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In Zukunft geht es darum, im Verkehrssektor wenigerBeton
und mehr Intelligenz zu investieren.

1. Vorbemerkungen
1.1  Ablehnungsgrinde
Der BUND lehnt das Vorhaben ,BAB A 14 Magdeburg-isiitberge-Schwerin, VKE 5 — AS
Karstadt bis Landesgrenze Brandenburg/Mecklenbungpdmmern” aus folgenden Griinden ab:
Der naturschutzfachliche Planungsauftrag ist ratigiearbeitet
Landesplanerische Beurteilung nicht abgearbeitet
Strategische Umweltpriifung nicht abgearbeitet
Methodische Fehler der UVS
Notwendigkeit des Neubaus der A 14 durch VUNO nfektgestellt
Fehlender gesetzlich festgestellter Bedarf
Fehlender verkehrlicher Bedarf
Fehlerhafte Verkehrsprognosen
Fehlerhafte Bevolkerungsprognosen
Verstol3 gegen raumordnerische Entwicklungszield daeges
Nachteilige regionalwirtschaftliche Effekte
Keine Verbesserung der Erreichbarkeit gegenibed&sstral3en
Fehlerhafte Abschnittsbildung
Fehlerhafte Null-Plus-Untersuchung
Fehlende abschnittsibergreifende Gesamtbetrachtung
Fehlerhafte Trassierung im Aufriss
Vermeidungs- und Minimierungsgrundsatz nicht bestcht
Fehlerhafte schalltechnische Berechnungen
Nichtbeachtung prioritarer Arten
Fehlerhafte Gewichtung der Betroffenheiten
Keine zwingenden Griinde des offentlichen Interesses
Nicht gesicherte Finanzierbarkeit

Fehlerhafte Nutzen-Kosten-Berechnung

Die Ablehnungsgrinde werden in der nachfolgendetiudignahme ausfthrlich erlautert.

Es wird daher beantragt,
die Planfeststellung zu verweigern und die Planaregezustellen.



1.2 Grundsatzliches

Der BUND wendet sich dagegen, dass mit der Plastidking dieseg\bschnittes des Gesamt-
vorhabens aus offenkundig sachwidrigen Grinden rioegjo wurde. Das ergibt sich u.a. aus der
Antwort des Ministers fur Infrastruktur und Raumoutdg des Landes Brandenburg vom
16.12.2008 auf eine diesbezigliche Anfrage desderamurgischen Landtagsabgeordneten Dr.
Jens Klocksin vom 12.11.2008:

.Die Verkehrsminister der drei beteiligten Bundesddigr haben sich mit Bundesverkehrsmi-
nister Tiefensee am 27.10.2008 zu einem abscheitiswAusbau der A 14 mit prioritaren
Abschnitten verstandigt, fur die aufgrund des Ptagastandes mit einer Fertigstellung bis
spatestens 2015 gerechnet wird und die zugleiah ledme Verkehrswirksamkeit sicherstel-
len. Bestandteil der Priorisierung bis 2015 sindBrandenburg die VKE 3.2b und VKE 4
incl. der Anschlussstelle Karstadt. Der Bau der \AK&rfolgt nach 2015. Mit der Fertigstel-
lung der in Brandenburg liegenden Abschnitte ist2620 zu rechnen.”

Demzufolge erfolgte die Abschnittsbildung nicht meter unsachlichen verkehrlichen Gesichts-
punkten, wie weiter unten ausgefuhrt wird, sondarch unter Verletzung der 0.g. Vereinba-
rung, wonach die VKE 5 erst frihestens 5 Jahre hamttriebnahme der VKE 4 realisiert wer-
den soll. AuBerdem gibt es nach der am 27.10. @8 Bondesverkehrsminister Tiefensee mitge-
teilten Finanzierungsvereinbarung zur A 14 keindfieanzierungsgrundlage fir den Abschnitt
VKE 5. Nach dieser Finanzierungsvereinbarung werdanlich in einem ersten Schritt bis 2015
zunachst drei Bauabschnitte fur 775 Millionen Eangegangen. Dies sind die Teilstiicke Wol-
mirstedt-Stendal, Osterburg-Karstadt und Ludwigsli&id-Schwerin. Erst danach sollen in
einer zweiten Phase die Abschnitte Stendal-Ostgnand Karstadt-Ludiwgslust/Sud folgen. Die
Finanzierung nach 2015 ist aber nicht gesichergibiskeine konkreten Zusagen fir die Zeit
nach 2015, lediglich rechtlich unverbindliche Albggerklarungen. Weder steht fest, welche
Haushaltsmittel zur Verfigung stehen werden, noelthve Regierung nach 2015 tber diese
Haushaltsmittel verfigen wird.

Es wird daher beantragt,
die Planfeststellung zu verweigern, weil weder @loéwendigkeit um jetzigen Zeitpunkt
geboten noch eine Finanzierungsgrundlage dafiirgegist.

Es geht hier auch gerade niafdrum, dass die Planfeststellung in diesem Absickachlich
geboten gewesen ware. Geboten gewesen ware demBibgi Planung mit dem ersten Planfest-
stellungsabschnitt nérdlich von Magdeburg oderdwit Elbequerung, da es sich bei diesen bei-
den um aus technischer Sicht und aus Sicht dercladhervorgerufenen Betroffenheiten héchst
problematische Abschnitte handelt. Mit der Querdeg Mittellandkanals und mit einem Bau
entlang mehrerer Ortschaften vor den Toren Magdgsbhirgt dieser Abschnitt ein besonderes
Konfliktpotential. Ebenso grol3 ist das Konfliktpotel fur die Elbequerung. Die Realisierung
dieser Abschnitte kann deshalb auch nicht ohneevesitim vorliegenden Planfeststellungsver-
fahren vorausgesetzt werden, da es eben massiviikiogibt, die zunachst zu I6sen wéren,
bevor mit den nachfolgenden Planfeststellungsaligehrbegonnen werden kann. Eine Planung,
die dies nicht bertcksichtigt und nachfolgende Albsite zeitlich vorzieht, um den Rechtsschutz
der Betroffenen mdglichst unter praktischen Gespmkten dadurch zu beschneiden, dass in
einem als unproblematisch angesehenen Abschngitbératsachen geschaffen werden, muss
sich dem Vorwurf aussetzen, dass sie das besohdées Risiko hervorruft, einen planungs-
rechtlichen Torso zu produzieren.



Der BUND wendet sich mit aller Entschiedenheit gegen Versuch, durch den Beginn der
Planfeststellung im VKE 5 Tatsachen zu schaffen dadurch den Versuch zu unternehmen,
den Rechtsschutz gegen das Vorhaben faktisch zhheisien.

Es wird daher beantragt,
die Planfeststellung fir die Abschnitte VKE 4 unBE/5 so zu verschieben, dass sie erst
nach Vorliegen eines rechtskréaftigen Planfeststgbbeschlusses fir die Vorhabensab-
schnitte der Elbquerung (VKE 3.2 a und b) erfolgt.

Der BUND sieht sich zu einer abschlieRenden Stghahme im Planfeststellungsverfahren aus
verschiedenen Griinden derzeit noch nicht in deeliagl behélt sich - selbstverstandlich - ver-
tiefende und ergdnzende Ausfiihrungen vor, jedoch aeitere inhaltliche Ausfihrungen.

Die Bekanntgabe im Anhorungsverfahren erfolgte géger dem Landesbiiro der anerkannten
Naturschutzverbande GbR in Potsdam und Uber deseten BUND, LV Brandenburg e. V.,
mit Schreiben des Landesamtes fur Bauen und Verketmr 21.04.2009. Mit dem Schreiben
wurden die Planunterlage 1 (Erlauterungsbericht) Amlage 1 (Beitrdge zur Ausnahmepri-
fung), die Planunterlage 2 (Ubersichtskarte), danénterlage 3 (Ubersichtslageplan, Blatter 1-
4), und die Planunterlage 12.2.2 (Ubersichtsplariatelschaftspflegerischen MaRnahmen, tras-
senfern) in Kopie sowie eine CD mit digitalen Platasrlagen tbersandt.

Es wird kritisiert, dass in dem Ubergabeschreibeimék verbindlichen Termine, also auch kein
verbindlicher Abgabetermin fir die Stellungnahmegegeben waren. Da in den Verdffentli-

chungen der Gemeinden Karstadt und Plattenburgediglich als Aushang erfolgten und die

dem BUND nicht zur Beachtung bekannt gemacht wyrden 24.6.2209, in den Stadten Perle-
berg und Wittenberge aber der 8.7.2009 als letzlioti Abgabetermin benannt wurde, besteht
Rechtsunsicherheit hinsichtlich des fur den BUNDiegelen Abgabetermins. Auch Nachfragen
beim Landesamt fur Bauen und Verkehr haben keiehi€it gebracht. Der miindlich genannte
Abgabetermin, der 24.6.2009, ist nicht als ordngeg&3e Bekanntmachung anzusehen.

Grundsatzlich gilt bei ordnungsgemaler Bekanntnaghdie allgemeine Einwendungsfrist.
Gibt es fur einen Planfeststellungsabschnitt mehiEgnwendungsfristen, kann hier allenfalls das
Versaumen der letzten Frist zum Einwendungsausssffillinren.

Die Verbande sind nicht ortsansassig und nichtiarAtigabe bei einer bestimmten Gemeinde
gebunden. Fir die Auffassung, allgemeine Einwendanmgtissten friher eingereicht werden, ist
kein rechtlicher Ansatzpunkt erkennbar. Wenn nmftthungsgemald bekannt gemacht wurde,
gibt es gar keinen Einwendungsausschluss. Unter gggrebenen Umstanden gilt nach der
Rechtsauffassung unseres Anwalts die letzte Fnislén jeweiligen Abschnitt.

1.3 Kritik der Unterlagen

Die fachliche Arbeit des BUND wird von ehrenamtligtigen Mitgliedern geleistet. Diese bend-
tigen gerade fur Ortstermine, aber auch fir dashidatziehen etwa von naturrdumlichen Zu-
sammenhangen das Kartenmaterial in ausgedruckter. e Tatsache, dass dem BUND gera-
de das Kartenmaterial nicht vollstandig in ausgekber Form zur Verfigung gestellt wurde, hat
die Erarbeitung der Stellungnahme des BUND erhel@ischwert.

Die Tatsache, dass die Planfeststellungsunterlag8&ergewohnlich umfangreich sind, hat die
Erarbeitung der Stellungnahme des BUND zuséatzlrbeldich erschwert. Allein die Textbeitra-
ge umfassen mehr als 1700 Seiten. Hinzu kommt\éeleahl an Karten.



Der BUND kritisiert, dass viele der im Erlauterubgscht angefihrten Untersuchungen den
Planfeststellungsunterlagen nicht beigelegen halmsbesondere fehlen samtliche Fachgutach-
ten.

1.4  Der naturschutzfachliche Planungsauftrag ist r@ht ,abgearbeitet"!

Der BUND hatte bereits im Raumordnungsverfahrenktigartung geaul3ert, dass der im Be-
darfsplan und FStrAbG zu dem Vorhaben verankertarschutzfachliche Planungsauftrag er-
fullt wird. Die Forderung wird fur das Planfestétielgsverfahren bekraftigt. Das ist mit den vor-
liegenden Unterlagen nicht geschehen.

Im Bedarfsplan fur die Bundesstraf3en, der Anlagd gl Abs. 1 S. 2 FStrAbG ist der Neubau
der BAB 14 von Magdeburg bis Schwerin als eines,derhaben mit besonderem naturschutz-
rechtlichen Planungsauftrag fur vordringlichen Bé&ddargestellt. Urspringlich lautete die zu-
gehorige Ful3note 1.

»Mit der Einstellung der Vorhaben in den Stral3enpkun als Anlage zum Bundeshaus-
halt sind sie Vorhaben des vordringlichen Bedarfs*

Der Ful3notenzusatz wurde zwischenzeitlich gestniclizer besondere naturschutzrechtliche
Planungsauftrag blieb jedoch bestehen. Die Vorhabsmen also unter dem Vorbehalt, dass der
besondere naturschutzrechtliche Planungsauftrédjtesird. Die von der Bundesregierung ge-
aulRerte Auffassung (Bundestagsdrucksache 15/1652), $Vorhaben mit besonderem natur-
schutzrechtlichen Planungsauftrag fur vordringlichigedarf* beséalRen alle Eigenschaften des
vordringlichen Bedarfs mit Ausnahme der unmitteffmaRealisierbarkeit dirfte auch nach Strei-
chen der FuBnote 1 Geltung beanspruchen. Die Rehhskeit wird nun nicht mehr tber die
ehemals in Ful3note 1 enthaltene gesetzliche Filkdmmdern wohl Gber den Nachweis der plane-
rischen Bewadltigung der naturschutzfachlichen Kitdl spatestens im Planfeststellungsverfah-
ren bewirkt. Jedenfalls muss ein Abarbeiten desrmeren naturschutzfachlichen Planungsauf-
trages spatestens im Planfeststellungsverfahreigesgein.

Die Planfeststellungsunterlagen arbeiten aber @urschutzfachlichen Planungsauftrag gerade
nicht nachvollziehbar ab. Im Erl&uterungsberiché¢ &uch in den Beitragen zur Ausnahmepri-
fung findet der besondere naturschutzfachliche Urlgsauftrag zwar am Rande Erwahnung, im
Weiteren wird aber weder im Erlauterungsberichthniocden Beitrdgen zur Ausnahmeprifung
noch in den sonstigen Planfeststellungsunterlagerbesondere naturschutzfachliche Planungs-
auftrag abgearbeitet. Bei Durchsicht der Planuagem entsteht vielmehr der sichere Eindruck,
dass sie ausschliel3lich dem Ziel dienen, die Mitaasrderungen der Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichts an eine FernstraBenganurerfilllen, welche FFH-Gebiete tan-
giert. Das Abarbeiten der Mindestanforderungen Riechtssprechung an FFH-Gebiete tangie-
rende Autobahnen tragt aber dem Gesichtspunkt, dsd/orhaben mit einem besonderen na-
turschutzfachlichen Planungsauftrag versehen wumdkennbar nicht Rechnung. Der Vorbehalt
gegenuber der Aufnahme in den vordringlichen Bedkarf mit der Kennzeichnung des besonde-
ren naturschutzfachlichen Planungsauftrages vedsumst, ist damit hier nicht beseitigt. Der
Vorbehalt besteht fort. Das Vorhaben kann (noctiitrels Vorhaben des vordringlichen Bedarfs
betrachtet werden.

Aufgrund der besonderen Bedeutung, die dem natutaetchlichen Planungsauftrag im Pla-
nungsprozess zukommt, wird die Position des BUN&Zu gesondert dergestellt, bevor unter
den Gesichtspunkten Bedarf und Variantenprufungudaroch im Kontext eingegangen wird.



Die aus Umweltsicht positivste Innovation des BV\BB03 ist die Starkung der naturschutz-
fachlichen Bewertung. Mit einem ,Fritherkennungssysthat das Bundesamt flr Naturschutz
alle Stral3enplanungen ermittelt, die 6kologisctohdsrs problematisch sein kénnten.

Fur die ermittelten knapp 800 Projekte schloss siok Umweltrisikoeinschatzung (URE) bzw.
FFH-Vertraglichkeitsprufung an, bei der die Begintitigung von hochrangigen Naturschutzge-
bieten gepruft wurde. Ca. 470 Projekte erwiesem alis so problematisch, dass bereits auf dieser
groben Planungsebene absehbar war, dass sie megwepaischen Naturschutzrecht kollidieren
und damit bei den nachfolgenden Planungsverfahrehahes Durchsetzungsrisiko in sich ber-
gen.

Nach Umplanungen und teilweisem Verzicht blieberd®@ Projekte tbrig, die ein ,sehr hohes
Umweltrisiko” und/oder eine ,unvermeidliche Beedthtigung von FFH-Gebieten* aufweisen.
Im BVWP 2003 erhielten sie deshalb einen ,natursdachlichen Planungsauftrag “, der die
Bedarfsanerkennung bis zur Losung des Konfliktssetien Naturschutz und StraRenbau auf-
hebt. Zur Minderung des Naturschutzrisikos soll Aliernative insbesondere der Ausbau des
vorhandenen Strafl3ennetzes geprift werden. Insgesarkt die URE damit die Integration von
Umweltgesichtspunkten in die StralRenplanung. Ddmed tatséchlich zu einer umweltgerechten
Verkehrsplanung beitragt, muss sichergestellt skzigs:

die Bedarfsfrage im einzelnen Planungsprozess amfdeém BVWP und FStrAbG mit Be-
darfsplan nachfolgenden Planungsstufen unabharangder Verankerung im Bedarfsplan
zum BVWP so aufbereitet wird, dass sich daraussperifisches Gewicht jedes einzelnen
fur die Planung angefuihrten Gesichtspunkts gegerddregegen das Vorhaben sprechenden
insbesondere naturschutzfachlichen Gesichtspuritikeiten lasst,

eine umfassende Prufung der Alternativen unterdbinss verkehrskonzeptioneller Alterna-
tiven durchgefihrt wird,

Umweltverb&nde an den Entscheidungen beteiligtwnmdittelbar Gber Statusveranderungen
bei Projekten informiert werden,

Entscheidungen Uber die 6kologischen Planungsageftid separaten Berichten begrindet
und dokumentiert werden und bei der Projektumsetaiia Einhaltung dieser Auflagen si-
chergestellt wird.

In der Begriindung zum FStrAbG (Bundestags-DS 1971%21) heildt es, die in der Umweltri-
sikoeinschatzung aufgezeigte naturschutzfachliglobl®matik sei abzuarbeiten. Die Problema-
tik ist in den Planfeststellungsunterlagen niclyesrbeitet.

Weiter heil3t es in der Begrindung:
»Dabei wird auch untersucht, inwieweit bei den iesofnoch nicht entscheidungsreifen

Projekten die bisherigen Planungen oder aber Aldéiiplanungen, vor allem der Ausbau
des vorhandenen StralRennetzes, verwirklicht wekdenen.”



Diesen Anforderungen gentgen die vorliegenden lagen besonders unter zwei zentralen
Aspekten nicht:

Der Bedarf ist nicht nachvollziehbar dargestellisi@>ewicht der fur das Vorhaben ange-
fuhrten Gesichtspunkte ist nicht zu erkennen. Esde/unicht einmal der Versuch einer

Quantifizierung zum Zwecke der qualifizierten Gegjeerstellung mit anderen Belangen
gemacht. Die Belange sind ohne in sich schlissigeitng lediglich behauptet und an-

einandergereiht. Die Studien, auf die sich die Behang der Belange stitzen will, geben
keine hinreichend schllissige Begrindung fur gedaeges Vorhaben.

Die Alternativenprifung bertcksichtigt bei der Rnid) der Alternativen mit Abwicklung
des Verkehrs auf dem bestehenden StralRennetzanchal die Mindestvorgaben einer
allgemein planungsrechtlich gebotenen Alternativeiyng, geschweige denn erhéhte
Anforderungen aus einem naturschutzfachlichen Pigsauftrag. Die Darstellung im Er-
lauterungsbericht, die Ziele des Vorhabens konireder zuvor beschriebenen Form
durch eine Abwicklung des Verkehrs auf dem bestéderStrallennetz nicht erreicht
werden, ist so banal, dass sie nicht hatte erviierden missen. Es fehlt aber jede Dar-
stellung, an welchen Zielen welche Abstriche eréolidn waren, wollte man den Ver-
kehr Uber das bestehende Netz (mit Ausbauten/Eugé@en) abwickeln und welche Fol-
gen diese Abstriche wiederum flr das Erreichen@esamtziels des Vorhabens hétten.
Dies muss in jedem Falle quantifiziert werden, andér Abwagung sachgerecht bertck-
sichtigt werden zu kénnen.

Die Unterlagen werden damit den Anforderungen aereinaturschutzfachlichen Planungsauf-
trag bei weitem nicht gerecht.

1.5 Landesplanerische Beurteilung nicht abgearbeite

Die landesplanerische Beurteilung als AbschlussRiagnordnungsverfahrens Autobahn (A) 14
Magdeburg-Wittenberge-Schwerin, Abschnitt Brandeghder Gemeinsamen Landesplanungs-
abteilung Berlin-Brandenburg vom 15. Dezember 28@4&art das Vorhaben des Neubaus der A
14 als bedingt vereinbar mit den ErfordernissenRearmordnung einschlief3lich der Umweltbe-
lange und der Belange der FFH-Vertraglichkeit, wdiendort genannten Mal3gaben im Rahmen
der weiteren Planung beriicksichtigt werden. Die d§#dién sind jedoch nicht hinreichend be-
achtet. Nicht ausreichend bericksichtigt wurderfaligenden Mal3gaben:

7. Fur alle betroffenen Erholungsbereiche sindialishe Mal3hahmen zum Schallschutz
zu prufen.

8. Einhaltung der Orientierungswerte/Vorsorgewerte ¢83\) fur alle Trassenvarianten
sowie wirkungsoptimierte Koordination der Larmsadmaflnahmen zumindest im TA
| fur die A14 und die Verlegung der B 189.

10. Als Querungsmaglichkeit fur Tiere ist eine Quiiicke im Teilabschnitt 11l zwischen
Karstadt und Garlin westlich der Lécknitzniederwogzusehen.

Es fehlt in den Planfeststellungsunterlagen aunhEgmgehen auf diese MaRRgaben der landes-
planerischen Beurteilung, sodass den Planfestsgdlinterlagen nicht hinreichend zu entneh-
men ist, ob Uberhaupt die gebotene Auseinandersgtzit der landesplanerischen Beurteilung

stattgefunden hat.



Nur vereinzelt ist dem Erlauterungsbericht ein Rpauf die Mal3gaben zu entnehmen. Es drangt
sich der Eindruck auf, dass nur die MalRgaben bsi¢iakgt wurden, die den Planern ,ins Kon-
zept passten®.

1.6  Strategische Umweltprifung nicht abgearbeitet

Wie oben beschrieben, wurde durch den ,besondeatursthutzfachlichen Planungsauftrag®
die gesetzliche Bedarfsfestlegung fur die A 14 inFérnstrallenausbauénderungsgesetz aufge-
hoben. Der Zeitpunkt der Verabschiedung des Fefdsirausbaugesetzes vor dem Termin des
Inkrafttretens der SUP-Richtlinie (27. Juni 200=2k)also nicht malRgeblich fur die A 14 und die
Verabschiedung des Bedarfsplans vor dem Inkradttrder SUP-Pflicht gilt nicht fir die A 14.

