen werden geschlossen. Dem kann die A 14 nichts entgegen BetZdBr-
fur vorgesehen Mittel konnten regional sehr viel gewinnbringender eingesetietwer

» Das Angebot an offentlichen Verkehrsmitteln ist eingeschrankt urdl -wedenfalls
nach dem Bau der A 14, der einseitig den Individualverkehr férdert - weitar re-
duziert, beispielsweise durch die Abbestellung von SPNV Streckeh digd.andes-
regierung.

« Die im agrarstrukturellen Wandel arbeitslos gewordene Bevolkekang aufgrund
der fehlenden Arbeitsplatze im sekundaren und tertidren Sektor audtpefangen
werden. Diese Situation wird durch die andauernde Rationalisiemahgrechnisie-
rung der landwirtschaftlichen Betriebe und die Gentechnikoffensivéatetesregie-
rung vertieft. Die A 14 wird den Rationalisierungsdruck der im Eiagabiet liegen-
den landwirtschaftlichen Betriebe weiter erhéhen. Die Betnedrelen durch Stellen-
streichungen reagieren.
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Die Investitionstatigkeit bewegt sich auf geringem Niveau und werghutlich auch
nicht steigen, da die Rahmenbedingungen im nach Osten erweitertgra Eexdlich
gunstiger sind. Aufgrund der peripheren Lage im europaischen dfitaggprozess
droht der Raum vielmehr weiter aus dem Blickfeld zu geraten.

Die Abwandlung der jungen Bevolkerung bewirkt anhaltende Binnenwamgigrer-
luste, die durch den Autobahnbau eher verstarkt werden, wie man nachuiem A
bahnbau Schwerin-Hamburg sehen konnte.

Beispiele aus den Regionen Bernburg und Schwerin zeigen, dass duschrdiflere
Erreichbarkeit der Ballungszentren keine Wirtschaftsforderangirukturschwachen
Gebieten auftritt. Auch der Ausbau der BAB A 14 Halle - Mamdg zeigt, dass zwar
der Durchgangsverkehr erleichtert wird, eine wirtschaftliche sdeiale Erschliel3ung
des Raumes aber nicht erfolgt. Untersuchungen, wie eine Studi@itshen Ver-
kehrsministeriums, welche die bisher umfassendste Untersuchungrkungén des
Fernstral3enbaus ist, und die bereits erwahnte Studie von Prof. Gathdigdfeschule
Erfurt, weisen nach, dass Autobahnbau keine wirtschaftsférdernde Mal3fiahe
hier betroffene Region darstellt.

Die Anbindung an transeuropaische Netze hilft erfahrungsgemaéhheBich Bal-
lungsraumen und nicht den strukturschwachen landlichen Raumen.

Eine neue Autobahn bringt jedenfalls in der Bilanz keine Arbetizpliiir die betrof-
fene Region, das Holz fur das Zellstoffwerk Arneburg wird awsdhrdem Autobahn-
bau nicht aus Magdeburg geliefert werden. Direkt an der Autobahn hemtdee Ar-

beitsplatze (Autobahnmeisterei, Rasthtfe) konnen den Verlust vonnStelBerhalb
der Autobahn nicht ausgleichen.

Auch wahrend des Baus der A 14 wird keine Reduzierung von Arbéajtsddsin der
Region erfolgen, denn die Baulose sind international auszuschreibeneuehvBe-
trieben mit entsprechenden Referenzen Ubertragen, die ihr know howglanesthe
Ausriistung und die spezialisierten Arbeitskrafte mitbringen. Nanige Kleinauftra-
ge im Randbereich werden fur die einheimische BauwirtschafllehféDagegen
konnten die Malinahmen zur Ertlchtigung der B 189 von der Bauwirtsclcheba
Anhalts bzw. der Region mit einem kurzfristigeren Planungsvorlauf realigeden.

Das Projekt ,Flughafen Stendal“ wird nicht mehr weiter verfolgt.

Der Wirtschaftsfaktor Tourismus, der hier noch im Entstehen ist, gefahrdet.In
der Altmark ist der Tourismus durch Landschaftstourismus, den sadtesa ouris-
mus” gepragt. Touristen kommen in die Altmark wegen der intaktémr Naie Auto-
bahn zerschneidet wertvolle Naturschutzgebiete, verschandelt ashasdhaftsbild,
sorgt fur standigen diffusen Larm und Schadstoffbelastungen und wirdViiem
schaftsfaktor Tourismus in Elbenéhe nachhaltig schaden.

Festzuhalten ist, dass alles dafur spricht, dass mit dem Bai #¢ die in der Region so
notwendigen Impulse fir eine positivere gesellschaftliche und wifticha Entwicklung
nicht gesetzt werden kdénnen. Es gibt sogar die wissenschaftlicnbete Annahme, dass
die ortliche Situation durch den Autobahnbau nochmals verschlechtert werden wird.
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Die vorliegenden Unterlagen befassen sich mit den hier angefuhrtere®umétt. Sie sind
als einseitig und oberflachlich einzustufen. Es wird daher beantragt,

dem Vorhabentrager aufzugeben, unter Bericksichtigung der hier eé#tgesErwa-
gungen, den Bedarf aus wirtschaftlicher und gesellschaftlicivhit Sachvollziehbar
und unter Beachtung der aktuellen wissenschaftlichen Erkenntnissen dndsegrDie
bisherigen Erwagungen sind als oberflachlich und pauschalierend zurlick zu weisen.

2.4. VUNO hat Notwendigkeit des Neubaus der A 14 nicht festgestellt

Nach den Planfeststellungsunterlagen soll ein Bedarf fir die Aid4 aus raumordnerischen
Defiziten (Erreichbarkeit einzelner Gemeinden) und verkehrlichémd&n (Uberlastung der
bestehenden Verbindungen, insbesondere einiger Ortsdurchfahrten) gegebere sémer-
lagen stellen in so weit aber keine eigenen Uberlegungen an, seedegisen auf die VU-
NO in ihrer Ursprungsversion und Fortschreibung 2002.

Die VUNO stellt zwar — unter teilweise methodisch nicht nadhatibarem Vorgehen und
Verwendung sich zwischenzeitlich als fehlerhaft erwiesBraden — hinsichtlich der Erreich-
barkeit einiger Gemeinden raumordnerische Defizite und diewartende verkehrliche U-
berlastung einzelner Abschnitte bzw. Ortdurchfahrten fest. Jedegihdie prognostizierte
Verkehrsbelastung ohne den Bau der Autobahn in weiten Bereichen imteonaDTV-
Werten von 15.000, jedenfalls aber in einem Bereich, der nach der RAS-QP1e&6,3.1.3
noch von Bundesstral3en bewaltigt werden kann. DTV-Werte von 20.000 und neehiirsi
Bundesstral3en auch nichts Ungewdhnliches. Die Untersuchung liegimigateichen, bei
denen sich der Neubau einer Autobahn mit einem Regelquerschnitt, éerearDTV-Wert
bis zu knapp 70.000 Kfz ausgelegt ist, ohne weitere Erwagungen gebowéielisehr lasst
sich der angebliche Bedarf auch durch den Ausbau der bestehenden uetilpafahden B
189 samt der Errichtung von Ortsumfahrungen und — soweit erforderfptdmnfreien Kreu-
zungen oder streckenweisen mehrspuriger Erweiterung befriedigen.

Letzteres wurde aber nicht untersucht. Vielmehr wurde politiseifiaech) beschlossen, die
A 14 zu errichten (vgl. beispielsweise Antwort der Bundesregieawigeine Anfrage aus
dem Jahr 2002, Bundestagsdrucksache 15/107, S. 22; sog. Kanzlerautobahn aufgrund von
Bekundungen kurz vor der Landtagswahl SNT 2002). Diesem politischeanViddlugt sich
die VUNO und untersucht — nach der Plan-Null-Variante — nicht debaAudes bestehenden
Netzes, sondern versucht den Neubau der Autobahn mit den durch weselBst und die
tbrigen Verbindungen im Untersuchungsgebiet erst entstehenden Verkedgridnden. Die-
ses Vorgehen zeigt nicht nur, dass der Verkehr, der durch die masgeTin das Untersu-
chungsgebiet erst hineingefihrt werden soll, den Interessen deutidZsl zu férdernden
Region entgegen lauft, sondern auch, dass entgegen der im BVWP 2008 ftalldeines
naturschutzfachlichen Vorbehalts ausdriicklich formulierten AnforderuriBeiifung des
Ausbaus des bestehenden Netzes) gehandelt wurde (vgl. oben).

Es wird daher beantragt,

dem Vorhabentrager aufzugeben, unter Berlcksichtigung des Ausisabestiehenden
Netzes unvoreingenommen nachzuweisen, dass ein Bedarf fir den kemplettbau
einer BAB im geplanten Korridor besteht und das Planfeststellurighven so lange
auszusetzen.
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2.5. VUNO methodisch fehlerhaft aufgrund veralteter Grunddaten

Grundlage der VUNO 1995 waren die Bundesverkehrszdhlungen 1990, 1993 (vgl. Sb11). O
die Fortschreibung der VUNO tatsachlich aktuellere Grunddaterenelet hat, kann anhand

der hier lediglich vorliegenden Kurzfassung nicht abschlieRend deurteden. In der Kurz-
fassung wird zwar angegeben, dass die (vorlaufigen?) Ergelol@isd&erkehrsuntersuchung
2015 eingeflossen seien. In welchem Detailgrad dies geschehen b ulel — unstreitig —
besonders im Bereich der geplanten A 14 stark veranderten Grunddséehlieh unter allen
Gesichtspunkten Berucksichtigung gefunden haben, ist jedoch fragiehwiid weiterer
Vortrag angekindigt.

Die VUNO 1995 stellte keine eigenen Berechnungen zur Prognose dehkéeikehfrage des
Fernverkehrs an (VUNO S. 107). Diese Entscheidung wurde vom Auftraiggetroffen (S.

16 VUNO 1995). Stattdessen wurde auf die Prognose fur den damaligen Bukeleswee-
geplan mit Planungshorizont 2010 zurickgegriffen. Die Analysewertel@uBundesfern-
stralRenplanung beziehen sich auf den Zustand 1990. Fir die VUN®@nnaiedauf Grundla-

ge von Eckdaten der amtlichen Statistiken auf das Jahr 1993 angepasst (VUNO 1995, S. 33).

Demnach ist festzuhalten, dass die VUNO 1995, die wiederum von ibrezeldtion und Er-
gebnissen Grundlage fur die VUNO 2002 ist, auf einer vollig veraltetgengrundlage ba-
siert. Fur den Bereich der A 14 lassen sich hiermit heute Kaissagen mehr treffen. Die
Prognosen, die der Empfehlung der VUNO 1995 zu Grunde liegen, sind feRedktéat.
Anhand der offiziellen Statistiken des Landes ist offenbar, dasprdgnostizierten Ver-
kehrsstrome weit Uber den angesetzten Prognosehorizont hinaus reattiteverden. An-
fang der 90iger Jahre ging man noch davon aus, dass es in den nedem lldnerhalb von
10-15 Jahren zu einer Angleichung der gesellschaftlichen und wittsdtten Verhaltnisse
kommen wird. Dies ist bekanntlich nicht eingetreten, vielmehr stagiee Prozess seit Jah-
ren.

Die VUNO 1995 basiert auf Angaben zur Siedlungs- und Wirtschaftsstrakeuin Bild 4.1-

4 (S. 37) wiedergegeben werden. Dazu ist folgendes zu sagen: @gkédengsrickgang in
Sachsen-Anhalt, Brandenburg und Mecklenburg-Vorpommern wurde weit unterschédéeat. |
direkt von der A 14 betroffenen Region wurde offenbar sogar von einer ZurtsnBevol-
kerung ausgegangen. Wie die anliegende Tabelle von der Intemelseistatistischen Lan-
desamtes zeigt, ist die Bevolkerung des Landes bereits jaettlieh geringer, als fir das
Jahr 2010 prognostiziert. Fur die durch die A 14 betroffenen Landkredgetzt mit einem
Bevolkerungsrickgang bis 2020 gegenuber 2002 zwischen 11 und mehr als 18 % gerechnet.

3. Regionalisierte Bevolkerungsprognose nach Kreisen

eisfreie Stad Basisjahr | Prognosejahi | Bevdlkerungs—

andkre 2002 2020 veranderung

and Personen %
Dessau, Stadt 79 44¢ 59 85¢ -19 597 | -24.7
Anhalt-Zerbst 75 88¢ 59 12¢ -16 76« | -22,1
Bernburg 68 34¢ 53 42; -14 92| -21,¢
Bitterfeld 104 69¢ 75 64: -29 058 | -27.¢
Kdthen 68 90¢ 55 55( -1335¢| -19,4
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Wittenberg 127 91¢ 100 71¢ -27 207 | -21,%
Halle (Saale), Stadt 239 35! 195 14¢ -44 20¢ | -18,t
Burgenlandkreis 139 35! 109 30¢ -30 04« | -21,¢
Mansfelder Land 104 97( 80 18: -24 78| —-23,¢
Merseburg—Querfurt 132 18( 103 53: -28647| -21,7
Saalkreis 81 49¢ 71 34: -10 158 | -12¢
Sangerhausen 66 13¢ 51 74¢ -14 38¢| -21,¢
Weil3enfels 76 67: 59 911 -16 758 | -21,¢
Magdeburg, Stadt 228 17( 197 25t -3091:| -13;k
Aschersleben-Stafurt | 100 21t 73 47¢ -26 74(| -26,i
Bordekreis 78 28] 65 73t -12 552 | -16,C
Halberstadt 77 87¢ 64 95¢ -12 91¢| -16,¢
Jerichower Land 98 89’ 80 83( -18 067 | -18,<
Ohrekreis 117 13t 103 68 -1345¢| -11,t
Stendal 136 86t 112 00t -24 86(| -18,2
Quedlinburg 76 81: 60 93¢ -1587¢| -20,i
Schonebeck 75 32 58 88¢ -16 437 -21,¢
Wernigerode 94 55¢ 79 77¢ -14 782 | -15,¢
Altmarkkreis Salzwedel 99 40¢ 82 54° -16 85¢| -17,C
Sachsen—Anhalt 254891 205558 -49332(| -19/

Aktualisierung: 30.03.2004

Der Kurzbericht der VUNO 2002 erkennt zwar in der Anlage 1, dass @iéligrung im
Raum der A 14 — entgegen der Annahmen von 1994 — erheblich abnehmen wird. Grundlage
hierfur ist offenbar eine Prognose von 1997. Die oben abgedruckte Landesprgradier-
dings neueren Datums und spricht eine noch deutlichere Spracheti®idericksichtigung
finden mussen. Die VUNO 2002 zieht aus dem Bevolkerungsriickgang rechtfdrderli-
chen Schlisse: Betrachtet wird offenbar nur noch das gesamtsudhiengsgebiet, zu dem
immerhin mehr als 1/3 der niedersachsischen und die gesamte lgamBavolkerung zahlt.
Hier wird es It. Prognose zu einem Anstieg der Bevolkerung kommerdield/erluste im
Ostlichen Untersuchungsbereich tberkompensiert. Im Planfestssslarfhren ist aber nicht
das gesamte Untersuchungsgebiet der VUNO, sondern der Béeiad der A 14 zu berick-
sichtigen. Es stellt sich somit als methodisch fehlerhaftd#ar Ansatz der VUNO ohne wei-
teres auf das Planfeststellungsverfahren fiir einzelne Abschnitteldertbertragen.

Der Bedarf einer A 14 wurde wesentlich auf Mangel in der Hrbeirkeit von Regionen
im/am Korridor der A 14 gestitzt. In so fern reicht eine Ubers#aBetrachtung auf
Grundlage des gesamten Untersuchungsgebietes — wie sich didaarzimericht der VUNO

2002 findet - keinesfalls aus. Vielmehr mussen die Auswirkungen der aufldaren Ein-

zugsbereich auch ohne die Verwirklichung der tGbrigen Vorhaben unterseicten. Ob dies
geschehen ist, kann nach Durchsicht des Kurzberichts nur bezweifelt werden.
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Hinsichtlich der Arbeitsplatze ist die VUNO 1995 ebenfalls ziebptimistisch gewesen, wie
die Zahlen des statistischen Landesamtes aus dem Jahre 2003 zeigen:

Erwerbstéatige und Arbeitnehmer mit Arbeitsort im Land Sachsen-Anhalt 1991 bis 2002

Erwerbstatige Arbeitnehmer
2 Jahresdurchschnitl | Verand. z. VJ | Jahresdurchschnit! | Verand. z. VJ
Anzahl in 1 000 in % Anzahl in 1 000 in %

1991 1274, X 1211 X
1992 1125 -11,¢ 1057,¢ -12,7
1999 1 099,¢ -2,3 1027,: -2,
1994 1121 1,6 1041 14
199t 113¢ 1,2 1 05¢ 1,2
199¢€ 1113¢ -2,C 1031 -2,2
1997 1092¢ -1,S 1 008,! -2,2
199¢ 1093, 0,C 1007,: -0,1
1lskere 1082, -1,C 997,¢ -0,¢
200C 1 05¢ -2,2 974,] -2,4
2001 1039,¢ -1,7 954,1 -2,1
200z 1024.¢ -1t 937,¢ -1,7

Aktualisierung: 10.11.2003

Die Anzahl der Arbeitsplatze nimmt kontinuierlich ab, auch bis 2005ibtlatdseser Trend
fortgesetzt. Die VUNO ging demgegenuber von einer leichten ZunauwneBereits jetzt
zeigt sich, dass rund 200.000 Arbeitsplatze weniger existieredealgussagen der VUNO
zu Grunde gelegt. Hinsichtlich der Bewertung des Ruckgangs deitgplétze im relevanten
Einzugsgebiet in der VUNO 2002 gilt das oben zur Bevélkerung gedegytaitte mit einem
Ruckgang der Arbeitsplatze um rund 10 % und nicht um 1 % (Anlage Kuilekerichts der
VUNO 2002) gerechnet werden mussen.

Angesichts des massiven Bevolkerungs- und Arbeitsplatzriickgangs kdwremvartet wer-
den, dass sich der PKW Bestand auch nur annahernd so entwickeln mird,der VUNO
vorausgesetzt. In der Anlage 4 der VUNO 2002 wird fur den Zeitd@87 bis 2015 flr den
gesamten Untersuchungsraum mit einer Zunahme des PKW-Bestan@&8a,nm Teilraum
S-A immerhin noch um 16 % gerechnet. Als Quelle wird unkritisch dief ifo-
Strukturdatenanalyse zur Fortschreibung des BVWP 92 verwieseneder dbauschalen
Form ist das Gutachten — und damit ein wesentlicher Faktor furlmieh@&tzung der zu er-
wartenden Verkehrsstrome — nicht nachvollziehbar und daher im RahmeRade®ord-
nungsverfahrens zuriickzuweisen.

Nach alledem ist festzuhalten, dass die VUNO und ihre Fortbcimgiaufgrund der Ver-
wendung so stark veralteter Daten und der daraus begrindeten Uhkegiglener Fort-
schreibung als methodisch fehlerhaft einzustufen ist. Argumentgrfén Bedarf lassen sich
hieraus nicht ableiten. Es wird beantragt,
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dem Vorhabentrager aufzugeben, eine Bedarfsuntersuchung vorzulegaighdinur

die aktuellen Daten verwendet, sondern auch methodisch die derzeitig@osiim

Untersuchungsgebiet, die Erkenntnisse Uber die zu erwartende Euotwjiakhd den
derzeitigen Stand der Wissenschaft bertcksichtigt und sich dpazietias gegen-
standliche Vorhaben bezieht.

Als Fortschreibung der VUNO 1995, die angeblich die Methodik des BVWP 199%9&aine

men hatte, beruht auch die aktuellere VUNO auf dieser altehddi&. Diese ist fur den
BVWP 2003 aufgrund neuerer Erkenntnisse nicht unerheblich abgeandert wordem Zude
wird gertigt, dass in der Fortschreibung der VUNO trotz der Erkindéer wesentlichen An-
derung der Grunddaten in den letzten 10 Jahren nur eine neue Betrachtulagndigen
Vorzugsvarianten erfolgt ist. Der Neubau einer Autobahntrasse Aatd st der Fortschrei-
bung gar nicht zur Disposition.

Aus den Tabellen auf S. 49 f. der VUNO 1995 (Bild 4.4-1, 4.4-2) ist ersichtlass insbe-
sondere ein wesentlicher Anteil des Guterverkehr von den grol3en iHéfdlordseezugang
in Richtung Sud-Osten flhrt. Vergleicht man diese Zahlen mitddsnvon den Ostseehéafen
direkt Richtung Suden prognostizierten Verkehren, ergibt sich fur igdeGSt-Richtung so-
wohl anteilsmafiig als auch absolut ein héheres Potential als f8tidieerbindung der Hafen
Wismar, Rostock und Saf3nitz. Das gilt jedenfalls fir den Guterverkehden wegen seiner
besonderen Umweltrelevanz besonders zu achten ist. Auch in setwigt Bedarf fir eine
Nord-Sud-Ausrichtung der Trasse anzuzweifeln.

2.6. Raumordnerische Entwicklungsziele

Oben wurde bereits widerlegt, das das erste raumordneriggdh@&ehaffung einer leistungs-
fahigen Verbindungsachse zwischen Magdeburg, Halle/Leipzig und deh Maod Ostsee-
Hafen sowie Schwerin, Hamburg und Rostock (Erlauterungsbericht B&ifedurch die

Malinahme ,Bau der A 14* erreicht werden kann.

Einerseits bestehen fur einen Groldteil der genannten Verbindungets lggeghrangige
Verbindungen. Teilweise sind diese bestehenden Verbindungen sogar Kimzey die Au-
tobahn-Verbindungen zwischen Schwerin und Magdeburg und damit auch HpltejL(@on
345 auf 305 km) sowie zwischen Rostock und Magdeburg (s. 0.) werden durcbchtage-
ne MalRnahme verkrzt.

Jedoch besteht fur Schwerin — Magdeburg bereits der StraRenzug B 189/B 5, delduden Er
rungsbericht als ,leistungsfahige u(berregionale BundesfernstraBerdierg” (Erlaute-
rungsbericht, Seite 12) bezeichnet wird. Das niedrige Verkehrsaufenmechtfertigt den
Bau einer zweiten Verbindung nicht.