Der in der SUP-Richtlinie als malRRgeblich genannégptinkt der ,Annahme* des formlichen
Gesetzgebungsaktes fallt bei der A 14 mit der Alodimg des besonderen naturschutzfachlichen
Planungsauftrages zusammen. Damit liegt der Akt Aienahme® definitiv in dem Zeitraum, in
dem die SUP-Pflicht gilt.

Artikel 13, Abs. 3 der SUP-Richtlinie (RICHTLINIE®1/42/EG DES EUROPAISCHEN
PARLAMENTS UND DES RATES vom 27. Juni 2001 tber Bgifung der Umweltauswirkun-
gen bestimmter Plane und Programme) lasst keindf@lwai, wie der Wortlaut der SUP-RL
explizit bestatigt:

(3) Die Verpflichtung nach Artikel 4 Absatz 1 diit die Plane und Programme, deren erster
férmlicher Vorbereitungsakt nach dem in Absatz 4 d&rliegenden Artikels genannten Zeit-
punkt erstellt wird. Plane und Programme, derertar&rmlicher Vorbereitungsakt vor die-
sem Zeitpunkt (gemeint ist der 27.6.2004) liegt drmdmehr als 24 Monate danach ange-
nommen oder in das Gesetzgebungsverfahren eindebr&cden, unterliegen der Verpflich-
tung von Artikel 4 Absatz 1, es sei denn, die Mitigtaaten entscheiden im Einzelfall, dass
dies nicht durchfiihrbar ist, und unterrichten diéfétlichkeit tiber ihre Entscheidung.

Abs 1:

(1) Die Mitgliedstaaten erlassen die erforderlichRechtsund Verwaltungsvorschriften, um
dieser Richtlinie vor dem 21. Juli 2004 nachzukomn$ge setzen die Kommission unverzig-
lich davon in Kenntnis.

Der Zeitpunkt der Annahme des ,Umweltberichtes” daturschutzfachlichen Planungsauftra-
ges ware dieser Akt, bei dem der Gesetzesbesdugesommen und der Bedarf der A 14 fest-
gestellt wird.

Der FernstraRenbedarfsplan wurde ja am 1.7.2004, hach dem SUP-Stichtag verabschiedet.
Vermutlich kann man streiten, was der ,erste fochei Vorbereitungsakt* fur die einzelnen

StraRenprojekte war (z.B. der BVWP 1993 / 4. FS&A®G). Bei der A 14 ist der Fall aber sehr

eindeutig.

Eindeutig ist nach SUP-RL und dem deutschen SUR{&edass ,alle sinnvollen Alternativen*
untersucht werden miussen und das insbesondere Wastznten, die die 6kologischen Eingrif-
fe minimieren, im Mittelpunkt stehen miissen. Auendniussen Offentlichkeit und die Verban-
de speziell tGber die Konzeption der SUP beteiligtden. Beides ist nicht erfolgt.
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Wie in einem Forschungsvorhaben des Umweltbundesadstailliert nachgewiesen wird, ge-
nigt das Raumordnungsverfahren in der derzeitigem Bei der Planung von Fernverkehrsstra-
Ben den Anforderungen der SUP-RL nicht (vgl. Anéstothgen der SUP-Richtlinie an Bundes-
verkehrswegeplanung und Verkehrsentwicklungsplarderg.ander, Prof. Dr. Képpel u.a, TU-

Berlin, UBA Forschungsbericht 202 96 185, BerliroF2004). Unabhéngig von der Umsetzung
der Richtlinie in nationales Recht

wird daher schon jetzt beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, die Planung entsmdcden Vorgaben der SUP-
Richtlinie durchzufiihren und deren Einhaltung naetasen.

Es wurde die Durchfiihrung einer strategischen Unpriglung (SUP) versaumt und damit ge-
gen europaisches Recht verstoRen. Nachdem die afmsfyist der SUP-Richtlinie der EU ab-
gelaufen war als der erste férmliche Verfahrenstdiir die A 14 erfolgte, ist die Strategische
Umweltprifung durchzufihren. Wichtigster Bestaridii das Erstellen eines Umweltberichts,
der aufzeigen muss, wie das Vorhaben die nationatehinternationalen Umweltziele beein-
flusst. Es reicht gerade nicht, zu prifen, ob gdgemgrenzwerte und Luftschadstoffgrenzwerte
verstol3en wurde. Ein Vergleich etwa mit den Klinhagzzielen wirde zeigen, dass die A 14
nicht gebaut werden darf.

1.7 Methodische Fehler der UVS

Methodisch fehlt in der UVS die Bewertung der Nu#iriante (Entwicklung des Raumes ohne
Realisierung des Vorhabens). Die Genehmigungsbehdwss in der Lage sein, die tatsachli-
chen Umweltauswirkungen im Vergleich zum Ist-Zudtamu bewerten. Angedeutet wird dies
z.T. in den Einzelbewertungen, wenn von gravierari@ieeintrachtigungen gesprochen wird.

Die UVS beschréankt sich fehlerhaft auf die Aufzaguwon Forderungen, statt konkrete Mal3-
nahmen darzustellen, die tats&chlich machbar sl Eingriffe vermindern und vermeiden
konnen.

Die UVS ist keine geeignete Grundlage, um eineiegel Bewertung der Umweltbelange zu
ermoglichen, die dann im Sinne der Vorgaben des ®@WPdie planerische Abwégung eingeht.
Sie nimmt selbst bereits Wertungen vor und setzhsovoraus, die nicht allein unter Umweltge-
sichtspunkten getroffen wurden.



11

2. Notwendigkeit und Bedarf der BaumalRnahme

Eine Rechtfertigung des Vorhabens ist in vollem &imgf erforderlich, sie kann nicht durch ei-

nen Verweis auf den Bundesverkehrswegeplan ersetmien. Im Bundesverkehrswegeplan

1992 war die A 14 nicht im vordinglichen Bedarf ledten. Im Bundesverkehrswegeplan 2003
ist sie zwar als ,laufendes und fest disponiertesheben eingestuft, allerdings mit dem Vor-

behalt eines besonderen naturschutzfachlichen Rimauftrages versehen. Dieser kommt zu
Stande, weil das Umweltrisiko der Gesamttrassesetts hoch eingestuft wurde. Welche Folge
der besondere naturschutzfachliche Planungsaufaggergibt sich aus Nr. 3.4.6.2 des Bundes-
verkehrswegeplanes: Der Planungsauftrag umfasstldirerpriifung des Vorhabens und seiner
Alternativen, insbesondere auch den Ausbau dexlmsiien Netzes. Erst nach Abarbeitung
dieses Auftrages und Bericht hieriber gegentberBlendestag wird das Projekt zum vordring-

lichen Bedarf. Es ist eine umfassende und nacheblimre Rechtfertigung des Vorhabens erfor-
derlich. Dem wird die pauschale Betrachtungsweisgen Unterlagen nicht gerecht.

Fur den Neubau der A 14 fehlt der Bedarf. Der Neuder A 14 wird als ein Vorhaben darge-
stellt, das in gigantischem Ausmal3e Verkehr anneimel das Verkehrsaufkommen in diesem
Raum um ein Mehrfaches erh6hen wird. Wéare dieseseliesaufkommen realistisch, wéaren die
damit einhergehenden Beeintrachtigungen weder esgfiimoch gerechtfertigt.

Eine Prognose, die einen echten Verkehrsbedarfliasér Verbindung aufzeigt, ist aber erfor-
derlich, da sonstige Vorzige den Bau der Trasdat mechtfertigen kénnen. Das wird deutlich
an folgenden Beispielen:

Als Vorteil wird allgemein die Verbesserung der ¢higeRungssituation genannt. Ein Vergleich

mit der Planung des sog. blauen Netzes im Landd&mourg zeigt jedoch fir den Abschnitt der

A 14 im Lande Brandenburg beispielhaft, dass siehEdschliel3ungssituation durch kleinteilige

MalRnahmen im Bestandsnetz auf annéhernd den gheftasmd verbessern lasst, wie durch den
Bau der A 14. Von einer relevanten oder gar im ¥kris zu dem erheblichen Aufwand fur das

Vorhaben stehenden Erschliel3ungsvorteil kann wiieghRede sein.

Vor allem jedoch wurde das konkret beantragte VoenaVKE 5 Gberhaupt nicht gerechtfertigt.
Beantragt ist im vorliegenden Planfeststellungsatedn ausschlief3lich ein sehr kurzer Abschnitt
der A 14, der mit den sudlich und ndrdlich ansd¥dieden Abschnitten zun&chst noch nicht in
unmittelbarem Zusammenhang gesehen werden kardgaslRlanfeststellungsverfahren fur den
nachfolgenden sudlichen Abschnitt VKE 3.2b nochhhisegonnen hat und der nachfolgende
nordwestliche Abschnitt VKE 5 voraussichtlich evile Jahre spater realisiert werden soll. Zu
fordern ist daher, dass ein Bedarf fur diesen éntragten Abschnitt VKE 5 der A 14 darge-
legt wird. Das ist versdumt worden.

Die mit der A 14 einhergehenden Folgen: die Belagtles Gebietes mit - sofern die Prognosen
realistisch sind - enormen Verkehrsmengen, diereadrferlarmung, das Abziehen der Wirt-
schaftskraft aus dem landlichen Raum, und derd&shan Grundstickswerten und Tourismus,
sind daher nicht gerechtfertigt.

2.1  VUNO hat Notwendigkeit des Neubaus der A 14 cfit festgestellt

Nach den Planfeststellungsunterlagen soll ein Bedardie A 14 auch aus raumordnerischen
Defiziten (Erreichbarkeit einzelner Gemeinden) dpmyesein. Die Unterlagen stellen in so weit
aber keine eigenen Uberlegungen an, sondern vamwaisf die VUNO in ihrer Ursprungsversi-
on und Fortschreibung 2002.



12

Die VUNO stellt zwar — unter teilweise methodisaébht nachvollziehbarem Vorgehen und
Verwendung sich zwischenzeitlich als fehlerhaftiesgner Daten — hinsichtlich der Erreichbar-
keit einiger Gemeinden raumordnerische Defizite diedzu erwartende verkehrliche Uberlas-
tung einzelner Abschnitte bzw. Ortdurchfahrten.f@stloch liegt die prognostizierte Verkehrs-
belastung ohne den Bau der Autobahn in weiten Bleegi unterhalb von DTV-Werten von
15.000, jedenfalls aber in einem Bereich, der rehRAS-Q 1996, Punkt 3.1.3 noch von Bun-
desstral3en bewaltigt werden kann. Auch DTV-Werte 2@.000 und mehr sind fir Bundesstra-
Ren auch nichts Ungewohnliches. Die Untersuchwagy hicht in Bereichen, bei denen sich der
Neubau einer Autobahn mit einem Regelquerschrettfigt einen DTV-Wert bis zu knapp
70.000 Kfz ausgelegt ist, ohne weitere Erwagungdaoten ist. Vielmehr lasst sich der angebli-
che Bedarf auch durch den Ausbau der bestehendeparallel laufenden B 189 und B 5 samt
der Errichtung von Ortsumfahrungen und — sowedrddrlich — planfreien Kreuzungen oder
streckenweise mehrspurigen Erweiterung befriedigech stellen die Nordumfahrung von Per-
leberg im Zuge der B 189 und die Westumfahrungkarstadt im Zuge der B 5 bereits leis-
tungsfahige Umfahrungen dar.

Letzteres wurde aber nicht untersucht. Vielmehrdeupolitisch(mehrfach) beschlossen, die A
14 zu errichten (vgl. beispielsweise Antwort denBesregierung auf eine Anfrage aus dem Jahr
2002, Bundestagsdrucksache 15/107, S. 22; sog.léanmbahn aufgrund von Bekundungen
kurz vor der Landtagswahl ST 2002). Diesem poligst Willen beugt sich die VUNO und un-
tersucht — nach der Plan-Null-Variante — nicht deisbau des bestehenden Netzes, sondern ver-
sucht, den Neubau der Autobahn mit den durch densBlbst und die Ubrigen Verbindungen im
Untersuchungsgebiet erst entstehenden Verkehr guiitiéen. Dieses Vorgehen zeigt nicht nur,
dass der Verkehr, der durch die neue Trasse itJdesuchungsgebiet erst hineingefuhrt wer-
den soll, den Interessen der It. Grundziel zu fiivrden Region entgegen lauft, sondern auch,
dass entgegen den im BVWP 2003 fur den Fall eirsgarschutzfachlichen Vorbehalts aus-
dricklich formulierten Anforderungen (Prufung desshaus des bestehenden Netzes) gehandelt
wurde (vgl. oben).

Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, unter Berlcksiamggies Ausbaus des bestehenden
Netzes unvoreingenommen nachzuweisen, dass einfBédaen kompletten Neubau ei-
ner BAB im geplanten Korridor besteht und das Riststellungsverfahren so lange auszu-
setzen.

2.2 VUNO methodisch fehlerhaft aufgrund veralteterGrunddaten

Grundlage der VUNO 1995 waren die Bundesverkehtsagkn 1990 und 1993 (vgl. S. 11). Ob
die Fortschreibung der VUNO tatsachlich aktuell@renddaten verwendet hat, kann anhand der
hier lediglich vorliegenden Kurzfassung nicht ab®iend beurteilt werden. In der Kurzfassung
wird zwar angegeben, dass die (vorlaufigen?) Engsbrder Verkehrsuntersuchung 2015 einge-
flossen seien. In welchem Detailgrad dies geschedtamd ob die — unstreitig — besonders im
Bereich der geplanten A 14 stark veranderten Gratahdtatsachlich unter allen Gesichtspunk-
ten Berucksichtigung gefunden haben, ist jedocdlitda. Hier wird weiterer Vortrag angekuin-
digt.

Die VUNO 1995 stellte keine eigenen BerechnunganPrognose der Verkehrsnachfrage des
Fernverkehrs an (VUNO S. 107). Diese Entscheidunglesvom Auftraggeber getroffen (S. 16
VUNO 1995). Stattdessen wurde auf die Prognoseléiardamaligen Bundesverkehrswegeplan
mit Planungshorizont 2010 zuriickgegriffen.
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Die Analysewerte aus der BundesfernstralRenplaneageien sich auf den Zustand 1990. Fur
die VUNO wurden sie auf Grundlage von Eckdatenatetlichen Statistiken auf das Jahr 1993
angepasst (VUNO 1995, S. 33).

Demnach ist festzuhalten, dass die VUNO 1995, dézl@rum von ihrer Konzeption und ihren
Ergebnissen Grundlage fur die VUNO 2002 ist, ankewdllig veralteten Datengrundlage ba-
siert. Fur den Bereich der A 14 lassen sich hiehmitte keine Aussagen mehr treffen. Die Prog-
nosen, die der Empfehlung der VUNO 1995 zu Gruretgsh, sind fern der Realitat. Anhand der
offiziellen Statistiken des Landes ist offenbarsslalie prognostizierten Verkehrsstrome weit
Uber den angesetzten Prognosehorizont hinaus eiokicht werden. Anfang der 90iger Jahre
ging man noch davon aus, dass es in den neuen fcdmdeerhalb von 10-15 Jahren zu einer
Angleichung der gesellschaftlichen und wirtschelftin Verhaltnisse an die der alten Bundes-
lander kommen wird. Dies ist bekanntlich nicht eingten, vielmehr stagniert der Prozess seit
Jahren.

Die VUNO 1995 basiert auf den in Bild 4.1-4 (S. 3Wigdergegebenen Angaben zur Siedlungs-
und Wirtschaftsstruktur.

Verkehrsbeeinflussende GroBen und Zustand Szenario HBVWP Veranderung
Malinahmen je Bundesland des 1993 2010 [1993 = 1,00]
Untersuchungsraumes [1000] [1000]
Gesamtes TeilVU | Gesamtes Teil VU | Gesamtes Teill VU
Bundesland Nordost | Bundesland Nordost | Bundesland Nordost
1. Bevalkerung 2695 163 2553 172 0,95 1,06
Schleswig-Holstein
Hamburg 1.703 1.703 1439 1.439 0,85 0,85
Niedersachsen 7.648 2684 7.158 2434 0,94 0,91
Brandenburg 2538 830 2972 1173 117 141
Mecklenburg-Vorpomm. 1.843 156 1.780 142 097 0,91
Sachsen-Anhalt 2778 800 2743 830 0,99 1,04
2. Arbeitsplatze 998 44 964 45 097 1,01
Schleswig-Holstein
Hamburg 978 978 934 934 0,96 0,96
Niedersachsen 2923 1.146 2.840 1.041 097 0,91
Brandenburg 1.110 362 1.142 463 1,03 1,28

Quelle: VUNO 1995; Bild 4.1-4Eckwerte der Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur3l@Ad 2010 (Quel-
le: Strukturdatenprognose 2010 fir die Bundesreépm@utschland; IWW Karlsruhe)

Dazu ist folgendes zu sagen: Die Bevolkerungsektwing in Sachsen-Anhalt, Brandenburg und
Mecklenburg-Vorpommern wurde viel zu positiv eingjgtzt. In der direkt von der A 14 betrof-
fenen Region wurde sogar von einer Zunahme der|Bening ausgegangen. Wie die anliegen-
de Tabelle Bevélkerungsentwicklung von 1990 bis7200n der Internetseite des statistischen
Landesamtes BB zeigt, ist die Bevolkerung des Lardeeits jetzt erheblich geringer, als in der
VUNO fir das Jahr 2010 prognostiziert.

03.10.1990 | 31.12.2004 31.12.2005 31.12.2006 3A007.
Prignitz 109 435 89 792 88 340 87 221 85 705
Land Brandenburg 2602404 2567704 2559483 2547772 2535737

Quelle: Amt fur Statistik Berlin-Brandenburg
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Nach der Gesamtverkehrsprognose Berlin-BrandenPd?§, herausgegebeon der Senatorin
fur Stadtentwicklung Berlin und dem Minister furfrisstruktur und Raumordnung des Landes
Brandenburgam 10.6.2009, wird fir die Prignitz im Vergleich 2005 ein Bevoélkerungsrick-
gang um 25 bis 30% auf ca. 65.000 Einwohner/inngzum Jahr 2025 prognostiziert.

Der Kurzbericht der VUNO 2002 erkennt zwar in derage 1, dass die Bevilkerung im Raum
der A 14 — entgegen den Annahmen von 1995 — ediebbnehmen wird. Grundlage hierfur ist
offenbar eine Prognose von 1997. Die oben gendrartdesprognose ist allerdings neueren Da-
tums und spricht eine noch deutlichere Spracheh&tie Beriicksichtigung finden miussen. Die
VUNO 2002 zieht aus dem Bevdlkerungsriickgang raldterforderlichen Schliisse: Betrachtet
wird offenbar nur noch das gesamte Untersuchungstigetu dem immerhin mehr als 1/3 der
niedersachsischen und die gesamte Hamburger Beudlbkeahlt. Hier wird es It. Prognose zu
einem Anstieg der Bevolkerung kommen, der die \&dum 0stlichen Untersuchungsbereich
uberkompensiert. Im Planfeststellungsverfahremligr nicht das gesamte Untersuchungsgebiet
der VUNO, sondern der Bedarf alleine der A 14 zuiiblesichtigen.

Es stellt sich somit als methodisch fehlerhaft da&n Ansatz der VUNO ohne weiteres auf das
Planfeststellungsverfahren flr einzelne AbschniéeA 14 zu Ubertragen.

Der Bedarf einer A 14 wurde wesentlich auf Mangetier Erreichbarkeit von Regionen im/am
Korridor der A 14 gestutzt. Insofern reicht einesifzhlagige Betrachtung auf Grundlage des
gesamten Untersuchungsgebietes — wie sich dieskumbericht der VUNO 2002 findet - kei-
nesfalls aus. Vielmehr missen die AuswirkungenAdéd auf ihren Einzugsbereich auch ohne
die Verwirklichung der tbrigen Vorhaben untersualerden. Ob dies geschehen ist, kann nach
Durchsicht des Kurzberichts nur bezweifelt werden.

Hinsichtlich der Arbeitsplatze ist die VUNO 1995esifalls viel zu optimistisch gewesen, wie
die Zahlen des statistischen Jahrbuches 2008 déssAiir Statistik Berlin-Brandenburg zeigen:

Erwerbstéatige 1991 bis 2006 in 1000

1991 1995 2000 2002 2004 2006

Prignitz 43,0 35,4 35,1 34,9 33,7 33,6

Land Brandenburg 1193/01075,2] 1063,9 1025,1 1016,4 10129

Quelle: Statistisches Jahrbuch 2008, Amt fur StktBerlin-Brandenburg

Die Anzahl der Arbeitsplatze nimmt kontinuierlich,auch bis 2006 hat sich dieser Trend fort-
gesetzt. Die VUNO ging demgegeniber von einer teitunahme aus. Bereits jetzt zeigt sich,
dass rund 130.000 Arbeitsplatze weniger existieads,den Aussagen der VUNO zu Grunde
gelegt. Hinsichtlich der Bewertung des RickgangsAtbeitsplatze im relevanten Einzugsge-
biet in der VUNO 2002 gilt das oben zur Bevdlkeruagsagte: Es hatte mit einem Rlckgang
der Arbeitsplatze von weit mehr als den in Anlagge$ Kurzberichts der VUNO 2002 genann-
ten 1% gerechnet werden mussen.

Angesichts des massiven Bevolkerungs- und Arbeitspickgangs kann nicht erwartet werden,
dass sich der PKW-Bestand auch nur anndhernd sac&ain wird, wie in der VUNO voraus-
gesetzt. In der Anlage 4 der VUNO 2002 wird fur deitraum 1997 bis 2015 fir den gesamten
Untersuchungsraum mit einer Zunahme des PKW-Bestamdn 21% gerechnet. Als Quelle
wird unkritisch auf die ifo-Strukturdatenanalyser Bortschreibung des BVWP "92 verwiesen.
In dieser pauschalen Form ist das Gutachten — amitcein wesentlicher Faktor fir die Ab-
schatzung der zu erwartenden Verkehrsstrome — nagtitvollziehbar und daher im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens zuriickzuweisen.
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Nach alledem ist festzuhalten, dass die VUNO umd Fortschreibung aufgrund der Verwen-
dung so stark veralteter Daten und der daraus bdgtén Unmaoglichkeit einer Fortschreibung
als methodisch fehlerhaft einzustufen ist. Arguradiit einen Bedarf lassen sich hieraus nicht
ableiten.

Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, eine Bedarfsuntaragcvorzulegen, die nicht nur die
aktuellen Daten verwendet, sondern auch methodislderzeitige Situation im Unter-
suchungsgebiet, die Erkenntnisse Uber die zu eendet Entwicklung und den derzeiti-
gen Stand der Wissenschaft beriicksichtigt undspelziell auf das gegenstandliche Vor-
haben bezieht.