Damit besteht zwischen der Manahme ,Bau der A 14“ und dem eestemrgen Ziel nur
eine geringe Ubereinstimmung.

Als zweites Raumordnerisches Entwicklungsziel wird die Anbindwergatund- und Mittel-
zentren des noérdlichen Sachsen-Anhalts an die VerdichtungsraumesiMiagdund Hal-
le/Leipzig genannt.

Dass die A 14 dies nicht im gewinschten Ausmal’ leisten kann, habbareiis dargelegt:
Die Region profitiert nicht im gewtinschten Mal3 von Erreichbarkeitsvorteile diie A 14.
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Das dritte Entwicklungsziel besteht in der Schaffung einer ,ligglerechten Stral3enverbin-
dung zwischen den Zentralen Orten im regionalen und Uberregionalertaba#srlaute-
rungsbericht, Seite 14).

Mit dem verkehrlichen Bedarf haben wir uns bereits auseinan&¢zgjeEr wird durch die
bestehenden Bundesfernstral3en befriedigt.

Auch die gesetzliche Bedarfsfestlegung laut 5. FernstralRenausbauigstiesetz steht durch
den Vorbehalt des naturschutzfachlichen Planungsauftrages noch aus.

Die MalRnahme ,Bau der A 14" erflllt das Ziel einer bedarfsgges Anbindung weder ef-
fektiv (da Uberteuert) noch effizient (da Uberdimensioniert).

Das vierte Entwicklungsziel, das durch die A 14 gefordert werdénist die ,Anbindung
landesbedeutsamer Industrie- und Verkehrsanlagen sowie Schwerpunktstéindodustrie
und Gewerbe an die regionalen und Uberregionalen VerkehrsnetzeltéErtiggsbericht, Sei-
te 14). Unabhangig vom genauen Standort der landesbedeutsamen Indodtresmuss
man fragen, wie wichtig die angeblich durch die A 14 erst zu sclisféberregionale An-
bindung fiir die betreffenden Betriebe ist, wenn sie sich bishersgost( kbnnten sie nicht
landesbedeutsam sein) ohne diese Anbindung entwickeln konnten. Fir neadafigeBe-
triebe fragt sich, ob sie diese Anbindung wirklich brauchen, obwohl siéhteei Standort-
auswahl diesen Faktor kannten. Die oben zu 2.3 angefuhrten Untersuchungen,lddss
dieser Aspekt nicht relevant ist.

Das Teilziel ,landesbedeutsame Verkehrsanlagen® an die gimarede Verkehrsinfrastruktur
anzubinden ist ein besonderes ,Schmankerl“: Wie kann eine Verkehrsanlage landeabedeut
sein, wenn sie nicht schon an die regionalen und Uberregionalen Vedkekrangebunden
ist?

Auch das letzte Teilziel schafft Verwunderung: Wie unverantigbrinuss die Landespla-
nung sein, wenn sie Schwerpunktstandorte fur Industrie und Gewerbe ausieeisicht
schon Uberregional erschlossen sind?

Diese raumordnerischen Teilziele sind in sich widerspriuchliegha®izufihren kann nur den
Grund haben, zusatzliche Scheinargumente fur die Mal3nahme A 14 zu finden.

Zum funften raumordnerischen Entwicklungsziel ,Verbesserung der escbpa Verkehrs-
beziehungen und Bindelung des Verkehrs durch den Neubau einer Autobahn® ist zu sagen,

1. im Bereich der A 14 gibt es nur wenig europaischen Verkehr. EaobgaVer-
kehrsstrome in Deutschland verlaufen vor allem in Ost-WestliRigrtung oder
betreffen die Anbindung der Hafen. Das erste ist hier nicht der Fall, diedung
der deutschen Hafen wurde bereits mehrfach angesprochen.

2. in der Region gibt es kaum Verkehr, der gebiindelt werden musste.

3. die Formulierung ,durch den Neubau einer Autobahn* ist rtickwirkend setbstvo
hersagend, da die Mal3Bhahme ,Bau der Autobahn® im Ziel enthaltandsdamit
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keinen Raum fur ergebnisoffene Prifung unterschiedlicher MalRnahrdeXiten
nativen — inklusive des Ausbaus des bestehenden Stral3ennetzes — gibt.

Auch hier handelt es sich um ein Scheinziel.

Das sechste Entwicklungsziel nennt die Verbesserung desthuktur im nordlichen Sach-
sen-Anhalt.

Einerseits ist allein die Verbesserung der Infrastruktur &elrtes Ziel sondern ein Mal3nah-
menbindel und andererseits ist fraglich, ob eine Autobahn die Inktasaui ist, die den
Lebensstandard und die Regionalwirtschaft in Sachsen-Anhalt verbbgs/.. dessen Prob-
leme (allen voran demographischer Wandel und Arbeitsplatzmaldgel)Dazu waren der
Ausbau von Betreuungsmaglichkeiten (fir Familien) und Bildungssystsmaxoller. Alle
neueren Untersuchungen zeigen, dass die Stral3eninfrastruktur fir den —scihaftichen

— Erfolg einer Region heute keine herausragende Rolle mehr spielt §dich der Abschnitt
oben 2.3).

Das siebte Ziel ,Verbesserung der Standortbedingungen fle®ewund Industrieschwer-
punkte, landesbedeutsame grol3flachige Industrieanlagen sowie weda@ngétandorte

durch Anbindung der Regionen im nordlichen Sachsen-Anhalt an das Uberre@ta&len-

netz" (Erlauterungsbericht, Seite 14) ist eine Wiederholung und Kotrdnrdes zweiten und
des vierten Zieles. Das dort gesagte gilt entsprechend.

Als achtes raumordnerisches Entwicklungsziel soll die A 14 glisgene wirtschaftliche
und infrastrukturelle Verhaltnisse im Land Sachsen-Anhalt verfolgen.

Nach ROG sind nicht mehr ausgeglichene (,gleichartige®) heberhaltnisse Ziel der
Raumordnung sondern gleichwertige. Das bedeutet dass nicht Uberadliche glusstattung
mit Infrastruktur herrschen muss, sondern dass sich unterscheedlaittoren ausgleichen
kénnen. So konnte z. b. der Bau einer Fachhochschule oder einer hochwertigestldaltur
Einrichtung oder herausragende Naturrdume wie grof3e unzerschnitieme Ri& Lebens-
qualitat auf gleichen Wert heben.

Bezuglich der Wirtschaftsentwicklung zeigen die bereits grgekenen Studien, dass nicht
mehr Stral3enverkehrsinfrastruktur maf3geblicher defizitarer Stéaddor ist, sondern viele
verschiedene andere, unter denen Verkehrsinfrastruktur nur einer ist.

Die Mal3nahme Bau der A 14 ist daher weniger ein Beitrag zchgtertigen Lebensverhalt-
nissen in Sachsen-Anhalt sondern konterkariert dieses Ziel, dasi@le Giter der Region
zerstort.

Mit dem letzten Ziel wird die Forderung des Tourismus angesproddoch dieser basiert in
Sachsen-Anhalt eben auf der Naturschénheit und GroR3flachigkelard#schaftlichen Zu-
sammenhange die durch die MaRnahme A 14 nicht geférdert sondstirtzeird. Damit
leistet sie keinen Beitrag zur Zielerreichung sondern widefspdie Forderung des Touris-
mus.

Der Bau der A 14 kann damit aus den Raumordnerischen Entwicklungszielen niehéibetr
und begriindet werden. Im Gegenteil trAgt die A 14 sogar dazu bge dii genannten Ziele
zu verfehlen.
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3.  Fehlerhafte Abschnittsbildung

Der Planfeststellungsabschnitt ist fehlerhaft gebildet worden.derzeit in der Planfeststel-
lung befindliche Abschnitt ergibt keinen eigenen Verkehrswert, sonderargebnis einer
»Salamitaktik”: Nach Suden ist die Querung des Mittellandkanalsaunkbrdlich vom jetzi-

gen Abschnitt treten zahlreiche naturschutzfachliche Konflktie die nicht einmal ansatz-
weise bearbeitet sind und deretwegen ein besonderer natursdhlightacPlanungsauftrag
auferlegt wurde.

Die Abschnittsbildung erfolgte unter unsachlichen Gesichtspunkten. iNasfschen mehr-
fach vorliegenden Aussagen von Beteiligten am Planungsprozess wwsde Alxschnitt als
erster Planfeststellungsabschnitt fur die A 14 ausgewahlt, danitielem geringsten Wider-
stand gerechnet wurde und keine besonderen naturschutzfachlichen odgesdtrstblema-
tiken vorliegen. Damit wird die beabsichtigte Einschrankung des Reblutzes zum mal3-
geblichen Kriterium fur die Auswahl des ersten Planfeststedlingchnittes gemacht. Der
Beginn des nachsten Planfeststellungsverfahrens ist ersiifiigstens Ende 2006 in Aussicht
genommen. Zudem wird der unproblematischste Abschnitt als enstergriff genommen,
ohne dass eine hinreichende Gesamtbetrachtung des Vorhabens vodiggthesondere die
naturschutzfachlich besonders problematische Abschnitte und die tcpniblematischen
Abschnitte in den Blick ruckt. Die Abschnittsbildung ist damit inag@sunsachlich unter
dem Gesichtspunkt der mdglichst optimalen Einschrankung méglichdrisReltutzes gegen
die A 14 erfolgt.

Jedenfalls der sudlich folgende erste Abschnitt zwischen denvéritahrensgegenstandli-
chen Abschnitt und der A 2 hatte in die Planfeststellung miteinbezogesen, da eine an-
gemessene Problemlésung ohne diesen Abschnitt gar nicht mdglicinésBl&nung, die sich
auf den hier verfahrensgegenstandlichen Abschnitt beschréankt, nimmt indidasifunzutrag-
liche Verkehrsverhaltnisse erst produziert werden, in demneines leistungsfahigeres Infra-
strukturvorhaben mitten in die Landschaft gesetzt wird, ohne dasawsngchende Zufahrt
fur dieses Vorhaben besteht. Die Zufahrt von der A 2 wirde ausgetédyer den Abschnitt
der B 189 gehen, der nicht nur die Ortslage Mose durchschneidet, sandersem Bereich
auch noch zweispurig gefuhrt ist. Fir eine zweispurige Bundesssaldedes das Ver-
kehrsaufkommen, welches hier prognostiziert wurde, nicht mehr zatragudem fuhrt es
zu nicht mehr vertretbaren, im Rechtssinne unzumutbaren, VerhaltmsdenOrtslage Mo-
se. All diese Gesichtspunkte hatten beriicksichtigt werden musseatenyMedoch nicht be-
racksichtigt, da der Abschnitt ausschlie3lich unter dem GesichtspunkVdesuchsballons*
fur den Bau der A 14 insgesamt betrachtet wurde.

Im Erlauterungsbericht wird klargestellt, dass hier zunachstieser eine Abschnitt bean-
tragt wird, wahrend andere mdogliche Abschnitte der A 14 ersemtich spater beantragt
werden sollen, konkret wird die Beseitigung von Zwischenlésungen (rfégdinbindung an
die B 189) erst fur das Jahr 2012 in Aussicht gestellt. Die Plageimigalso davon aus, dass
lAngere Zeit mit einer Zwischenldsung zu leben ist, wenn das Vorlgabant wird. Gleiches
gilt auch fur den sudlich folgenden Abschnitt. Auch hier ist einef@stellung nicht kon-
kret in Aussicht. Ingenieurtechnisch schwierige Fragen sind nobh ge&lart. Es hatten da-
her die Folgen dieses Abschnittes vollstandig gepruft werden misgsnwirden in den
Planfeststellungsunterlagen aber versaumt.
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Zu den Folgen des Vorhabens gehdrt zum einen, dass die Ortsdurchfahiin Mosam er-

heblichen Mal3e zusatzlich belastet wird. Die B 189 ist schon bheuterr Ortschaft Mose 4-
spurig, in der Ortschaft Mose dann 2-spurig. Der Zubringerverkehi Aur wiirde 2-spurig
durch die Ortschaft Mose verlaufen. Die dadurch hervorgerufenennFoigeger Ortschaft
Mose sind nicht mehr vertretbar. Ein in der Folge des Baus digmsehiittes der A 14 not-
wendig werdender 4-spuriger Ausbau im Bereich der Ortschaft Mosder nicht gepruft
worden.

Folge dieses Vorhabens ist auch die Zwangspunktsetzung fur deohBetwa um die Ort-
schaft Samswegen. Auch diese Zwangspunktsetzung ist nicht hinreichend geptéft.w

4, Varianten

Hierzu wird zunachst der Vortrag in der Stellungnahme im Raumoggdrearfahren insoweit
aufrecht erhalten, wie er nachfolgend aufgeftihrt ist und sodann zu déesEtellungsunter-
lagen und der Untersuchung der sogen. Null-Plus-Variante Stellung gemprsowie ab-
schlieBend zu kleinraumigen Alternativen/Varianten:

Die Prifung von Varianten erfolgt unter allgemeinen planungsrelétli Grundsatzen, wo-
nach fir eine gerechte Abwagung die ernsthaft in Betracht kommeitnativen mit dem
ihnen in der jeweiligen Planungsstufe zukommenden Gewicht zu priférusd es erfolgt
unter der Mal3gabe, die zumutbaren Alternativen nach Art. 6 Abs.41Satterabs.1 FFH-
RL zu prifen und — so sie vorhanden sind — zu nutzen, also in Folge des Vorhandenseins einer
zumutbaren Alternative von der ein Schutzgebiet potentiell erheblichtid@dtigenden Pla-
nung Abstand zu nehmen. Nicht allein den zweiten Gesichtspunkt besiwingendes
Recht. Auch der zuerst angefiihrte kann im Rahmen der gebotenen Abwagusigimben
Fallen nicht Gberwunden werden. Die Rechtsprechung hat dies eteoamgen fir Gebie-
te, die sich als so schitzenswert erweisen, dass sie eirtmrzgree” gleich sind oder nahe
kommen (BVerwG, NVwZ 2003, 485). In solchen Féllen ist die Prifung, ob ddshen an
anderer Stelle mit geringeren Eingriffen in Natur und Landschafterwirklichen ist, ebenso
zwingend geboten wie das Bevorzugen einer solchen geringer bddgiggaden Variante im
Rahmen planerischer Abwéagung, wie sie auch dem Raumordnungsverfahren imstanent

Eine Alternative im Sinne des Art. 6 Abs.4 Satz 1 Unterabs.1 FFisRIorhanden, wenn
sich die mit dem StralRenbauvorhaben verfolgten Ziele, die ihrevseitsinem Bewerten und
Gewichten anderer Ziele abhangig sind, naturvertraglicher leereiassen (BVerwG, Urteil
vom 15.1.2004 — 4 A 11/02 — NVwZ 2004, 732, 734). Eine Alternative in diesem Sihne sol
nach bundesdeutscher Rechtsprechung dann nicht mehr vorliegen, wevlargintge auf ein
anderes Ziel hinaus liefe (BverwG, NVwZ 1998, 961; NVwZ 2002, 1243). Gewisstriche

am Grad der Zielvollkommenheit sind dabei als typische Folgeseésts, Alternativen zu
prifen und zu realisieren, hinzunehmen (BVerwG NVwZ 2004, 732, 736; NVwZ 2002,
1243).

Im vorliegenden Falle kommt der Alternativenplanung jedoch zusltahter dem Gesichts-
punkt des Abarbeitens des besonderen naturschutzfachlichen Planuagsagideutung zu.
Wie bereits eingangs ausgefuhrt, ist es zentrales Anliegebas®onderen naturschutzfachli-
chen Planungsauftrags, dass im weiteren Verfahrensablauf besomgesv der Frage
nachgegangen wird, ob Alternativplanungen, insbesondere die AbwickluMgedeshrs tber
das bestehende StralR3ennetz, in Betracht kommen. Zur Erflllureg diafirags ist es gebo-
ten, in den Raumordnungsunterlagen in nachvollziehbarer Weise darzulegen,noib wet
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chen MalRnahmen am bestehenden Netz einzelne Ziele des Vorhabsrertreverden kon-
nen. Bereits nach geltendem Recht sind dabei — wie soeben aufgeegiimmte Abstriche
an der Zielerreichung hinzunehmen. Da der naturschutzfachliche Psandingg ein Auftrag
ist, intensiver als nach geltendem Recht ohnehin geboten zu prifen, musstergehender
Abstrich am Erreichen der gesetzten Ziele in Kauf genomnezdem. da jedoch die zur Ein-
sicht Uberlassenen Unterlagen Uberhaupt keine Aussagen zur Ziblengeund zu den Ab-
strichen und deren Bedeutung fir das Gewicht der einzelnen @&lént genligen sie weder
den Anforderungen an den naturschutzfachlichen Planungsauftrag, nocimfdeteAingen
an eine Alternativenprifung nach Art.6 der FFH-Richtlinie.

Unter diesen Mal3gaben sind die Varianten in den Planungsunterlagefaljsden Ergebnis
falsch bewertet:

Das gilt zuné&chst fur alle Varianten aus der grundlegenden Ergédmpraus, dass zu keinem
Zeitpunkt verkehrstragerubergreifende Untersuchungen durchgefihrtnyuikeevtl. Ver-
kehrsbeziehungen auf der zu bedienenden Linie am effektivsten agmgebeiden kdonnen.
Die kirzeste Bahnfahrtzeit zwischen den Hauptstadten der benaohiBanmeleslandern
Sachsen-Anhalt und Mecklenburg-Vorpommern betragt trotz der gertbgégernung zwei
Stunden und 32 Minuten. Der Bau einer Autobahn wird selbstverstandlichlemghr dazu
fuhren, dass auch die letzten Fahrgaste auf dieser Verbindung wegkdren und damit er-
neut einen immensen Wettbewerbsvorteil der StraRe schaffendeMéinseitigen Ausrich-
tung allein auf das Bedienen des Kfz-Verkehrs verstofit die Plamgen gentrale landespla-
nerische Ziele und Grundsatze des Landes Sachsen-Anhalt, ohrikedassden Planunter-
lagen nachvollziehbar dargestellt ware. Die Unterlagen sind daher limaihgand bedurfen
insoweit der Ergéanzung. Als Ziele und Grundsatze, gegen die sidPlatieng raumordne-
risch durchsetzen musste, sind insbesondere zu nennen:

- Die Ziele und Grundséatze in Abschnitt 3, Teil 6 des LEP sehenveme

rangige Forderung des Schienenpersonenverkehrs und Schienenguterver

kehrs vor. Die dort im einzelnen aufgefiihrten Projekte sind zum Grof3tei

noch nicht in der Planungsphase. Weder im Personenverkehr, noch im G-

terverkehr ist die Verkehrsbeziehung Magdeburg — Schwerin angefihr
Sie scheint als Verkehrsrelation keine Bedeutung zu haben. Daststi
mit den Ausfihrungen in der Verkehrsuntersuchung Nordost 1995 auf

S.152 uberein, wonach einer solchen Verkehrsfiihrung keine signifikante

Verbesserung der verkehrlichen und raumordnerischen Situatiortearwar
lasst.

- Ausschlie3lich die A 14 ist als Verbindung auf dieser Relatmngese-
hen. Ihre raumordnerische Funktion ist im Gesamtgefiige des LEP alle
dings nicht erkennbar. Sie ist aus rein politischen, nicht aus raumierdne
schen Grinden aufgenommen worden.

- Nachteiligen Veranderungen des Klimas soll entgegengewaiden. Die

dazu notwendigen Verringerungen der Emissionen von Treibhausgasen
sollen mindestens in dem Mafe erreicht werden, zu dem sich die Bundes

republik Deutschland international verpflichtet hat. Die raumbedeutsame
Maflinahmen haben sich an dieser Zielstellung zu orientieren.

§ LEP-LSA Abschnitt2 G 2.8 -



- Vorranggebiete sind von offentlichen Planungstragern bei ihren Plamung
und MalRnahmen, durch die Grund und Boden in Anspruch genommen o-
der die rdumliche Entwicklung beeinflusst wird, zu beachten. Andere
raumbedeutsame Nutzungen in diesen Gebieten sind ausgeschlossen, so-
weit diese mit den vorrangigen Funktionen, Nutzungen oder Zielen der
Raumordnung nicht vereinbar sind. Ortslagen und baurechtlich gesicherte
Flachen sind von entgegenstehenden Vorrangfestlegungen ausgenommen.

- hier werden Vorranggebiete fir Natur und Landschaft und fur Hashw
serschutz durchschnitten, was — wie die Ausnahmeregelung ims@i#ta
eben am Ende zeigt — grundsatzlich auch fur Bundesfernstral3en raumord-
nerisch unzulassig ist, vgl. im einzelnen LEP-LSA Abschnitt 3.3 —

Auch fur die Vorzugsvarianten gilt, dass sie im Ergebnis fdisstertet wurden. In der Ver-
kehrsuntersuchung Nordost vom Oktober 1995 heilt es auf S.152 u.a.:

»Im Verlauf der Netzdiskussionen wurde nachtraglich ein weiterézfhléeingebracht
(Netzfall 1) und auch zusatzlich untersucht. Die Ergebnisse der Unkensgen sind
jedoch nur im Materialband dokumentiert, da ihre Beitrage die verkdilerlimd raum-
ordnerische Situation nicht signifikant verbessern.”

Der dann auf S.153 abgebildete Netzfall | entspricht der in Abbildung EntBagterungsbe-
richts dargestellten ,Vorzugslésung VUNO (Hosentragervariantg)é. man von dieser Va-
riante ohne signifikante Verbesserungsfunktion fir Verkehr und Raumordnudgr Be-
hauptung einer Vorzugslosung kommt, mit der die Zerschneidung wertWH&tJRA-
2000-Flachen begrtindet wird und Steuergelder in nicht zur Verfugaehgrgter Hohe ver-
baut werden sollen, bleibt ein Ratsel der Verfasser der Rauaonmogsunterlagen. Zumindest
eines aber mussten diese erlautern: Wie sie zu der Behauphang,orzugslosung der
VUNO* kommen. Weder die VUNO 1995, noch ihre Aktualisierung geben eziné&ehaup-
ten, die sogen. Hosentragervariante sei eine ,Vorzugslésung de©OVUNe Herleitung ist
schlicht falsch. Damit ist aber auch die gesamte Reclgifieidi in Frage gestellt, die auf der
Behauptung beruht, die VUNO weise den Vorzug der als Vorzugslosungsteltten Vari-
ante nach. Aus Sicht der untersuchten verkehrlichen und raumordnerischen Beldiegener
vielmehr andere Varianten nach der vom Vorhabentrager selbst haygagen VUNO einen
eindeutigen Vorzug.