Als Fortschreibung der VUNO 1995, die angeblich Miethodik des BVWP 1992 libernommen
hatte, beruht auch die aktuellere VUNO auf dieftenaMethodik. Diese ist fur den BVWP 2003
aufgrund neuerer Erkenntnisse nicht unerheblicleabdert worden.

Zudem wird gerigt, dass in der Fortschreibung dgéN®@ trotz der Erkenntnis der wesentlichen
Anderung der Grunddaten in den letzten 10 Jahreneme neue Betrachtung der damaligen
Vorzugsvarianten erfolgt ist. Der Neubau einer Avattontrasse A 14 stand in der Fortschreibung
gar nicht zur Disposition.

Aus den Tabellen auf S. 49 f. der VUNO 1995 (Bild-4, 4.4-2) ist ersichtlich, dass insbeson-
dere ein wesentlicher Anteil des Guterverkehrs gen grol3en Hafen mit Nordseezugang in
Richtung Sud-Osten fuhrt. Vergleicht man diese &ahhit denen des von den Ostseehafen di-
rekt Richtung Stden prognostizierten Verkehrenibergich fur die Stud-Ost-Richtung sowohl
anteilsmafig als auch absolut ein hoheres Potesidlir die Stidverbindung der Hafen Wismar,
Rostock und Sal3nitz. Das gilt jedenfalls fir dene@ierkehr, auf den wegen seiner besonderen
Umweltrelevanz besonders zu achten ist. Auch ingoist der Bedarf fir eine Nord-Sud-
Ausrichtung der Trasse anzuzweifeln.

2.3  Fehlender gesetzlich festgestellter Bedarf

Das Gesamtvorhaben A 14 ist im Bundesverkehrswagep003 und im 5. FStrAbAndG als
laufendes und fest disponiertes Vorhaben im Vogtlichen Bedarf eingestuft (Projekt ST5142).
Fur das Projekt wurde ein naturschutzfachlichenitgsauftrag erteilt. Soweit wird die gesetz-
liche Bedarfseinstufung im Erlauterungsbericht tigchdargestellt. Nicht vermerkt wurde dort
aber die vom ,besonderen naturschutzfachlichenupigsauftrag” bewirkte Einschrankung: Das
Projekt wird nur — wie es die Begriindung des FsiddiGesetzes formuliert fiktional in die-

sen Bedarf eingestellt (Bundestagsdrucksache 13/G&setzentwurf — Begriindung, Teil B Zif-
fer 3, Seite 21 linke Spalte). Das bedeutet, das8ddarf solange suspendiert ist, bis der beson-
dere naturschutzfachliche Planungsauftrag erftllt i

Dem Planungstrager wird gleichzeitig aufgegebes, dmweltrisiko zu minimieren und eine
FFH-vertragliche (und nicht nur ,nicht erheblicheb@réchtigende®!) Ausgestaltung des Projek-
tes zu entwickeln. Aul3erdem soll untersucht werdbenAlternativen, vor allem der Ausbau des
vorhandenen StralRennetzes, verwirklicht werden énbann berichtet der Bundesverkehrsmi-
nister dem Bundestag Uber diese Ergebnisse. Detd3teng soll sie bei der Einstellung des Pro-
jektes in den StralRenbauplan berticksichtigen.

Erst nach vollstandiger Abarbeitung des naturs¢hatdichen Planungsauftrages ist der damit
verbundene Vorbehalt beseitigt und das Vorhabelemvordringlichen Bedarf eingestuft.
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Das Streichen der FuRnote 1 im Anhang zum FStrAbiGdem zugleich die Abhangigkeit des
Entfallens des Vorbehalts von dem Einstellen in 8émal3enbauplan gestrichen wurde, &ndert
hieran im Grunde nichts. Lediglich die Abhangigk&im Einstellen in den Stral3enbauplan als
Anlage zum Bundeshaushalt entfallt nunmehr. Fachteiss aber gleichwohl der naturschutz-
fachliche Planungsauftrag abgearbeitet sein, umvagter bestehenden Vorbehalt gegeniber
der Aufnahme in den vordringlichen Bedarf zu bégeit. Das ergibt sich aus der Entstehungs-
geschichte des Bundesverkehrswegeplans aus dem 2@08, mit dem der besondere natur-
schutzfachliche Planungsauftrag eingefthrt wurde.

Die entsprechende Formulierung im BVWP 2003 istleurtig. Sie verlangt insbesondere die
Prufung von Ausbaualternativen gegeniiber Neubaupten:

.Fur die Projekte besteht ein umfassender Planundisag. Dabei wird auch untersucht,
inwieweit bei den insofern noch nicht entscheiduveigen Projekten die bisherigen Pla-
nungen oder aber Alternativplanungen, vor allem desbau des vorhandenen Straf3en-
netzes verwirklicht werden konnen.

Uber dieses Ergebnis berichtet das BMVBW dem Btmgla® rechtzeitig, dass dieser das
Ergebnis bei der Einstellung der Projekte in dera®¢nbauplan als Anlage zum Bundes-
haushalt beschlieBen kann. Erst mit der Einstelldag Projekte dieser Kategorie in den
StralRenbauplan als Anlage zum Bundeshaushalt urdah dlie im Bedarfsplan enthaltene
gesetzliche Fiktion werden sie zu Projekten desliaglichen Bedarfs, weil fur ihre Ver-
kehrsbeziehung ein Ausbaubedarf i.S. des FStrAtiGestellt ist.“( Bundesverkehrswege-
plan 2003, Seite 19 f.).

Genau dieses Vorgehen ist fur die A 14/ST5142 bistolt ausgefihrt.
Bisher wurde keine FFH-vertragliche Ausgestaltuag Erojektes entwickelt.

Bisher wurde der Ausbau vorhandener StralRen nicistheaft geprift und Alternativen

wurden vorzeitig aus dem Verfahren ausgeschlosdienir{ der sogenannten Null-Plus-
Untersuchung untersuchte Variante ist aufgrundAdggags an die Gutachter eine Neu-
bau- und keine Ausbauvariante).

Bisher bestehen keine gesetzliche Bedarfsbegringihglamit keine Rechtfertigung fur
die Planung einer Autobahn.

2.4 Fehlender verkehrlicher Bedarf

Der verkehrliche Bedarf begriindet in keiner Weisa 8au einer BAB. Diese Erkenntnis war
bereits den Planern des ROV bewusst. Zitat aus &eldwterungsbericht (S. 12): ,Die
Notwendigkeit der A 14 ist daher nicht durch hoherkéhrsmengen und (berlastete
Stral3enabschnitte, sondern durch die schlechteicBbagkeit ... begriindet.“ Auch in den
vorliegenden PFV-Unterlagen heil3t es auf Seite DErlauterungsberichtes: ,Das vorhandene
Stral3ennetz ist derzeit noch in der Lage, die vateaen Verkehrsmengen ohne wesentliche
Behinderungen aufzunehmen.*

Mit der nachfolgenden Ubersicht und den Erlauteetndazu wird der fehlende verkehrliche
Bedarf unterstrichen.
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Vergleich der PrognosemitvVWw [TKfz/24 h]:
ROV 2004, Prognose bis 2015
Landesprognose 2020 fur das Land Brandenburg (Btafhd Marz 2007)
PFV, Aktualisierung der Verkehrsuntersuchungenf&a# fur das Jahr 2020 (IGS, Stand

Februar 2008)
Stra- | von bis Ist Ist Prognose- Prognose mit A14
Re (2000) | (2005) | Nullfall
ROV PFV ROV | PFV | ROV | Landes- | PFV
(bis (bis (bis prognose | (bis
2015) | 2020) | 2015) | 2020 2020)
A14 | Landesgren] AS Witten-| O 0 0 0 Y 26"
ze ST berge
Al4 | AS Witten-| AS Karstadt| 0 0 0 0 23 |19 20,4
berge
Al4 | AS Karstadt| Landesgren-0 0 0 0 239 |28 23,4
ze MV
B189 | AS Witten-| Wittenberge| 13” 6,42 |18 bis 4" R 15,2
berge Nord 19"
(Bentwi-
scher Weg)
B189 | Wittenbergel Weisen 18 18 2" 79 10,4
Nord
B189 | Weisen Perleberg 12 147 8 8% 10,4
B195 | Lenzen- AS Witten-| 4% 3,097 | 5% kKA. |17 3Y 4,8
Cumlosen | berge West
B5 Perleberg Karstadt >l9 6,519 | 117 kA. |5 79 6,20
B5 Karstadt Landesgrer}-6% 4,393 | 9P kA. |37 k.A. 6,20
ze MV
L12 | Dergenthin | Dergenthin| 2 1,298 | 3% KA. | kA |2 3
Bhf.

U PFU VKE 4, Unterlage U 01, Erlauterungsberich?2 .

2: PFU VKE 4, Unterlage U 01, Erlauterungsberich2$.

®: PFU VKE 4, Unterlage U 01, Erlauterungsberich1 $.

4: PFU VKE 4, Unterlage U12.4.4, FFH-Ausnahmeprifiidgteres Elbetal*, S. 48
®: Erlauterungsbericht ROV, S. 16

®: Erlauterungsbericht ROV, Anlage 4.1

": Erlauterungsbericht ROV, Anlage 4.4

®: Karte PRI_OPR_Prognose2020_kfz.pdf

9: PFU VKE 5, Unterlage 1, Erlauterungsbericht S. 21

10) PFU VKE 5, Unterlage 1, Erlauterungsbericht S. 32

Wahrend die prognostizierten Verkehrsmengen fuAdlel noch einigermalen tbereinstimmen,
weichen die fur das nachgeordnete Netz in erhedliaond nicht nachvollziehbarer Weise von-
einander ab.

a) nachgeordnetes Netz

aa) B 189

Ohne Bau der A 14 geht die StraBenbaubehorde var ®erkehrsbelastung der B 189 zwi-
schen Wittenberge und Perleberg bis zu 19.000 KfZ24 h im Jahr 2020 aus. Nach der
Stral3enverkehrszahlung 2005 betrug der DTVW aufsddren Relation lediglich 6.420 Kfz in

24 Stunden (Unterlage U 01, Erlauterungsbericht9$.im Jahre 2000 wurden hier noch 13.000
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Kfz/24 h gezahlt. Das hei3t, dass nach der tats@em Verkehrsbelastung und deren
Entwicklung die angegebene Prognose fur den Nuiifeht stimmen kann.

Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, die Prognose mittdesachlichen DTVW abzuglei-
chen und umfassend und nachvollziehbar darzulegen.

Mit Bau der A 14 geht die Stral3enbaubehdrde voeréerkehrsbelastung der B 189 zwischen
Wittenberge und Perleberg von 10.400 bis 15.200 gtz 24 h im Jahr 2020 aus. Nach der
Stral3enverkehrszahlung 2005 betrug der DTVW aufkdbren Relation lediglich 6.420 Kfz/24

h (Unterlage U 01, Erlauterungsbericht S. 19). Meim Bau der A 14 wirde sich also der
DTVW auf dem nachgeordneten Netz anndhernd verdioppamit wird die Ausage in Punkt
1.2.1 des Erlauterungsbericht, wonach mit dem Hew®r A 14 ,...das bestehende Stral3ennetz
- vor allem die B 189 und die B 5 - wesentlich urathhaltig vom Durchgangsverkehr entlastet
... wird, ad absurdum gefuhrt.

Die anderen Prognosen - ROV und Landesprognose f202{as Land Brandenburg - kommen
zu sehr viel niedrigeren Verkehrsstarken. Auchvdidiegenden Verkehrszahlungen lassen einen
solch starken Anstieg nicht erwarten. Das legt 8ehluss nahe, dass samtliche Berechnungen,
die der A 14 zugrunde liegen, falsch sind.

Die B 189 besitzt den Regelquerschnitt RQ 10,5 kawah damit Verkehrsaufkommen bis ca.
18.000 KFZ problemlos und sicher bewaltigen. LaAiSR) 96 ist dies sogar ,unabhangig von
den Randbedingungen Schwerverkehrsanteil, Langsngignd Kurvigkeit moglich (RAS-Q
1996, Seite 15 ff. und Abbildung 5). Die B 189 wsdlbst Verkehrsaufkommen bis 20.000
KFZ/24 h aufgrund ihrer langen Geraden bewaltigémnien.

Damit kann das bestehende Stral3ennetz im Plamféstgisabschnitt selbst nach der der weit
Uberzogenen Prognose von 19.000 Kfz die Verkehasheig im Jahr 2020 problemlos abwi-
ckeln.

ab)B5

Da fur die B 5 keine Angaben in den Planfeststgiumterlagen zur VKE 5 fiir den Prognose-
Null-Fall enthalten sind, wird auf die Angaben aen ROV zuriick gegriffen. Danach werden
Verkehrsstarken zwischen 9.000 und 11.000 Kfz/84bm Jahr 2015 prognostiziert.

Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, die Prognosen fiiNdé-Fall offen zu legen.

Die B 5 besitzt den Regelquerschnitt RQ 10,5 undnkdamit Verkehrsaufkommen bis ca.
18.000 Kfz problemlos und sicher bewaltigen. LaétSRQ 96 ist dies sogar ,unabhéngig von
den Randbedingungen Schwerverkehrsanteil, Langsmgignd Kurvigkeit* moglich (RAS-Q
1996, Seite 15 ff. und Abbildung 5). Die B 5 wirgllsst Verkehrsaufkommen bis 20.000 Kfz/24
h aufgrund ihrer langen Geraden bewaltigen kénnen.

Nach der Gesamtverkehrsprognose Berlin-BrandenP@?§, herausgegebeon der Senatorin
fur Stadtentwicklung Berlin und dem Minister flrfiastruktur und Raumordnung des Landes
Brandenburgam 10.6.2009, wird fur die Prignitz im Vergleich 2005 ein Rickgang des Ver-
kehrsaufkommens des MIV um 30% prognostiziert. D&WV in Tsd. Ortsveranderungen geht
danach um fast 20% zurtck.
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Es wird daher beantragt,
die Planfeststellung zu verweigern, weil die pragjimerte Verkehrsbelastung auch ohne
A 14 problemlos Uber das bestehende StralRennetzvaldglt werden kann, wenn es be-
darfs- und verkehrsgerecht ausgebaut wirde.

Da dem BUND die Aktualisierung der Verkehrsuntetaumen zur A 14 fir das Jahr 2020
(IGS, Stand Februar 2008) bei Abfassung diesess Tl Stellungnahme/Einwendung noch
nicht vorlag, wird die weitere Stellungnahme im Aningsverfahren vorbehalten.

b) BAB A 14

Fur den Fall des Baus der Autobahn (Analysefalhtgie Stral3enverkehrsbehérde auf Basis
ihrer Prognose von einem Verkehrsaufkommen von0bds 26.000 KFZ/24 h bei einem deut-
lich unterdurchschnittlichen Schwerverkehrsantant¢ér den Regelannahmen etwa der Anlage 1
zur 16. BiImSchV) auf der A 14 zwischen der Landesge ST und der Landesgrenze MV aus.

Fur dieses Verkehrsaufkommen ist die BAB 14 miegrRQ von 29,5 Uberdimensioniert. Nach
RAA fur Autobahnen der EKA 1 B kann bei geringepmognostizierten Verkehrsstarken der
kleinere Autobahn-Querschnitt RQ 28 gewéahlt werdérliegend ist von Verkehrsbelastungen
deutlich unter 30.00 Kfz/Tag auszugehen. Hinzu koraemm relativ geringer Schwerverkehrsan-
teil. Der geringere Querschnitt ist aufgrund dendarerbundenen maoglichen Verminderung der
Eingriffe vorzugswirdig. Insgesamt waren angepassteassierungsparameter moglich.

Die StraRenbaubehoérde schlagt damit den Bau eintbahn vor, die einerseits Gberdimensio-
niert ist und andererseits ausschlief3lich fur derkghr nétig ist, den sie selbst anzieht.

Das tatsachliche Verkehrsaufkommen, mit dem zuneelsein wird, ist wesentlich niedriger als
im Erlauterungsbericht angenommen. Aufgrund ddereserkehrsentwicklung der letzten Jah-
re, des steigenden Benzinpreises — mit weiterhiaraartender Steigerung aufgrund global stei-
gender Nachfrage und sinkender Forderkapazitatend-des demographischen Wandels wird
das Verkehrsaufkommen sinken. Diese drei Aspektelen in der Prognose ebenso vernachlas-
sigt wie in der Aktualisierung der VUNO von 2002 don denselben Autoren stammt.

Ein Bedarf fur den Bau der gesamten BAB A 14 vorgliburg nach Schwerin ist nicht gege-
ben. Der Erlauterungsbericht schafft es nicht, reiBedarf plausibel und nachvollziehbar zu
begriinden. Auch aus dem Verweis auf die Verkehessuthung Nord-Ost (VUNO) lasst sich
keine Rechtfertigung ableiten, denn zum einen hetiehVUNO auf veralteten Daten, zum an-
deren leitet sie einen Bedarf fir den Bau eineligdleuen Autobahn zwischen Magdeburg und
Ludwigslust nicht wissenschaftlich ab, sondern ¢fé¢énbar die Aufgabe, eine politische Ent-
scheidung nachtraglich zu begrinden. Die Mindesivssetzung, die das BVerwG als Rechtfer-
tigung verlangt, namlich dass das Vorhaben ,verigefweise geboten” ist (zuletzt BVerwG
vom 15.01.04, Az. 4 A 11.02), ist nicht erfullt.

Es wird daher beantragt,
die Planfeststellung wegen fehlenden verkehrlidBedarfs zu verweigern.
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2.5 Raumordnerische Entwicklungsziele

Es ist den Planfeststellungsunterlagen nicht kiareatnehmen, fur welche raumordnerischen
Entwicklungsziele die A 14 stehen soll. So werdarBrlauterungsbericht unter Punkt 2.5.1 als
verkehrliche und verkehrspolitische Planungszielallererst u.a. folgende utberregionale Ziele
genannt:

- Schaffung einer leistungsfahigen, groRraumigen Meingsachse zwischen den Ver-
dichtungsrdumen Magdeburg, Halle/Leipzig und demdNand Ostseehafen sowie den
Verdichtungsraumen Schwerin, Hamburg und Rostock,

- Anbindung der Mittelzentren,

- Verbesserung der europaischen Verkehrsbeziehungen.

Und erst nachrangig werden regionale Ziele erwéahi, die Verbesserung der Erreichbarkeit
und der Standortqualitat hinsichtlich der Ansiediwon Arbeitsplatzen.

In den Beitrdgen zur Ausnahmeprifung werden dagdgeregionalen Effekte der A 14 als die
die zwingenden Griinde des o6ffentlichen Interessgsiindenden Ziele benannt.

Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, die Ziele, die emitAl 14 verfolgt werden, eindeutig
zu benennen.

Im Raumordnungsverfahren und in der 6ffentlicheskDssion um die A 14 wurde der Bedarf
einer A 14 Magdeburg — Schwerin in erster Linie detr Forderung einer strukturschwachen
Region begrindet. Das Gesamtprojekt fihre zu eapémalen verkehrlichen Anbindung der

Regionen Altmark, Prignitz und Ludwigslust. Diesel liel3en sich aber mit einem Ausbau des
bestehenden Stralennetzes besser und kostengiiastayehen.

Ein Argument flr den Bau der A 14 nennt der Erlautgsbericht die zunehmende Bedeutung
der Nord- und Ostseehafen, die gemeinsam mit deigbiellung der A 14 das Verkehrsauf-

kommen zwischen Magdeburg und Schwerin ansteigesela/on der Hinterlandanbindung der
Nord- und Ostseehéafen war in den Projektdossiems BMWP 2003 allerdings keine Rede. Es
ist auch nicht erkennbar, wie die A 14 als Anbinglan die Nordseeh&fen oder Rostocks funkti-
onieren soll, da deren Hinterlandanbindung geracig fiber die A 14 erfolgen kann.

Dieser behauptete Effekt ist dagegen ausschlie@achuf zuriick zu fihren, dass die A 14 die
Verbindungen zwischen Magdeburg und Schwerin umditdavischen Magdeburg und Ostsee-
hafen wie Kiel, Rostock und Wismar um maximal 35 kenkirzt. Die Verbindung zu den bei-
den wichtigen Nordsee-Hafen kann die A 14 abertnielbessern: Nach Bremerhaven ist die
bestehende Strecke sogar um 140 km kirzer.

Auch im weiteren Verlauf bringt die A 14 keine Vesdserung. Selbst die Strecke von Rostock
nach Halle betragt tber die A 24/A 10/A 9 nur 380 wéhrend man Uber die A 14 etwa 15 km
langer fahren musste.

Entfernung nach Magdebur ohne A 14 (Bestand) tber 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
Wismar 275 km 240 km
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Diese Argumente scheinen im Nachgang als Reclgifergjsversuche fir den fehelenden Bedarf
der A 14 erfunden worden zu sein.

Die Aussage auf Seite 23 des Erlauterungsberictitss, die A 14 im LEP GR Berlin/ Branden-
burg als zu entwickelnde, groR3raumige StralRenveunig vorgesehen sei, trifft nicht mehr zu,
weil der LEP GR durch den LandesentwicklungsplanliB®&randenburg (LEP B-B) vom
14.5.2009 ersetzt wurde, die A 14 hierin aber nmaehr erwahnt wird. Die Schlussfolgerung
daraus ist, dass die A 14 nicht mehr mit den Zieleth Grundséatzen der Raumordnung und Lan-
desplanung des Landes BB Ubereinstimmit.

Die A 14 musste sich im Gegenteil insbesondere rydglgende Ziele und Grundsétze der
Raumordnung und Landesplanung des Landes BB dizemse

Der Landesentwicklungsplan Berlin-Brandenburg (LEB) vom 14.5.2009 verlangt, dass

hochwertige Freiraume mit besonders bedeutsamektibnan zu einem Freiraumverbund

zusammengefasst werden. Er soll auch in seinertieunk. als nattrliche Senke fur klima-

schadliche Gase — d. h. deren Bindung in Biomasiesenders vor raumbedeutsamen In-
anspruchnahmen geschutzt werden.