Verschiedene Varianten zur im Raumordnungsverfahren geplanten A 14 wigckiehinrei-
chend untersucht. Dies trifft zum einen auf den Ausbau der B 189 voneblagdbis Wit-
tenberge, zum anderen auf einzelne Teilgebiete zu.

4.1 Ausbau der B 189 — Null-Plus-Variante

Statt dem Neubau der A 14 muss ein Ausbau der B 189 in Kombination ntoensts fertig
gestellten bzw. in Bau befindlichen Ortsumfahrungen der StadlenWgtedt, Colbitz, Sten-
dal, Osterburg, Seehausen erwogen werden.
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Dieser Variante kommt als Variante, mit der das Verkehrsaufkemm Bestandsnetz abge-
wickelt werden kann, unter dem bereits mehrfach erwahnten besondé&sescmazfachli-
chen Planungsauftrag eine besondere Bedeutung bei.

Die Variante wurde zu Einsparungen von mehreren hundert Mio Euro fihren. Mit stralenbau-
technischen Mal3Bhahmen wie Abzweig- und Einfadelspuren, Kreisel odekdsr bei Stra-
Benkreuzungen und Ortsumfahrungen kann die B 189 noch durchlassiger gestalést. w
Damit wirden die Nachteile einer parallel gefuhrten Autobahn vdemieEs kame zu kei-

nem unverhaltnismaRig hohen Landverbrauch und Versiegelung des Badkemer weite-

ren Zerschneidung unzerschnittener Flure, keiner weiteren Zerstokathapisch wertvoller
Flachen, keiner unangemessenen Beeintrachtigung von FFH-Gekadteem unangemessen
hohen Investitionsaufwand und keiner Autobahnbriicke tber die Elbe parallestahen-

den, nicht ausgelasteten Briicke in Wittenberge. Weiterhin gaielegeringere Akzeptanz-
probleme in der Bevolkerung.

Das Beispiel der Schwarzwaldautobahn, die dann spater als Ausb&uwrtesstrasse 31
realisiert wurde, zeigt, dass nach intensivem Diskussionspramebseine ,kleine* Lésung
die fur alle Beteiligten optimale sein kann:

Bereits Mitte der sechziger Jahre wurde bei der Schwarzwaldautobahratentiehe
Diskussion gefuhrt. Dort einigte man sich auf den Ausbau der Bundesstral3e anstelle des
Neubaus einer Bundesautobahn. Im Auftrag des Baden-Wurttembergischen Landesver-
kehrsministeriums nahm nach einer umfassenden verkehrswirtsdteftlidntersu-

chung das Autobahnamt Baden-Wiurttemberg die Planungen fir eine Schwarzwaldauto-
bahn als West-Ost-Verbindung zwischen den Nord-Sud-Autobahnen A 5 (Karlsruhe -
Basel) und A 81 (Stuttgart - Bodenseeraum) auf. Bereits zuvor waren ven $&&s
Regierungsprasidiums Studien fur eine neue vierspurige BundesfernstraRehndedlic

B 31 zwischen Freiburg und Donaueschingen erstellt worden, die nun - im Zeisamm
hang mit den Planungen fir ein verdichtetes Autobahnnetz in der Bundesrepublik
Deutschland - in der Autobahnplanung aufgingen. (Nach dem "Leber-Plan” sollten bis
1985 96% des Bundesgebietes mit 98% der Bevélkerung in die sogenannte 25-km Ab-
standszone des Autobahnnetzes ricken (vgl. dazu Hans-Jirgen Huber 1970: Zentrale
Orte im Netz der Bundesfernstral3en. In Raum und Siedlung. S. 66ff.)

Im Gegensatz zur Begrindung der A 14 konnte damals die Planung vor allem mit der
Uberlastung der B 31, dem weiterhin ansteigende Verkehrsaufkommen, insbesondere im
Wochenend- und Urlaubsverkehr in die hochwertige Erholungsregion Freiburg, sowie
der Notwendigkeit einer verbesserten Erreichbarkeit fir dieoreaje Wirtschaft und

den Fremdenverkehr im Schwarzwald (vgl. Drude 1978, RVSO 1980) begrindet wer-
den.

Die ersten Schritte des Planungsprozesses waren weitgehend verwatemgdDie
Autobahn selbst sollte in einer Entfernung von ca. 10 - 20 km nordlichislegrigen
Linienfihrung der B 31 verlaufen, die Planungen durchschnitten aufgrund der topogra-
phischen Situation mehrere, bisher vom Verkehr weitgehend unberiihrte Scidarzw
taler. Das Vorhaben wurde 1971 zum gro3ten Teil in die erste von drei Bhkeiis-

stufen des Bedarfsplanes fur Bundesfernstral3en aufgenommen, nur die Nordumgehung
Freiburg wurde wegen hoher Baukosten und einer geringeren Verkehrsbelastiiag

zweite Dringlichkeit eingestuft (vgl. BMV 1970; LT-Drs. V/5440/1)
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Nach dem Vorlegen des ersten Trassenvorschlages durch das Autobahnamt bei den
Fachbehorden und Gemeindeverwaltungen formierte sich bereits 1969 in deervon
Planung betroffenen Schwarzwaldgemeinden zwischen Freiburg und Neustadt der Wi-
derstand gegen diese Planung, mit der Aktionsgemeinschaft fir demokrateehe V
kehrsplanung entstand eine der ersten Birgerinitiativen gegen einen Stral3ewleau in
Bundesrepublik Deutschland. Die Aktionsgemeinschaft ging zwar zunachst auch davon
aus, dass eine Autobahn notwendig sei, forderte aber eine "Trasse der Verdanft

die vorgelegte Planung zu erheblichen Eingriffen in das Landschaftsbild uhdrutie
wirtschaft gefihrt hatte. In der Folgezeit mobilisierte sie dial®iBevdlkerung (insbe-
sondere Landwirte und Fremdenverkehrsbetriebe) und die Gemeinderaterdeler
Streckenfiihrung betroffenen Gemeinden zwischen Freiburg und Neustadt.dlgr Erf
beruhte vor allem darauf, dass die dortigen Gemeinden, vergleichbar mit degirGe

den an der geplanten A 14, aufgrund des Abstandes der Autobahnabfahrten mit einer
Verbesserung der Anbindungsqualitdt ebenso wenig wie mit wirtschaftlicipeisémn

durch die Autobahn rechnen konnten. Dagegen waren erhebliche Verluste an landwirt-
schaftlichen Flachen sowie an Standortqualitdten im Fremdenverkehrssaktoiden
beiden wirtschaftlichen Standbeinen der Kommunen zu erwarten (vgl. Akti@nsgem
schaft fur demokratische Verkehrsplanung 1979). Als Alternative zur autdbrderte

die Aktionsgemeinschaft 1973 zusammen mit den baden-wirttembergischen- Umwelt
und Naturschutzverb&nden den vierspurigen Ausbau der bestehenden B 31 zwischen
Freiburg und Donaueschingen und initilerte damit eine breite Diskussion Ubétati
wendigkeit der Autobahnplanung auf regionaler Ebene, die auch bundesweit Beachtung
fand (vgl. Aktionsgemeinschaft fir demokratische Verkehrsplanung 1979).

Sowohl das Bundesverkehrsministerium als auch das Land reagierten auf den Wide
stand gegen die Schwarzwaldautobahn mit der Bereitschaft weitere Trassextaie

zu prufen, hielten aber an der Notwendigkeit einer Autobahn zunachst fesorbe-
schlagene, alternative Ausbau der B 31 auf vier Spuren wurde abgelehnt; firedlie
erwartete Verkehrsbelastung und die verfolgte regionalwirtschaftliatét8tentwick-

lung nicht ausreichen sowie grof3e bautechnische Probleme, weitere Eingrifas
Landschaftsbild im Hollental und hohe Kosten verursachen wirde.

Die Stadt Freiburg begrif3te die Planung aufgrund der erwarteten Entlastukgswyir

des Stadtgebietes vom durchgehenden Verkehr und der Starkung der oberzentralen
Funktion. Ebenso die betroffenen Landkreise, die regionalen Wirtschaftsverlonde
Fremdenverkehrsverband und die Stadte Titisee-Neustadt und Villingenr8oiyes.

Die Autobahn wurde als "zukinftige Lebensader” der Region angesehen. Zudem be-
furchteten die regionalen Promotoren die Umorientierung des 0Ostlichen Egehigs

tes (Baar, Bodensee) zum Stuttgarter Raum aufgrund des Baus der A&lernvBtutt-

gart und dem Bodensee und forderten daher die méglichst schnelle Realisierung de
86. Im Rahmen der unter restriktiverer Beachtung der vorhandenen Finteizenit
folgenden Fortschreibung des Bundesfernstral3enbedarfsplanes 1976 (dazu Reh 1988)
stufte der Bund die Abschnitte Freiburg-Nordumgehung (einbahnig) und Neustadt-
Donaueschingen in die Dringlichkeitsstufe 1b (Realisierung nach 1985), dehnibsc
Kirchzarten-Donaueschingen und die 2. Fahrbahn der Nordumgehung Freiburg in die
Dringlichkeitsstufe 1l (weitere Planungen) (vgl. Drude 1978; Anlage EStAbANIG

1976). Begriindet wurde die Abstufung mit den hohen, gelandebedingten Baukosten und
einer verminderten prognostizierten Verkehrsbelastung. Die relbkbleerstufung der
ausbautechnisch reduzierten Nordumgehung gegenuber 1971 kam dagegen auf Druck
der Stadt Freiburg, die den Transitverkehr durch die Innenstadt verhinderte it
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stande. Um den zunehmend bedrohten Bau der A 86 doch durchzusetzen griindete sich
am 14.12.1978 die "Aktionsgemeinschaft fur den Bau einer Schwarzwaldautobahn”, be-
stehend aus dem Regionalverband Sudlicher Oberrhein, den Stadten Freiburg und Vil-
lingen-Schwenningen sowie den Landkreisen Schwarzwald-Baar und Breisgau-
Hochschwarzwald. Diese Aktionsgemeinschaft erhielt die Unterstitzumggienalen
Wirtschaftsverbande und des ADAC. Dagegen sprachen sich jetzt gréfdderesPD

und der FDP sowie weitere Gemeinden (z.B. Titisee-Neustadt) vorwiegendiade i

des Landschaftsschutzes gegen die Autobahn aus und stuften den Ausbaus der B 31 zum
Erreichen der verkehrlichen und regionalwirtschaftlichen Ziele alseicisend ein. Of-

fentlich fir einen vierspurigen Ausbau der B 31 pladierte auch der Freibirggie-
rungsprasident, der die Notwendigkeit einer Schwarzwaldautobahn aufgrund der vor-
liegenden Gutachten nicht nachgewiesen sah und Ende 1978 einen von der Stral3enbau-
verwaltung des Regierungsprasidiums erarbeiteten Ausbauvorschlag fur3diev&-

legte (RP 1978 --> Presseinformation).

Bei der nachsten Bedarfsplanrevision 1979/80 auf Bundesebene gab der Bund - z.T. ge-
gen den Widerstand der Lander - aufgrund finanzieller und zunehmend auch umweltpo-
litischer Zwange frihere Planungen fir Autobahnen mit einer Ladnge von 7.000 km auf
(vgl. Reh 1988: 112). Im Zusammenhang mit diesen reduzierten Ausbauplanen und der
durch die Streckenfuihrung aufgeworfenen "schwerwiegenden Umweltproblemes w

die Schwarzwaldautobahn als nicht entscheidungsreifes Projekt bezeichnétisder
baubedarf fur die betroffene Verkehrsbeziehung jedoch ausdricklich bestitidqrek

1988: 111f.; Regierungsprasidium Freiburg 1982: Fallstudie B 31-Ost Version 1997 10
5f.). Bis zu nachsten Fortschreibung des Bedarfsplanes 1985 sollte daher urtersuc
werden, ob die bisherigen Autobahnplanungen oder der Ausbau des vorhandenen Stre-
ckennetzes, erneut in den Bedarfsplan aufgenommen werden kdnnen. Damit nahmen
Bund und Land den Vorschlag der Autobahngegner auf, den alternativen Ausbau der B
31 zwischen Freiburg und Donaueschingen zu uberprifen. Eine sofortige Aufgabe der
Autobahnplanung durch das Land konnte das BMV in den Bund/Lander-Gesprachen
hingegen nicht durchsetzen, die Landesregierung ruckte aber noch 1979 weitgehend
von den Autobahnplénen ab.

Gepragt wird die Auseinandersetzung um den Bau der Schwarzwaldautobahn zunachst
durch den Konflikt zwischen verkehrlichen Belangen einerseits und demgBe des
Umwelt- und Landschaftsschutzes. Wahrend insbesondere die regionalen Paditiker
Bau der Autobahn als "strukturpolitische Allzweckwaffe” (Drude 1978: 180alaers,
beurteilten die Autobahngegner - neben der Ablehnung der konkreten Trasse aus Gri
den des Landschaftsschutzes - die regionalwirtschaftlichen Effelee Aitobahn zu-
nehmend differenzierter und forderten einen reduzierten Ausbau der Verbingdiing
schen Freiburg und Donaueschingen durch den Ausbau der B 31. Diese Forderung
setzte sich auf der Bundesebene durch, wo sich die Begrenzung der fierarM il
lichkeiten und der zunehmende umweltpolitische Wertewandel Ende-dedalre in
konkreten Veradnderungen der gesamten Fernstral3enplanung niederschlug (vgl. Reh
1988: 101ff.). Dagegen hielten das Land und viele regionale Entscheidungstrager zu-
nachst noch an den alten Ausbaupléanen fest (vgl. GVP 1975; RVSO 1980).

Um zu prifen, ob nicht durch den Ausbau des vorhandenen Stral3ennetzes der Neubau
einer Autobahn gerade in diesem 6kologisch sensiblen Raum entbehrlich werden wiirde,
richtete das Land beim Regierungsprasidium Freiburg eine interdisziplihdveits-
gruppe mit Vertretern verschiedener Landesministerien, Fachbehdrden terdeex
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Fachgutachtern ein. Die Aufgabe der Arbeitsgruppe bestand darin, im Rahmen einer
umfassenden Untersuchung alle Moglichkeiten einer kiinftigen Stral3enverbindung dar-
zustellen, sie vor allem im Hinblick auf die 6kologischen und verketsshaftlichen
Aspekte zu bewerten, untereinander zu vergleichen und einen reakisrelb#sungs-
vorschlag zu erarbeiten (vgl. Regierungsprasidium Freiburg 1982: 49).

Zum ersten Mal in der Bundesrepublik Deutschland wurden dabei im Vorfelgi-der
gentlichen Rechtsverfahren fur die geplante BundesfernstraRe und voresamibe-
wertung der Varianten umfangreiche Burgerinformations- und Burgeranhérungsver-
fahren durchgefiihrt und Gemeinden, politische Mandatstrager, Vertreter vonriverba
den und Burgerinitiativen angehort (Regierungsprasidium Freiburg 1982: 9). Die Ar-
beitsgruppe kam dabei zu folgenden wesentlichen Erkenntnissen (Regierungsprasidi
Freiburg 1982: 42):

1. Neu trassierte Linien, die ahnlich der friher geplanten Autobahn durch die unbe-
rihrten Gebiete des Schwarzwaldes gefiihrt werden, stol3en ausnahmslos auf den
Widerstand breiter Bevolkerungskreise.

2. Ein leistungsgerechter Ausbau der bereits bestehenden Bundesstra3ed&hiwiir
gegen auch von den berthrten Gemeinden und Blrgern weitgehend akzeptiert wer-
den.

3. Hierbei bestehen jedoch Winsche hinsichtlich des Schutzes var demaztenden
Immissionen, weshalb mit Nachdruck in Freiburg, Im Hdllental, in Hintéeraund
in Doggingen jeweils Tunnelldsungen gefordert wurden. Fallstudie B 31-OsbNer
1997 11

Ergebnis des Linienvergleichs war die Praferierung des Ausbaus detieexnden
Strecke auf durchgangig vier Spuren, der Bau von Ortsumfahrungen sowie Tunnell6-
sungen in einigen Teilbereichen, um besonders wertvolle Landschaftseindeeite
betroffene Orte vor Larm und Schadstoffe zu schiitzen. Die Ergebnissesdidie-

Rend in dieser Form in die weitere Bundesverkehrswegeplanung aufgenomrmen, wur
entsprachen damit weitgehend den Alternativvorschlagen der Burgerinitiatnceder
Natur- und Umweltschutzverbéande zur Schwarzwaldautobahn.

Das Beispiel des Wandels der Schwarzwaldautobahn zur Bundessingsséreicht die For-
derung statt dem Neubau der A 14 die B 189 auszubauen. Die A 14 lkbmetobahn-
kreuz A2 Uber diese bis zur A2 Abfahrt B 189n geflihrt werden. Im waitéerlauf kbnnte
die B 189 ausgebaut werden. Diese Variante wirde auch einen TunneBriozke unter
bzw. Uber dem Mittellandkanal entbehrlich machen, da bei einerigiomg der Geschwin-
digkeit auf 80 km/h die Tunnelfihrung der vierspurigen B 189 unter denellsiittkanal
hindurch genutzt werden kdnnte. Ein Ausbau der B 189 wirde auch weitere klareg\foitteil
sich bringen. Bestehende regionale Verkehrsbeziehungen wirdenkieBigErschlielRung
in der Region wirde erheblich verbessert. Neue Zerschneidung wéroheeden, ebenso
weitgehend neue Bodenversiegelung. Die Eingriffe in NATURA-2000-Gebwerden mi-
nimiert. Der Immissionsschutz kdnnte optimiert werden. Die kosted- zeitaufwendigen
Malnahmen der Grundsticksbeschaffung kdnnte minimiert werden. Die Akzéptder
betroffenen Bevolkerung wirde wesentlich erhdht.
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In dem Erlauterungsbericht wurde bei dem Ausbau der B 189 zwisnhenTeilstrecken
unterschieden. Ein Ausbau der B 189 zwischen Seehausen und ndrdlichesdrande (El-
be) ist dem Erlauterungsbericht zufolge (S. 59) mit wirtscohftiiertretbarem Aufwand
maoglich. Da es insoweit eine zumutbare Alternative gibt, die daslem Projekt verfolgte
Ziel auch mit wesentlich geringeren Beeintrachtigungen énreist ein Neubau der A 14
zwingend abzulehnen. Der Ubrige Teil der B 189 von Wolmirstedt bis Seehseisnur ,mit
sehr grofiem bautechnischem Aufwand bzw. umfangreichen Eingriffiatur und Land-
schaft moglich“. Diese Aussage wird nicht begriindet und insbesonadteimieinen Ver-
gleich zur neuen BAB A 14 gestellt, der allein eine Gesamttigtrag der Varianten im ver-
gleich ermoglichen wirde. Da der Ausbau der B 189 zur Erfullengler neuen Verbindung
zugedachten Funktion grundsatzlich in Betracht kommt, muss insoweit iauetheer Ver-
gleich mdglich sein. Die BAB A 14 ist jedenfalls mit einemdlgeren bautechnischen Auf-
wand und umfangreicheren Eingriffen in Natur und Landschaft verbundemiéht naher
qualifizierten Aussagen bieten keinen Ansatzpunkt fur eine nachvollziehendeBeye

Zugleich ist damit der besondere naturschutzfachliche Planutrgsades Bedarfsplans bei
weitem nicht erfillt. Es wird daher beantragt,

dem Vorhabentrager aufzugeben, eine im einzelnen nachvollziehbatellDagsder
Entwicklung der Vorhabensziele bei Realisierung der Null-Plagevite einschliel3lich
einer Abschatzung des bautechnischen Aufwands und der entstehenden S¢egte
der zu erwartenden Eingriffe in Natur und Landschaft vorzulegen.

Sollte eine solche Untersuchung vorliegen, wird hiermit die Hihsic die Untersu-
chung beantragt.

Eine Autobahn Magdeburg-Stendal-Wittenberge-Ludwigslust-Schwerin viriirdeiten Tei-
len parallel zur B 189 fuhren, was bei der Einfuhrung der LKW-MafitBundesautobahnen
zu einem Ausweichen auf die auf die nahe gelegenen Bundesstra®ewiie. Der hieraus
resultierende finanzielle Ausfall, im Gegensatz zu einer andsteckenfiihrung, wurde bei
den durchgefiihrten Abwagungen nicht bericksichtigt.

Gem. 8§ 34 Abs. 2, 3 BNatSchG gilt, dass bei erheblichen Eingriffearopaische Schutzge-
biete Vorhaben nur zugelassen sind, wenn sie aus zwingenden Griundéemégsgenden

Offentlichen Interesses einschlief3lich sozialer oder wirtsottagtl Natur notwendig sind und
zumutbare Alternativen, den mit dem Projekt verfolgten Zweck an en8éelle ohne oder
mit geringeren Beeintrachtigungen zu erreichen, nicht gegebeénBer in jedem Falle (S.39
Erlauterungsbericht) verbleibende mdgliche erhebliche EingriffFH- und SPA-Gebiete
kann damit offenkundig weitestgehend vermieden werden.

Hier besteht aufgrund der Ausbaumdglichkeit der B 189 eine Alteenatit welcher der im
Projekt verfolgte Zweck mit geringeren Beeintrachtigungen rzeiolen ist. Jedenfalls im
Rahmen der vorhabenbezogenen Gesamtbetrachtung spielt das in dexfsmeX eine gro-
3e Rolle.