Der Landesentwicklungsplan Berlin-Brandenburg (LE=B) vom 14.5.2009 sieht unter
Punkt 5 - Steuerung der Freiraumentwicklung — Uniekt 5.1 als Grundsatz vor, dass Frei-
raum so entwickelt werden soll, dass seine Bedguisnatirliche Lebensgrundlage, als
Okologischer Ausgleichs- und landschaftlicher Eniskaum fiir die Erholungsnutzung sowie
als Wirtschaftsraum fiir eine ordnungsgemal3e Land-Gewassernutzung .... gleicherma-
Ren bericksichtigt wird. Einseitige Belastungen Ubeérbeanspruchungen des Freiraumes,
die seine Funktionsfahigkeit beeintrachtigen kénisard weitestgehend zu vermeiden.

Die Zerschneidung der Freirdume durch Infrastrukdgsen (z. B. Bundesautobahnen, Lei-
tungstrassen) stellt ein Problem fir die Funkti@hgfkeit des Freiraums insbesondere als
ungestoérte Erholungsrdume und als Lebensraumadiarfen mit grof3en Arealanspriichen
dar. Der gemeinsame Planungsraum zeichnet sichlleon in den peripheren Teilrdumen
durch groRRraumig unzerschnittene Freirdume > 108d€atkilometer aus, die es zu bewah-
ren gilt.

Der Landesentwicklungsplan Berlin-Brandenburg (LBMB) vom 14.5.2009 sieht unter
Punkt 5 - Steuerung der Freiraumentwicklung — Uniekt 5.2 als Ziel vor, dass raumbe-
deutsame Inanspruchnahmen und Neuzerschneidungeh thirastrukturtrassen, die die
raumliche Entwicklung oder Funktion des Freiraurbueides beeintrachtigen, im Freiraum-
verbund regelmaf3ig ausgeschlossen sind. Ledighichusnahmefallen kann der Freiraum-
verbund in Anspruch genommen werden, wenn

0 eine uUberregional bedeutsame linienhafte Infrasrukicht umgesetzt werden kann, oh-
ne den Freiraumverbund in Anspruch zu nehmen. Dabhes nachgewiesen werden, dass
das Vorhaben ohne die Inanspruchnahme von Flacken/drbundes nicht realisierbar
ware und dass die Inanspruchnahme minimiert wird.

Dieser Nachweis ist aber nicht erbracht worden| egibisher keine Untersuchung einer Alter-
native als Ausbauvariante (Null-Plus-Untersuchugegeben hat.
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Die geplante BAB A 14 widerspricht weiterhin einéelzahl von landesplanerischen, raumord-
nerischen und regionalplanerischen Vorgaben. Bdisgit seien hier folgende Zitate aus der
RVU des ROV aufgefihrt:

Seite 32, Pkt. 3.1 - Auswirkungen auf Gesamtraum
.Der Wert diese Raumes (Anm.: des gréf3ten unzeitehan Raumes Deutschlands) liegt in
seinem gegenwartig noch geringen Zerschneidungdgggdindet.” ... ,Insbesondere aufgrund
der Freiraumzerschneidung und der unvermeidbareru@g der Elbtalaue steht die Nord-Sid-
Verlangerung der A 14 also in Konflikt mit den Bedgen von Natur und Landschatft.”

Seite 38, Pkt. 3.5 - Auswirkungen auf Erholung Tiedrismus
.Die im Regionalplan Prignitz-Oberhavel als Vorbkégebiet fir die Erholungsnutzung ausge-
wiesene Elbtalaue wird von der geplanten Autobadqugrt. Die damit verbundenen erhebli-
chen Zerschneidungseffekte und Larmbelastigungeviesdie technogene Uberformung des
Landschaftsbildes durch den im Bereich der Elbqugmveithin sichtbaren Baukérper mindern
hier den Wert und die Eignung dieses Raumes fluratidschaftsgebundene Erholung. Dies
wirkt dem zentralen Entwicklungsziel fur das Bio&pimreservat Flusslandschaft Elbe-
Brandenburg, namlich der Entwicklung einer natudgenen Fremdenverkehrswirtschaft, ent-
gegen.”
.Der Autobahnbau setzt ... nicht die Zielvorstejueiner behutsamen Weiterentwicklung der
bestehenden Infrastruktur zu Zwecken der Erholumgsimg um.*

Und weiter auf Seite 39: ,Insgesamt wirkt die A ddm im Regionalplan Prignitz-Oberhavel
festgelegten Ziel einer Entwicklung der ElbtalaweZzvecken der naturbezogenen, landschafts-
gebundenen Erholung, die im Einklang mit den Sctieten fir das Biosphéarenresrevat Fluss-
landschaft Elbe - Brandenburg stehen soll, entgegéenso ist das Vorhaben nicht mit den
Vorgaben des LEPro (831) konform, wonach die Lahdfosor nachhaltigen Beeintrachtigun-
gen zu schitzen ist. Nach LEP GR (G3.2.3 Erholumgsimg) sind sensible Landschaftsrdaume,
wie z.B. die Elbaue, vor Belastungen zu bewahrarchAdiesen raumplanerischen Anspriichen
kann das Vorhaben nicht in vollem Umfang gerechiee.”

Seite 39, Pkt. 3.6 - Auswirkungen auf den Freiramwie auf den Natur- und Landschafts-

schutz
»Innerhalb des Untersuchungsraumes ... wird dea#usenhang des im Regionalplan Prignitz-
Oberhavel ausgewiesenen 6kologischen Freiraumvdgystem unterbrochen. Dabei werden
jeweils Vorbehalts- und teilweise Vorrangflachem Natur und Landschaft in An-spruch ge-
nommen, und die gro3rdumige Vernetzungsfunktionfloefsdgewéasserbezogenen Biotopverbun-
des wird beeintrachtigt. Dies steht den (abwagwetgeanten) Erfordernissen des Naturschutzes
und der Landschaftspflege und dem raumordneris@mendsatz zum Schutz, zur Sicherung und
zur Entwicklung wichtiger Freiraumfunktionen entged

Und weiter auf Seite 40: ,.... die A 14 widerspricl®n im Regionalplan Prignitz-Oberhavel dar-
gestellten Zielen der Raumordnung und Landesplamoibhdezug zu den Belangen von Natur
und Landschaft. Auch den Vorgaben von LEPro und GER die Zerschneidung von gréf3eren
Freirdumen durch InfrastrukturmaBnahmen zu vermeidlann damit ebenfalls nicht entspro-
chen werden (8 29 LEPro, G 3.1.2 LEP GR).“

Und weiter auf Seite 41: ,Bei Verwirklichung des Mabens wird wesentlichen Entwicklungs-

zielen entgegengewirkt, die fur das internatiorah der UNESCO anerkannte, landertbergrei-
fende GroRRschutzgebiet ,Biospharenreservat Fludstdraft Elbe” mit seinen durchgangig als

Landschafts- bzw. Naturschutzgebiet ausgewiesepstaBdteilen aufgestellt wurden.”
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Als Fazit wird auf Seite 43 RVU festgestellt: ,Eidermeidung der verbleibenden erheblichen
Beeintrachtigungen von Schutz- und ErhaltungszigtlerSPA ,Unteres Elbetal* und des EU-

Vogelschutzgebietes ,Agrarlandschaft Prignitz miegnitztal® wirde den Verzicht auf das

Neubauvorhaben ,A 14, Magdeburg-Wittenberge-Schwenifordern.”

Genau dieser Verzicht ist die einzig mogliche Schésfolgerung und sollte auch so umge-
setzt werden.

Wie man trotz der zahlreichen Verstél3e zu den Ayegsam Erlauterungsbericht der Planfest-
stellungsunterlagen ,Der Neubau der A 14 stimmt deib Zielen und Grundséatzen der Raum-
ordnung und Landesplanung des Landes BB zur Waftsgmtwicklung der Prignitz tberein®
kommen kann, ist nicht nachvollziehbar.

Weitere raumbedeutsame Belange sind beispielsweise:

- Agrarwirtschaftliche Flachen werden weitraumig zarstten. Dies gefahrdet Arbeitsplatze in
der Landwirtschaft und bedroht die Existenz eingeBetriebe. Landwirtschaftliche Pacht-
vertrage werden wertmalflig reduziert.

- Die direkte Verbindung zwischen den Dorfern linkeluwechts der Autobahn wird eliminiert
bzw. nur durch lange Umwege mdglich.

- Der langsam wachsende Tourismus in unserer Gegeing (inserer zukunftsweisenden
Wachstumsbranchen), der auf intakter Natur unditelmaft basiert, wirde durch die A14
vollig ruiniert.

Das Thema ,unzerschnittene Raume* ist in den Uager nicht hinreichend berucksichtigt. Bei

dem betroffenen Raum handelt es sich um den grdB¢eeich unzerschnittener Raume nicht
nur in Brandenburg, sondern auch im benachbartehsga-Anhalt. Den unzerschnittenen Rau-
men und ihrem weitestgehenden Erhalt kommt raunssisch eine besondere Bedeutung zu,
ohne dass dies in den Unterlagen zum Ausdruck komerh Bereich kommt sehr groRe Bedeu-
tung fur die wandernden Arten auch aul3erhalb besendchutzgebiete zu, da die Arten hier
weitgehend ungestort wandern kénnen.

Gerade dieser Gesichtspunkt spricht auch sehr fiartie Null-Plus-Variante, die zumindest

nicht grof3flachig zu einer Neu-Zerschneidung fulwginde, wie die geplante A 14.

Es wird daher beantragt,
die Planfeststellung wegen Verstol3es gegen maBbeldiiele und Grundséatze der Raum-
ordnung zu verweigern.

2.6  Regionalwirtschaftliche Effekte

Der Bedarf einer A 14 Magdeburg — Schwerin wirdramgt der Forderung einer strukturschwa-
chen Region begrindet. Dabei wird seitens des \bernstragers ohne jegliche Prufung oder
Beschaftigung mit aktuellen wissenschaftlichen Bdin vorausgesetzt, dass der Bau einer Au-
tobahn zu einer wirtschaftlichen Belebung der Redidren wird. Diese Auffassung ist fachlich
nicht haltbar.

Die Teile der Lander Sachsen-Anhalts, BrandenbungsMecklenburg-Vorpommerns, in denen
das Projekt A 14 liegt, werden in den BeitragenZ&usnahmeprifung zum SPA ,Unteres Elbe-
tal“ auf S. 8 als landlicher Raum mit ,starken” uysgthr starken“ Entwicklungsproblemen be-
zeichnet.
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Die besonders schlechte allgemeinwirtschaftlicheafion und die ungunstigen Entwicklungs-

bedingungen seien unter anderem auf die schledrehrliche Anbindung zuriick zu fuhren.

Hohe Arbeitslosigkeit und wirtschaftliche Defizfigéhrten zu ernstzunehmenden sozialokonomi-
schen und sozialen Problemfeldern, woraus sichgeindsatzlicher Handlungsbedarf ergebe,
der im Sinne eines zwingenden Grundes des offéetlidnteresses zu verstehen sei.

Das Gesamtprojekt (sog. Hosentragervariante) fibreiner optimalen verkehrlichen Anbin-
dung der betroffenen Regionen. Abgesehen davors di@se Annahme zweifelhaft ist, well
Verkehrsflisse in erheblicher Intensitat quer dudels Untersuchungsgebiet, insbesondere in
Sud-Ost-Richtung flie3en, lasst sich hiermit ketesssage dariiber treffen, ob ein Autobahnbau
die angesprochenen wirtschaftlichen und sozialeblPme messbar mindern kénnte.

Bereits mit dem gesunden Menschenverstand lagseskennen, dass selbst eine hervorragende
verkehrliche Anbindung einer strukturschwachen Bedieine Besserung verschafft. Das ergibt
sich u.a. aus den vorgelegten Unterlagen: Die Aahlal24 (Berlin-Hamburg) — unzweifelhaft
eine wichtige und gut ausgebaute Verkehrsachseuropéischen Netz — fuhrt mitten durch das
Gebiet mit den starksten EntwicklungsproblemenenBlundesrepublik (z.B. Prignitz). Wer sich
entlang der A 24 bewegt, findet Gberall (teils)rlseehende Gewerbegebiete. Das Angebot an
verkehrsgunstig gelegenen Gewerbeflachen ist dohdieer als die Nachfrage, dass es auf ab-
sehbare Zeit vollkommen unrealistisch ist, einetsehaftliche Belebung durch die Schaffung
neuer Verkehrswege anzunehmen. Auch die A-20 hah @é8ecklenburg-Vorpommern nicht
vollbracht, eine wirtschaftliche Verbesserung eig@nzen Region einzuleiten.

Weiterhin zeigt sich anhand aktueller Bevolkerutegsstiken (z.B. www.statistik-berlin-
brandenburg.de), dass die Bereiche der besondeigusschwachen Region, die bereits jetzt
verkehrstechnisch gut angebunden sind, in gleiddeise mit einem Bevolkerungs- und Ar-
beitsplatzriickgang und den damit verbundenen Rrabiezu kdmpfen haben.

Die Bundesverkehrswegeplanung und die Argumentdiioden Bau der A 14 erwarten positive
Regionalwirtschaftliche Effekte (sprich: ,Wirtscksaivachstum®) durch den Autobahnbau. Doch
diese Hoffnung stitzt sich auf veraltete Untersagfem. So stellte Johannes Frerich in den sieb-
ziger Jahren solche Wirschaftsforderung durch Aattolbau fest (Johannes Frerich: Die regio-
nalen Wachstums- und Struktureffekte von Autobahineimdustrielandern. Berlin 1975). Dar-
auf basiert noch heute die pauschale Annahme pwmtven Arbeitsplatzeffektes neu gebauter
Autobahnen. Doch gibt es fir diese Annahme keirssavischaftlichen Belege mehr.

Wahrscheinlicher sind Sogeffekte auf landliche astemkturschwache Raume durch neue Ver-
kehrsanbindungen statt Wachstumsimpulse.

So stellt Junesch auf Basis eines Reviews verseheinschlagiger Untersuchungen fest:

,Unbestreitbar stellt ein leistungsfahiges Verkedystem eine der Grundvoraussetzungen
fur hochentwickelte Industrie- und Dienstleisturggglischaften dar. ... Wahrend in den
Entwicklungslandern positive regionale Effekte tiglaschnell nachzuweisen sind, sieht
dieses in hochentwickelten Volkswirtschaften, wae Blundesrepublik Deutschland, zu-
nehmend schwieriger und kontroverser aus. So kénalkelineiche jingere Untersuchungen
... nicht mehr belegen, dass durch den Ausbau dekelirsinfrastruktur ein wirtschaftli-
ches Wachstum induziert wird* (Richard Junesch: édstichungen zur Bedeutung der
VerkehrserschlieBung fur Standortqualitaten. Sartt@996).
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Insbesondere fiur periphere Raume, wie das Gebiedianverlangerung der A 14 stellt Lutter
fest:
.Die bisher stets vermuteten groR3raumigen Wirkungles Fernstralenbaus sind unter
heutigen Bedingungen im Bundesgebiet kaum nochivarten. Eine weitere Verbesse-
rung radialer FernstralB3enverbindungen ... wird eltde Sogeffekte auf die landlichen
R&ume verstarken®

(Horst Lutter: Raumwirksamkeit von Fernstraf3en. i3&a80.

Er widerlegt aul3erdem, dass durch Fernstral3enhsk @bsitive Beschaftigungseffekte ausge-
hen und Standortentscheidungen von Unternehmenfhessit wirden.

Prof. Dr. Gather, Fachhochschule Erfurt, hat imudar2003 unter dem Titel ,Regionale Effekte
der Fernstra3eninfrastruktur auf die wirtschafdidéntwicklung in Thiringen* ein umfangrei-
ches Forschungsvorhaben vorgelegt, welches zu dgabiis gelangt, dass sich gerade in struk-
turschwachen Regionen durch die Nahe zu einer Aholkeine positiven wirtschaftlichen Ef-
fekte erzielen lassen. Aufgrund des hoheren Koekzarucks und der besseren Erreichbarkeit
starkerer und damit interessanterer Regionen ké&snsogar zu einem beschleunigten Anstieg
der Arbeitslosigkeit und einem Verlust an Kaufkiadtnmen:

.Insgesamt hat das Beispiel Thiringen gezeigt, dassallem bei ohnehin bestehenden
Wachstumsimpulsen eine gute Verkehrsinfrastruktur eegional-wirtschaftliches
Wachstum beginstigen kann. Die Hoffnung, alleirclduten Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur ohne flankierende Malinahmen wirtschafdeiWachstum zu induzieren, kann
dagegen sicherlich nicht aufrecht erhalten werd&ls.Ergebnis der regionalstatistischen
Analyse haben sich Autobahnen als nicht unbediogtvendig und keinesfalls hinrei-
chend flr eine positive regionalwirtschaftliche witklung erwiesen: In einem geeigne-
ten wirtschaftlichen Umfeld strukturstarker Regior&@nnen sie zahlreiche regionalwirt-
schaftliche Indikatoren positiv beeinflussen; irukturschwachen Teilraumen besteht al-
lerdings die Gefahr, dass sich durch den beschigani Anpassungs- und Modernisie-
rungsdruck der regionalen Wirtschaft die Problenes d\rbeitsmarktes zunachst sogar
weiter verscharfen“ (vgl. S. 93 des genannten Housgsvorhabens).

Fur die neuen Bundeslander untersuchte Gather imiigen, ob der Bau der BAB 4, der BAB
9, der BAB 38 und BAB 71/73 positiven Einfluss alig Entwicklung des Gewerbes im Umfeld
der Autobahnen hat (Prof. Dr. Manfred Gather: Regie Effekte des Fernstralenbaus in den
neuen Bundeslandern, Erfurt 1999).

Seine Ergebnisse machen deutlich, dass ein dirégkammenhang zwischen Gewerbeflachen-
entwicklung bzw. -belegung und Verkehrsinfrastrulitisstattung nicht nachweisbar ist. Denn
die Standortwahl von Unternehmen ist von verschedeFaktoren abhangig, von denen die
Verkehrsinfrastruktur nur ein Faktor unter viel€de(verbeflachenangebot, rdumliche Lage zu
Absatz- und Beschaffungsmarkten, bauliche Erwaiiggsmaoglichkeiten/Grol3e und Zuschnitt
verfugbarer Grundstiicke, Arbeitskraftepotentialajdativ und quantitativ), Lohnkostenniveau,
Steuerbelastung und Kommunalabgaben, offentlicheldfung, Umweltschutzauflagen usw.)
ist. AuBerdem zeigen seine Ergebnisse deutlicls kleis direkter Zusammenhang zwischen der
Gewerbegebietsentwicklung und der Anbindung zumoBalhnnetz des Landes Thiringen be-
steht.

Damit fehlt der Behauptung, die BAB 14 kdnnte zuhmé/achstum und Wohlstand im ndrdli-
chen Sachsen-Anhalt und der Prignitz beitrageticjegyGrundlage.
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Bei den hier betroffenen Regionen handelt es sitdtreitig durchweg um strukturschwache
Gebiete. Die negativen Konsequenzen sind ebensonarten.

Die zitierte Untersuchung ist die einzige, die sil@zidiert mit den Zusammenhangen zwischen
regionaler Entwicklung und Fernstral3enbau in deiicben Bundeslandern befasst. Aus ihr geht
aber hervor, dass sie sich durchaus mit neuerearsithungen aus den westlichen Bundeslan-
dern in Ubereinstimmung bringen lasst.

In der aktuellen Studie ,Demografischer Wandel n Piolitikvorschlag unter besonderer Be-
rucksichtigung der Neuen Lander” des Berlin-Instiiir Bevolkerung und Entwicklung, erste
Auflage Juni 2009, Autoren: Andreas Weber, Reinéndfolz wird festgestellt, dass in den
"abgekoppelten” Gegenden keine Investitionen zwadgem seien, es fehlten motivierte Lokalpo-
litiker, gut ausgebildete und innovative Arbeitdkea Daran &nderten auch aufwendige Infra-
strukturbauten, Entwicklungsprogramme oder derd&msgon Beratern nichts.

Und weiter heil3t es:

»Win-win-Situationen und Zukunftsformen der Versorg lassen sich nicht raumplane-
risch fassen. So gehort es zu den KernaufgabeRaemordnung nach 81, 82 ROG ,den
Gesamtraum und seine TeilrAume durch zusammentissémergeordnete Raumord-
nungsplane und durch Abstimmung raumbedeutsameuRtgen und Mal3hahmen zu ent-
wickeln, zu ordnen und zu sichern. Eine solcheebisty kann aber nur schwer vor dem
Horizont kiinftiger Moglichkeiten erfolgen. Es isirdm paradoxerweise wichtig, Innova-
tionen vor dem Zugriff oder der Reglementierungctilrestehende raumplanerische In-
strumente zu sichern und zu schitzen. Erfolgrdithgekte entwickeln ihren eigenen
raumplanerischen Sog — die durch sie eingeleiteteersozio6konomische Situation wird
dann zur Grundlage neuer Raumplanung.

.Erfolgreiche Innovationen entstehen nicht durchfassend gemanagte Projekte der
Raumplanung, sondern vielmehr als professionelldiege und gesteuerte Investitionen,
die eine konkrete und bestimmte Innovation zumhéieén und sich darum drehen, diese
Zukunftsinvestition durchzusetzen.”

,ES hat sich aber in den letzten fast 20 Jahrenb&ufOst — und vermehrt auch in struk-
turschwachen Gegenden des alten Westens — herslfigdass sich Férderung kaum
von oben nach unten organisieren lasst: Weder ddeshAufbau einer aufwéndigen Inf-
rastruktur noch durch ein aktivierendes Coachings &on Beratern angeboten wird.
Wenn die Menschen fehlen, die das Schicksal iheenbt in die Hand nehmen, I&sst sich
auch durch hohen Mitteleinsatz kaum etwas ausnichte

Folgende weitere Argumente sprechen gegen die Begaties Bedarfs:

Die extrem niedrige Bevolkerungsdichte wird mit ndane A 14 aufgrund der geringen
Geburtenraten und der Arbeitsmarktsituation wedienehmen (s. 2.8 dieser Stellung-
nahme). Die technische und soziale Infrastruktuumzureichend und wird de facto ab-
gebaut. Regionale Kultureinrichtungen, Einkaufsnoidfeiten sowie sozio-kulturelle
Angebote fur junge und &ltere Menschen werden desatn. Dem kann die A 14 nichts
entgegen setzen. Die fir sie vorgesehen Mittel t&gimmegional sehr viel gewinnbrin-
gender eingesetzt werden.
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Das Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln istggischrankt und wird - jedenfalls nach
dem Bau der A 14, der einseitig den Individualverkrdert - noch weiter reduziert,
beispielsweise durch die Abbestellung von SPNV€&ea durch die Landesregierung.

Die im agrarstrukturellen Wandel arbeitslos gewoed8evdlkerung kann aufgrund der
fehlenden Arbeitsplatze im sekundaren und terti&@ehktor nicht aufgefangen werden.
Diese Situation wird durch die andauernde Ratigraling und Technisierung der land-
wirtschaftlichen Betriebe sowie durch die z.T. ebite Landwirtschaftspolitik der EU
vertieft. Die A 14 wird den Rationalisierungsdruddr im Einzugsgebiet liegenden land-
wirtschaftlichen Betriebe weiter erhéhen. Die Belte werden durch Stellenstreichungen
reagieren.

Die Investitionstatigkeit bewegt sich auf geringé&iveau und wird vermutlich auch
nicht steigen, da die Rahmenbedingungen im nacknOstweiterten Europa deutlich
gunstiger sind. Aufgrund der peripheren Lage inopéischen Integrationsprozess droht
der Raum vielmehr weiter aus dem Blickfeld zu garat

Die Abwandlung der jungen Bevdlkerung bewirkt aidradie Binnenwanderungsverlus-
te, die durch den Autobahnbau eher verstarkt wend@man nach dem Bau der A 20
sehen konnte.

Beispiele aus den Regionen Bernburg und Schweigeagdass durch die schnellere Er-
reichbarkeit der Ballungszentren keine Wirtschafidérung in strukturschwachen Ge-
bieten auftritt. Auch der Ausbau der BAB A 14 Hall&lagdeburg zeigt, dass zwar der
Durchgangsverkehr erleichtert wird, eine wirtsclnafe oder soziale ErschlieRung des
Raumes aber nicht erfolgt. Untersuchungen, wie Binelie des britischen Verkehrsmi-
nisteriums, welche die bisher umfassendste Untbuswg zu Wirkungen des Fernstra-
Benbaus ist, und die bereits erwéhnte Studie voh Bather, Fachhochschule Erfurt,
weisen nach, dass Autobahnbau keine wirtschaftsfiideé MalRnahme fir die hier be-
troffene Region darstellt.

Die Anbindung an transeuropaische Netze hilft etfafsgemal ausschlief3lich Bal-
lungsrdumen und nicht den strukturschwachen lamelidRaumen.

Eine neue Autobahn bringt jedenfalls in der Bild&eme Arbeitsplatze fir die betroffene
Region, das Holz z.B. fur das Zellstoffwerk Arnedpwrird auch nach dem Autobahnbau
nicht aus Magdeburg geliefert werden. Direkt anAigiobahn entstehende Arbeitsplatze
(Autobahnmeisterei, Rasthofe) konnen den Verlust Stellen aul3erhalb der Autobahn
nicht ausgleichen.

Auch wahrend des Baus der A 14 wird keine Redumgenon Arbeitslosigkeit in der
Region erfolgen, denn die Baulose sind internatiamazuschreiben und werden Betrie-
ben mit entsprechenden Referenzen Ubertragenhdienow-how, die technische Aus-
rastung und die spezialisierten Arbeitskrafte nitpen. Nur wenige Kleinauftrage im
Randbereich werden fiur die einheimische Bauwirtchlafallen. Dagegen konnten die
Malinahmen zur Ertlchtigung der B 189 von der Basehaft Sachsen-Anhalts bzw.
der Region mit einem kurzfristigeren Planungsvdrtaalisiert werden.

Der Wirtschaftsfaktor Tourismus, der hier noch imidfehen ist, wird gefahrddn der
Prignitz ist der Tourismus durch Landschaftstoudsmden sog. ,sanften Tourismus*
gepragt. Touristen kommen in die Prignitz wegenidiakten Natur. Die Autobahn zer-
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schneidet wertvolle Naturschutzgebiete, verschamtds Landschaftsbild, sorgt fur stan-
digen diffusen Larm und Schadstoffbelastungen uimd dem Wirtschaftsfaktor Touris-
mus in Elbnahe nachhaltig schaden.

Festzuhalten ist, dass alles dafur spricht, dasslemn Bau der A 14 die in der Region so not-
wendigen Impulse fir eine positivere gesellschdfdi und wirtschaftliche Entwicklung nicht

gesetzt werden konnen. Es gibt sogar die wissefischaegriindete Annahme, dass die ortli-
che Situation durch den Autobahnbau nochmals versietert werden wird.

Ein konkretes Beispiel fur die negativen Auswirkangquf die Regionalentwicklung ist die He-
rausnahme der B 189 aus dem ,Blauen Netz“ Brandgsbim Jahre 2007. Damit ist der ur-
sprunglich vorgesehene Ausbau der B 189 von dedésgrenze ST Uber Pritzwalk und Witt-
stock bis Mirow zur Kraftfahrstral3e hinfallig, dierbleibenden, noch nicht realisierten Teilsti-
cke werden nur noch mit weit geringeren Standad#s gar nicht mehr ausgebaut. Zur Begrin-
dung wurde u.a. ausgefuhrt, dass neue Verkehrspsegn die den Bevolkerungsrickgang in
Brandenburg in den kommenden Jahren berlcksichteygeben hétten, dass sich der Ausbau
von Stral3en mit zusatzlichen Fahrstreifen oderu@rggehungen in einigen Regionen nicht lohnt.
Die A 14 hat nach Angaben des Potsdamer Infrastrokhisteriums indirekt zu der B189-
Entscheidung beigetragen und zwar insofern, alsgdplante Autobahnbau die Prignitz besser
erschlielRe und damit einen Ausbau der Bundesswa&er notwendig erscheinen lasse. Ein-
hellig wurde der damalige Beschluss von allen Vievarilichen aus Politik, Verwaltung und
Wirtschaft der Prignitz verurteilt und abgelehnt.

Regionalentwicklung geht aber besser Uber den Audbabestehenden Stral3en. Die IHK Pots-
dam hat das im Jahr 2007 untersucht und die Erggeimis,Das Blaue Netz in Brandenburg. Er-
gebnisse einer Unternehmensbefragung in Westbrandghdokumentiert1197 Unternehmen
aus Westbrandenburg wurden zur Bedeutung gut aastgtBundesstralien befragt.

Fazit der Untersuchung: ,Trotz der angestrebtetidstellung der Verlangerung der A 14 von Mag-
deburg nach Schwerin wird die B 189 als wichtigstekehrsader der Prignitz angesehen. ... die
Notwendigkeit des Ausbaus der B 189 zumindest bissWck wird nachdriicklich eingefordert.”

Die Befragung von 25 Unternehmen entlang der Bekr88achte folgende Ergebnisse:
Die Frage ,Ist Ihr Unternehmen von den Sparmal3hahmeStral3enbau ,Blaues Netz" betroffen?”
bejahten 84 %

Die Frage ,Erwarten Sie durch die beabsichtigter¥derungen Nachteile in Ihren wirtschaftlichen
Aktivitaten?* bejahten 88 %

Die Frage ,Beflrworten Sie die Herausnahme vonc&&e aus dem ,Blauen Netz" zugunsten ande-
rer Verkehrsprojekte?* verneinten 92 %

Die Ergebnisse sind mehr als eindeutig: die A hdet bereits jetzt der regionalen Wirtschatft.
Auch fur die regionalwirtschaftliche ErschlielBungsdndustriegebietes Sud/ Hafenspitze Wit-
tenberge ist die A 14 ohne zusatzliche Infrastmrk3nahmen ohne grofRen Wert, da die Er-

reichbarkeit dieses Industriegebietes fir groRe LKW haufigere Verkehre nicht geeignet ist.

Die vorliegenden Planfeststellungsunterlagen befassch mit den hier angefihrten Punkten
nicht. Sie sind als einseitig und oberflachlichzeistufen.
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Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, die behaupteteonagiirtschaftlichen Effekte nach-
vollziehbar und unter Beachtung der aktuellen wissbaftlichen Erkenntnisse zu begrin-
den und Studien vorzulegen, in denen diese Effe&twiesen werden. Die bisherigen Er-
wagungen sind als oberflachlich und pauschaliegemidck zu weisen.

2.7 Erreichbarkeit

Eine wesentliche Begrindung fir den angeblicheraBeter A 14 wird in der schlechten Er-
reichbarkeit der Region gesehen (u.a. Erlauterwergdis S. 19). Auf den folgenden Seiten des
Erlauterungsberichtes und in den Beitrdgen zur Alsrepriifung wird diese These versucht zu
begrinden.

Auf Seite 26 der Beitrdge zur Ausnahmepriufung is 8PA ,Unteres Elbetal” wird die Er-
reichbarkeit in Tabelle 1 dargestellt:

Vergleichswerte Werte fiir das Kerngebiet (Landkreise)
. Zeit- Bund und Lénder im Planungsraum der BAB 14
Indikatoren/ be-
KenngroBen zug Bund West Ost Altmark | Stendal | Prignitz Mittel-
alte neue Salz- wert

Lander Lander wedel

Erreichbarkeit

41 Erreichbarkeit von Auto- 2006 17 16 21 55 58 07 47
bahnen

42 | Erreichbarkeit Oberzentren | 2006 35 32 41 59 75 77 70
Erreichbarkeit von Agglo-

43 | merationszentren im offent- | 2008 108 102 122 88 71 120 93
lichen Verkehr

Oberzentren in Brandenburg sind nach dem Landegskitnvgsplan Berlin-Brandenburg (LEP
B-B) die Stadte Brandenburg an der Havel, CottBuankfurt (Oder) und Potsdam. Deren Er-
reichbarkeit wird aber durch die A 14 nicht verlsssdazu wére ein Ausbau des vorhandenen
Stral3ennetzes erforderlich und wirkungsvoller. Déebesserung der Erreichbarkeit der Ober-
zentren in den La&ndern Sachsen-Anhalt und Mecklgnalorpommern ist dagegen fur die Prig-
nitz von untergeordneter Bedeutung. Diese Verbaagetonnte im Ubrigen ebenfalls durch den
Ausbau des vorhandenen Stral3ennetzes bewirkt werden

Die schlechte Erreichbarkeit von Oberzentren liegteren gro3em Abstand zum Planungsraum
begriindet; deswegen wird auch nach FertigstelllergAd4 die Pkw-Anfahrt zu Oberzentren
z.B. aus dem ostlichen Landkreis Prignitz immermoehr als 60 Minuten betragen. Relativiert
wird die relativ schlechte Erreichbarkeit durch dlerfiigbarkeit von 4 Oberzentren (Berlin,
Hamburg, Magdeburg, Schwerin) im Radius von maxiftlMinuten Fahrzeit (gerechnet ab
Wittenberge; fur andere Bereiche des Betrachtungssaverschieben sich die Fahrtzeiten ent-
sprechend) mittels Pkw bzw. Zuganbindung. Einertigearelativ gute Erreichbarkeit von vier
Oberzentren ist in allen anderen Raumen der ostceen Bundeslandern nicht gegeben. Die
Verbesserung der Erreichbarkeit von Oberzentredabker kein schlissiges Argument fir den
Bau der Al4.

Die Aussage, dass von Stendal aus das Oberzentmagdeéurg nur in Gber 60 min erreichbar
ist, ist falsch (Fahrzeit auf der heutigen B1894&Min). Auch ist z.B. nicht plausibel, warum
sich die Erreichbarkeit von Stendal aus 6stlicheht®ng (Rathenow) durch den Bau der Al14
verbessert, obwohl die A14 westlich von Stendalaugen soll (Bild 3, Bild 14 Erlauterungsbe-
richt). Diese durch stichpunktartige Prifungen ¢etien Fehler lassen vermuten, dass die Aus-
sagen zu den positiven Wirkungen der Al14 sich achrweitere fehlerhafte Annahmen stutzen.
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Bereits jetzt liegen nach den Feststellungen deN®@Ulie Fahrzeiten zwischen den Oberzentren
in dem von der RAS-N vorgegebenen Rahmen. DurchB#nder A 14 erhoht sich nach den
Unterlagen die Einwohnererreichbarkeit im Korridtar A 14 lediglich um 20%. Bei Verwen-
dung aktueller Daten wére diese Erh6hung wesergkeimger ausgefallen.

Die nachstliegenden Agglomerationen (Ballungsrausime) Berlin und Hamburg. Die Erreich-
barkeit Berlins wird durch die A 14 nicht verbessBie Erreichbarkeit Hamburgs wird zwar
durch die A 14 verbessert, das kénnte aber in arndldem gleichen Mal3e durch einen Ausbau
der Bundesstral3en, hier insbesondere der B 5 uri8l @6 mit OU Ludwigslust, erfolgen.

Auf Seite 32 der Beitrdge zur Ausnahmepriufung hes3die raumliche Nahe zu Autobahnen
bzw. Anschlul3stellen als Einstiegspunkte in diehgertige Fernverkehrsinfrastruktur gilt als
wichtiger Standortfaktor. Sie stellt trotz der beysehr hohen Netzdichte der Autobahnen in
Deutschland vor allem bei der Neuansiedlung vomsirte und Gewerbe einen signifikanten
Standortfaktor dar. Gerade diese Aussage ist al@en 0.g. Untersuchungen widerlegt worden.
Weiter heil3t es, die raumordnerische Zielgro3e eg30 Minuten Fahrzeit zur nachsten An-
schlul3stelle. Fur die Prignitz ist dieser Wert nadabelle 1 der Beitrage zur Ausnahmeprifung
bereits jetzt ohne Autobahn eingehalten.

Die beklagte schlechte Erreichbarkeit ist ein Engeldes derzeitigen Zustandes des vorhande-
nen Stral3ennetzes. Vergleicht man die heutigeti&itumit der in den 1990er Jahren, so wird
deutlich, dass uberall dort, wo das vorhandendi8trnaetz ausgebaut wurde, sich die Erreich-
barkeit deutlich verbessert hat.

Die im Bild 6 des Erlauterungsberichts abgebild&ete ,Erreichbarkeit von Anschluf3stellen
ohne A 14" ist fehlerhaft. Da sie offensichtlichf @er VUNO beruht, muss die Bewertung der
Erreichbarkeit zwangslaufig falsch sein, weil digNO, und Ubrigens auch die Planfeststel-
lungsunterlagen, nicht den unter dem Begriff ,Beb&tz* urspriunglich verfolgten Ausbau der
B 189 im Land Brandenburg beriicksichtigt. Das ,RBlidetz" ist im Verkehrsministerium des
Landes Brandenburg entwickelt worden. Dieses Sys&estungsfahiger BundesstralRen soll
auch entlegene Regionen gut an die Autobahnen deiond die Fahrzeiten erheblich verkir-
zen. Ziel ist (oder besser: war) es, in ganz Brahdey die Erreichbarkeit auch entlegener Regi-
onen zu verbessern und dadurch so genannte ,Suféattee” zu verkleinern. Die Stral3en des
Blauen Netzes haben Zubringerfunktion zu den Autaka. Der Verkehr soll mdglichst unge-
hindert flieBen und daher mdglichst frei von Ortstifahrten und Kreuzungen sein. Zum Blauen
Netz gehorte urspriinglich auch die BundesstraRg@®B Mach einer Uberarbeitung des Konzep-
tes im Jahr 2007 ist B 189 Perleberg - Wittstobkrow nicht mehr im Blauen Netz erhalten
(ebenso wie 5 weitere Bundesstral3en in Brandenburg)

Nach der Karte 1.3.4c der Unterlage ,Grines Lic¢itBlaues Netz“Zahlen, Daten, Fakten zur
Entwicklung der StrafReninfrastruktur und Verkelalssrheit im Land Brandenburg 2001, Her-
ausgeber: Ministerium fur Stadtentwicklung, Wohoed Verkehr, wirde nach Realisierung des
.Blauen Netzes* die Fahrzeit zur nachsten Autobdhnn in den allermeisten Regionen der
Prignitz weniger als 30 Minuten betragen. Lediglithr einige Bereiche der Amter Len-
zen/Elbtalaue und Bad Wilsnack/Weisen wurde eirfezet von mehr als 45 Minuten zur nach-
sten BAB-Anschlul3stelle verblieben.
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Wirkung des Blauen Netzes

Verkehrswirtschaftliche Untersuchung
Blaues Netz - Brandenburg

Fahrzeit bis zur nachsten BAB-Anschluss-
stelle bei Realisierung des Blauen Netzes

Fahrzeit

0 bis 10 min

=10 bis 20 min
=8 =20 bis 30 min
M -30 bis 45 min
B -45 min

Karte 1.3.4c aus ,Grines Licht fir Blaues Netz*

Nicht erklarlich ist die angeblich Verbesserung Beeichbarkeit der Region Wittstock/ Neu-
ruppin/ Rathenow durch die A 14. Die Erreichbarkigit Region Wittstock tber die A 14 hangt
malf3geblich vom Ausbauzustand der B 189 ab. Sieendisb nur verbessert werden kénnen,
wenn die B 189 durch Verbleib im Blauen Netz ergshend ausgebaut wirde.

Unter der Voraussetzung, dass auch in Sachsen-+Aain& dem ,Blauen Netz" entsprechende
Verkehrspolitik umgesetzt wirde, ware auch die iEntearkeit der A 2 deutlich zu verbessern.
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Abgesehen davon, dass das Kriterium der Erreicleltagkner Region nach den aktuellen wis-
senschatftlichen Erkenntnissen (vgl. oben) als Bskegrindung in einer strukturschwachen
Region ohnehin untauglich ist, weil sich hierdudie 6rtliche wirtschaftliche Situation u.U.
sogar noch verschlechtert, erreicht die A 14 insgedur weniger als ¥4 der als schlecht erreich-
bar eingestuften Gebiete eine Verbesserung. Lewztegrdeutlicht umso mehr, dass marginale
Verbesserungen der Erreichbarkeit ein Projekt,ddaart gravierende andere Probleme hervor-
ruft, nicht rechtfertigen kann.

Im Ubrigen wird u.a. in den Beitrdgen zur Ausnahrigpg im Punkt 4.2.5 unterschlagen, dass
die Prignitz mit der ICE- und IC-Haltestelle Witterge gut an das Bahnnetz angebunden ist.

Zusammenfassend ist daher festzuhalten, dass leistinde, die einen Bedarf der A 14 rechtfer-
tigen kénnten, weder vorgetragen noch ersichtlind.sAngesichts des enormen Risikopotenti-
als und der Stellung unter den naturschutzfachticherbehalt sind an eine Rechtfertigung aber
sehr hohe Anforderungen zu stellen.

Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, die Erreichbarkdiaad aktueller und vollstandiger
Daten neu zu bewerten.

2.8  Bevolkerungsentwicklung

Die in Tabelle 1, Seite 24 der Beitrage zur Ausnarisfung angegebene Bevoélkerungsprogno-
se, wonach in der Prignitz mit einem Bevoélkerungkgang um14,9% bis 2020 zu rechnen sei,
ist unzutreffend. Nach der GesamtverkehrsprognasdinBBrandenburg 2025, herausgegeben
von der Senatorin fur Stadtentwicklung Berlin urehrdMinister fir Infrastruktur und Raumord-
nung des Landes Brandenbuam 10.6.2009, wird fur die Prignitz im Vergleich 2005 ein
Bevolkerungsriuckgang um 25 bis 30% bis zum Jahb Z08gnostiziert. Damit einher geht ein
Ruckgang des Verkehrsaufkommens des MIV um ebenfadt 30%. Der DTVw in Tsd. Orts-
veranderungen geht danach um 20% zurtck.

Die folgende Ubersicht macht die gravierenden Febbdatzungen, die dem angeblichen Bedarf
der A 14 zugrunde liegen, deutlich:

Analysefall 2005 Einwohner- MIV | DTVw Fahrleistung [Kfz-km]
entwicklung | PR BB aER PR*

Gesamtverkehrsprognose -25 bis -30% -28%| -20% -13% k.A. k.A.

Berlin-Brandenburg 2025,

Juni 2009

Landesprognose 2020 BB, -14%| k.A. kKA. | +20%| +14%| >+30%

Mérz 2007

PFV-Prognose 2020 -14,9%

* im Bereich der A14

Interessant dabei ist, dass die Landesprognose BB20om Méarz 2007 vom Vorhabentrager
des Planfeststellungsverfahrens erarbeitet wurdegeAscheinlich stimmen deshalb auch die
beiden Prognosen, die der Vorhabentrager erarleteso auffallig tberein.

Aus den Prognosen, die dem Planfeststellungsverfiatuigrunde liegen, wird deutlich, dass der
Bedarf fur die A 14 auf der Basis veralteter unddaer Daten ermittelt wurde.
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Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, den Bedarf anhandlkk und vollstdndiger Daten neu
Zu ermitteln.

3. Variantenvergleich und Abschnittsbildung
3.1 Vorbemerkungen

Hierzu wird zunachst der Vortrag in der Stellungnghim Raumordnungsverfahren insoweit

aufrecht erhalten, wie er nachfolgend aufgefuhrtuiml sodann zu den Planfeststellungsunterla-
gen und der Untersuchung der sogen. Null-Plus-viggi&tellung genommen, sowie abschlie-

Rend zu kleinrdAumigen Alternativen/Varianten:

Die Prufung von Varianten erfolgt unter allgemeimpdanungsrechtlichen Grundsatzen, wonach
fur eine gerechte Abwagung die ernsthaft in Betriommenden Alternativen mit dem ihnen in
der jeweiligen Planungsstufe zukommenden Gewichprziien sind. Und es erfolgt unter der
Mal3gabe, die zumutbaren Alternativen nach Art. 8.Albatz 1 Unterabs.1 FFH-RL zu prifen
und — so sie vorhanden sind — zu nutzen, also igeFdes Vorhandenseins einer zumutbaren
Alternative von der ein Schutzgebiet potentielledrlich beeintrachtigenden Planung Abstand zu
nehmen. Nicht allein den zweiten Gesichtspunktitmest zwingendes Recht. Auch der zuerst
angefuhrte kann im Rahmen der gebotenen Abwagumgstimmten Fallen nicht tberwunden
werden. Die Rechtsprechung hat dies etwa angenorfimébebiete, die sich als so schitzens-
wert erweisen, dass sie einer ,Tabuzone® gleicld ©ider nahe kommen (BVerwG, NVwZ
2003, 485). In solchen Fallen ist die Prifung, ab Worhaben an anderer Stelle mit geringeren
Eingriffen in Natur und Landschaft zu verwirklichest, ebenso zwingend geboten wie das Be-
vorzugen einer solchen geringer beeintrachtigendamante im Rahmen planerischer Abwa-
gung, wie sie auch dem Raumordnungsverfahren imnbaste

Eine Alternative im Sinne des Art. 6 Abs.4 Satzritdgabs.1 FFH-RL ist vorhanden, wenn sich
die mit dem StraRenbauvorhaben verfolgten Ziele,ildierseits von einem Bewerten und Ge-
wichten anderer Ziele abh&ngig sind, naturvertclgli erreichen lassen (BVerwG, Urteil vom

15.1.2004 — 4 A 11/02 — NVwZ 2004, 732, 734). EXlternative in diesem Sinne soll nach

bundesdeutscher Rechtsprechung dann nicht meheg®emn, wenn eine Variante auf ein anderes
Ziel hinaus liefe (BverwG, NVwZ 1998, 961; NVwZ 2D01243). Gewisse Abstriche am Grad

der Zielvollkommenheit sind dabei als typische aligs Gebots, Alternativen zu prifen und zu
realisieren, hinzunehmen (BVerwG NVwZ 2004, 732%;A8VwZ 2002, 1243).