4.2  Gegenuberstellung unechter geprifter Null-Plus-Variarg und echter Null-Plus-
Variante fihrt zum eindeutigen Vorzug der echten Null-Plus-Varante

Alternativen zur A 14 sind nie ernsthaft gepruft worden.
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Es ist friihzeitig eine politische Festlegung auf den NeubaAwtebahn gelegt worden. Alle
Alternativenprifungen dienen ausschlie3lich noch der nachtraglichentf@agung des

schon frih gewonnen Ergebnisses. Herr Prof. Dr. Ing. Udo J. Becker varJderesden

kommt in seiner Stellungnahme zur Null-Plus-Untersuchung A 14 ausldier2005 zu fol-

gendem Ergebnis:

.Fur die Verbindung Magdeburg-Schwerin war frihzeitig eine Festlegung auheine
trassierte BAB Verbindung erfolgt.

Eine Null-Plus-Variante war vorgeschlagen worden, die dann ebenfalls untersucht
werden sollte. Dabei waren aber politische Randbedingungen und Vorgaben zu beach-

ten.

Den Interessensstandpunkten von Auftraggeber und Bearbeiter hatte emiErgas
eine Null-Plus-Variante als vorteilhaft erscheinen lasst, mogliceeevnicht direkt
entsprochen. Die Definition der Bedingungen fur den Vergleich war deshalbnton e
scheidender Wichtigkeit.

Die Bedingungen fir den Vergleich wurden so festgelegt, dass de fawo Amio-

bahntrassen“ gegeneinander antreten: Eine direkte, neu zubauende Variante, und eine

indirekte, ebenfalls fast vollstdndig neu zubauende Variante, die aber zusaiatih
viele alte Zwangspunkte bertucksichtigen muss.

Damit stand das Ergebnis bereits vor Beginn aller Berechnungen festNI-Plus-
Variante musste langer, teurer, schlechter sein.

Die tatsachlichen Ergebnisse der Untersuchungen bestatigen diese Erwaoilurg-
fanglich.

Verkehrsmengen waren fir die Priorisierung der Neubautrasse nicht venditiv
Die im Untersuchungsraum vorliegenden Strome sind vergleichsweiseukbk konn-
ten auch durch jede moderne Bundesstral3enplanung abgedeckt werden.*

Wir machen uns die Ausfihrungen zu Eigen und fordern eine ernsthifited?des Ausbaus
der B 189/B 5 unter Beriicksichtigung der bereits erfolgten Ausbétitem solche Alternati-
ve ist unter verkehrsfunktionalen Gesichtspunkten akzeptabel, unterhv&sikberheitsge-
sichtspunkten vorteilhaft (allein schon wegen der geringeren Geschuaitdund der Tatsa-
che, dass nicht mehrere Verkehrstrassen nebeneinander gefuhri)ywerideeutlich weniger
Eingriffen in Natur und Landschaft verbunden, in einer GesamtbetractieurVerkehrswege
auch mit erheblichen Vorteilen bei der Larm- und Abgasbelastumgivéen und schlief3lich
erheblich billiger. Eine Uberschlagige Alternativenprifung der Bimg@tiven flhrte zu
dem Ergebnis, dass ein Ausbau der B 189/B 5 fur den Streckenabschnittbtggde
Schwerin lediglich mit einer Verlangerung der Strecke von @iv&am (170 statt 149 km)

verbunden ware, hingegen mit einem Kostenvorteil von rund 284.Mio. Euro (396,3 Mio. Euro

gegeniber 680 Mio. Euro bei der A 14). Der Ausbau der B 189/ B 5 drangtadier als Al-
ternative auf.

Im einzelnen hierzu:
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Im Rahmen der Linienplanung wurde eine Null-Plus-Variante gepréafieChandelte es sich
aber nicht um den ,Ausbau in Verbindung mit Neubau von Ortsumgehungen imd&uge
bestehenden Bundesstral3e B 189" wie der Erlauterungsbericht nafterligtierungsbericht,
Seite 11).

Gepruft wurde eine Autobahn im Verlauf der B 189. Eine Autobahn hataalere Trassie-
rungsparameter als eine Bundesstral3e, die zudem die historisdhm&sstruktur erschlief3t.
Diese Gegensatze generierten zahlreiche zusatzliche Zmamgde und gaben der Alternative
schlechtere Eigenschaften (Einfluss auf Siedlung, Beeintracigtigom FFH-Gebieten, ver-
kehrliche Leistung, Bau- und Unterhaltungskosten), als den neuttassMarianten der
A 14,

Zusatzlich wurde von einem weiteren Zwangspunkt ausgegangen, detaterujprifenden
weiteren Verlauf der A 14 nicht mehr aufgegeben ist: BeiTatassierung der Alternative
wurde noch davon ausgegangen, dass der Standort des Flughafens Sigetaltée wer-

den muss. Dies fuhrte zu einer Verlangerung ihrer Strecke underuhéheren Beeintrachti-
gung von Siedlungs- und Naturschutzgebieten. Auch dies fuhrte inheiéérgu den neutras-
sierten Varianten der ROV zu starkerer Beeintrachtigung vodiudigen, FFH-Gebieten,
verkehrlicher Leistung sowie Bau- und Unterhaltskosten.

Statt dieser verzerrten Untersuchung hatte eine echte Aitemd&triafung von gleichen Vor-
aussetzungen ausgehen mussen.

Die Variantenuntersuchung des Vorhabentrdgers geht von einem drlinddalschen An-
satz aus, in dem sie ausschlie3lich eine autobahngleiche Plartushgy rAi 14 vergleicht. Sie
geht dabei auch von falschen Tatsachen aus. Das wird insbesondieeiom der dort noch
einbezogenen Umfahrung des friher geplanten, nun aber nicht mehr ggpmiflugha-
fens nordlich des hier verfahrensgegenstandlichen Planfeststelluctyséties deutlich. Das
wird auf3erdem besonders deutlich bei der 6stlichen Umfahrung voda§tdie heute bereits
vorhanden ist, daher nicht dem Vorhaben zugerechnet werden kann. In Biexsech ist auf
einem groBeren Abschnitt zu Gunsten der Null-Plus-Variante zu bafiiigen, dass sie zu
keinen zusatzlichen Kosten und zu keiner zuséatzlichen Versiegelukgjrar zusatzlichen
Beeintrachtigung von Natur und Landschaft, zu keiner zusatzlichen Bebingung von
Menschen und anderen Schutzgutern fihren wirde. All das ist in dan¥auntersuchung
des Vorhabentragers nicht bericksichtigt. Da es sich um einenuniocbéchtlichen Teil des
Vorhabens handelt, wirde allein das Einbringen der genannten Aspekte Magiantenun-
tersuchung zu einem vollig anderen Ergebnis flihren. Hinzukommt noch, daBsl1&9 in
weiten Bereichen 4spurig ausgebaut ist, ein weiterer wesenthasbau daher in diesen
Bereichen kaum erforderlich ist. Schlie3lich geht die Variantemsmthung des Vorha-
bentragers auch noch in weiteren Punkten von falschen Voraussetzusgérasa gilt etwa
fur die Betrachtung des Schutzgutes Mensch, was insbesondereahreegegenstandlichen
Planfeststellungsabschnitt sehr deutlich wird: Die Beeintraomgigles Schutzgutes Mensch
wurde im Rahmen der Null-Plus-Variantenuntersuchung im verfahrengageéichen Ab-
schnitt als zu Gunsten des Neubaus der A 14 sprechend angenomreganfRehr hierbei
insbesondere die Durchfahrt durch die Ortschaft Colbitz. Diesesi@ng ist grundlegend
falsch. Das gerade Gegenteil ist der Fall: Durch eine Higiing/einen Ausbau der B 189
ware im Bereich der Ortsdurchfahrt Colbitz die Durchfiihrung vomkéhutzmalnahmen
erforderlich. Bei der prognostizierten Verkehrsbelastung von 19.000eaj@nz pro Tag wa-
re die Larmbelastung bei einer Null-Plus-Variante unter AustguOrtsdurchfahrt Colbitz
am Rande dieser Ortsdurchfahrt unter Bertcksichtigung erfmfuerlaktiver Larmschutz-
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malinahmen deutlich geringer, als bei der Variante des Baus tiér die die vorhandene
B 189 nicht berlhrt, dort eine Verkehrsbelastung von prognostizierten 16.066ekgen

ohne jegliche Larmschutzmal3inahmen vorsieht und zusatzlich auf eDemimlage gefuhr-
ten dstlich verlaufenden A 14 noch einmal eine Verkehrbelastung vorB0I€Y0 Fahrzeu-
gen. Die Verlarmung der Ortschaft Colbitz durch beide Strafdme jegliche Larmschutz-
mal3nahme ist sehr viel hoher als die zu erwartende VerlarmunQrtsehaft Colbitz bei

Ausbau der Ortsdurchfahrt der B 189 unter Einbeziehung der erfohderlektiven Larm-

schutzmal3nahmen.

- Beweis: Sachverstandigengutachten

Weiterer Vortrag zur grundlegenden Fehlerhaftigkeit  der -MNud-

Variantenuntersuchung des Vorhabentragers wird vorbehalten.

sog.

Die unten stehende tabellarische Ubersicht folgt der Bewgextan Planungen bzw. von Pla-
nungsalternativen des offiziellen BVWP-Bewertungsverfahrens, nachdike Bedarfsaner-
kennung und die Dringlichkeitsreihung der angemeldeten Projekte enfudghach der auch
die Prifung der unechten Null-Plus-Variante durch die IVV Aachfeigeée. Eigene Erlaute-

rungen sind jeweils in Kapitalchgesetzt.

Bewer- | Linienbestimmte Tras- | Unechte Null-Plus- Echte Null-Plus-Variante:
tungs- | se: Neubau Variante Nutzung/bedarfsgerechter
aspekt | (,Vorzugslésung*: (,Null-Plus-L6sung” Ausbau der B 189/B 5/B
abgek. ,VZL") IVV: ueNPL) 106 laut Vorschlag des
BUND/ Birgerinitiativen:
eNPL
0.1 Durchgangiger, eher  Siedlungsnaher Auto- Nutzung und Ausbau der B
Pla- siedlungsferner Neubau bahnneubau mit RQ | 189/ B 5/B 106 zu einer min-
nungs- der A 14 mit RQ 29,5 au9,5 auf den Trassen dedestens 3-spurigen Bundes-
konzept der linienbestimmten B 189/ B 5/B 106 und  straRBe, um durchgéangig U-
Trasse Magdeburg —  paralleler Ausbau des berholméglichkeiten fiir den
Wittenberge - Schwerin lokalen/ regionalen Lkw- und langsamen Ver-
Stral3ennetzes kehr zu schaffen auf Stan-
dard RQ 15,5 oder hochstens
RQ 20 (vierspuriger Ausbau)
evtl. streckenweise auch
dreispuriger Ausbau mit Be-
darfsstreifen und Errichtung
aktiver Larmschutz-
einrichtungen gem. Larmvor-
sorge.
0.2 Die im BVWP- Die Kosten sind konzepDie Kosten fur einen be-
Kosten Bewertungsverfahren tionsbedingt (Notwen- darfsgerechten Ausbau be-
angesetzten Kosten von digkeit des Parallelaus- laufen sich laut Kostenschét-
680 Mio. € sind deutlich baus eines Stral3ennetzesing der Bl (vgl. diAnlage
zu niedrig angesetzt.  fur den langsamen und 1 und 2mit den detaillierten
zwischenortlichen Ver- Zahlen) auf etwa die Halfte
kehr) Gberhoht (13%  der Kosten der VZL. Allein




-36 -

Uber ,VZL")

dadurch verdoppelt sich der
Gesamtnutzen der Variante.
Die unndtige studwestl. Um-
fahrung des Flughafens Ste
dal verlangert den Weg.

in

1. Die offizielle Prognose Fur die ueNPL werden Verkehrszunahme findet nur
“Ver- des BVWP liegt bei im Mittel 25.000 begrenzt statt. Durch niveau
kehr- 16.000 Kfz/Tag, wah-  Kfz/Tag prognostiziert gleiche Kreuzungen kdnnern
sanzie- rend IVV ohne ndhere ohne ndhere Begrin- v.a. zwischenortliche Ver-
hung” Begriindung ,im Mittel“ dung. Die stadthahe Aukehre auf stadtnahe Umfah-
von 30.000 Kfz/Tag aus-tobahn hat geringe rungen gelenkt und innerort
geht. Dabei handelt es ErschlielRungs- und Verdiche Entlastungen erreicht
sich offenkundig um bindungswirkung. Zu- werden, insbes Stendal es.
Transitverkehr sowie  nahme wohl durch Tran\Wolmirstedt, Colbitz, Burg-
induzierten Verkehr sit- und Neuverkehre. | stall, Luderitz, Stendal u.a.
Das Verkehrsaufkommen
bleibt etwa bei heutiger Be-
lastung (max 12.000 Kfz/
(siehe Verkehrsstarkenkarte
— liegt auf meinem Schreib-
tisch die zweite Zahl von
unten... Lkw/Tag).
2. Ver- Die ,Vorteile" sind frag- Auch bei der ueNPL  Die — Uberwachte — Hochst-
kehr- wurdig da sie zu XXX % sind letztlich die monet- geschwindigkeit von 100
liche aus monetarisierten pri- arisierten Zeitgewinne km/h schlie3t die sozial un-
Wir- vaten Zeitersparnissen der Privat-Pkw ent- vertragliche Raserei aus er-
kungen (Stundenléhne fur Pkw- scheidend und die hohemdglicht aber Zeitgewinne
Fahrer) durch hohere  Entwurfsgeschwindig- durch zligige Reisege-
Geschwindigkeiten resulkeiten auf Gberdimensi- schwindigkeiten von 80 km
tieren onierter BAB fur Pkw flir wesentlich mehr
Personen und viel starker
auch fur den Berufsverkehr
3. Stad- Die stadtebaulichen Ent-Die konzeptionsbedingt Durch eine bessere Integrat
te- lastungswirkungen sind wenigen Zufahrten on der Ausbauplanung in das
bauliche gering wegen der sied- (Wolmirst.-Colbitz: 4)  stadtische Umfeld kbnnen
Wir- lungsfernen Fihrung undnaximieren die Belas- wesentlich kleinteiligere
kungen | der Ausrichtung auf den tungen und minimeren Erschlie3ungs- und Entlas-

Transitverkehr: ,Keine
Entlastungen auf den

InnerortsstraRen oder im,VZL"). Zusatzlich:

Bestandsnetz"

die innerstadtische Ent-
lastungswirkungen (vgl

Barriere fur Stadtent-
wicklung

tungswirkungen erreicht wer-
den, auch mehr regionalwirt
schaftliche Effekte z.B. fur

die Ansiedlung von Gewerbe
bei insgesamt deutlich ver-
besserter regionaler und -
berregionaler Erreichbarkeit

4. Umweltwirkungen
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4.1 Erhebliche Belastung deDeutlich héhere Belas- Entlastung der Menschen
Schutz- Menschen durch Larm- tung der Menschen durch stadtnahe Fihrung
gut und Abgasemissionen durch stadtnahe Fuhrun@/iderspruch zur mittleren
Mensch und Beeintrachtigung deder BAB mit 25.000 Spalte) von land-
Naherholung Kfz/Tag. und Steigerungschaftsvertraglicher und stad-
der Trennwirkungen  tebaulich eingebetteter Pla-
nung ohne massive Anzie-
hung von Transitverkehren.
Zugleich: verbesserter Larm-
schutz
4.2 Massive Eingriffe in 14 Reduzierung der Natur- Beste Variante unter Natur-
Schutz- FFH und Vogel- schutzeingriffe durch | schutzaspekten, weil konzep-
gut Tie- schutzgebiete. Abzu-  Fuhrung au3erhalb ge- tionsbedingt die Inanspruch-
reund | lehnen wegen nicht ver- schitzter Biotope bei nahme wertvoller Flachen
Pflanzen tretbarer Eingriffe bei  Beeintrachtigung stadt- entfallt
fehlendem Neubaubedamaher Gebiete
4.3 Bo- | Starker Flachenver- Noch starkerer Fla- Geringster Flachenverbrauch
den brauch und Boden- chenverbauch wegen und geringste Bodeninan-
inanspruchnahme zusatzl. sekundares Strapruchnahme aller Varianten.
Rennetz
4.4 Aufgrund héhere Schad-Vvgl. ,VZL* Geringste Gefahrdungspo-
Schutz- stoffemissionen und tie- Und Aussagen zur tenzial wegen Verbleib im
gut ferer Landschaftseingrif-ueNPL) Bestandsnetz und geringerem
Wasser fe hoheres GefahrdungsVgl. im einzelnen die  Emissionspotenzial
potenzial der Neubauva-naturschutzfachl. Stel-
rianten. lungnahme
Vgl. dazu die natur-
schutzfachl. Stellung-
nahme)
4.5 Verschlechterung Emis- Schlechteste Variante Beste Variante wegen Ver-
Schutz- sionssituation bei La&rm wegen Verschlechterundpesserung der lokalen Im-
gut Kli- und Schadstoffen. Erho-der lokalen Imissionssi- missionssituationen sowie
ma/Luft hung des CO2- tuationen. Geringerer  der Minderung des CO2-
Ausstosses CO2-Anstieg als ,VZL" Ausstosses
4.6 Massive Eingriffe in das Massive Eingriffe in dasBeste Variante: Keine Ein-
Schutz- Landschaftsbild Landschaftsbild im un- griffe in das Landschaftsbilc
gut mittelbaren Umfeld der aufgrund landschaftsange-
Land- Stadte / Orte passter Planung und Nutzung
schaft des Bestandsnetzes zu ca. 90
%
4.7 Eingriffe in mehrere Eingriffe in zwei Bo- Keine Eingriffe wegen Ver-
Schutz- archaologisch wertvolle dendenkmaler wegen | zicht auf Gberdimensionierte
gut Kul- Bereiche stadtnaher Autobahn  Planung und der Nutzung des
tur- und und zuséatzl. Sekundar- Stralenbestands.
Sachgi- stral3ennetz

ter
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4.3 kleinraumige Varianten und Minimierungen

Auch die Prufung kleinrAumiger Alternativen ist nicht ausreicherioigt. So ist beispiels-
weise in die Untersuchung der Trassenoptimierung die MoéglichkeiOdémierung durch
Fuhrung in Tieflage/Troglage nicht hinreichend einbezogen worden. TEasse kann aber
nicht allein durch die seitliche Verschiebung, sondern auch durchodeontale Verschie-
bung in Hinblick auf den Konflikt mit der Wohnbebauung optimiert werden. Dies wurde nicht
ausreichend geleistet. In der Folge wurde einer aus naturschiittfac Sicht schlechter
bewerteten Trasse der Vorzug gegeben. Das ist nicht akzeptabel.

Die Planunterlagen weisen eine Trassenfiihrung in weiten Abschinit2ammlage aus. U-
ber weite Abschnitte soll die Trasse weithin sichtbar und damcit weithin verlarmend wir-
ken. Hinzu kommt noch die geplante Fiihrung der Anschlussstelle Wobhhiuste der B 189
Uber die Trasse jeweils in Dammlage, die in weite Bereichin zur Ortslage Mose zusatz-
lich verlarmend wirken wird. Durch die sehr hohe Dammlage im Beravischen dem Fe-
rien- und Freizeitzentrum Colbitz und der Ortslage Colbitz wod eine stark erhdhte Larm-
belastung hingenommen, die bis hin zur Ortslage Colbitz getragdn Zwar werden wohl
die Grenzwerte dadurch nicht Uberschritten, jedoch wird eine unnoégdsthaftsverlar-
mung herbeigefuhrt. Zudem wird durch die Fuhrung auf einem hohen Damnsamdize-
reich die Sichtbeziehung zwischen der Ortslage Colbitz und demcBetes Ferien- und
Freizeitzentrum Colbitz dauerhaft unterbrochen. Der Eingriff inldamischaftsbild ist hier
erheblich.

Im Bereich nérdlich Colbitz hatte die Trasse naher an die Gegebiete von Colbitz heran-
geruckt und damit friher parallel zu B 189 geplant werden mussen. ibgefié in die
Waldgebiete nordlich von Colbitz sind vermeidbar. Es ist eine difektallelfihrung in en-
ger Anlehnung an die B 189 in diesem Bereich als Alternative zgegganten grof3zigigen
Parallelfihrung mit sehr grof3ziigigen Kurvenradien zu prufen undffelskundig vorzugs-
wurdig gegenuber der Variante in den Planfeststellungsunterlagen retvenizDie Kurven-
radien sind hier auch nach den Angaben im Erlauterungsberichgsturtigig bemessen.
Optimierungsmaoglichkeiten in der Trassenfuhrung wurden dadurch nisigemutzt. Auch
die Fuhrung der K 1174 in hoher Dammlage zur Uberfiihrung der A 1 istabt zu recht-
fertigender Eingriff in das Landschaftsbild und fiihrt zu einer hdhBeintrachtigung durch
sehr weit tragende Larmbelastungen.

Eine Fuhrung in langeren Abschnitten im Einschnitt, jedenfalls atire® Dammlagen wirde
die zu erwartende erhebliche Larmbelastigung fir die betroffGedmnete, einschliel3lich der
Erholungsgebiete (wie etwa das LSG Lindhorst-Ramstedterforstselvee die schwerwie-

genden Eingriffe in das Landschaftsbild teilweise vermeidienw8rde dariiber hinaus Uber-
fuhrungen kreuzender Stral3en ermdglichen, die ebenfalls nicht inddecbtler jedenfalls

nicht so hoch, wie derzeit geplant, gefuhrt werden missen, damitevémigas Landschafts-
bild eingreifen und zu weniger Verlarmung fuhren wirden. Sie wicklee8lich das Schaf-

fen von mehr Wildwechseln als Uberquerung der Trasse ermoglichen.

Das Heranriicken der Trasse im Bereich der Uberquerung dur@ 88 an die Ortslage
Mose ist nicht akzeptabel, fuhrt zu einer grof3eren Trassenlémdydamit zu mehr Versiege-
lung und Beeintrachtigung von Natur und Landschaftsbild in diesem Absdnittem Ab-
ricken von der Wohnbebauung ,Jacobsheim® und ,Chausseehaus” ist diese abensghi
nicht zu rechtfertigen, da die Trasse nicht merklich von diesem @erdegt wird und zudem
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durch eine Tieflage der Trasse und eventuelle zusétzliche Larmsaiinahmen erheblich
besserer Schutz zu erreichen ware, als er nach den Platitegistenterlagen nun ausgewie-
sen ist. Unter allen Gesichtspunkten, insbesondere aber unter Beriigisigtider Eingriffe
in Natur und Landschaft durfte die in der Planzeichnung eingezégchternative ,ST-I-
W/O-Flughafen” zwischen K 1174 und AS Wolmirstedt vorzugswiirdig §gase vormalige
Vorzugstrasse bedarf der Optimierung besonders unter Larmschchigmsnkten, ist dann
jedoch auch unter diesen Gesichtspunkten gegeniuber der beantragtere \Wanzamgswur-
dig.