Im vorliegenden Falle kommt der Alternativenprifujegloch zusatzlich unter dem Gesichts-
punkt des Abarbeitens des besonderen naturschilizfzen Planungsauftrags Bedeutung zu.
Wie bereits eingangs ausgefuhrt, ist es zentratdeden des besonderen naturschutzfachlichen
Planungsauftrags, dass im weiteren Verfahrensalblesbnders intensiv der Frage nachgegan-
gen wird, ob Alternativen, insbesondere die Abwick] des Verkehrs lUiber das bestehende Stra-
Rennetz, in Betracht kommen. Zur Erfullung diesesdtrAgs ist es geboten, in den Raumord-
nungsunterlagen in nachvollziehbarer Weise daremegb und mit welchen MaRnahmen am
bestehenden Netz einzelne Ziele des Vorhabensiszaiverden konnen. Bereits nach gelten-
dem Recht sind dabei — wie soeben aufgezeigt +iase Abstriche an der Zielerreichung hin-
zunehmen. Da der naturschutzfachliche Planungsaguétin Auftrag ist, intensiver als nach gel-
tendem Recht ohnehin geboten zu prifen, muss eiterggehender Abstrich am Erreichen der
gesetzten Ziele in Kauf genommen werden. Da jedidelzur Einsicht Giberlassenen Unterlagen
Uberhaupt keine Aussagen zur Zielerreichung underu Abstrichen und deren Bedeutung fur
das Gewicht der einzelnen Ziele treffen, genigemwsder den Anforderungen an den natur-
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schutzfachlichen Planungsauftrag, noch den Anfomtggen an eine Alternativenprifung nach
Art.6 der FFH-Richtlinie.

Unter diesen Mal3gaben sind die Varianten in denurPigsunterlagen jedenfalls im Ergebnis
falsch bewertet:

Das qilt zuné&chst fir alle Varianten aus der gregehden Erwagung heraus, dass zu keinem
Zeitpunkt verkehrstragertibergreifende Untersuchanderchgefiihrt wurden, wie evtl. Ver-
kehrsbeziehungen auf der zu bedienenden Linie &Rktefsten angeboten werden kdnnen. Die
kirzeste Bahnfahrtzeit zwischen den Hauptstadtebeiden Bundeslander Sachsen-Anhalt und
Mecklenburg-Vorpommern betragt trotz der geringetfétnung zwei Stunden und 32 Minuten.
Der Bau einer Autobahn wird selbstverstandlich eihmehr dazu fihren, dass auch die letzten
Fahrgaste auf dieser Verbindung verloren gehen dardit erneut einen immensen Wettbe-
werbsvorteil der StraRe schaffen. Mit der einseitighusrichtung allein auf das Bedienen des
Kfz-Verkehrs verst6l3t die Planung gegen zentrateldaplanerische Ziele und Grundsatze des
Landes Brandenburg, ohne dass dies in den Plataggarnachvollziehbar dargestellt ware. Die
Unterlagen sind daher mangelhaft und bedurfen iega¥er Erganzung.

Auch fur die Vorzugsvariante gilt, dass sie im Enge falsch bewertet wurde. In der Verkehrs-
untersuchung Nordost vom Oktober 1995 heil3t eSdl§2 u.a.:

.Im Verlauf der Netzdiskussionen wurde nachtragliem weiterer Netzfall eingebracht
(Netzfall 1) und auch zusétzlich untersucht. Digébnisse der Untersuchungen sind jedoch
nur im Materialband dokumentiert, da ihre Beitradie verkehrliche und raumordnerische
Situation nicht signifikant verbessern.”

Der dann auf S.153 der VUNO abgebildete Netzfalhtspricht der in Bild 3 des Erlauterungs-
berichts dargestellten ,Hosentragervariante®.

Und auf Seite 162 der VUNO heil3t es:

»Aus der Netzentwicklung (s. Kapitel 6.3) haberhs3cNetzfalle fiur die vertiefenden Un-
tersuchungen herauskristallisiert bzw. wurden aitetsuchungsrelevant definiert:

- Netzfall X

- Netzfall G

- Netzfall H.”

Als Ergebnis der VUNO wurde die untersuchte G-Magaals verhaltnismaRig beste Lésung
vorgestellt. Diese sieht eine A 14 zwischen Magdglund Schwerin vor, die durch gut ausge-
baute BundesstraRen im Westen angebunden werden Bet Bau der A 39 z.B. wird damit
explizit nicht empfohlen. Um wortlich aus der Zusammenfassung \A@NO zu zitieren
(S. 223):

»+Aus der verkehrswirtschaftlichen Untersuchung NGBREX ergibt sich folgendes Resi-
mee: Die Ergebnisse weisen Uber alle Fachbereidherginstimmend aus, dal3 die im
gultigen Bedarfsplan fir die Bundesfernstral3ervadgerer Bedarf ausgewiesene Ergan-
zung des Autobahnnetzes um die A 14 und A 39 &Nlet¥fdie im Untersuchungsraum
vorhandenen Defizite nur teilweise zu beheben vgromal dariber hinaus mit gravie-
renden 6kologischen Risiken verbunden ist. Auduidaersuchungen haben sich stattdes-
sen folgende Erganzungen des Fernstral3ennetzessnaloll und weniger beeintrachti-
gend herausgestellt (siehe Bild 8-1):
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Autobahn von Ludwigslust Giber Stendal bis Magdeburg
Zugig gefuhrte Bundesstral3en

o von Luneburg tGber Salzwedel bis Osterburg

o von Wolfsburg bis Salzwedel

o von Osterburg Uber Havelberg und Wittstock bis Miro

Wie man von der Variante |, die nicht in der engevéahl war und die keine signifikante Ver-
besserungsfunktion fir Verkehr und Raumordnungtitegiu der Behauptung einer Vorzugslo-
sung kommt, mit der die Zerschneidung wertvollerTf\URA-2000-Flachen begrindet wird und
Steuergelder in nicht zur Verfiugung stehender Ha@rbaut werden sollen, bleibt ein Ratsel der
Verfasser der Planfeststellungsunterlagen. Die Bgluag auf Seite 14 des Erlauterungsberich-
tes, die Netzalternative | hatte sich als die aistdre geeignete Netzkonzeption herauskristalli-
siert, ist nicht nur unsinnig, sondern falsch. Wedie VUNO 1995, noch ihre Aktualisierung
geben es her, zu behaupten, die sogen. Hosentsdigere sei eine ,Vorzugslésung der VU-
NO*“. Die Herleitung ist schlicht falsch. Damit &ber auch die gesamte Rechtfertigung in Frage
gestellt, die auf der Behauptung beruht, die VUN@se& den Vorzug der als Vorzugslosung
vorgestellten Variante nach. Aus Sicht der untdrsrc verkehrlichen und raumordnerischen
Belange verdienen vielmehr andere Varianten naclvala Vorhabentrager selbst herangezoge-
nen VUNO einen eindeutigen Vorzug.

Vollig aus der Diskussion geraten ist die von d&mMNO praferierte G-Variante mit einem Nut-
zen-Kosten-Faktor (NKF) von 3,8. Sie wurde aus mgafitischen Grinden zugunsten der |I-
Variante (NKF 3,4) verworfen. In diesem Zusammemghs@ darauf hingewiesen, dass sie des-
halb auch ,Kanzlerautobahn“ genannt wird, weil demalige Bundeskanzler Schroder

Verschiedene Varianten zur im Raumordnungsverfalgegsianten A 14 wurden nicht hinrei-
chend untersucht. Dies trifft zum einen auf denbfsusder B 189 von Magdeburg bis Witten-
berge, zum anderen auf einzelne Teilgebiete zu.

3.2 Ausbau des bestehenden Stral3ennetzes

Statt des Neubaus der A 14 muss ein bedarfs- uhk@vesgerechter Ausbau der B 189 in Kom-
bination mit den bereits fertig gestellten Ortsumnéengen der Stadte Wolmirstedt, Stendal, Os-
terburg, Seehausen, Wittenberge, Perleberg unemRik und der B 5 mit den geplanten bzw.
bereits fertig gestellten Ortsumfahrungen von Perg und Karstadt erwogen werden. Ebenso
muss die zugunsten der A 14 zuriick genommen OU Igsivst in die Alternativenprifung
wieder aufgenommen werden.

Dieser Variante kommt als Variante, mit der daskéarsaufkommen im Bestandsnetz abgewi-
ckelt werden kann, unter dem bereits mehrfach emtedihbesonderen naturschutzfachlichen
Planungsauftrag eine besondere Bedeutung bei.

Die im Punkt 3.1.1 des Erlauterungsberichtes aiifgén Argumente, die zur Ablehnung der
Null-Plus-Variante fuhren sollen, gehen insowelilf&Sie verkennen zum einen, dass nicht die
Autobahnkategorie A | Bestandteil des Bedarfsplanms FStrG ist und insoweit Bindungswir-
kung fur die weitere Planung entfaltet, sonderndtigige Kennzeichnung als zweibahnig, vier-
streifig. Die weitergehende Kategorisierung istg@gen dem Bedarfsplan nicht zu entnehmen.
Unter Berlcksichtigung des besonderen naturschaltizéhen Planungsauftrags aus dem Bund-
essverkehrswegeplan und dem Bedarfsplan ist geliad@rifung einer sogenannten Null-Plus-
Variante zwingend geboten. Dies wird in den gesan®anunterlagen nicht hinreichend be-
rucksichtigt.
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Zudem ist die Aussage auf Seite 37 des Erlautebanghtes, die Null-Plus-Losung sei aus den
aufgefuhrten Grinden nicht in das ROV eingebraabriden, insoweit falsch, da die Null-Plus-
Untersuchung erst nach dem ROV zusammengesteltevur

Die Variante wirde zu Einsparungen von knapp lidde Euro fuhren. Mit stralRenbautechni-

schen MalBhahmen wie Abzweig- und Einfadelspurerjs€lr oder Bricken bei Stra3enkreu-

zungen und Ortsumfahrungen kénnen die bestehendedeBstralRen noch durchléssiger gestal-
tet werden. Damit wirden die Nachteile einer parakfuhrten Autobahn vermieden. Es kdme
zu keinem unverhaltnismafiig hohen Landverbrauch \Wegiegelung des Bodens, zu keiner

weiteren Zerschneidung unzerschnittener Raume gkaeueiteren Zerstérung okologisch wert-

voller Flachen, keiner unangemessenen Beeintracigigon FFH-Gebieten, keinem unange-

messen hohen Investitionsaufwand und keiner Autairditke Uber die Elbe parallel zur beste-
henden, nicht ausgelasteten Briicke in Wittenbéhfgterhin gabe es viel geringere Akzeptanz-
probleme in der Bevolkerung.

Das Beispiel der Schwarzwaldautobahn, die danrespds Ausbau der Bundesstral3e 31 reali-
siert wurde, zeigt, dass nach intensivem Diskusgimzess auch eine ,kleine* Losung die fur
alle Beteiligten optimale sein kann:

Bereits Mitte der sechziger Jahre wurde bei den&shwaldautobahn eine ahnliche Dis-
kussion gefuhrt. Dort einigte man sich auf den Austter BundesstralR3e anstelle des Neu-
baus einer Bundesautobahn. Im Auftrag des Baderitd¥iinergischen Landesverkehrs-
ministeriums nahm nach einer umfassenden verkefissWaftlichen Untersuchung das
Autobahnamt Baden-Wirttemberg die Planungen fig 8chwarzwaldautobahn als West-
Ost-Verbindung zwischen den Nord-Sud-Autobahnen(Kaisruhe - Basel) und A 81
(Stuttgart - Bodenseeraum) auf. Bereits zuvor wai@mn Seiten des Regierungsprasidiums
Studien flr eine neue vierspurige Bundesfernstraidlich der B 31 zwischen Freiburg
und Donaueschingen erstellt worden, die nun - imafiumenhang mit den Planungen fir
ein verdichtetes Autobahnnetz in der Bundesrepubdilitschland - in der Autobahnpla-
nung aufgingen. (Nach dem "Leber-Plan” sollten 1885 96% des Bundesgebietes mit
98% der Bevolkerung in die sogenannte 25-km Abstam® des Autobahnnetzes riicken
(vgl. dazu Hans-Jurgen Huber 1970: Zentrale Orte Netz der Bundesfernstraf3en. In
Raum und Siedlung. S. 66ff.)

Im Gegensatz zur Begrindung der A 14 konnte dadial$’lanung vor allem mit der
Uberlastung der B 31, dem weiterhin ansteigendemkélesaufkommen, insbesondere im
Wochenend- und Urlaubsverkehr in die hochwertigeolemgsregion Freiburg, sowie der
Notwendigkeit einer verbesserten Erreichbarkeit €iie regionale Wirtschaft und den
Fremdenverkehr im Schwarzwald (vgl. Drude 1978, ®Y$980) begriindet werden.

Die ersten Schritte des Planungsprozesses waregetend verwaltungsintern. Die Auto-
bahn selbst sollte in einer Entfernung von ca. B km nérdlich der bisherigen Linien-
fuhrung der B 31 verlaufen, die Planungen durchgtém aufgrund der topographischen
Situation mehrere, bisher vom Verkehr weitgehenberiihrte Schwarzwaldtéler. Das
Vorhaben wurde 1971 zum gréol3ten Teil in die erstedrei Dringlichkeitsstufen des Be-
darfsplanes fur BundesfernstralRen aufgenommendieuNordumgehung Freiburg wurde
wegen hoher Baukosten und einer geringeren Verkelastung in die zweite Dringlich-
keit eingestuft (vgl. BMV 1970; LT-Drs. V/5440/1)

Nach dem Vorlegen des ersten Trassenvorschlage$ diass Autobahnamt bei den Fach-
behdrden und Gemeindeverwaltungen formierte sichiisel969 in den von der Planung
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betroffenen Schwarzwaldgemeinden zwischen FreibodgNeustadt der Widerstand ge-
gen diese Planung, mit der Aktionsgemeinschaftdéimokratische Verkehrsplanung ent-
stand eine der ersten Burgerinitiativen gegen eiralRenbau in der Bundesrepublik
Deutschland. Die Aktionsgemeinschaft ging zwar ehsiauch davon aus, dass eine Au-
tobahn notwendig sei, forderte aber eine "Trasse dernunft”’, da die vorgelegte Pla-
nung zu erheblichen Eingriffen in das Landschaliisbnd die Landwirtschaft gefiihrt hat-
te. In der Folgezeit mobilisierte sie die lokalevB&erung (insbesondere Landwirte und
Fremdenverkehrsbetriebe) und die Gemeinderate derder Streckenflihrung betroffenen
Gemeinden zwischen Freiburg und Neustadt. Ihr Gri@ruhte vor allem darauf, dass die
dortigen Gemeinden, vergleichbar mit den Gemeimalerder geplanten A 14, aufgrund
des Abstandes der Autobahnabfahrten mit einer \ésdyang der Anbindungsqualitat
ebenso wenig wie mit wirtschaftlichen Impulsen Hudie Autobahn rechnen konnten. Da-
gegen waren erhebliche Verluste an landwirtschafdin Flachen sowie an Standortquali-
taten im Fremdenverkehrssektor, also den beidetsetiaftlichen Standbeinen der Kom-
munen zu erwarten (vgl. Aktionsgemeinschaft fluratkeatische Verkehrsplanung 1979).
Als Alternative zur Autobahn forderte die Aktionsgéschaft 1973 zusammen mit den
baden-wirttembergischen Umwelt- und NaturschutaAretbn den vierspurigen Ausbau
der bestehenden B 31 zwischen Freiburg und Donauegen und initiierte damit eine
breite Diskussion Uber die Notwendigkeit der Autoiidanung auf regionaler Ebene, die
auch bundesweit Beachtung fand (vgl. Aktionsgerdledfts fir demokratische Verkehrs-
planung 1979).

Sowohl das Bundesverkehrsministerium als auch das keagierten auf den Widerstand
gegen die Schwarzwaldautobahn mit der Bereitschagditere Trassenalternativen zu pri-
fen, hielten aber an der Notwendigkeit einer Autobaunachst fest. Der vorgeschlagene,
alternative Ausbau der B 31 auf vier Spuren wurbtigedehnt, weil er fur die erwartete
Verkehrsbelastung und die verfolgte regionalwirtdtliche Strukturentwicklung nicht
ausreichen sowie grol3e bautechnische Problemeemgdiingriffe in das Landschaftsbild
im Hollental und hohe Kosten verursachen wirde.

Die Stadt Freiburg begruf3te die Planung aufgrund elgvarteten Entlastungswirkung des
Stadtgebietes vom durchgehenden Verkehr und deétuBtiider oberzentralen Funktion.
Ebenso die betroffenen Landkreise, die regionalémsetiaftsverbande, der Fremdenver-
kehrsverband und die Stadte Titisee-Neustadt ulithgdan-Schwenningen. Die Autobahn
wurde als "zukinftige Lebensader” der Region angpese Zudem beflrchteten die regio-
nalen Promotoren die Umorientierung des Ostlichenzigsgebietes (Baar, Bodensee)
zum Stuttgarter Raum aufgrund des Baus der A 8&chen Stuttgart und dem Bodensee
und forderten daher die mdglichst schnelle Realisig der A 86. Im Rahmen der unter
restriktiverer Beachtung der vorhandenen Finanzhidrfolgenden Fortschreibung des
BundesfernstralRenbedarfsplanes 1976 (dazu Reh 1988 der Bund die Abschnitte
Freiburg-Nordumgehung (einbahnig) und Neustadt-Di@szhingen in die Dringlichkeits-
stufe 1b (Realisierung nach 1985), den Abschnitth¢arten-Donaueschingen und die 2.
Fahrbahn der Nordumgehung Freiburg in die Dringkelitsstufe 11 (weitere Planungen)
(vgl. Drude 1978; Anlage zum FStrAbAndG 1976). Bedet wurde die Abstufung mit den
hohen, gelandebedingten Baukosten und einer vearigrd prognostizierten Verkehrsbe-
lastung. Die relative Hoherstufung der ausbautestimireduzierten Nordumgehung ge-
gentber 1971 kam dagegen auf Druck der Stadt Frgjbdie den Transitverkehr durch
die Innenstadt verhindern wollte, zustande. Um demehmend bedrohten Bau der A 86
doch durchzusetzen, grindete sich am 14.12.1978Ad¢tiionsgemeinschaft fir den Bau
einer Schwarzwaldautobahn”, bestehend aus dem Relyerband Sudlicher Oberrhein,
den Stadten Freiburg und Villingen-Schwenningenisaen Landkreisen Schwarzwald-
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Baar und Breisgau-Hochschwarzwald. Diese Aktionsgeschaft erhielt die Unterstit-
zung der regionalen Wirtschaftsverbande und des @DBagegen sprachen sich jetzt
grol3e Teile der SPD und der FDP sowie weitere Gedwssi (z.B. Titisee-Neustadt) vor-
wiegend aus Grunden des Landschaftsschutzes geégekutbbahn aus und stuften den
Ausbaus der B 31 zum Erreichen der verkehrlichesh negionalwirtschaftlichen Ziele als
ausreichend ein. Offentlich fur einen vierspurigéusbau der B 31 pladierte auch der
Freiburger Regierungsprasident, der die Notwendig&mer Schwarzwaldautobahn auf-
grund der vorliegenden Gutachten nicht nachgewiesgmund Ende 1978 einen von der
Stral3enbauverwaltung des Regierungsprasidiums eita@tien Ausbauvorschlag fir die B
31 vorlegte (RP 1978 --> Presseinformation).

Bei der nachsten Bedarfsplanrevision 1979/80 aufd@sebene gab der Bund - z.T. gegen
den Widerstand der Lander - aufgrund finanzielled wunehmend auch umweltpolitischer
Zwange frihere Planungen fir Autobahnen mit eiriange von 7.000 km auf (vgl. Reh
1988: 112). Im Zusammenhang mit diesen reduziekigsbauplanen und der durch die
Streckenfihrung aufgeworfenen “schwerwiegenden Utprebleme” wurde die
Schwarzwaldautobahn als nicht entscheidungsreifegelt bezeichnet, der Ausbaubedarf
fur die betroffene Verkehrsbeziehung jedoch auddidicbestatigt (vgl. Reh 1988: 111f,;
Regierungsprasidium Freiburg 1982: Fallstudie B Q&t Version 1997 10 5f.). Bis zur
nachsten Fortschreibung des Bedarfsplanes 198%esd#iher untersucht werden, ob die
bisherigen Autobahnplanungen oder der Ausbau desamdenen Streckennetzes, erneut
in den Bedarfsplan aufgenommen werden kdonnen. Dehihen Bund und Land den Vor-
schlag der Autobahngegner auf, den alternativerbAusder B 31 zwischen Freiburg und
Donaueschingen zu Uberprifen. Eine sofortige Awdgddr Autobahnplanung durch das
Land konnte das BMV in den Bund/Lander-Gesprachegelgen nicht durchsetzen, die
Landesregierung rickte aber noch 1979 weitgehenddem Autobahnplanen ab.

Gepragt wird die Auseinandersetzung um den BauSidmwarzwaldautobahn zunachst
durch den Konflikt zwischen verkehrlichen Belangémerseits und den Belangen des
Umwelt- und Landschaftsschutzes. Wéahrend insbesordie regionalen Politiker den
Bau der Autobahn als "strukturpolitische Allzweckiea (Drude 1978: 180) ansahen, be-
urteilten die Autobahngegner - neben der Ablehndegkonkreten Trasse aus Grunden
des Landschaftsschutzes - die regionalwirtschatlicEffekte einer Autobahn zunehmend
differenzierter und forderten einen reduzierten lFeusder Verbindung zwischen Freiburg
und Donaueschingen durch den Ausbau der B 31. Chesderung setzte sich auf der
Bundesebene durch, wo sich die Begrenzung derZieléan Moglichkeiten und der zu-
nehmende umweltpolitische Wertewandel Ende der d@fee in konkreten Verdnderun-
gen der gesamten Fernstral3enplanung niederschiyigReh 1988: 101ff.). Dagegen hiel-
ten das Land und viele regionale Entscheidungstrageachst noch an den alten Ausbau-
planen fest (vgl. GVP 1975; RVSO 1980).