5. Landesplanerische Beurteilung nicht ,abgearbeitet"

Die landesplanerische Beurteilung zur Verlangerung der BAB Magdeburg-Wittenberge-
Schwerin fir den Abschnitt Sachsen-Anhalt das Ministerium furuBauVerkehr des Landes
Sachsen-Anhalt vom 29. Oktober 2004 erklart das Vorhaben des Neubaud4idirAver-
einbar mit den Erfordernissen der Raumordnung einschliel3lich dereltimaéange und der
Belange der FFH-Vertraglichkeit, wenn die dort genannten MaRdadachtet werden. Die
Maf3gaben sind jedoch nicht hinreichend beachtet. Es handelt sichrddissandere um die
Mafl3gaben dort zu 1.2. Nicht ausreichend beachtet bzw. im Rahmen des®laifiting ,ab-
gearbeitet” wurden die folgenden Mal3gaben:

* Einhaltung der Orientierungswerte der DIN 18005 und deren ZurUetstalir unter
Abwagung mit anderen Schutzgitern sowie Zwangspunkten (Maf3gabe 1.2.1.1);

« Uberprufung des Anschlussstellenkonzeptes und Untersuchung des mdocbtgso
Netzes auf das Erfordernis von Folgemalinahmen (Maf3gabe 1.2.1.3);

* ,Weitgehende" Berucksichtigung der von den Beteiligten im Raumoghwanfahren
gegebenen Hinweise zur Vermeidung, Minimierung und Kompensation derrAusw
kungen (MalRgabe 1.2.2);

* Prufung insbesondere von Trassenfuhrungen im Einschnitt u.a. im Bere©Ohtslar
gen Mose, Colbitz etc. (Mal3gabe 1.2.2.1);

* Erwéagung der Tunnelvariante als Moglichkeit der Querung des &htikbnals unter
Prufung moglicher Auswirkungen auf den hier verfahrensgegenstandlidtiueie g
stellungsabschnitt (MalRgabe wie zuvor);

* Einbeziehung der Aktionsraume und Wechselbeziehungen betroffener Vaetner
und Planung funktionsfahiger, angemessener Querungshilfen (Mal3gabe 1.2.2.2);

» Konzipierung der Briickenbauwerke ohne Einschrankung der 6kologischen Durchlas

sigkeit (wie zuvor);
¢ Vorsehen von Wildschutzzaunen;

» Ausschluss nachhaltiger Veranderungen oder Beeintrachtigungen rigschaftsbil-

des insbesondere durch den Ausschluss von Trassenfuhrungen in Dammlagen (Mal3-

gabe 1.2.2.5).
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Es fehlt in den Planfeststellungsunterlagen auch ein Eingehen aefMefigaben der lan-
desplanerischen Beurteilung, sodass den Planfeststellungsunteniagerhinreichend zu
entnehmen ist, ob Uberhaupt die gebotene Auseinandersetzung mit der |aedisspien

Beurteilung stattgefunden hat. Nur vereinzelt ist dem Erlauterungsbem Bezug auf die
Maf3gaben zu entnehmen.

6. Vorhaben ist Uberdimensioniert — dem Vermeidungs-, Mininerungsgrundsatz
ist starker Rechnung zu tragen

Das Vorhaben ist Uberdimensioniert. Es soll als Stral3e der dfegey | mit einem Quer-

schnitt von 29,5 m hergestellt werden. Nach den Richtlinien fir die Anlag&tralRen kame
fur die A 14 aber insbesondere auch die StraRenkategorie B | acBetDer Querschnitt soll
danach bis zu einer Belastung mit 50.000 Fahrzeugen am Tag und kameb&etastung

mit bis deutlich Gber 60.000 Fahrzeugen am Tag mit einem Quersabmi&6vm hergestellt
werden. Bei einer Belastung bis etwa 30.000 Fahrzeugen am fiiagkeit 20 m hergestellt
werden. Ein Querschnitt von 20 m wird gefordert. Das senkt die Kaatkschafft Potentiale
fur eine Tieferlegung, flr Schutzwalle, -wande und andere sinnvollendanen, um das
Vorhaben zumindest ein wenig in die Landschaft zu integrieren.

7.  abschnittsibergreifende Gesamtbetrachtung erforderlich

Eine abschnittstibergreifende Gesamtbetrachtung ist nicht ausremteigil Die A 14 soll
viele Natur- und Landschaftsschutzgebiete, einige von europdaischer Beglesthneiden.
Allein 12 FFH-Gebiete und 2 Vogelschutzgebiete sollen beeintraetdigten. Solche Beein-
trachtigungen lassen bundesdeutsches und europaisches Recht nur unterdresndas-
setzungen zu. U.a. durfen keine Alternativen bestehen. Die stehen hieuab&erfigung.
Eine auf das gesamte Vorhaben bezogene Betrachtung muss zugddmisskommen, dass
einzelne Abschnitte der A 14 nicht gebaut werden dirfen. Dann lésstas Ziel des Vorha-
bens nicht erreichen. Nach der Rechtsprechung macht dies daseg¥sashaben nicht ge-
nehmigungsfahig.

Eine abschnittsiibergreifende Gesamtbetrachtung hétte auch digeDpignder Trassenfih-
rung im Hinblick auf die geplante stdliche Fortfihrung und die dort zu didéirde Beein-
trachtigung weiterer Ortslagen (Samsleben etc.) zum Ihiadkeén missen. Die Trassenopti-
mierung in diesem Bereich kann nicht ausschlief3lich unter Bertdgsiobtdieses Planfest-
stellungsabschnittes und der dadurch hervorgerufenen Beeintrachtigufggenerinsbe-
sondere die im folgenden Abschnitt zu befiirchtende hohere Beeintrachtigur@rtslage
Mose durch das erneute Heranriicken der Trasse an die Wohngeb@téstigre Mose hatte
in der Gesamtbetrachtung bertcksichtigt werden mussen. Dariilaeis hatte die Moglich-
keit der Unterquerung des Mittellandkanals mit den damit verbundevemtuellen Folgen
fur diesen Planfeststellungsabschnitt Gegenstand der Prufung imdidssehnitt sein mus-
sen.

Weder unter naturschutzfachlichen, noch unter technischen Gesichtspistlgeklart, ob
die Gesamttrasse funktionsfahig und mit noch vertretbarem Aufwand unetlvaren Kosten
hergestellt werden kann.

Dartber hinaus ist die Priufung des Aspektes der ,unzerschnitten@meRaur im Rahmen
einer abschnittsibergreifenden Gesamtbetrachtung méglich:
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Das Thema ,unzerschnittene Raume* ist in den Unterlagen nichidmane berlcksichtigt.
Bei dem betroffenen Raum handelt es sich um den grof3ten Bereickalnmzgeener Raume
nicht nur in Sachsen-Anhalt, sondern auch im benachbarten Brandenburg. Dschmnitze-
nen Raumen und ihrem weitestgehenden Erhalt kommt raumordnerisch eine tee8mde
deutung zu, ohne dass dies in den Unterlagen zum Ausdruck kommt. Dem Beraici
sehr gro3e Bedeutung fur die wandernden Arten auch auf3erhalb besoodetegebiete zu,
da die Arten hier weitgehend ungestort wandern kénnen.

Zum Abprifen der genannten Gesichtspunkte war eine abschnittstlergeeiGesamtbe-
trachtung als gesonderte Unterlage im Planfeststellungsvenféizw. als maf3geblicher Be-
standteil des Erlauterungsberichts sogar eine andere Fachunterlagerizford

6.  Stellungnahme zu den Eingriffen in Natur und Landschaft

6.1 Vermeidbarkeit von Eingriffen in Natur und Landschaft, incl. Boden (Stral3en-
breite/Querschnittsauswahl)

Vermeidbare Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft sind zu demeiusgehend
von diesem sogen. Vermeidungs- bzw. Minimierungsgebot dirfte die ge@a® im vor-
liegenden Abschnitt allenfalls einen RQ 26 aufweisen, anstellebidsng geplanten RQ
29,5. Ein noch geringerer RQ als der RQ 26 ist unter Vermeidbsg&sithtspunkten jeden-
falls zu prufen.

Der vorgesehene RQ 29,5 ist deutlich Gberdimensioniert, RQ 26 wéaig auddlieichend. Die
Planung geht von einer prognostizierten Verkehrsbelastung nordlich Welihixon DTV
35.000 KfZ pro 24 h mit Schwerlastanteil von 24 % aus. Dies liegt inmea dessen, was
mit einem RQ 26 bewaltigt werden kdnnte. Auch mit einem RQ 26inst Verkehrsstarke
von 1.500 KfZ pro Fahrbahnrichtung pro Stunde bei einer mittleren Pkw-Giesiigkeit
von 110 km/h mdglich.

(Quelle: Forschung StraRenbau und StraRenverkehrstechnik. Heft 669 (1994), Bim-
desministerium fir Verkehr, S.39-53, insbesondere S. 43)

Die sich aufdrangende und in der landesplanerischen Beurteilumglgeé Minimierung der
Eingriffe durch eine Tieferlegung der Trasse wurde nicht leaftserwogen. Sie drangt sich
hier Gber den gesamten Trassenverlauf und insbesondere dort auf, wdJdergherungs-
bauwerke noch erheblich schwerwiegendere Eingriffe in das Laafisiild erfolgen, als
allein durch die Trasse der A 14 (Uberquerung B 189, K 1174).

6.2 Qualitat der bisherigen Planung (vor allem im Bezug auf die Fauna)

Die der bisherigen Planung zugrunde gelegten faunistischen Gartambs dem Raumord-
nungsverfahren (in der UVS enthalten) sind nur begrenzt aussagefatig,etdsprechenden
Bewertungen der Neufassung des BNatSchG, insbesondere die strenggschutzstellung
von Greifvogeln, nicht hinreichend bewertet wurde. Es wurde versaunsgtreiiey geschitz-
ten Vogelarten, die teilweise relativ haufig in den Untersuchubgstge vorkommen, aus-
reichend zu klassifizieren.
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Dieser Mangel ist eigentlich nicht erklarbar, da die Unweettaglichkeitsstudie am
27.02.2004 vorgelegt wurde. Dem Planungstrager hatte damit die AnderunglassHzs
eigentlich bereits bekannt gewesen sein mussen.

Hieraus folgt, dass die Abwagung zur Linienbestimmung auf Gruret &hlerhaften UVS
auf einer falschen Artenbewertung und Lebensraumbewertung basiert.

Das Linienbestimmungsverfahren zum ersten Bauabschnitt der BABulwurde bereits am
12.04.2005 abgeschlossen. Daraus folgt, dass die neuesten faunistischemcbuntgen aus
dem Jahr 2005 noch nicht in Abwégung eingeflossen sein kdnnen oder wegéih ddage-
schlossenen Datenerhebung nur begrenzt aussagefahig sind. Dadurch kongésvodiee-
nen Daten nur eingeschrankt fir eine gute, fachliche Praxis der Abwagurengetwerden.

Diese Einschatzung wird durch die Bewertung in der Planfdatsgslinterlage noch einmal
unterstrichen. Der Vorhabenstrager verkennt die neue gesetzlietiendy der Bedeutung der
vorkommenden Greifvogel und misst der Beeintrachtigung der Nahrund€Ruckzugshabi-
tate der Arten keine hinreichende Bedeutung zu.

Nach dem Bundesnaturschutzgesetz dirfen auch die Nahrungs- und RUdkztgsge im

absoluten Ausnahmefall beeintrachtigt werden. Sprechen Gberwiegenuéadbielnteressen
fur das Vorhaben und ist eine andere, weniger belastende Ausfuhrung tglichmdarf

ausnahmsweise das Vorhaben zugelassen werden. Dabei ist abetsprachender Aus-
gleich zu schaffen, der den Lebensraumanforderungen der jeweiligetatgathlich ent-
spricht.

Festzuhalten bleibt: Im Linienbestimmungsverfahren wurden die vorkommerteEn nicht
hinreichend beachtet. Damit konnte auch das gesetzliche Vermeidung§igreangriffe
nicht ausreichend beriicksichtigt werden.

Selbst wenn man nach der Linienoptimierung versucht, die im nachhinemmerkdatsachli-

chen Beeintrachtigungen durch Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen zuekemnrigintspricht
dieses Vorgehen nicht den Forderungen des Gesetzgebers. NachdahMankaskade flr
Eingriffe ist die anzuwendende Reihenfolge zuerst Vermeiden/Menémj dann Ausglei-
chen. Erst nach einer tatsachlich sachgerechten Prifung deg$W&itmeiden” kann eine
Kompensation in Frage kommen. Dies gilt besonders schwer wenn dievanieaden Ein-

griffe auf streng geschitzte Tiere wirken.

6.3 Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen

6.3.1 Boden

Durch die bislang vorgesehenen Ausgleichs- und Ersatzmaflinahmen kdnneeirtie &i-
gungen des Trassenbaus der A 14 im Bezug auf das Schutzgut Boddmnmabhend aus-
geglichen werden.

a) Versiegelung

Konkrete Bemihungen die Neuversiegelung durch entsprechend gro3e Emigege/on
Altstandorten zu kompensieren sind in den Planunterlagen nicht ersichtlich.
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Im Groflsraum Wolmirstedt und Magdeburg existieren verschiedenal@gen mit hohem

Versiegelungsgrad (Industriebrachen, ehemalige Mastanlageerriéa) die entsiegelt wer-
den sollten. Eine Konzentration von Kompensationsmalinahmen auf bestirdnitenFbder

Flachen bestimmter Eigentimer darf nicht dazu fuhren, dassutétiénsbezug nicht ge-
wabhrt und insbesondere Entsiegelungspotentiale nicht genutzt werden.

b)  Schadstoffeintrage

AulRerdem wird der Schadstoffeintrag (Reifenabrieb, Abgase, SpsiewaStreusalz) durch
den Trassenbetrieb — und damit die Verseuchung des Bodens — igagladhen. Im ent-
sprechenden Altlastenkataster der Region existieren zahlrElaobhen mit hohem Sanie-
rungsbedarf. Hier muf3 ein weiterer Schwerpunkt fir die Kompensatigenli Nur so kénnen

die verlorengegangenen Bodenfunktionen hinreichend und funktionsbezogen iausgeg|
chen/ersetzt werden.

6.3.2 Fauna
* Bewertung Eingriffsraum insgesamt

a) Einleitung / Rechtlich normiertes Verfahren im Umgang nit ,streng geschitz-
ten” Arten nach dem BNatSchG

Generell ist in der neuen Rechtsprechung eine Tendenz zur eurogfaeecidiichen Ausle-
gung des 8§ 34 des Bundesnaturschutzgesetzes auszugehen. Dadurcluie Btenifenhei-
ten der ,streng geschuitzten” Arten jeweils genau analysiert ugestelt werden. Liegt eine
Betroffenheit vor, muss die Ersetzbarkeit ihrer Biotope geprift uaBndhmen zum Ersatz
der Lebensrdume beschrieben werden.

Von einer Zerstérung der Biotope im Sinne des Bundesnaturschuiragesstbereits dann
auszugehen, wenn ein wesentliches Teilhabitat aufgrund des Eingcififis mehr genutzt
werden kann und die Zerstbrung irreversibel ist. Dies ist auath dlen Bau und Betrieb ei-
ner Autobahn anzunehmen. Schlie3lich geht die Planung der Trasse\@nlgipem Dauer-
betrieb Uber Jahrzehnte aus.

Die Ergebnisse der Untersuchungen sind so aufzubereiten, dass die zustandiggenBetur
die am verfahren Beteiligten entscheiden kénnen ob die oben genannteficsgegebenen-
falls genehmigt werden konnen.

Die vorliegenden Planfeststellungsunterlagen genigen - wie naahdoigh Einzelnen ge-
zeigt werden wird - bisher nicht den Anforderungen des BNatSdlaGh Einschatzung des
BUND sind bedeutende Lebensraumverluste flr streng geschitze 2uterwarten. Die
Ausgleichbarkeit einzelner Eingriffe ist aus unserer Sichidpisiicht geplant oder generell
nicht maoglich.

b) UVS/Reck (2003)

Wesentliche Grundlage der Planung ist die vorliegende UVS (Teltfi85). Diese enthalt
eine schwerwiegende und fur die weitere Planung erhebliche r&dtiégizung in Form einer
fehlerhaften Auslegung der Bewertungen von Reck (2003). Dem Blidgbdas Original

dieser Verdoffentlichung vor. Der Vorhabenstrager legt ReckHatais, indem er von einer
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.verminderung der Lebensraumqualitat* spricht, wo im Original vorerejVerringerung der
Lebensraumeignung” gesprochen wird.

Durch diesen Fehler entsteht eine vollkommen andere GewichtungedertrBchtigungen.
Der vom Vorhabenstrager zugrundegelegte Begriff ,Lebensraumquaugtieriert eine fur
die Tiere tolerierbare Einschrdnkung im Gebiet. Nach Reckllsrdings die zunehmende
Unbrauchbarkeit des Lebensraumes fir Végel gemeint. In seinensuttiangen wird der
deutliche Rickgang von Brutdichten und Rastvdgeln im Trasseneinf@ibeon Stral3en
hervorgehoben.

c) Lebensraumbewertung (Vogel)

Die vorgelegte Planung geht allgemein von gravierenden Auswirkuregegedlanten Trasse
(durch Bau, Anlage, Betrieb) auf die betroffenen Lebensraume aus (Fteifesgsunterlage

Kap. 12 S. 70 bis 76). Teilweise wird auch in der Planfesisigdunterlage auf die bemer-
kenswerte Artenausstattung des Untersuchungsgebietes hinge(@eski letzter Absatz,

Faunistische Sonderuntersuchung).

Speziell bei der Bewertung der Vogelvorkommen sind die Einstufumgden Planungsun-
terlagen naturschutzfachlich nicht nachvollziehbar.

Es fallt auf, dass die Wertigkeiten der Habitate (Konfliktpunkt®#9KK 5, K 11, K 18, K 10,
K 8) regelmalig als von mittlerer Bedeutung eingestuft werdiewphl teilweise mehrere
streng geschutzte Arten als Brut- und Rastvogel auftreten (z. B. K 19).

Diese Bewertung ist auf die ungentugende Gewichtung der Greifitideliheren Gutachten

(2003) zuruickzufuhren. Die Unterbewertung der Habitate fihrt zu mangedgteichs-
und Ersatzmal3nahmen.

» Eingriffe durch Immissionen
a) Wirkzone von Belastungen allgemein

Durch den Betrieb und die Unterhaltung von Verkehrswegen entsteheNielmahl von
schadlichen Stoffeintragen und Reizen.

Die in den Planungsunterlagen allgemein festgestellte WirkzaserdBelastungen von 100
Metern jeweils links und rechts der Trasse erscheint hier bereits gtrlidsals zu gering.

b) Larmbelastungen

In der UVS, Karte 9 Blatt 1 Schutzgiter Mensch Klima Luftdndie Belastung der mensch-
lichen Siedlungsbereiche mit Werten Uber 50 dB (Tagesbelastungpstand von jeweils

750 Metern links und rechts der geplanten Neutrasse angenommenagdseniinahbereich
sind naturlich héhere Larmbelastungen als nur 50dB anzunehmen.

Bei dieser Larmbelastung nimmt die Lebensraumeignung fiir ikasBrutvogel nach Reck
(2001) im 1,5 - Kilometerkorridor der geplanten Autobahn bereits deutlich ab.
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Eine extrem starke Abnahme der Brutvogeldichte beidseitig @gess@&rim Abstand von 500
Metern ergibt bei einer Gesamtlange von 7,5 km einen Beeintrdegichum von 7,5 Quad-
ratkilometern.

c) Vergramungen wegen Lichteffekten

Zusatzlich werden die entsprechenden Vergramungen aus Licheefidlitch den Betrieb der
Trasse nicht hinreichend qualifiziert.

So ist zum Beispiel bei Wiesenbriitern selbst noch in einer Batfgrvon 2 km eine Beein-
trachtigung des Fortpflanzungserfolges nachweisbar (hier bes@rderskehlchen).

Bislang sind hier kaum Mal3nahmen zur Verhinderung/Vermeidung deniftafigelastungen
nachb) und c) vorgesehen. Der Schwerpunkt Vermeidung wurde bei geschitztem Arte
wenig Gewicht beigemessen.

d) Eignung der Kompensationsflachen

Da die meisten AusgleichsmalRnahmen sich in unmittelbarer Nah€rasse befinden, ist
durch die betriebs- und baubedingt zu erwartende Verlarmung und Schiedasdiing der

BAB 14 neu von einer geringen Lebensraumeignung fir die meisten gescigiitzten Arten
auszugehen. Damit konnen die Ausgleichs- und Ersatzmaflinahmen in Trassgémndas

Schutzgut Tier - hier in besonderem Mal3e Vogel - schon insgelsamtla ausreichend be-
trachtet werden.

¢ Tierarten im Einzelnen
* Vogel

In einer Uberschlagigen Populationsgefahrdungsanalyse nach uRag003) wird fur die
hier nachfolgend aufgeflhrten, meist streng geschitzten bzw. iWadmischutzrichtlinie
gelisteten Arten eine Gefahrdungseinschatzung unternommen.

Verschiedene dieser Arten eigenen sich auch als Indikatorartegiefimohe Qualitat be-

stimmter Biotoptypen/Hauptlebensraume. Sie werden daher in deramatizfachlichen Pra-

xis als Indikatortierarten oder Leitarten besonders gewjctiéesich Uber den Verlust ihres
Lebensraumes ein allgemeiner Trend auch fur andere Arterededigen Lebensraumes
ableiten lasst.

Nachfolgend werden zu den einzeln genannten Arten die in den Pleelf@sgsunterlagen
angegebenen Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen lberschlagig an ihrereadsn Effek-
ten fur die betroffenen Arten gemessen. Wenn dabei ein Defizit dr&kemnird, missen zu-
satzliche Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen in die Planung eingearbsedtt.we

a) Braunkehlchen
Nordlich Colbitz wird das Brutgebiet in einem bedeutenden LebensrasiBrdenkehlchens

zerschnitten, Gberbaut, verlarmt und stofflich beeintrachtigt. &nsisel auf Larm reagieren-
de Art wird dadurch komplett aus ihrem Lebensraum vertrieben. Die Untersuchcingsta
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der Intensivvogelkartierung 2003 aus der UVS zeigte eine besonders hohe Bestandadicht
eine gute Auspragung des Lebensraumes. (mindestens 5 Brutpaare).

Das Braunkehlchen wird als Indikatorart / Leitart flr eineeguisprdgung des Lebensraums
strukturreicher Griinland / Offenlandbereiche betrachtet. Diateitird in der Berner Kon-
vention als ,Strictly Protected Fauna Species” gefuhrt. (Dieakt wird in der Planung nicht
bertcksichtigt). Aul3erdem ist das Braunkehlchen im Anhang IEdeYogelschutzrichtlinie
gelistet.

Nach unserer Uberschlagigen Einschatzung sind die zerstérten lZeleasies Braunkehl-
chens nicht mit den vorgeschlagenen Ausgleichs- und Ersatzmal3nahmen kompensierbar.

AulRerdem hétte bei der Abstimmung der Trassenlage entsprechetie Buitkolonie RUck-
sicht genommen werden mussen. Hier fordern wir eine Korrektur der Linienbestg.

Da die Erhaltungsziele des SPA Colbitz-Letzlinger Heide rhalreichend spezifiziert sind,
gehen wir davon aus, dass sie als Schutzziel zu behandeln sind. Nexdr &isschatzung
verdient das Vorkommen nach seiner Dichte und Auspragung eine besgnfi@erksam-
keit sowohl als unabhangiger Bestand als auch als UnterpopulatidMogelschutzgebietes.
Eine Beeintrachtigung der Erhaltungsziele des Vogelschutazgsbg also zu erwarten. Der-
artig gut ausgepragte Teilpopulationen werden sonst regelmafidig unter Seheitz ge

b)  Schwarzmilan

Der Schwarzmilan kommt im Untersuchungsraum 3-1 laut faunistig@réerung von 2003
vor. Er ist stark an grol3ere Wasserflachen gebunden, da seine Haupgnahs Fisch be-
steht. Die im Plangebiet vorhandenen verschiedenen gréReren Wakserflad Rohrichtbe-
reiche befinden sich grofdtenteils im Verlarmungsraum der geplanten Antodsse.

Die angebotenen Ausgleichsmal3inahmen sind nicht ausreichend fur desstaod der Art
im Gebiet.

c) Grauammer

Die nach BArtSchV streng geschutzte Art Grauammer iskteit@art fir eine gut strukturierte
Acker- und Kulturlandschaft.

Hier ist auf die Mdglichkeit des Vorliegens eines faktischeA 8® Bezug auf die Grauam-
mervorkommen hinzuweisen.

e) Mittelspecht

Vorkommen des Mittelspecht im Feldgehdlz (Untersuchungsflache uge&)am Nordrand
des PG (11-1) gemald Untersuchung 2003, 2 Brutgebiete und Lebensrauere veskdrmt.
Die Art ist sehr stark an das Vorkommen von Alteichen in kelatinten Wéaldern gebunden.
Da dieser Lebensraum im Umfeld (PG) sehr selten vorkomnadeisterlust der Brutpaare /
Nahrungsgaste sicher. Ein Ausgleich des Eingriffes ist mabglich, da die Entwicklungs-
dauer der Alteichen bis zur Héhlenbildung mehrer Generationen in Anspruch nimmt.
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Der Mittelspecht ist nach Anhang 1 der VogelSchRL und nach der Baneleschutzverord-
nung streng geschuatzt. Die Vergramung der Mittelspechtpaareanndedust ihrer Lebens-
raume kann nicht ausgeglichen werden. Dadurch ist die derzeit vorlegeassenvariante /
Planvariante nicht genehmigungsfahig.

f)  Rohrweihe

Der derzeitige Standort der Rohrweihe ist das Kremkaus Loch wndhufweitung des
Wiepgrabens. 2 Brut- und Nahrungsgebiete werden verlarmt. Diéiegt sehr niedrig und
braucht Wasserflachen und Rohricht bzw. Sumpf und Moorbiotope. Die durchscimmittli
Lebensraumgrol3e eines Brutpaares betragt 1500-3000 ha.

Auch potentielle, bisher vorhandene Lebensraume wie Ritters Riégghdchaufweitung,
See Sandgrube werden verlarmt.

Die angeboten Ausgleichs und Ersatzmaflinahmen sind nicht ausreichem$idmert um
den Lebensraumverlust aufzuwiegen. Die Anlage mehrerer gra¥esserflachen aulRerhalb
der Verlarmungszone ist fur den Fortbestand der Brutpaare ofdr&m wichtig. Hier wird
um Nachbesserung gebeten.

g) Wiesenweihe

Nachweis Wiesenweihe suddstlich Colbitz, Brut in Nahe gepldmgsse (2003). Kommt in
Feuchtwiesen und Sumpfbiotopen vor. Der durchschnittliche Lebensraurmf@rgpaar
betragt 500-700 ha.

Die angebotenen Lebensraumverluste wurden durch die Planungl€ibsg und Ersatz-
malinahmen) nicht hinreichend kompensiert.

h)  Ziegenmelker

Die Art Ziegenmelker bevorzugt lichte Kiefernbestande, brauchne/&tandorte in ME und
ist vor allem auf Sandb6den anzutreffen. Sie gilt auch als Léitagut ausgepragte Zwerg-
strauchheiden. Der ddmmerungs- und nachtaktive Bodenbriter wird hafég des Stra-

Benverkehrs. Er kommt im benachbarten SPA-Gebiet Colbitz-Letzlinger Heide vor.

Durch die Summationswirkung mit der B 189 alt und der A 14 neu (Bauahstfnund 1.3
sowie folgende) ist in Bezug auf den Ziegenmelker eine erhebliebmtBachtigung der Er-
haltungsziele als sicher vorauszusetzen.

)] Roter Milan

Nicht ausreichend bertcksichtigt ist in den Unterlagen die Bededem&aums der Magde-
burger Borde von Magdeburg bis Colbitz fur den Erhalt der Population atesil&. Hier
befindet sich eine in Europa einzigartige Population, die nicht nunagund national son-
dern europaweit auch deshalb von besonderer Bedeutung ist, da von hietraiian@ in
viele europaische Lander verbracht werden, um dort wieder Populatiaf@rbauen. In
manchen Landern finden sich ausschlie3lich Rotmilane aus der MagdeBarde. Diese
europaweite Bedeutung der Population ist nicht bertcksichtigt. SQiederf eine Abschéat-
zung der mdglichen Auswirkungen des Gesamt-Projekts auf die Entagcler Population.
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Die punktuelle Betrachtung reicht angesichts der hohen nationalen und intexlest Bedeu-
tung nicht aus. Eine solche Abschéatzung kann sachgerecht nur im Raumevdniaigen
oder in einer abschnittsiibergreifenden Gesamtbetrachtung erfolgens §@rtiaben nach-
folgend in Planfeststellungsabschnitte unterteilt wird, die eirsa@tetrachtung kaum noch
maoglich erscheinen lassen. Die vorliegende Planfeststellungsgetéeatatigt das durch das
Fehlen einer Gesamtbetrachtung.

Nachweis Roter Milan: Kiernforst 6stlich Lindhorst, Osterlingérdlich Sackberg (2005).
Sowie: drei Brutpaare im PG (2003) im Trassenumfeld der geplanten A 14 (2003).

Die Art verliert durch betriebsbedingten Larm der Trassen Aeldwn B 189 alt (Vorbelas-
tung) mehrere Brut- und Nahrungsreviere aufgrund der Larmbelaghahdiebensraumzer-
schneidung (2 BP) und durch direkten Baueinflu3 an der A 14 (1 BP). (vdehsuchung
2005)

Der Rote Milan ist an reich gegliederte Offenlandschaftetretiegvon Waldstrukturen oder
Feldgehdlzen gebunden. Sein Mindestlebensraum liegt bei 4 km2, Nasedlbau Mindest-
lebensraum nur noch in gré3erer Entfernung vorhanden, da strukturreitber@ tber-
baut bzw. durch den Betrieb der A 14 verlarmt wird.

Der Verlust der Leitart fur gut strukturiertes Offenlandokérland zeigt auch die deutliche
Verschlechterung der Habitateignung fir andere Arten des Lebensranme

Der Verlust kann nicht hinreichend ausgeglichen werden.

Aulerdem wird er von Uberfahrenen Tieren an Stral3entrassen stazkgargeDadurch wer-
den ofter Einzeltiere vom Stral3enverkehr Uberrollt. Die landespéahe Beurteilung gibt
folgerichtig die Prufung der Anlage von Wildschutzzaunen auf. Wiehtigch sind ausrei-
chende Wildwechsel-Mdglichkeiten, um weitestgehend zu vermeiden, diksibgrfahren
wird.

)  Schwarzspecht

Auf Untersuchungsflache 11-1 (2003) wurde die Art SchwarzspecherkaiDer Lebens-
raumverlust durch Larm kann nach einschlagigen Studien als sicher gelten.

Eventuell gab es auch Brutplatze des Schwarzspechtes in dggri@andstlich Lindhorst.
Auch dieser Lebensraum geht zukinftig durch Stral3enlarm verloren.

Der Schwarzspecht bevorzugt Altbuchenbestande, lichte LaubwalddParkihndschaften.
Ersatzlebensraume sind fur ihn auch im weiteren Umfeld ehensé@te angebotenen Aus-
gleichsmal3nahmen greifen fiir die Art erst in einigen Jahrzehnten.

k)  Uferschwalbe

Nachweis Uferschwalbe(streng geschutzte Art nach BNatSchG): Bruigkoain30 Paaren in
Sandgrube 6stlich Lindhorst. Das Brutgebiet wird durch die geplante Trakzener

Die angebotenen Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen liegen ebenfeiddrmten Trassen-
bereich. Damit sind sie nicht von den Tieren als gleichwertiger Lebensrambanut



Eine entsprechende Ersatzmalinahme an anderer Stelle ist notwendig.
) Grinspecht

Nachweise Griinspecht: Brutpaare im Kiefernforst siidlich {gier Nutzt mehrere Hohlen
in Geholzinseln des Offenlandes und wechselt Gber den Tag zwischemdelmen Hohlen
(Teilhabitaten). Diese Struktur wird zerschnitten und verlarmt.

Die Art ist streng geschutzt nach BArtSchV.
Geeignete Kompensationsmafinahmen sind in den Planungsunterlagen nicht brsichtlic
m) Bienenfresser:

Brutnachweise Bienenfresser: Sandgrube ostlich Lindhorst undliGggerBeide Habitate
werden von der Trasse A 14 neu verlarmt.

Auch die Ersatzflache E 2 liegt in der Verlarmungszone deagegi A 14 und ist damit un-
brauchbar fur Kompensationsmal3hahmen. (streng geschuitzt nach BArtSchV)

n) geplante Kompensationsmafl3hahmen insgesamt (Vogel)

Insgesamt werden im Trasseneinwirkungsbereich mindestens Brigk@urinseln im Offen-
bereich verlarmt, durchschnitten und teilweise Uberbaut. Die amdieb®nsraum gebunde-
nen Vogel verlieren dabei regelméaRig ihren Lebensraum, insbesaaelie Mindestrevier-
gréfRen nicht mehr fortbestehen.

Als Kompensationsmaflinahmen werden den betroffenen Tieren nur unzudei¢kiegebote
gemacht. Die angebotenen Ausgleichs/Ersatzlebensraume sindsogemadrell ungeeignet
und ansonsten besteht zumindest eine bedeutende zeitliche Licke&f&gelber eine Ge-
neration) bis die neuen Lebensrdume genutzt werden kdnnen.

e Amphibien
a) Kammolch

In den Planungsunterlagen fehlt jede Konfliktanalyse im bezug alowonen des Kam-
molches, obwohl seine angestammte Lebensraumstruktur teilweisenalicissenndhe gut
ausgepragt ist. Althachweise aus den Jahren 1995 und 1998 liegen vor. Diste® nur
sehr schwer zu beobachten. Aus unserer Praxis wissen wir, daNaafaveis oft nur mit
Lichtfallen gelingt.

Da der Kammolch (Anhang Il und IV Art FFH-RL) besonders wemgebist, sollte eine
Nachuntersuchung stattfinden. Diese sehr mobile Art legt besowaérs \Wanderstrecken
(regelmafdig bis 1500 Meter) zurtick und ist dadurch besonders stark duschreidungen
gefahrdet. Wenn die Art im Gebiet auftritt, werden zusatzlidbechlasse unter der A 14
notwendig.

b)  Durchlasse zu Konflikt K 13 (DL 1.2/39 und DL 1.2/11)
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Die Amphibienpopulationen bzw. das Gebiet des Feldsees Colbitzr (Rittg) werden im
Amphibiengutachten von 2003 als von besonders hoher (landesweiter) Bedengasjud.
Wertgebend sind hier vor allem die Arten Knoblauchkrote, Kreuzkrote wuatfMsch - alle
im Anhang IV der FFH-RL gelistet.

Diesen Tieren missen - um einen Erhalt der Populationen zu gestémrleunbedingt aus-
reichende Querungsmaglichkeiten fur die Wanderung in andere Taslghene zur Verfu-
gung gestellt werden. Allein die beiden bislang geplanten Durehis&onflikt K 13 (DL
1.2/39 und DL 1.2/11) erscheinen hier angesichts der hohen Populationsdichte undesroiie
Vorkommensgebietes nicht ausreichend. Die Populationen sollen durchrém@ ke oder

bei Unmoglichkeit der Realisierung durch mindestens vier veeerrchlasse in ihrer derzei-
tigen Vitalitat erhalten werden.

Eine mogliche Meldung als FFH-Gebiet ist zu Gberprifen und begmyeteim Erhaltungsgrad
/ Reprasentativitat nachzumelden.

c) Sudlicher Teil des geplanten Abschnittes 1.2

Im sudlichen Teil des geplanten Abschnittes 1.2 sind zum BeispieAmtighibien am
Kremskaus Loch (mit hoher also regionaler Bedeutung) von ihren Landigberen jenseits
der Trasse abgeschnitten. Dabei wirkt die Nutzung der Watsgege 10 und 11 fur die
Durchlassfunktion als Amphibienfalle. An Wanderungstagen kénnen dort huidemted-
berfahren werden. Durch das Vorkommen von Moorfrosch und Knoblauchkréte vedoein d
zwei Arten des Anhangs IV FFH-RL betroffen.

- Durchlasse

Daher ist auch im sidlichen Teil des geplanten Abschnittes 1.2 digygeknzahl der ge-
planten Durchlasse zu bemangeln. Die Anzahl muss erhoht werden.

- Ersatzlebensraum, Grinbriicke

Hier soll neben dem geplanten Ersatzlebensraum (Anlage eaw&sSers) auch noch eine
Grunbricke mit abgestimmten Amphibienleiteinrichtungen tber die Troglagé&14 Plan
geplant werden. Insgesamt ist jedoch die Erfolgschance einetiglgrar ausgepragten Ar-
ten- und Strukturreichtum wie im Ursprungsbiotop zu erreichen ehargg&aher ist der
mehr erfolgversprechenden Variante ,Griinbriicke” der Vorrang einzuraumen.

d) Durchlass Wiepgraben

Der geplante Durchlass DL 1.2 /01 am Wiepgraben ist zu klein diomeet. Er entspricht
nicht den Lebensraumanforderungen der nach BArtschV besonders gesclAiten. Er
sollte durch ein Bauwerk entsprechend dem vorhandenen Bauwerk Bw 11.llkegesta
den. Damit konnten die passierenden Arten (insbesondere auch Grol3s&ugetien der
B189 auch die A 14 an dieser Stelle queren. Das Gebiet zwischen den beassen B189
und A 14 Plan wirde damit nicht zur ,Wildfalle®.

Zahlreiche Unfalle mit Gefahren fir Mensch und Tier konnten dadurch vermiedemwerde
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e) weitere Stillgewéasser

Unabhangig davon sollten weitere Stillgewasser als Ersateaargeboten werden. Nach den
neueren naturschutzfachlichen Erkenntnissen, ist die Anlage von Amphibieédaerhidie
Ersatzmalinahme mit der geringsten Erfolgsquote. Der hohe Satugzdér Tiere verlangt
zumindest fur die Arten der FFH-RL Anhang Il und IV bei entspredbeZerschneidung der
Lebensraume die Einrichtung zuséatzlicher Ersatzlebensraum im Umfeld.

f)  Regenrickhaltebecken an Auffahrt zur B 189

Die Gewasser der Regenriickhaltebecken werden mit hoher Wahlstitkeit auch ver-

schiedenen wertgebenden Arten anziehen. Durch die komplette Undadsr geschaffenen
Gewasser durch die Verkehrstrassen (Auffahrten und geplante Aut@ssienplus B189) ist
mit zahlreichen Verlusten unter den jeweiligen Arten durch den Stral3enverkelchnem.

Insbesondere das geplante Regenriickhaltebecken an der AuffaBril80rist zu verlegen,
da es Amphibien anzieht. Die Konzentration der Schadstoffe im Bdgkee jedoch negative
Folgen fur die Amphibien. Aul3erdem wirde so die Isolation der Populatbmiérdert wer-
den.

g) Verlegung Hagebach:

In den uns zuganglichen Planfeststellungsunterlagen wird diegueilg des Hagebachs als
notwendig dargestellt. Dieser Auffassung ist prinzipiell zufolgdlerdings bleibt offen, wo
und auf welche Art der Hagebach derzeit genau gefuhrt wird. DieitigezVerrohrung wird
nur angedeutet und nicht naher erklart. So ist nicht auszuschlie3ebeddss Baumalinah-
me auch wichtige Teillebensrdume verloren gehen.

Aus den Planungsunterlagen geht hervor, dass der Hagebach zahlredhéeemBundesar-
tenschutzverordnung besonders und streng geschlitzten Tieren als d@inedsnt. (siehe
Faunistische Sonderuntersuchungen, Planfeststellungsunterlagen).

Das Vorkommen der gebanderten Prachtlibelle Iasst auf eini tedhie Strukturgtte schlie-
Ren.

Die Ausfiihrung des Vorhabens als Linienstruktur mit naturfernem Habitus istréangeln.
Durch die geplante parallele Fihrung des Baches unmittelbar dmadsee, ist mit einer star-
ken Schadstoffbelastung durch den Trassenbetrieb zu rechnen. garaenen Stoffe wer-
den im Grabensystem weiterverbreitet und belasten die Gewasserqualitat.

* Flederméause

a) tatséchlichen Besiedlung der Obstbaumallee
Uber die bislang in den Planungsunterlagen erbrachten Aussagentauaitaausstattung
hinaus ist vor allem noch eine Aussage zu der tatsachlichen Begediér Obstbaumallee

durch Fledermause erforderlich. Aus den Planfeststellungsuntedabéenicht hervor ob die
zahlreichen Hohlen der alten Obstbaumallee Wirtschaftsweg ghaitsWweg“ als Quartiere
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genutzt werden. Durch die massive Nutzung der Obstallee alsileeithd Jagdgebiet ist eine
Nutzung der Baume als Quartier sehr wahrscheinlich.

Da es sich bei Flederm&usen immer um Arten des AnhangderI#?FH-Richtlinie handelt,
muss vor dem Eingriff durch Vermeidung eines direkten Eingmiffdie potentiellen Som-
mer- und Winterlebensrdume der Tiere ein Verlust der aktuelltgeen Lebensstatte ausge-
schlossen werden. Schliel3lich kénnen die noch flugunfahigen Jungtiere undntkes\We-
weckten Alttiere direkt oder indirekt Opfer einer Baumfallung werden.

Hier sollte eine genaue telemetrische Untersuchung allemtpeten Fledermauslebensstatten
(zu fallende Baume mit entsprechenden Hohlen und Rindenplatten und SpatEmpasst
werden. Damit kdnnen empfindliche Verluste bei den Populationen vermindert werden.

b)  Kiefernforst ndrdlich des Sackberges

Gleiches wie zuw) gilt grundsatzlich auch fur die geplanten Baumfallungen nordlich des
Sackberges im Kiefernforst und im ndrdlichsten Bereich des Streckendtec(iPlan) 1.2.

c) Fledermausleithilfen / Griinbriicke

Die im LBP vorgeschlagenen Fledermausleithilfen missen dewttic Inbetriebnahme (K
12) Bw 13 des Trassenneubaus funktionstiichtig sein. Dazu gehodrt aucreahteeitige
Neupflanzung der vorgelagerten Leitstruktur links und recht der geplanten fleagsd 4.

AulRerdem sind alle Fledermausleitlinien aus den Bestands- undktéafien zur Planfest-
stellung an rechtzeitig und fachlich richtig mit entsprecherfeledermausleiteinrichtungen
zu versehen.

Allerdings ist die MaRnahme aus naturschutzfachlicher Sicht baksedie zweite Wahl und
daher insgesamt abzulehnen. Eine wirksame Schutzvorrichtung fuiedes Kknn nur eine
Grunbricke Uber die A 14 neu (nach Méglichkeit auch tber die B 189 alt darstellen.

d) flachenmaliiger Ersatz

Prinzipiell ist zu bemé&ngeln, dass fir die verlarmten und lzeitsenen Fledermauslebens-
raume kein entsprechender flachenmaRiger Ersatz vorgeseheriest.teilweise ausgeraum-
ten Agrarlandschaften in der weiteren Nachbarschaft (ohne LErshlneg) sollten zuséatzli-

che Gehdlzinseln mit einheimischen Laubgehélzen angelegt werden.

e) Mopsfledermaus / FFH

Besonders beachtlich erscheint auch das Vorkommen der Mopsfledebaasss intensive
Beziehungen zum benachbarten FFH-Gebiet gibt, erscheint uns aufgruddba@tstruktu-

ren als sehr wahrscheinlich. Die Empfindlichkeit der vom Aulsterbedrohten Art (RL
Sachsen Anhalt) macht besondere Schutzmaflinahmen notig.