Um zu prufen, ob nicht durch den Ausbau des vordiaewl StraRennetzes der Neubau ei-
ner Autobahn gerade in diesem o©kologisch sensiRaam entbehrlich werden wiirde,
richtete das Land beim Regierungsprasidium Freibeirge interdisziplinare Arbeitsgrup-
pe mit Vertretern verschiedener Landesministeri@athbehoérden und externen Fachgut-
achtern ein. Die Aufgabe der Arbeitsgruppe bestdain, im Rahmen einer umfassenden
Untersuchung alle Moglichkeiten einer kiinftigena8&nverbindung darzustellen, sie vor
allem im Hinblick auf die 6kologischen und verkehrischaftlichen Aspekte zu bewerten,
untereinander zu vergleichen und einen realisiegibat. dsungsvorschlag zu erarbeiten
(vgl. Regierungsprasidium Freiburg 1982: 49).
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Zum ersten Mal in der Bundesrepublik Deutschlandden dabei im Vorfeld der eigentli-
chen Rechtsverfahren fur die geplante Bundesfefistund vor der Gesamtbewertung der
Varianten umfangreiche Birgerinformations- und Biremhorungsverfahren durchge-
fuhrt und Gemeinden, politische Mandatstrager, hter von Verbanden und Burgeriniti-
ativen angehort (Regierungsprasidium Freiburg 198R:Die Arbeitsgruppe kam dabei zu
folgenden wesentlichen Erkenntnissen (Regierungspitém Freiburg 1982: 42):

1. Neu trassierte Linien, die &hnlich der frihept@aten Autobahn durch die unberihrten
Gebiete des Schwarzwaldes gefuihrt werden, stoRemahmslos auf den Widerstand
breiter Bevolkerungskreise.

2. Ein leistungsgerechter Ausbau der bereits bestéén BundesstralRe 31 wirde hinge-
gen auch von den bertuhrten Gemeinden und Birgeitgetend akzeptiert werden.

3. Hierbei bestehen jedoch Winsche hinsichtlichQtdaitzes vor den zu erwartenden Im-
missionen, weshalb mit Nachdruck in Freiburg, Imllétdal, in Hinterzarten und in
Do6ggingen jeweils Tunnelldsungen gefordert wurdkaistudie B 31-Ost Version 1997
11

Ergebnis des Linienvergleichs war die Praferierutegs Ausbaus der existierenden Strecke
auf durchgéngig vier Spuren, der Bau von Ortsumiagen sowie Tunnellésungen in ei-
nigen Teilbereichen, um besonders wertvolle Larafssginheiten sowie betroffene Orte
vor Larm und Schadstoffen zu schitzen. Die Ergebnidie anschliel3end in dieser Form
in die weitere Bundesverkehrswegeplanung aufgenommeden, entsprachen damit
weitgehend den Alternativvorschlagen der Birgeatiten und der Natur- und Umwelt-
schutzverbande zur Schwarzwaldautobahn.

Das Beispiel des Wandels der SchwarzwaldautobahBuadesstralle unterstreicht die Forde-
rung, statt des Neubaus der A 14 die bestehendadeBstral3en auszubauen. Die A 14 kdnnte
am Autobahnkreuz A2 lber die A2 bis zur Abfahrt@d gefihrt werden. Im weiteren Verlauf
konnte die B 189 ausgebaut werden. Diese Variafiteavauch einen Tunnel, bzw. Briicke un-
ter bzw. Gber dem Mittellandkanal entbehrlich mawhda bei einer Limitierung der Geschwin-
digkeit auf 80 km/h die Tunnelfiihrung der viersgen B 189 unter dem Mittellandkanal hin-
durch genutzt werden kénnte. Ein Ausbau der B 18@&l& auch weitere klare Vorteile mit sich
bringen. Bestehende regionale Verkehrsbeziehungeden verstarkt. Die Erschlie3ung in der
Region wirde erheblich verbessert. Neue Zerschngiaiirde vermieden, ebenso weitgehend
neue Bodenversiegelung. Die Eingriffe in NATURA-POGebiete wirden minimiert. Der Im-
missionsschutz konnte optimiert werden. Die kostend zeitaufwendigen MalRnahmen der
Grundsticksbeschaffung kénnten minimiert werdee. Bkzeptanz in der betroffenen Bevolke-
rung wirde wesentlich erhoht.

Im Erlauterungsbericht zum Planfeststellungsvedahkbschnitt VKE 1.2 wurde bei dem Aus-
bau der B 189 zwischen zwei Teilstrecken untersignieEin Ausbau der B 189 zwischen See-
hausen und nordlicher Landesgrenze (Elbe) ist ddautérungsbericht zufolge (S. 59) mit wirt-
schaftlich vertretbarem Aufwand moglich. Da es wsib eine zumutbare Alternative gibt, die
das mit dem Projekt verfolgte Ziel auch mit wesehtgeringeren Beeintrachtigungen erreicht,
ist ein Neubau der A 14 zwingend abzulehnen.
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Der Ubrige Teil der B 189 von Wolmirstedt bis Seeden sei nur ,mit sehr grofem bautechni-
schem Aufwand bzw. umfangreichen Eingriffen in Naind Landschaft moglich“. Diese Aus-
sage wird nicht begriindet und insbesondere nicleirian Vergleich zur neuen BAB A 14 ge-
stellt, der allein eine Gesamtbetrachtung der Vi@ im Vergleich ermoglichen wirde. Da der
Ausbau der B 189 zur Erfullung der der neuen Veatbig zugedachten Funktion grundsatzlich
in Betracht kommt, muss insoweit auch ein echtergéch mdglich sein. Die BAB A 14 ist
jedenfalls mit einem grofReren bautechnischen Audmamd umfangreicheren Eingriffen in Na-
tur und Landschaft verbunden. Die nicht naher fjmarten Aussagen bieten keinen Ansatz-
punkt flr eine nachvollziehende Bewertung.

Zugleich ist damit der besondere naturschutzfalsalielanungsauftrag des Bedarfsplans bei wei-
tem nicht erfullt.

Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, eine im einzelnehvodiziehbare Darstellung der Ent-
wicklung der Vorhabensziele bei Realisierung deli-Rlus-Variante als echte Ausbauva-
riante einschlie3lich einer Abschatzung des bawmischen Aufwands und der entstehen-
den Kosten sowie der zu erwartenden Eingriffe ituNand Landschaft vorzulegen.
Sollte eine solche Untersuchung vorliegen, wirdrhiedie Einsicht in die Untersuchung
beantragt.

Eine Autobahn Magdeburg-Stendal-Wittenberge-LudiugisSchwerin wirde in weiten Teilen
parallel zur B 189/B 5 fuhren, was bei der Einfiilguer LKW-Maut auf Bundesautobahnen zu
einem Ausweichen auf die nahe gelegenen Bundesediiiafen wirde. Der hieraus resultierende
finanzielle Ausfall, im Gegensatz zu einer andes&neckenfihrung, wurde bei den durchgefiihr-
ten Abwagungen nicht bertcksichtigt.

Gem. 8§ 34 Abs. 2, 3 BNatSchG qilt, dass bei erbbbh Eingriffen in europaische Schutzgebie-
te Vorhaben nur zugelassen sind, wenn sie aus ewilem Grinden des Uberwiegenden 6ffent-
lichen Interesses einschliel3lich sozialer oderseiraftlicher Natur notwendig sind und zumut-

bare Alternativen, den mit dem Projekt verfolgtemefk an anderer Stelle ohne oder mit gerin-
geren Beeintrachtigungen zu erreichen, nicht gagedoed. Der in jedem Falle verbleibende

maogliche erhebliche Eingriff in FFH- und SPA-Gebkidétann damit offenkundig weitestgehend

vermieden werden.

Hier besteht aufgrund der Ausbaumdglichkeit der8 gine Alternative, mit welcher der im
Projekt verfolgte Zweck mit geringeren Beeintraghtigen zu erreichen ist. Jedenfalls im Rah-
men der vorhabenbezogenen Gesamtbetrachtung daseih diesem Verfahren eine grol3e Rol-
le.
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33 Null-Plus-Variante

Alternativen zur A 14 sind nie ernsthaft gepruftrden. Es ist friihzeitig eine politische Festle-
gung auf den Neubau der Autobahn gelegt wordere Alternativenprifungen dienen aus-
schlie3lich noch der nachtraglichen Rechtfertigdag schon friih gewonnen Ergebnisses.

Herr Prof. Dr. Ing. Udo J. Becker von der TU Dras#temmt in seiner Stellungnahme zur Null-
Plus-Untersuchung A 14 aus dem Juli 2005 zu folgem@rgebnis:

.Fur die Verbindung Magdeburg-Schwerin war frihagieine Festlegung auf eine neu
trassierte BAB Verbindung erfolgt.

Eine Null-Plus-Variante war vorgeschlagen wordeie, dann ebenfalls untersucht werden
sollte. Dabei waren aber politische Randbedingunged Vorgaben zu beachten.

Den Interessensstandpunkten von Auftraggeber uadoBeer hatte ein Ergebnis, das ei-
ne Null-Plus-Variante als vorteilhaft erscheinersdi moglicherweise nicht direkt ent-
sprochen. Die Definition der Bedingungen fir demgiéech war deshalb von entscheiden-
der Wichtigkeit.

Die Bedingungen fur den Vergleich wurden so festgeldass de facto ,,zwei Autobahn-
trassen” gegeneinander antreten: Eine direkte, melpauende Variante, und eine indirek-
te, ebenfalls fast vollstandig neu zubauende Véiadie aber zusatzlich noch viele alte
Zwangspunkte beriicksichtigen muss.

Damit stand das Ergebnis bereits vor Beginn allardéghnungen fest: Die Null-Plus-
Variante musste langer, teurer, schlechter seie @atsachlichen Ergebnisse der Untersu-
chungen bestétigen diese Erwartung vollumfanglich.

Verkehrsmengen waren fur die Priorisierung der Neubasse nicht verantwortlich: Die
im Untersuchungsraum vorliegenden Strome sind gaigdweise klein und konnten auch
durch jede moderne BundesstraRenplanung abgedeciewn.”

Wir machen uns die Ausfiihrungen zu eigen und foréare ernsthafte Prifung des Ausbaus der
B 189/B 5 unter Berucksichtigung der bereits etfmigAusbauten. Eine solche Alternative ist
unter verkehrsfunktionalen Gesichtspunkten akzeptamter Verkehrssicherheitsgesichtspunk-
ten vorteilhaft (allein schon wegen der geringeBaschwindigkeit und der Tatsache, dass nicht
mehrere Verkehrstrassen nebeneinander gefiihrt mjenaé deutlich weniger Eingriffen in Na-
tur und Landschaft verbunden, in einer Gesamthetmag der Verkehrswege auch mit erhebli-
chen Vorteilen bei der LA&rm- und Abgasbelastundpweden und schliel3lich erheblich billiger.
Eine Uberschlagige Alternativenprifung der Birggstiven fuhrte zu dem Ergebnis, dass ein
Ausbau der B 189/B 5 fur den Streckenabschnitt Magdy-Schwerin lediglich mit einer Ver-
langerung der Strecke von etwa 15 km (170 stattktBpverbunden ware, hingegen mit einem
Kostenvorteil von rund 900 Mio. Euro (284 Mio. Eugegenuber 1.283 Mio. = 1,283 Milliarden
Euro bei der A 14). Der Ausbau der B 189/ B 5 dtémgh daher als Alternative auf.
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Im einzelnen hierzu:

Im Rahmen der Linienplanung wurde eine Null-Plusisfate gepruft. Dabei handelte es sich
aber nicht um den Ausbau in Verbindung mit Neuban @rtsumgehungen im Zuge der beste-
henden BundesstralRe B 189, wie der Erlauterungsierahe legt.

Geprift wurde eine Autobahn im Verlauf der B 18teEAutobahn hat aber andere Trassie-
rungsparameter als eine Bundesstral3e, die zuderisi@ische Siedlungsstruktur erschliel3t.
Diese Gegensatze generierten zahlreiche zusatZiislamgspunkte und gaben der Alternative
schlechtere Eigenschaften (Einfluss auf Siedluregidrachtigung von FFH-Gebieten, verkehr-
liche Leistung, Bau- und Unterhaltungskosten)dais neutrassierten Varianten der A 14.

Zusatzlich wurde von einem weiteren Zwangspunkggagangen, der dem jetzt zu prufenden
weiteren Verlauf der A 14 nicht mehr aufgegebenBsi der Trassierung der Alternative wurde

noch davon ausgegangen, dass der Standort desafdnghStendal freigehalten werden muss.
Dies fuhrte zu einer Verlangerung ihrer Strecke mm@iner hoheren Beeintrachtigung von Sied-
lungs- und Naturschutzgebieten.

Auch dies fuhrte im Vergleich zu den neutrassieMananten der ROV zu starkerer Beeintrach-
tigung von Siedlungen, FFH-Gebieten, verkehrlidteistung sowie Bau- und Unterhaltskosten.

Statt dieser verzerrten Untersuchung hatte einteedternativen-Prifung von gleichen Voraus-
setzungen ausgehen mussen.

Die Variantenuntersuchung des Vorhabentragers \gahtinem grundsatzlich falschen Ansatz
aus, in dem sie ausschlief3lich eine autobahnglddtteung mit der A 14 vergleicht. Sie geht
dabei auch von falschen Tatsachen aus. Das wibgtsasidere im Bereich der dort noch einbe-
zogenen Umfahrung des friher geplanten, nun alobt mehr geplanten, Grof3flughafens nérd-
lich des hier verfahrensgegenstandlichen Plan&dkisgsabschnittes deutlich. Das wird aul3er-
dem besonders deutlich bei der 6stlichen Umfahrorg Stendal, die heute bereits vorhanden
ist, daher nicht dem Vorhaben zugerechnet werdan.Ka diesem Bereich ist auf einem grol3e-
ren Abschnitt zu Gunsten der Null-Plus-Variantebeuicksichtigen, dass sie zu keinen zusatzli-
chen Kosten und zu keiner zusatzlichen Versiegelangkeiner zusatzlichen Beeintrachtigung
von Natur und Landschaft, zu keiner zusatzlicheaifeichtigung von Menschen und anderen
Schutzgutern fihren wirde. All das ist in der Viat@émuntersuchung des Vorhabentragers nicht
bertcksichtigt. Da es sich um einen nicht unbemttgh Teil des Vorhabens handelt, wiirde
allein das Einbringen der genannten Aspekte in ¥er@antenuntersuchung zu einem voéllig an-
deren Ergebnis fiihren. Hinzukommt noch, dass di®8in einigen Bereichen bereits 4spurig
ausgebaut ist, ein weiterer wesentlicher Ausbaedi@mhdiesen Bereichen kaum erforderlich ist.

Weiterer Vortrag zur grundlegenden Fehlerhaftigideit sog. Null-Plus- Variantenuntersuchung
des Vorhabentragers wird vorbehalten.

Die nachstehende tabellarische Ubersicht folgt Bewertung von Planungen bzw. von Pla-
nungsalternativen des offiziellen BVWP-Bewertung&arens, nach dem die Bedarfsanerken-
nung und die Dringlichkeitsreihung der angemeldeé®eojekte erfolgt und nach der auch die
Prifung der unechten Null-Plus-Variante durch M¥ IAachen erfolgte. Eigene Erlauterungen
sind jeweils in Kapitélchegesetzt.
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Bewertungsaspekt

Linienbestimmte
Trasse: Neubau
(,Vorzugslosung*:
abgek. ,VZL")

Unechte Null-Plus-
Variante (,Null-Plus-
Losung” IVV: ueNPL)

Echte Null-Plus-Variante:
Nutzung/bedarfsgerechter
Ausbau der B 189/B 5/B
106 laut Vorschlag des
BUND/ Burgerinitiativen:
eNPL

1. Planungskon-| Durchgangiger, eherSiedlungsnaher Autobahn{ Nutzung und Ausbau der E
zept siedlungsferner Neu-neubau mit RQ 29,5 auf | 189/ B 5/B 106 zu einer
bau der A 14 mit RQ den Trassen der B 189/ B | mindestens 3-spurigen
29,5 auf der linienbet 5/B 106 und paralleler Bundesstrafl3e, um durch-
stimmten Trasse Ausbau des lokalen/ regio gangig Uberholmdglichkei-
Magdeburg- Wittent nalen StralRennetzes ten fur den Lkw- und lang-
berge-Schwerin samen Verkehr zu schaffe
auf Standard RQ 15,5 oder
hdchstens RQ 20 (vierspu-
riger Ausbau) evtl. stre-
ckenweise auch dreispuri-
ger Ausbau mit Bedarfs-
streifen und Errichtung
aktiver Larmschutz-
einrichtungen gem. Larm-
vorsorge.
2. Kosten Die im BVWP-| Die Kosten sind konzepti-Die Kosten fir einen be
Bewertungsverfahren onsbedingt (Notwendigke|tdarfsgerechten Ausba
angesetzten Kostgndes Parallelausbaus eineBelaufen sich laut Koster

von 680 Mio. € sind
deutlich zu niedrig
angesetzt.

StraRennetzes fir den lan
samen und zwischenortl
chen Verkehr) Uberhoh
(13% Uber ,VZL")

-ger als ein Viertel der Kog
tten der VZL. Allein da-

Gesamtnutzen der Variant

3. Gravitation

Die offizielle Prog-
nose des BVWP lieg
bei 16.000 Kfz/Tag
wahrend IVV ohne
nahere Begrindun
.m  Mittel* von
30.000 Kfz/Tag aus
geht. Dabei hande

es sich offenkundig Neuverkehre.

um Transitverkehr
sowie induziertern
Verkehr

Fur die ueNPL werden in
tMittel 25.000 Kfz/Tag
prognostiziert ohne nadhe
Begriindung. Die stadtnal
gAutobahn hat geringe E
schlieBungs- und Verbin
- dungswirkung.  Zunahm
twohl durch Transit- unc

nVerkehrszunahme findet
nur begrenzt statt. Durch
reniveaugleiche Kreuzungen
&odnnen v.a. zwischenortli-
-che Verkehre auf stadtnah
-Umfahrungen gelenkt und
einnerdrtliche Entlastungen
] erreicht werden. Das Ver-
kehrsaufkommen bleibt
etwa bei heutiger Belastun
(max. 12.000 Kfz/d).

4 Verkehrliche
Wirkungen

Die ,Vorteile* sind

fragwiirdig da sie zu letztlich die monetarisierte

XXX % aus moneta
risierten privater
Zeitersparnissen

(Stundenlohne  fu
Pkw-Fahrer)  durch
hoéhere  Geschwin
digkeiten resultieren

Auch bei der ueNPL sin

Zeitgewinne der Privat
Pkw entscheidend und d
hohen Entwurfsgeschwir
r digkeiten auf Uberdimens
onierter BAB

dDie — Uberwachte —
nHochstgeschwindigkeit vor
- 100 km/h schlief3t die sozié
eunvertragliche Raserei aus
-ermd@glicht aber Zeitgewin-
-ne durch zugige Reisege-
schwindigkeiten von 80
km/h fur Pkw fur wesent-

starker auch fir den Be-
rufsverkehr.

gschatzung der BI auf weni

durch verdoppelt sich de

lich mehr Personen und vie

=

1%

L)

A

D
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Bewertungsaspekt

Linienbestimmte
Trasse: Neubau
(,Vorzugslosung*:
abgek. ,VZL")

(,Null-Plus-L6sung*” IVV:
ueNPL)

Unechte Null-Plus-Varianté Echte Null-Plus-Variante:

Nutzung/bedarfsgerechter
Ausbau der B 189/B 5/B
106 laut Vorschlag des
BUND/ Burgerinitiativen:
eNPL

5. Stadtebauliche
Wirkungen

Die stadtebaulichen
Entlastungswirkun-

gen sind gering we-
gen der siedlungsfer

nen Fuhrung und def

Ausrichtung auf den
Transitverkehr:
.Keine Entlastungen
auf den Innerorts-
straf3en oder im Be-
standsnetz"

Die konzeptionsbedingt
wenigen Zufahrten maxi-
mieren die Belastungen ur
minimeren die innerstadti-
sche Entlastungswirkunge
(vgl. ,VZL"). Zusatzlich:
Barriere fur Stadtentwick-
lung

Durch eine bessere Integra
tion der Ausbauplanung in

nen wesentlich kleinteilige-
nre ErschlieBungs- und Ent-
lastungswirkungen erreicht
werden, auch mehr regio-
nalwirtschaftliche Effekte
z.B. fur die Ansiedlung von
Gewerbe bei insgesamt
deutlich verbesserter regio
naler und Uberregionaler
Erreichbarkeit

6. Umweltwirkungen

6.1 Schutzgut
Mensch

Erhebliche Belastung Deutlich héhere Belastung

der Menschen durch
Larm- und Abgas-
emissionen und Be-
eintrachtigung der
Naherholung

der Menschen durch stadt-
nahe Fihrung der BAB mit
25.000 Kfz/Tag. und Stei-
gerung der Trennwirkunge

Entlastung der Menschen
durch stadtnahe Fuhrung
(Widerspruch zur mittleren
Spalte) von landschaftsver
ntraglicher und stadtebaulic
eingebetteter Planung ohn
massive Anziehung von

verbesserter Larmschutz

6.2 Schutzgut
Tiere und Pflan-
zen

Massive Eingriffe in
14 FFH und Vogel-

schutzgebiete. Abzuj

lehnen wegen nicht
vertretbarer Eingriffe
bei fehlendem Neu-
baubedarf

Reduzierung der Natur-
schutzeingriffe durch Fih-

Biotope bei Beein-

biete

rung aufRerhalb geschiitzte

trachtigung stadtnaher Ge-

Beste Variante unter Natut
schutzaspekten, weil kon-

rzeptionsbedingt die Inan-
spruchnahme wertvoller
Flachen entfallt

6.3 Schutzgut
Boden

Starker Flachenver-
brauch und Boden-
inanspruchnahme

bauch wegen zusatzl. se-
kundares Stralennetz

Noch starkerer Flachenver: Geringster Flachen-

verbrauch und geringste
Bodeninanspruchnahme
aller Varianten.

6.4 Schutzgut
Wasser

Aufgrund héherer
Schadstoffemissione
und tieferer Land-
schaftseingriffe hohe
res Gefahrdungs-
potenzial der Neu-
bauvarianten. (vgl.
dazu die naturschutz
fachl. Stellungnah-
me)

vgl. ,VZL" und Aussagen
nzur ueNPL.