Die Faunistische Sonderuntersuchung 2005 aus der Planfeststelluriggengeht von einer
besonderen Wertigkeit des aul3ersten Nordes des PG - also in sefedchen nordlich von
Colbitz aus.
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Die bereits geforderte Grinbriicke zur K 19 musste rechtzeiti@etriebsbeginn der Trasse
hergestellt werden. Bei einer spateren Entwicklung der Mal3neshineden ersten Jahren mit
einem erheblichen Ansteigen der Verkehrsopfer unter den Fledsgemadu rechnen. Bei den
reproduktionsschwachen Arten wie Fledermausen und hier insbesondere ddediéopsfus
muss bereits bei geringen Verlusten mit dem ZusammenbrechePogelation gerechnet
werden.

¢ Fische

Da bisher noch keine Erkenntnisse zu den Vorkommen von Fischartetiganfarden, bit-
ten wir um eine nachtragliche Untersuchung.

Die vorgefundenen potentiellen Lebensrdume in den Bach- und Graberesyst@mmen bei-
spielsweise von Bitterling und Schlammpeizger bevélkert werden. deeonders hohe
Schutzstatus allein dieser Arten der FFH-RL Anhangs Il béaimg faunistische Nachunter-
suchung. Schlief3lich wird erheblich in die Lebensrdume Hagebach und Viepgage-
griffen.

* Mollusken

Zum Vorkommen von Mollusken (Gromuscheln und Schnecken) liegen keinesuimen-
gen vor. Auch hier sind entsprechende Funde durchaus zu erwarten. Eraedense Arten
teilweise einen hohen Schutzstatus (u. a. nach BArtSchV) besitzemasyenaue Erhebung
der vorkommenden Arten zwingend notwendig.

Durch Verlegung der Gréaben wird schliel3lich massiv und aktiv in oliengellen Lebens-
raume eingegriffen. Dies kann bei den Populationen zu erheblichen Verlusten fiihren.
Beim einem Fund der Arten missen entsprechende Umsiedlungen umtdstattZusatzlich
ware dann bei Neugestaltung der Lebensraume fur die vorkommentenmaAturschutzfach-
liche Ausgleichs- und Ersatzmal3nhahmen anzuordnen.

6.3.3 Flora

Vorherrschender Naturraum ist teilweise reich strukturigdsnland mit zahlreichen Still-
gewassern und feuchten Graben, gerahmt von Waldern.

Leider sind die Darstellungen der Planfeststellungsunteragien einzelnen Biotoptypen oft
sehr unprazise. Insbesondere wird eine Klassifizierung nach abertgpen des Anhanges
1 der FFH-RL nicht vorgenommen. Dadurch ist die Bewertung der vorhané&sa mitun-
ter nicht moglich.

Ungeachtet dessen ist jedoch von einer massiven Beeintrachtigusgldezgutes ,Flora“
auszugehen. Die zu erwartenden Streusalzaustrage aus dem Basdenlirken besonders
in Nadelholzforsten. (im Norden PG vorhanden). So wurden allein durch Sgs#ewund
Salzstaub noch 80 Meter von der Trasse entfernt bedeutende Waldschaden nasmgewies

(Quelle: Forschung StralRenbau und Stral3enverkehr, Heft 654, Jg. 1993, Kap. 5.2.7.1.1.3.5, S.
33)

6.3.4 Luft
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a) Luftbelastungallgemein

Hinsichtlich der Auswirkungen des Vorhabens auf kinftige Luftbelastuhgsteht noch
erheblicher Untersuchungsbedarf, der vom Vorhabenstrager dringeadheénmerden muf3,
insbesondere fur die Belastung des Stadtklimas in Colbitz (ZentmdhColbitz (West) und
die Summation aus Luftschadstoffen der B 189 alt und A 14 neu, diergitBé&lose wirk-
sam werden.

Allgemein gelten Acker und Offenlandflachen als Kaltluftentstehgelgiete. Wobei die
Kaltluftbildung vor allem bei Ostwetterlagen einsetzt. Die Ldge Trasse westlich der Orts-
lage Colbitz 1aRt eine Uberschreitung der Luftschadstoffgrenew€admium, Ozon, NOX,
PM 10, eventuell auch Blei, Schwefeldioxid) auch fir die Wohnbebauung erwarten.

Die im Lufthygienischen Gutachten aufgefuihrte geringe Geknergie im Bereich Colbitz
Nord und West stellt keine Barriere fur leichte Ostwinde darirdi€altluftentstehungsnéch-
ten durchaus typisch sind.

b) NOX

Die Wirkprognose der Planfeststellungsunterlage bezlglich deks&tifoxidbelastung
(NOX) an der geplanten Trasse der A 14 auf Fauna und Flora ist nicht nachvotlziehba

Die zur Berechnung herangezogene Hintergrundstation Zartawnstetlie Hintergrundbelas-
tung im Grof3raum dar. Diese Hintergrundbelastung wird aber b&eitechnung nicht durch
die Vorbelastung im Gebiet aus der teilweise intensiven larsbhattlichen Nutzung und
den Belastungen aus dem Betrieb der B 189 erganzt (UVS Textteil S. 183).

Somit entsteht durch die zu geringe Beachtung der wirklichen \astbeg ein Rechenfehler
bezuglich der realen Wirkzone der Stickstoffbelastung am Raifdstcer A 14 neu. Es han-
delt sich um einen grundlegenden methodischen Fehler, der auch aahddieenb Luft-
schadstoffe zu tbertragen ist.

Nach der TA — Luft 2002 und der 22. BImschV betragt der zulassige Grenzwert 3G jug / m
Jahresmittelwert.

Nach unseren bisherigen Erfahrungen liegt die zu erwartenden@esbelastung eher bei
mindestens 15 pg / m3.

Addiert man die zugrundegelegte Belastung des Autobahnbetriebas;hsimaBereich von

mindestens 15 bis 25 Metern neben der Fahrbahn regelmaRig mit eenen@rttiberschrei-
tung der Jahresmittelwerte zu rechnen. Bisher wurden nur jeleildeter neben der Fahr-
bahn als Eingriffs- und Ausgleichsflachen bilanziert.

Hier muss den zusétzlichen Belastungen (Eingriff) des Nashaltes entsprochen werden.
Entsprechende Nachbesserungen bei den Ausgleichs- und Ersatzmafisatung@ringend
erforderlich.

Fur die Einschatzung der Gesamtvorbelastung im Gebiet wareratha Bus der Messstation
Burg eine wesentlich realistischere Berechnungsgrundlage gewesen.
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c) Ozon

Zusatzlich fallt es auf das die Messung bzw. Erhebung der Oashlogy nicht mit in die
UVS bzw. Planfeststellungsunterlagen eingeflossen ist. Geratindiichen Bereich in der
unmittelbaren Umgebung von der B 189 ist eine erhebliche Vorbelastung zu erwarten.

Eine Uberschreitung des Ozongrenzwertes kann eine starke Beldstufguna und Flora
bedingen.

In § 15 der 22. BImSchV werden die Schwellenwerte fir den 3dertVegetation mit 200
pHg / m3 als Stundenmittelwert und 65 pg /m3 als Tagesmittelwert festgelegt.

Bei einer dauerhaften Uberschreitung miisste zusatzlich leéblaher Ausgleich fur die be-
eintrachtigten Randflachen der Autobahn erbracht werden.

Hier besteht also noch erheblicher Untersuchungsbedarf, der vom Vortnagpendringend
erbracht werden muss.

6.3.5. Bewertung der Ausgleichs- und Ersatzmal3nahmen insgesamt
a) Neu entstehende Biotope auf Stral3enbegleitflachen

In durchschnittlich artenreichen Gebieten, kdnnen neu entstehende BiotoB&adddnbe-
gleitflachen nicht als Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen geltafieBtandbereiche sind bei
StralRenneubau in der Regel auf beidseitig je 25 m ab dem befesiajtdbahnrand als aus-
zugleichender Flachenverlust zu werten.

Dennoch wird der entstehende Randstreifen bei dem hier vorliegendekt Redyveise in die
Ausgleichs- und Ersatzbilanz eingeflgt.

So ist z. b. die Umverlegung und Renaturierung des Hageldadh)ddrzeit nicht vollstandig
als Ausgleichsmalinahme bilanzierbar.

Ein Abricken des neuen Bachverlaufes von der Autobahntrasse solltingnlgeschehen.
Aus unserer Sicht zwingend ist auch eine Aufweitung des Dagsés$, die bei dstlicher Fih-
rung des Grabens maoglich ware.

b)  Zerschneidungswirkung

Allgemein ist festzustellen, dass die Querungsmoglichkeitemc(idisse, Briickenbauwerke)
relativ gering dimensioniert sind. Bei allen Querungsbauwerkeeinst mogliche Erweite-
rung zu prifen.

Alle Brickenbauwerke sind bisher aus naturschutzfachlicher Silgtivrechmal gestaltet.
Durch die Mehrfachnutzung durch verschiedene Interessenten entdiatmmgskonflikte
fur bodengebundene Arten. Eine Erweiterung der Bricken und Durchlasgsedswitiend
auch mit angemessenen Griunstrukturen versehen werden. Sonst\&rldst zahlreicher
Individuen der streng geschtitzten Arten zwangslaufig.



- 56 - o
c) Ausgleich und Ersatz an Stral3en (stoffliche Belastung)

Beidseitig von Stral3en (ab 1000 Kfz / Tag) ist ein 50 Meter br8iteifen aufRerhalb von
intensiv genutzten Ackern zu 50 % als auszugleichender Flachenvériukn Arten und
Biotopschutz zu bewerten. (nach: Forschung StralRenbau und Stral3envetieiRyskbeft
654, 1993, Kapitel 5.2.7.1 S.27).

Da sich in diesem Bereich auch bei der Trassenplanung der Aulderschiedene Flachen
(Grunland, Wald, Gewasser) befinden die nicht hinreichend bilanziedewuist flr einen
zusatzlichen Ausgleich zu sorgen.

d) Bewertung nach Flachen
E 3 ist nur bedingt tauglich fur Vogel, Verlarmung in Trassennahe.

E 5 ist prinzipiell gut, aber erst in frihestens 10 Jahren wirklioktional, durch die land-
wirtschaftliche Intensivnutzung mit starkem Stoffeintrag ds¢ Breite des freigehaltenen
Grunstreifens am Hagebach allerdings zu gering dimensioniert.

E 7 ist gut, allerdings mufiten mehrere Mallnahmen dieser Kategbfiachenerschliel3en-
dem Charakter entstehen nur so konnten die Verluste des Vogellelmeasrkompensiert
werden.

SchlielRlich werden zahlreiche Lebensraume dieser Art durch diseldar A 14 zerschnitten
und durch den prognostizierten Verkehr verlarmt.

7.  Betroffenheit von SPA- und FFH Gebieten
a) SPA bzw. FFH — Vertraglichkeitsprifung fur den Abschnitt 1.2

Generell ist zu bemerken, dass die Trassenwahl zu bedeutendekt€onfiit dem Européi-
schen Vogelschutzgebiet fihren wird. Im Untersuchungsraum kommen diedésgénhan-
ges 1 in einer hohen Konzentration und einem landesweit hohen Représsgtat vor
(Rast- und Brutvogel). Schwer nachvollziehbar ist die Einschatzuny albsbenstragers,
dass eine SPA bzw. FFH — Vertraglichkeitsprtfung fir den Abschnitt 1.2 nicht nogveendi

Der BUND geht davon aus, dass die auftretenden Rast- und Brutvegedas Anhanges 1

mit den Erhaltungszielen der Gebietsmeldung ,Colbitz — Letzlirtgade” auf Grund ahnli-
cher Lebensraumstrukturen Ubereinstimmen. Die zahlreich vorkommeneen stéhen in
Austauschbeziehungen zu den Populationen im Schutzgebiet. Einige aufserkatbhmen-

den Rastvogelindividuen bilden mit den dort vorkommenden Individuen Zuggemeinschaften.

a) SPA bzw. FFH — Vertraglichkeitsprifung fur bereits gemeldeté&Schutzgebiete

Durch die grof3flachige Beeintrachtigung und Verlarmung der Lebeme ist auch eine
deutliche negative Wirkung auf das Vogelschutzgebiet sellatwavahrscheinlich. Fir die
Relevanz von Beeintrachtigungen europdaischer Schutzgebiete konmeheslarauf an, ob
diese im Gebiet selbst erfolgen oder von auRen kommen. Daher isteniBurihfiihrung
einer vertiefenden FFH-Vertraglichkeitsprifung unverzichtbar.
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Durch die betriebsbedingten Wirkungen der Trasse A 14 neu ist auckreetdichkeit fur
die Erhaltungsziele der anliegenden SPA und FFH-Gebiete zu leftir®©ie Wirkung wird
durch Summationseffekte aus Bauabschnitt 1.3 und die B189 alt noch veStatlgRlich
nahert sich die Trasse A 14 neu bis auf 40 m an das SPA-GEbikitz-Letzlinger Heide"
an. Aul3erdem ist bereits jetzt der Abschnitt 1.3 der A 14 alkabben bekannt. Durch diesen
Abschnitt ist zusammen mit der Wirkung des Abschnittes 1.2 und derigehnd3189 mit
erheblichen Beeintrachtigungen der Erhaltungsziele des Gebietes zunrechne

Bisher ist dem BUND keine Untersuchung der Wirkungen des Trasisigxiis und des Tras-
senbaues auf die FFH-Lebensraumtypen (Anhang 1) des angrenzend&ebiEtés ,Col-
bitz-Letzlinger Heide" bekannt. Nach unserer Uberschlagigera@&dting sind aber erhebli-
che negative Auswirkungen auf die Schutzziele zu erwarten.

Auch die auf Seite 301 des Textteils der UVS vorgestelltemArtel Lebensraume (Erhal-
tungsziele) reagieren teilweise hoch empfindlich auf die Akswmgen der Trasse. (Schad-
stoffe, Licht, Erschitterungen, Zerschneidungen, optische Reize, ¥enagdn des Grund-
wasser usw.).

In der UVS Textteil S. 303 werden mittlere BeeintrachtigundenVorkommen der nach
FFH-RL Anhang Il geschitzten Fledermause durch Kollision eingerdbantlie Mopsfle-
dermaus auch im Teilabschnitt 1.2 eine bedeutende Flugbeziehungéiinféfaldrand PG
nord) ist eine bedeutende Beeintrachtigung der Population zu erwarten.

Zusatzlich muss untersucht werden, ob einzelne besonders interessitgdbidte des PG
nicht als SPA-Gebiet gemeldet werden sollten. (z. B Untersuchéacigsf3-3 (2003) und
Umfeld). Allein wegen etwaiger aus naturschutzfachlicher Siditg unvollstandiger Mel-
dungen von Gebieten an die EU-Kommission darf sich hier kein vermin&ahetz fur die
betroffenen Gebiete ergeben.

AulRerdem mussen die Datenblatter zur Gebietsmeldung zur BewemasgEengriffes in
das Schutzgebiet ausgewertet werden. Die Unterlagen waren d&D Bisher nicht voll-
standig zuganglich. (Die Uberschlagige Bewertung des Vorhaldsss,adber nach bisherigen
Erkenntnissen die hier gegebene Einschatzung plausibel erscheinen.)

8.  Umweltvertraglichkeit
Die UVS ist unvollstdndig und weist gravierende Méangel auf.
8.1 Beeintrachtigung des Menschen

Durch den von der geplanten Autobahn ausgehenden Larm wird die Ruhe der Anwohner
empfindlich gestort. Zwar liegt die Larmbelastung laut dereBlenungen unterhalb der ge-
setzlichen Grenzwerte. Im Rahmen der UVS sind jedoch auch die rkusgien der nicht
grenzwertiiberschreitenden Larmbelastungen zu untersuchen. Ausgangkpterkinsoweit
maximal die Werte der DIN 18005 sein, die bereits Mal3stab fiPPrdieing der Anforderun-

gen des immissionsschutzrechtlichen Trennungsgebots sind. Insbesoraduedsbereiche
werden bereits ab Werten bei 45 dB(A) tags erheblich in ihrer Funktion beeintréchtig
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Darlber hinaus wurden in den Planfeststellungsunterlagen Faktorebergbksichtigt, wel-
che die Larmbelastung in vielen Bereichen erheblich verstarkewu&ten der vorwiegend
herrschende Westwind und die Situation bei Hochwasser nicht berechnet.

Neben diffusem Larm von der geplanten Autobahn wird es zusatzlichen dwif der dann
starker belasteten B 189 geben. Die Prognose der Verkehrddutwgi@aufgrund der durch
die Autobahn veranderten Verkehrsstrome erfordert eine Untersuahuohgler auftretenden
Gesamtbelastungen und der weiteren Auswirkungen durch den induziemtkehk Auch

soweit er nicht direkt durch den Bau der A 14 hervorgerufen wird, nerdsddm und dessen
Entwicklung bericksichtigt werden. Das gilt besonders fur dereiBh um die B 189. Die
Verkehrsentwicklung auf dieser Stral3e wird malRgeblich durch dendBr A 14 und den
Betrieb auf dieser gepragt sein.

Daruber hinaus muss die Gesamtbelastung an kritischen Orten gegridén. Das gilt nicht
allein fur die in den schalltechnischen Berechnungen ausgewiesemesslonsorte. Fur die
Ortslage Mose etwa muss die zu erwartende Gesamtbelastungddidciuberfiihrungsbau-
werk der B 189 und Ortsdurchfahrt B 189 am nérdlichen Ortsrand aufgesmsiggn. Dabei
muss die Fortfihrung der A 14 bereits bertcksichtigt werden, da istieg in Mose mal3-
geblich davon gepragt sein wird.

Zudem mussen auch mogliche zwischenzeitliche Belastungen bzw. dausrh&icht-
Fortfihrung der A 14 nach Suden auftretende Belastungen aufgeeetginivBesonders flr
den Ortsbereich Mose ist eine drastische Mehrbelastung fir den edmbéntrager vorge-
sehenen Zwischen-Zustand vor sudlicher Fortfihrung zu erwarten, die pladerischen
Abwagung zu bericksichtigen ist. Hier werden die sogen. Larmeaggwerte erreicht und
Uberschritten und das Vorhaben tragt mal3geblich dazu bei. Das Absehenhutema8-
nahmen in diesem Bereich verst63t gegen die staatliche Schiizgégeniber den Grund-
rechten der Burger.

Die Larmbelastigungen der betroffenen Burger konnen deshalb nodhabsthlieRend be-
wertet werden.

8.2 Beeintrachtigung der Natur

Die Trassenvarianten der BAB A 14 queren insgesamt 7 NATURA 200@&8¢10 weitere
liegen im Trassennahbereich. Bei der Untersuchung des Schutkizitessind einige erfor-
derliche Untersuchungen nicht erfolgt.

Rastvogel wurden nur im Fruhjahr untersucht. Ein Herbstgutachten ftwoBelsfehlt. Die

UVS ist daher unvollstandig: Das Zugverhalten im Herbst untadstheich ganz erheblich
vom Zugverhalten im Fruhjahr. Die Futtersuche, weitgehend abhangigerodulieren Um-
standen auf den in Betracht kommenden Flachen, verlauft im Herdgg géanzlich anders
als im Fruhjahr. Untersuchungen in Mecklenburg-Vorpommern zeigen, daske geérol3vo-

gel wie Kraniche und Géanse im Herbstzug ganz andere Nahrungsfid@cfseichen, als wah-
rend des Fruhjahrszuges. Dadurch kénnen sich unterschiedliche Empkadéa und infol-

gedessen unterschiedliche Bewertung der Varianten ergeberHddbstgutachten ist Be-
standteil einer soliden und fir ein solches Vorhaben erforderlichem@anauigkeit und da-
her unverzichtbar.
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Es wurden keine Saugetiere untersucht wie beispielweise BitteKleinsauger. Es fehlen
auch Daten uber alle auftretenden Pflanzenarten.

Weiterhin fehlt im Planfeststellungsabschnitt die Erhebung zur Bogulund den Einzelin-
dividuen der Rote Liste Art ,Feldhamster®, die eine mutmalilich hadrbreitung in diesem
Abschnitt hat. Auch mogliche kumulierende Effekte des geplanten Eegyalf die Nah-
rungskette, die Brutpflege und das Revierverhalten wurden offenbamunighsucht. Weiter-
hin wurde die Gefahrdung von Fischottern, Fledermausen, der Daukuhle uckiedsse
Lurche nicht ausreichend untersucht.

8.3 Methodische Fehler der UVS

Methodisch fehlt in der UVS die Bewertung der Null-Variante (Eckiung des Raumes
ohne Realisierung des Vorhabens). Die Genehmigungsbehérde mussLiagdesein, die
tatsachlichen Umweltauswirkungen im Vergleich zum Ist-Zustandexerten. Angedeutet
wird dies z.T. in den Einzelbewertungen, wenn von gravierenden Bebinguingen gespro-
chen wird.

Die UVS beschrankt sich fehlerhaft auf die Aufzahlung von Fordernyngg@tt konkrete
Malinahmen darzustellen, die tatsachlich machbar sind und Eingriffendern und vermei-
den kdnnen.

Die UVS ist keine geeignete Grundlage, um eine isolierte Bewgedan Umweltbelange zu
ermoglichen, die dann im Sinne der Vorgaben des UVPG in die pldreddnvagung ein-
geht. Sie nimmt selbst bereits Wertungen vor und setzt solchesyali@ nicht allein unter
Umweltgesichtspunkten getroffen wurde.



9. Finanzierungsfragen
Das Projekt ist nicht finanzierbar und daher fiskalpolitisch unvertretbar.

Der Bundesverkehrswegeplan 2003, der ein Rekordniveau fir VerkehrsinvestitioBen-
desstrafl3en, Schienen- und Wasserwege bis 2015 vorsieht, ist durch dleraKiiezungen
im Verkehrsetat inzwischen Makulatur. Nach der aktuellen Finanapg von Bundesfi-
nanzminister Hans Eichel stehen bereits von 2004 bis 2008 rund 8 Milliataenveniger
zur Verfigung als ursprunglich vorgesehen. Nach BerechnungenUid® B/achst die Fi-
nanzliucke bis 2015 auf etwa 20 Milliarden. Dabei bleibt der Etat findBsfernstralRen auf
rund 4,4 Milliarden Euro auf dem Niveau der Vorjahre. Investitionendaruthweltfreundli-
che Schiene verringern sich jedoch von 4,4 Milliarden im Bezug2f208 auf jahrlich etwa
3,2 Mrd. Euro.

Invastitionan in Stralea und Schisne (2000 - 2009) QEUND

Wd Dy
LT

12 Ko B il e e rrm iy Fam rm

Die Hauptursache fur die wachsenden Licken im Verkehrsetdieigtinanzknappheit des
Bundes und nicht - wie viele denken - die verzbégerte Einfihrung der-M&Wt. Statt laut-

stark nach immer mehr Geld zu rufen, miussen die VerkehrspobtikkeBund und Landern
jetzt endlich ihre Hausaufgaben machen. Eine Reform der Verkegeglanung ist tberfal-
lig. Die Belange des Umwelt- und Naturschutzes mussen berlaeggsiwbtden, unfinanzier-

bare Wunschlisten fur immer mehr Stral3en sind nicht mehr zeitgemal.

Angesichts der aufgezeigten Finanzierungsliicke ist das Vorhab&uaaef nicht finanzier-

bar. Der Mangel der Finanzierbarkeit steht der Fortfihrung deruRgsverfahren bis hin
zum Planfeststellungsverfahren entgegen. Fiur Planfeststellufadseer entspricht dies der
standigen Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts (zZB\é¢zitvG, Urteil vom
15.1.2004 — 4 A 11/02 — NVwZ 2004, 732, 734 m.w.N.). Einer Planung, die nicht realisierbar
ist, fehlt es an der erforderlichen Rechtfertigung. Sie isttsagdrig. Eine solche Planung ist
auch bereits auf vorgelagerten Planungsstufen rechtswidrigFdntiihrung verstol3t nicht

nur gegen planungsrechtliche Grundsétze. Sie verstol3t auch gedeausialtsrechtlichen
Grundsatze der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit.

Durch einen Neubau der A 14 entstehen erhebliche Mehrkosten in Hohe. G20 ddio. €.
Mit dem sachgerechten Bau einiger Ortsumgehungen kdnnte ddregisliekt wie mit einer
Autobahn erreicht werden nur wesentlich giinstiger.

Unter Finanzierungsgesichtspunkten wird auch klar, dass von eiitgeaenden Vermeid-
barkeit der Konflikte im Bereich der Elbquerung durch Tunnelbau nichegasgen werden
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kann. Die Kostenzusammenstellung nennt fir die Tunnel-Variante Kostam
495.000.000,00 € (ggu. 94 — 96 Mio. € bei Bruckenvarianten). Es bedarf keiner Erlauterun-
gen, dass eine Tunnel-Variante bei so erheblichen Mehrkostabsetibare Zeit nicht finan-
zierbar und damit auch nicht realisierbar ist.

Die B 189 soll nach Fertigstellung der A 14 als abgestuft wenddrfiele damit voll in die
Erhaltungslast der Kommunen oder des Landes Sachsen-Anhalt.

10. Strategische Umweltprifung geboten

Wie oben beschrieben wurde durch den ,besonderen naturschutzfachlichen Rlaftagys
die gesetzliche Bedarfsfestlegung fur die A 14 im 5. Ferrestaisbauanderungsgesetz auf-
gehoben. Der Zeitpunkt der Verabschiedung des Fernstral3enauslmasgesetiem Termin
des Inkrafttretens der SUP-Richtlinie (27. Juni 2004) ist also melftgeblich fir die A 14
und die Verabschiedung des Bedarfsplans vor dem Inkrafttreten delPfBtHei-gilt nicht fir

die A 14.

Der in der SUP-Richtlinie als mal3geblicher Zeitpunkt der ,Anndhtes formlichen Ge-
setzgebungsaktes féllt bei der A 14 mit der Aufhebung des bEsondaturschutzfachlichen
Planungsauftrages zusammen. Diese Aufhebung ist bis heute rdalgt. édamit liegt der
Akt der ,Annahme* definitiv in dem Zeitraum, in dem die SUP-Pflicht gilt.

Artikel 13, Abs. 3 der SUP-Richtlinie (RICHTLINIE 2001/42/EG DESROPAISCHEN
PARLAMENTS UND DES RATES vom 27. Juni 2001 uber die Prifung der Eltawswir-
kungen bestimmter Plane und Programme) lasst keine Zweifeieder Wortlauf der SUP-
RL explizit bestatigt:

(3) Die Verpflichtung nach Artikel 4 Absatz 1 gilt fur die Planeal Programme, deren erster
formlicher Vorbereitungsakt nach dem in Absatz 1 des vorliegendéelrgenannten Zeit-
punkt erstellt wird. Plane und Programme, deren erster formiéhrereitungsakt vor die-
sem Zeitpunkt (gemeint ist der 27.6.2004, W.R.) liegt und die mehr also®4t® danach
angenommen oder in das Gesetzgebungsverfahren eingebracht werdengentddieVer-
pflichtung von Artikel 4 Absatz 1, es sei denn, die Mitgliedstaatesckaiden im Einzelfall,
dass dies nicht durchfiihrbar ist, und unterrichten die Offentlichkeit Uiber ihiehEidksng.

Abs 1:

(1) Die Mitgliedstaaten erlassen die erforderlichen Rechtsund Vemgsvorschriften,
um dieser Richtlinie vor dem 21. Juli 2004 nachzukommen. Sie setzeonthedsion
unverzuglich davon in Kenntnis.

Der Zeitpunkt der Annahme des ,Umweltberichtes* des naturschbtflaen Planungsauf-
trages ware dieser Akt, bei dem der Gesetzesbeschluss angenanthder Bedarf der A 14
festgestellt wird.

Der FernstralRenbedarfsplan wurde ja am 1.7.2004, kurz nach dem ShiB¢Stierabschie-
det. Vermutlich kann man streiten, was der ,erste formliche Veito@gsakt” fur die einzel-
nen StraRenprojekte war (z.B. der BVWP 1993 / 4. FStrAbAndG). Bei det iat der Fall
aber sehr eindeutig.
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Eindeutig ist nach SUP-RL und dem deutschen SUP-Gesetz, dassinallellen Alternati-
ven“ untersucht werden mussen und das insbesondere Ausbauvarianten, dieogisdabien
Eingriffe minimieren im Mittelpunkt stehen missen. AulRerdem musstamtlichkeit und
die Verbande speziell ber die Konzeption der SUP beteiligt werden. Beidehistnfolgt.

Wie in einem Forschungsvorhaben des Umweltbundesamtes detailtbgemaesen wird,
genugt das Raumordnungsverfahren in der derzeitigen Form b&laterng von Fernver-
kehrsstralRen den Anforderungen der SUP-RL nicht (vgl. AnforderungedUeRichtlinie
an Bundesverkehrswegeplanung und Verkehrsentwicklungsplanung der LaraderDiPr
Kdppel u.a, TU-Berlin, UBA Forschungsbericht 202 96 185, Berlin Feb. 2004). Urgaghan
von der Umsetzung der Richtlinie in nationales Recht wird daher schon jetzelgeantr

dem Vorhabentrager aufzugeben, die Planung entsprechend der VorgatdPder
Richtlinie durchzuftihren und deren Einhaltung nachzuweisen.

Es wurde die Durchfihrung einer strategischen Umweltprifung (S&M8fumt und damit
gegen europaisches Recht verstoRen. Nachdem die Ubergangsf@stRiichtlinie der EU

abgelaufen war als der erste férmliche Verfahrensschritt éiAdi4 erfolgte, ist die Strategi-
sche Umweltprifung durchzufihren. Wichtigster Bestandteil ist detellen eines Umwelt-
berichts, der aufzeigen muss, wie das Vorhaben die nationalen unatimealen Umwelt-

ziele beeinflusst. Es reicht gerade nicht, zu prifen, ob gegen leitevggrte und Luftschad-
stoffgrenzwerte verstofRen wurde. Ein Vergleich etwa mit demd€ichutzzielen wirde zei-
gen, dass die A 14 nicht gebaut werden darf.

11. Schutz vor Larm und Abgasen nicht ausreichend gewahrleistet
Der Schutz vor Larm und Abgasen ist nicht ausreichend gewébhrleistet.

Nach dem Landesentwicklungsplan (LEP-LSA) und dem Entwurf des RégioRatwick-
lungsplans fur die Region Magdeburg ist einem weiteren Anwaaesebdrmbelastung ent-
gegenzuwirken, bestehende Larmbelastungen sind zu mindern. Nach demrBonsgens-
schutzgesetz gilt der Trennungsgrundsatz (8 50), unvertraglicheridetz sind zu trennen.
In der landesplanerischen Beurteilung zur Verlangerung der A 129ddktober 2004 wird
als MalRgabe fur den Schutz des Menschen auch formuliert, dassnfiidssngen im Ein-
schnitt zu prufen sind. Die Mal3gabe der Prifung einer Trassehisysng im Bereich Mo-
se-Colbitz ist dort ebenfalls als MaRgabe formuliert.

Der Vorhabentrager hat offenkundig versaumt, die Trassenverschieichihgur in vertika-

ler, sondern auch in horizontaler Richtung (Tief-/Troglagen) zu prideist dazu aber nach

8§ 50 BImSchG und der landesplanerischen Beurteilung (Mal3gaben 1.2.1.1 und 1.2.2.1) ver-
pflichtet. Es wird daher die Priafung von Tief-/Troglagen fir d&nfeststellungsabschnitt
gefordert. Nach den fir den Bau einer Bundesautobahn anzuwendenden BichgmiBun-
desverkehrsministeriums sind durch Trassenverschiebungen — auch/ifrdgthge oder gar
Tunnel — nicht nur die Grenzwerte, sondern soweit moglich die stesnderte der DIN

18005 — Schallschutz im Stadtebau — einzuhalten. Maf3stab muss fur rdizetinedgfenen
Wohngebiete nicht 59/49 dB(A) tags/nachts, sondern 55/40 dB(A) tags/nachts sein.

Auch bei der Planung der Querung der B 189 und anderer Wege hétterdsctuitz und der
Schutz des Landschaftsbildes starker berlcksichtigt werden mésséatten Unterfahrun-
gen anstatt Uberfuhrungen geplant werden mussen. Nichts anderés di# Planung der
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Anschlussstellen. Auch diese miussen moglichst tief geplant werdedieuelastungen fir
Mensch und Natur zu mindern.

Larmschutzauslosende Kriterien sind:
§ Bau, oder
8 wesentliche Anderung von offentlichen Stral3en oder Schienenwegen.

Eine wesentliche Anderung liegt vor
8 beim Bau zusatzlicher Fahrstreifen
8 Dbei einer Larmzunahme infolge eines erheblichen baulichen Emgriff
um mindestens 3 dB(A) oder bei Uberschreitung von 70 dB(A) am
Tage oder 60 dB(A) in der Nacht (,spurbare Steigerung®).

Nach § 41 BImSchG mussen beim Bau oder der wesentlichen Anderuntra®erSalle Ge-
rauscheinwirkungen vermieden werden, die nach dem Stand der Techméidlar sind, es
sei denn, dass der Fall des Art. 41 Abs. 2 BImSchG eine SchutzmafiaaRer Verhaltnis
zum angestrebten Schutzzweck steht.

Reichen aktive Schutzmalinahmen wie Larmschutzwénde nicht aus, umediv&te zu
unterschreiten, besteht gem. 8 42 BImSchG ein Anspruch auf EntschadiguBghall-
schutzmalBhahmen am betroffenen Gebaude in Hohe der erbrachten notwéudigem
dungen.

Diese Regeln werden bei der A 14-Planung nicht eingehalten. |Beurfgsalternative Aus-
bau der B 189 wird durch die unzutreffende Annahme, beim StraRenausbaunggitedie
Larmvorsorge und sei ein Larmschutz nicht mdglich wird das Praarggbnis verfalscht
bzw. vorweggenommen. Die Ausbaualternative wird durch Verweigerung vomstiutz-
malinahmen defavorisiert.

Larmschutz fr den Ausbau der B 189 nach den Werten der LArmvorsorge ist ndtiggneli
8§ 1 der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV v. 12.6.1990) durch den Bau eines oder
mehrerer durchgangiger Fahrstreifen eine wesentliche Anderung torlieg

Die einzuhaltenden Immissionsgrenzwerte fur die Larmvorsorge weash Gebietskatego-
rien unterschieden (8 2 der 16. BiImschV).

Der rechtlichen Beurteilung unter 11.0.2 ist zu widersprechen, dasshelsei der geplanten
Anderung der Hohenlage auf der B 189 nicht um einen wesentlichen baufictwgiffe han-
dele und dass ,ein Anspruch auf Larmschutz dem Grunde nach” nubdsataine, wenn die
Immissionsgrenzwerte Gberschritten sind.

Bei 13.880 Kfz pro Tag wie heute auf der B 189 ndrdlich von Colbittednitbei Hochstge-
schwindigkeit von 130 km/h entsteht in 25 Meter Abstand und unter Einrecleineg

Dampfungseffekts von 2 dB(A) durch den larmmindernden AsphaltbeldgRugk 11.0.4
des schalltechnischen Gutachtens) ein Larm von 69,4 dB(A) tagsubeonrg4,4 dB(A)

nachts.

Bei 35.000 Kfz pro Tag entsteht bei Hochstgeschwindigkeit von 130 km#eenits 25 Me-
ter Abstand und unter Einrechnung eines Dampfungseffekts von 2 dB(A) euen larm-
mindernden Asphaltbelag ein Larm von 76,7 dB(A) tagstber und von 71,7 dB(A) nachts.
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Der Unterschied, ob ein Verkehrsaufkommen von 35.000 Kfz oder rund 14.000 Kfagro T
angesetzt wird betragt also 8 dB(A) beim Mittelungspegel (Leq).

Dabei flieRen die real gefahrenen Héchstgeschwindigkeiten, dikctiduiher liegen als 130
km/h nicht in die Larmberechnungen ein. Tempo 160 oder 180 sind auf deutscbealAut
nen aber Uberhaupt keine Seltenheit. Einzelne Maximal-Ereigiisn besonders schadliche
Auswirkungen, wenn sie z.B. nachts erfolgen. Auch ein Aufstellen von Gestigkeits-
schildern kann solche Ereignisse nicht verhindern. Deshalb sind e&atimungen, die diese
Aktivitaten ausschlief3en, wirklichkeitsfremd.

Das schalltechnische Gutachten setzen apodiktisch 130 km/h alsiéehistgeschwindigkeit
an (vgl. Punkt 11.0.4): ,Als Geschwindigkeiten werden richtliniengemaflzdkissigen
Hochstgeschwindigkeiten angesetzt, fur Pkw jedoch mindestens 30 km/h unceh$ga
km/h und fur Lkw mindestens 30 km/h und héchstens 80 km/h.*

Die Einhaltung dieser fiktiven Hochstgeschwindigkeiten ist ben deplanten Ausbaustan-

dard von RQ 29,5 mit Fahrstreifen von 3,75 Metern, breiten MittelstraiidnStandstreifen
ganzlich unwahrscheinlich. Diese Stral3enbreite verfihrt zum Schnellfahrenmnduaiel
hoéheren Larmimmissionen als bisher angenommen. Fur die Nachtruhe und die Gesundheit de
Bevolkerung ist aber auch die Unterschreitung von Maximalpegeinentscheidender Be-
deutung.

Aktive LarmschutzmalRnahmen werden bisher GUberhaupt nicht vorgesehem. Nueistel-
len werden passive Larmschutzmaflnahmen (Einbau von Schallschutzfenstern).

Die Alternative des Ausbaus der B 189 / B 5 héatte bei einekibl@e Bearbeitung des The-
mas wegen der wesentlich niedrigeren Fahrgeschwindigkeiten gegesiiibe Autobahn-

Neubauplanung und wegen des erheblich geringeren Gesamt-Verkietinsaeins in dem

betroffenen Raum auch beim Larm deutliche Vorteile.

Das Larmschutzgutachten ist unzureichend auch hinsichtlich der gsdgan wie auch der
Prufungsinhalte und der dargestellten SchutzmalRnahmen.

Die Eingangsdaten sind falsch. Z.B. sind die zugrunde gelegten Winduesselfehlerhaft
ermittelt. FUr den Raum liegen ortsspezifische Windgutachten vor, deren Ergedrhisislich
von denen abweichen, die dem Larmgutachten zugrunde gelegt wurden.

Die Prufungsinhalte sind nicht ausreichend. Besondere Konflikte meidbeder Larmbelas-
tungen werden durch hohe Gesamtbelastungen aus mehreren Quellen urtkdwah und
Abfahrtverkehr der A 14 entstehen. So wird sich absehbar der \Wegké der B 189 im
Ortsbereich Mose in Folge des Baus der A 14 stark erhohen. Dasdil viel mehr, wenn
der sudlich folgende Abschnitt erst Jahre nach diesem Absgehigtut wird. Es wére dann
auf eine langere Zeit mit extrem hohen Belastungen zu rechnetie dwohner in Mose in
ihren Grundrechten auf Schutz der Gesundheit und des Eigentums beeganichh dem
Schaffen grundrechtswidriger Verhaltnisse darf der Staat mawirken. Es muss daher die
an den anschliessenden Stral3en zu erwartende Belastung besondersushirehd_Abgase
sowohl fur den Fall einer Fortfiihrung der A 14 wie auch ganz besonders fhaliietiass die
A 14 nicht oder jedenfalls flr einige Zeit nicht fortgesetzt wird, untersuerden.
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Die dargestellten LarmschutzmafRnahmen sind nicht ausreichend. Remds&z des Vor-
rangs aktiven Schallschutzes wird nicht ausreichend Rechnungeget@abei sind nicht
allein Larmschutzwande zu bertcksichtigen. Vorrangig muss daskststies Larms ver-
mieden werden, indem — nach Ausschopfen der Moglichkeiten, den Larrh diet
/Troglagen zu vermindern - in der Nahe von Wohngebieten von vornherein Gegighw
keitsbeschrankungen vorgesehen werden und indem sogen. Flister-Asphalt eingebaut wird.

12. Schutz vor Luftschadstoffen nicht ausreichend

Das Luftschadstoffgutachten ist unzureichend. Das gilt sowohl fiEidgangsdaten flr auch
fur die Prifungsinhalte und die dargestellten SchutzmalZnahmen.

Hinsichtlich der Einwendungen gegen Eingangsdaten und Prifungsiishailté die Ausfih-
rungen soeben zum Larmschutz zu verweisen, die auch fur das Ldfisdfgutachten sinn-
gemal gelten.

Darlber hinaus muss eingewendet werden, dass das Luftschadatdffgn nicht ansatzwei-
se nachvollziehbar ist. Die Hintergrundbelastungsdaten sind nur als Wiedergegeben. Es
ist mit keinem Wort erlautert, wie die beteiligten Stellendzesen Belastungen gekommen
sind. Die 22.Bundesimmissionsschutzverordnung legt Grenzwerte zum Schuterdsehli-
chen Gesundheit fest. Die Grenzwerte sind immissionsortbezogenetvwehgebietsbezogen.
Das Bundesverwaltungsgericht hat daraus zu recht den Schluss gezogen, dassedéiiohl di
tergrundbelastung immissionsortbezogen zu ermitteln ist, wie aecBusiatzbelastung und
die Gesamtbelastung. Ausgangspunkt missen daher Luftschadstoffmessun@d sein.

Es wurde bereits dargelegt, dass die zugrunde gelegte Hintergrstdivglen Anbetracht der
konkreten Situation hier im Abschnitt fehlerhaft sein muss und von eingiciehdheren
Belastung auszugehen ist.

Hinzu kommt, dass die Luftschadstoffuntersuchung mit pauschalen |Agsnhvon der Vor-
belastung fur das Prognosejahr 2015 rechnet. Die Ableitung der Afpscbianirgendwo dar-
gestellt. Sie sind nicht einmal daraufhin Gberprift worden, ob sie aechrigewandt werden
kénnen.

Vor allem aber ist eine wichtige weitere Quelle von Luftslst@fen nicht beriicksichtigt: die
B 189, deren Verkehrsaufkommen auf 16.000 Fahrzeuge am Tag steig@uasallirfte die
wichtigste weitere Schadstoffquelle sein, die zu der Hintergelastung hinzu zu rechnen
ist.

Es wird daher ein neues Luftschadstoffgutachten gefordert.



13. Weitere Einwendungen/Stellungnahmen
Weiter wird eingewendet:

» Die Planungsgrundlagen sind teilweise nicht mehr aktuell. Alswegerdalliges Bei-
spiel soll hier nur die Darstellung der Ortsumfahrung StendaBd«39 als noch nicht
hergestellt genannt werden.

* Die Planungsunterlage widersprechen den Vor-Planungsunterlagen, denbkmi
stimmungsunterlagen und der landesplanerischen Beurteilung. Beifijn letzteres
wurden bereits angefuhrt. Das gilt aber beispielsweise féuche in den Planunterla-
gen nicht vorgesehene Anschlussstelle Colbitz.

» Die negativen lokalen Folgen der Planung bis hin zur erheblichetmi¥derung der
betroffenen Grundstiicke, muss bericksichtigt werden. Der Arbeit$lrdisirmwir-
kungsfragen beim Umweltbundesamt hat eine umfangreiche Auswexung@utach-
ten zur Wertminderung von Grundstiicken durch Verkehrslarm vornehssamland
die Ergebnisse in seiner Stellungnahme ,Fluglarm 2004“ darge§iatiiach steht die
Wertminderung insbesondere in keinem Verhaltnis zu Grenzwertlbstsolgen und
tritt insbesondere auch dort in hohem Mal3e auf, wo die Belastung —sgenes
Grenzwerten — relativ gering ist.

* Die Bildung von Zwangspunkten fir die FortfiUhrung der Trasse nach Sidene- ins
sondere auch fir den Bereich beispielsweise der Ortschaftiv@gers — wird in den
Unterlagen nicht dargestellt. Die Planung muss unter diesenchBgzinkt erganzt
werden.

Mit freundlichen GriiRen

Karsten Sommer
Rechtsanwalt