Vgl. im einzelnen die natur
- schutzfachl. Stellungnahm

tenzial wegen Verbleib im

pres Emissionspotenzial

ddas stadtische Umfeld konr

oy

Transitverkehren. Zugleich:

Geringstes Gefahrdungspo

- Bestandsnetz und geringet

[¢)



45

Bewertungsaspekt

Linienbestimmte
Trasse: Neubau
(,Vorzugslosung*:
abgek. ,VZL")

(,Null-Plus-Lésung” IVV:
ueNPL)

Unechte Null-Plus-Variante Echte Null-Plus-Variante:

Nutzung/bedarfsgerechter
Ausbau der B 189/B 5/B
106 laut Vorschlag des
BUND/ Burgerinitiativen:
eNPL

6.5 Schutzgut
Klima/Luft

Verschlechterung de
Emissionssituation

bei La&rm und Schad-
stoffen. Erhéhung
des CO2-Ausstosses

I Schlechteste Variante we-
gen Verschlechterung der
lokalen Imissionssituatio-
nen. Geringerer CO2-
Anstieg als ,VZL"

Beste Variante wegen Vert
besserung der lokalen Im-
missionssituationen sowie
der Minderung des CO2-
Ausstosses

6.6 Schutzgut
Landschaft

Massive Eingriffe in
das Landschaftsbild

Massive Eingriffe in das
Landschaftsbild im unmit-
telbaren Umfeld der Stadtd

Beste Variante: kaum Ein-
griffe in das Landschafts-
bild aufgrund landschafts-

Orte angepasster Planung und
Nutzung des Bestandsnet-

zes zu ca. 90 %

6.7 Schutzgut Eingriffe in mehrere | Eingriffe in zwei Boden- Keine Eingriffe wegen

Kultur- und archaologisch wert- | denkmaler wegen stadtna- Verzicht auf tberdimensio
Sachguter volle Bereiche her Autobahn und zusétzl.| nierte Planung und der
Sekundarstralennetz Nutzung des StralRenbe-
stands
3.4  Fehlerhafte Abschnittsbildung

Der derzeit in der Planfeststellung befindliche élinstt VKE 5 ist aus zwei Griinden fehlerhaft
gebildet worden. Zum einen muss die in der VKE plaigte Anschlu3stelle der VKE 4 zuge-
ordnet werden. Zum anderen ist vollig unklar, obrtich Norden anschliel3ende Abschnitt VKE
6 jemals gebaut wird, weil die Finanzierung dermaiht geklart und nicht gesichert ist.

Die fehlerhafte Abschnittsbildung ergibt sich aacls der Antwort des Ministers fur Infrastruk-
tur und Raumordnung des Landes Brandenburg von2 ZRQ8 auf eine diesbezligliche Anfrage
des brandenburgischen Landtagsabgeordneten DrKlarisin vom 12.11.2008:

,Die Verkehrsminister der drei beteiligten Bundesdiér haben sich mit Bundesverkehrsmi-
nister Tiefensee am 27.10.2008 zu einem abscheitiswAusbau der A 14 mit prioritaren
Abschnitten verstandigt, fur die aufgrund des Ptagastandes mit einer Fertigstellung bis
spatestens 2015 gerechnet wird und die zugleiahledme Verkehrswirksamkeit sicherstel-
len. Bestandteil der Priorisierung bis 2015 sindBrandenburg die VKE 3.2b und VKE 4
incl. der Anschlussstelle Karstader Bau der VKE 5 erfolgt nach 2015. Mit der kgstel-
lung der in Brandenburg liegenden Abschnitte ist2620 zu rechnen.”

Demzufolge erfolgte die Abschnittsbildung nicht munter unsachlichen verkehrlichen Gesichts-
punkten, sondern auch unter Verletzung der o.geibarung, wonach die VKE 4 mit einer
Anschlul3stelle abgeschlossen werden soll. Die m Rlanfeststellungsunterlagen vorgesehene
provisorische Anbindung des Abschnittes VKE 4 am [dil31 ist in keiner Weise geeignet, die
Anschlul3stelle zu ersetzen.
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Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, den Abschnitt VKKEBt®r Beachtung der Rechtsprechung
des BVerWG und der zwischen dem Bundesverkehrstaimisd den Landesverkehrsminis-
tern der betroffenen Bundeslander getroffenen vieeeung und die daraus resultierenden
Malinahmen neu zu planen.

3.5  Abschnittsibergreifende Gesamtbetrachtung erfaterlich

Da fur den Abschnitt VKE 5 keine abschnittsubergrede Gesamtbetrachtung beiliegt, machen
wir uns hilfsweise die Ausfiilhrungen des BUND Saok&ghalt zum Abschnitt VKE 1.2 zum
Thema abschnittsibergreifende Gesamtbetrachtumigen. Die Bewertung der abschnittstber-
greifenden Betrachtung fir den Abschnitt KKE 1.2attuden BUND Sachsen-Anhalt ergab Fol-
gendes:

Im Erlauterungsbericht wird eine abschnittstibertgade Betrachtung unter mehreren Ge-
sichtspunkten vorgenommen. Grundlage dieser ab$stibergreifenden Betrachtungen sollen
eine Reihe von FFH Vertraglichkeitsuntersuchungsn,gie nicht Bestandteil der Planunterla-
gen sind. DarlUber hinaus soll ein ,Bericht zur praggtischen Planungssicherheit des natur-
schutzfachlichen Gesamtkonzeptes® des LandesbetBaln des Landes Sachsen- Anhalt aus
dem Januar 2009 Grundlage der abschnittsiibergrdéenGesamtbetrachtung sein. Die Unter-
lagen gehoéren zu den mit Schreiben vom 17.03.200@formation und fachlichen Bearbeitung
der Stellungnahme beantragten Unterlagen. Da sieErarbeitung der Stellungnahme nicht
rechtzeitig vorliegen, muss insoweit weitere Stgfhahme vorbehalten bleiben.

Vorsorglich wird gertigt, dass eine abschnittstiberfgnde Gesamtbetrachtung nicht ausrei-

chend erfolgt ist. Die A 14 soll viele Natur- undnidschaftsschutzgebiete, einige von europai-
scher Bedeutung, schneiden. Allein 12 FFH-Gebiate21Vogelschutzgebiete sollen beeintrach-
tigt werden. Solche Beeintrachtigungen lassen bsoeletsches und europaisches Recht nur
unter besonderen Voraussetzungen zu. U.a. dirfiee Kdternativen bestehen. Die stehen hier

aber zur Verfiigung. Eine auf das gesamte Vorhalkeondene Betrachtung muss zu dem Ergeb-
nis kommen, dass einzelne Abschnitte der A 14 getbaut werden durfen. Dann Iasst sich das
Ziel des Vorhabens nicht erreichen. Nach der Recathung macht dies das gesamte Vorhaben
nicht genehmigungsféahig.

Eine abschnittstibergreifende Gesamtbetrachtungeheitich die Optimierung der Trassenfuh-
rung im Hinblick auf die geplante sudliche Fortfuhg und die dort zu befiirchtende Beein-
trachtigung weiterer Ortslagen (Samsleben etc.) mimalt haben missen. Die Trassenoptimie-
rung in diesem Bereich kann nicht ausschliel3lickeumericksichtigung dieses Planfeststel-
lungsabschnittes und der dadurch hervorgerufenesirBgchtigungen erfolgen. Insbesondere
die im folgenden Abschnitt zu beflirchtende hohemrirachtigung der Ortslage Mose durch

das erneute Heranriicken der Trasse an die Wohnigeder Ortslage Mose hétte in der Ge-
samtbetrachtung berlcksichtigt werden mussen. Bartimaus hatte die Moéglichkeit der Un-

terquerung des Mittellandkanals mit den damit vadenen eventuellen Folgen fir diesen Plan-
feststellungsabschnitt Gegenstand der Prifungesain Abschnitt sein missen.

Weder unter naturschutzfachlichen, noch unter tescinen Gesichtspunkten ist geklart, ob die
Gesamttrasse funktionsfahig und mit noch vertretbaAufwand und vertretbaren Kosten her-
gestellt werden kann.

Dartber hinaus ist die Prifung des Aspektes derzguachnittenen Raume“ nur im Rahmen
einer abschnittstiibergreifenden Gesamtbetrachtungjiot
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Das Thema ,unzerschnittene Raume* ist in den Uatgeh nicht hinreichend bertcksichtigt.

Bei dem betroffenen Raum handelt es sich um dd$tegrBereich unzerschnittener Raume nicht
nur in Sachsen-Anhalt, sondern auch im benachbaBemdenburg. Den unzerschnittenen
R&umen und ihrem weitestgehenden Erhalt kommt ralmedsch eine besondere Bedeutung
zu, ohne dass dies in den Unterlagen zum Ausdiuoknit. Dem Bereich kommt sehr grof3e Be-
deutung fir die wandernden Arten auch auf3erhalloh@srer Schutzgebiete zu, da die Arten
hier weitgehend ungestért wandern kdonnen.

Zum Abprifen der genannten Gesichtspunkte warabsehnittsibergreifende Gesamtbetrach-
tung als gesonderte Unterlage im Planfeststelluagatiren bzw. als maf3geblicher Bestandteil
des Erlauterungsberichts erforderlich. Wie berestsvahnt, wird die weitere Stellungnahme
nach Auswertung der einschlagigen FachgutachtenSietlungnahmen vorbehalten.

Bereits jetzt ist anhand der Ausfiihrungen im Egéungsbericht als fehlerhaft zu riigen, dass
keine abschnittstibergreifende Gesamtbetrachtungr finbeziehung des sudlich anschliel3en-
den Abschnitts erfolgt ist. Im sidlich anschlief@an8ereich stehen der geplanten Fortfihrung
der Trasse uniuberwindbare ingenieurtechnische umirachutzfachliche Schwierigkeiten bei
der Querung des Mittellandkanals oder der Elbe egém. Das ist den Verantwortlichen offen-
bar sogar bekannt und wird — was nicht nur poliismverantwortlich, sondern auch rechtlich
nicht zulassig ist — bewusst ignoriert. So wird dandesverkehrsminister von Sachsen-Anhalt,
Herr Daehre, zitiert:

.Damit sollen sich spatere Generationen herumscatay
(Volksstimme vom 17.10.08).

Der Fuhrung der Trasse auf der alten B189, wieadte- angebliche — Zwischenlésung auf un-
absehbare Zeit mit der hier vorliegenden Planungemstrebt wird, steht entgegen, dass durch
die mit der (Teil-) Realisierung der A 14 zwiscldagdeburg und Schwerin verbundenen An-
stieg des Verkehrsaufkommens bereits heute gestsg#iighrdende und das Eigentum schwer
und unertraglich beeintréachtigende Verkehrslarmbalagen im Ortsbereich Mose noch gestei-
gert und neue gesundheitsschadigende und eigentéemsiiichtigende Belastungen hervorge-
rufen werden. Die Grundrechte der Betroffenen stelich insoweit als absolute Schranke fur
die Planung dar. Das Vorhaben ist ohne Schutzmafdealim Bereich der Ortsdurchfahrt Mose
nicht zulassungsfahig. Als FolgemalRnahme mussdeiniiche Minderung der zu erwartenden
Verkehrslarmbelastungen im Ortsbereich Mose duilielfieflegung der Trasse und/oder Schutz-
malinahmen erfolgen.

Der zwischen dem Bundesverkehrsminister und dewldsaerkehrsministern der betroffenen
Bundeslandern getroffenen Vereinbarung ist zu émbes, dass in einem ersten Schritt bis zum
Jahr 2015 zunachst drei Bauabschnitte angegangedemesollen. Dies sind den Planen zufolge
die Teilsticke Wolmirstedt-Stendal, Osterburg-Kaastund Ludwigslust/Std-Schwerin. Dann
sollen in einer zweiten Phase die Abschnitte SteBdterburg und Karstadt-Ludwigslust/Sud
folgen. Erst in einer dritten Phase "im dritten daéhnt" ware dann ein letzter Bauabschnitt im
Norden Magdeburgs zwischen Dahlenwarsleben und Nédt zu realisieren

Damit bleibt die A 14 ein Torso und fuhrt auf ungliisare Zeit zu unvertraglichen Verkehrsbe-
lastungen im Bereich zwischen den einzelnen Absehni
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Jedenfalls der sudlich folgende erste Abschnitsai@n dem hier verfahrensgegenstandlichen
Abschnitt VKE 1.2 und der A 2 hatte in die Plardetlung mit einbezogen missen, da eine an-
gemessene Problemlésung ohne diesen Abschnittigar méglich ist. Eine Planung, die sich
auf den hier verfahrensgegenstandlichen Abschegthrankt, nimmt in Kauf, dass unzutragli-
che Verkehrsverhaltnisse erst produziert werdethenim eine neues leistungsfahigeres Infrastruk-
turvorhaben mitten in die Landschaft gesetzt walthe dass eine ausreichende Zufahrt fur die-
ses Vorhaben besteht. Die Zufahrt von der A 2 wétdgerechnet Uber den Abschnitt der B 189
gehen, der nicht nur die Ortslage Mose durchscheteisondern in diesem Bereich auch noch
zweispurig gefuhrt ist. FUr eine zweispurige Bustlefe ist indes das Verkehrsaufkommen,
welches hier prognostiziert wurde, nicht mehr zglich. Zudem fuhrt es zu nicht mehr vertret-
baren, im Rechtssinne unzumutbaren, Verhaltnissater Ortslage Mose. All diese Gesichts-
punkte hatten bertcksichtigt werden missen, wujddoch nicht bericksichtigt, da der Ab-
schnitt ausschlielich unter dem Gesichtspunkt Messuchsballons® fir den Bau der A 14
insgesamt betrachtet wurde.

Der BUND rugt, dass eine abschnittsibergreifendsa@gbetrachtung nicht ausreichend er-
folgt ist. Wesentlicher Gegenstand der naturschatdfichen Prifungen muss eine abschnitts-
Ubergreifende Gesamtbetrachtung sein. Diese begiehtauf eine Vielzahl von FFH- Vertrag-
lichkeitsprifungen und andere naturschutzfachlichiersuchungen, die nicht Gegen-stand der
Planfeststellungsunterlagen sind. Diese naturs¢haktichen Unterlagen sind dem BUND auch
nicht aus dem Raumordnungsverfahren oder aus amd@@sammenhang bekannt. Die Tatsa-
che, dass diese Untersuchungen nicht GegenstanBldefeststellungsunterlagen sind, hat zu-
sammen mit der weiteren Tatsache, dass die Platdshgsunterlagen aul3ergewdhnlich um-
fangreich sind, die Arbeit erheblich erschwert.efil die Textbeitrdge umfassen mehr als 1700
Seiten. Hinzu kommt eine Vielzahl an Karten. Da\tketraglichkeitsprifungen der hier nicht
verfahrensgegenstéandlichen Abschnitte den Planurigdagen nicht beigefligt sind, ist eine
Bewertung dieser Priufergebnisse nicht mdglich.

Aber auch unter Zugrundelegen der vorliegenden llagen ist die Rechtmaligkeit des Projek-
tes ,Nordverlangerung A 14 sehr zweifelhaft. Fig dbschnitte, in denen eine erhebliche Be-
eintrachtigung nicht vermeidbar ist, lasst sicheefbenehmigung fiir das Vorhaben nur unter
Beanspruchung der Ausnahmemadoglichkeit des 834 2BNatSchG erreichen. Danach darf ein
Projekt nur zugelassen oder durchgefihrt werdemeis@s

1. aus zwingenden Griinden des Uberwiegenden aéfeerti Interesses, einschlief3lich solcher
sozialer oder wirtschaftlicher Art, notwendig istou

2. zumutbare Alternativen, den mit dem Projekt elgiten Zweck an anderer Stelle ohne oder
mit geringeren Beeintrachtigungen zu erreichehtrgegeben sind.

Da keine zwingenden Grinde des uberwiegenden tffeen Interesses bestehen und es zudem
zumutbare Alternativen gibt, darf das Projekt nimigelassen oder durchgefihrt werden.

Zudem beschrankt 834 Abs. 3 BNatSchG diese Ausnaligiechkeit ausdricklich auf den Ein-
zelfall. Es ist daher &uf3erst fragwurdig, ob denv@esetzgeber gewollte Schutz der nach euro-
paischem Recht besonders geschutzten Tier- undzefiarten noch gewahrleistet bleibt, wenn
die Ausnahmeregelung wiederholt angewandt wird.

Weiterhin gilt 834 Abs(2): ,Ergibt die Prifung deertraglichkeit, dass das Projekt zu erhebli-
chen Beeintrachtigungen eines in Absatz 1 genar@édets in seinen fur die Erhaltungsziele
oder den Schutzzweck maf3geblichen Bestandteilgerithann, ist es unzulassig.”
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Eine auf das gesamte Vorhaben bezogene Betrachiusg zu dem Ergebnis kommen, dass die
A 14 nicht in einzelnen, zeitlich weit auseinanagnden Abschnitten gebaut werden darf,
zumal nicht sicher ist, ob die spater geplantenchbite Uberhaupt realisiert werden kdnnen.
Somit lasst sich also das Ziel des Vorhabens reat@ichen. Nach der Rechtsprechung macht
dies das gesamte Vorhaben nicht genehmigungsfahig.

Insgesamt wirde die Gesamtbetrachtung deutlich emaatass der gewahlte Trassenverlauf der
Planung aus naturschutzfachlicher Sicht einen gedfen Raumwiderstand bietet. Es ist daher
bedeutsam, ob die Alternativenprufung, die eingsdurch den naturschutzfachlichen Pla-
nungsauftrag, andererseits fur die Ausnahmeregeturzgvingend vorgeschrieben ist, korrekt
erfolgt ist und ob ein Bedarf fiir dieses Vorhabaohaim Hinblick auf die Prognosebasis hinrei-
chend schlissig und nachvollziehbar dargestelltemiist (Urteil des BVerwG zur A143, Abs.
128).

Darlber hinaus ist die Prufung des Aspektes dezersthnittenen Raume” nur im Rahmen ei-
ner abschnittstibergreifenden Gesamtbetrachtungichéfas Thema ,unzerschnittene Raume*
ist in den Unterlagen nicht hinreichend bericksgthtBei dem betroffenen Raum handelt es
sich um den grol3ten Bereich unzerschnittener Rauohé nur in Brandenburg, sondern auch im
benachbarten Sachsen-Anhalt. Den unzerschnitteaamén und ihrem weitestgehenden Erhalt
kommt raumordnerisch eine besondere Bedeutunglmge dass dies in den Unterlagen zum
Ausdruck kommt. Dem Bereich kommt sehr groRe Badwyfir die wandernden Arten auch

aul3erhalb besonderer Schutzgebiete zu, da die Aidemveitgehend ungestort wandern konnen.

Die im Rahmen der Planfeststellungsverfahrens dftiinrten Vertraglichkeitsprifungen ver-
deutlichen im Hinblick auf die Belange des Natumdu.andschaftschutzes die naturschutzfach-
liche Problematik des Vorhabens in eindrucksvoldgise. Insgesamt sind von der geplanten
Trasse 17 FFH-Gebiete und 8 européische Vogelspbhite (SPA) betrofferiiir die Vertrag-
lichkeitsprifungen durchgefuhrt werden mussterd Féllen fiel das Ergebnis der Prifung nega-
tiv aus, d.h. eine erhebliche Beeintrachtigung @mer Schutzziele in den jeweiligen Schutzge-
bieten liel sich trotz vorgesehener Schadensbagngamalinahmen nicht vermeiden.
Aul3erdem treten an 5 der insgesamt 13 Planungsatischugriffsverbote ein, die durch Kom-
pensationsmafllnahmen aufgehoben werden sollen. &eiBdschreibung dieser sog. FCS-
Malinahmen sind in hohem Mal3e Zweifel angebrachgliedValinahmen in allen Fallen die
ihnen zudachte Funktion erfullen kdbnnen, namlich

die 6kologische Funktion der von dem Eingriff odarhaben betroffenen Fortpflan-
zungs- oder Ruhestatten im rdumlichen Zusammenhaegerhin zu erflllen
(BNatSchG§42, Abs.5).

Weder unter naturschutzfachlichen, noch unter tschen Gesichtspunkten ist geklart, ob die
Gesamttrasse funktionsfahig und mit noch vertretivaAufwand und vertretbaren Kosten her-
gestellt werden kann.

Es wird daher beantragt,
den Naturschutzverbanden die abschnittsibergraféBdsamtbetrachtung zu Ubergeben,
damit diese ihre Stellungnahme zur abschnittsibdegrden Gesamtbetrachtung erstellen
konnen.
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Sollte die abschnittsiibergreifende Gesamtbetraghtoch nicht durchgefihrt worden sein,

wird beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, die abschnittsiditBggde Gesamtbetrachtung unter Ein-
schluss aller Abschnitte durchzufiihren und die warasultierenden Malinahmen neu zu pla-
nen.

4. Vermeidungs- und Minimierungsgrundsatz nicht beahtet

Das Vorhaben ist tberdimensioniert. Es soll nachaleen RAS-Q als Stral3e der Kategorie A |
mit einem Querschnitt von 29,5 m hergestellt werd&an beanstanden ist dabei zunéchst, dass
die Planung nicht an den seit 2008 eingefuhrten hetnnt gemachten RAA ausgerichtet ist,
sondern an der nicht mehr geltenden RAS-Q. Nach Ri&fe die A 14 in die EKA 1 B einzu-
ordnen. Danach ware der zutreffende RegelquersdiniAutobahnen mit 4 Fahrstreifen RQ-
31. Dieser hat eine Kapazitat bis zu 70.000 Fzg/Tragvorliegenden Fall ist eine Planung mit
dem (alten) RQ 26 bzw. dem (neuen) RQ 28,0 aufgderdrelativ geringen prognostizierten
Verkehrsstarke in Betracht zu ziehen. Deren Leggtihigkeit liegt hier zwischen 20.000 und
60.000 Fzg/Tag. Das wurde versaumt.

Es wird deshalb beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, die A 14 an der BAgxurichten und mit einem maxi-
malen RQ 28 neu zu planen.

Unsere Vorzugslosung besteht, wie wir in den vayeleenden Punkten ausfihrlich erlautert
haben, in einem bedarfs- und verkehrsgerechten aAudles vorhandenen Stral3ennetzes unter
Verzicht auf eine Autobahn.

Der vom BUND Sachsen-Anhalt fur das seinerzeitigfeststellungsverfahren zum VKE 1.2
(alt) hinzugezogene Sachverstandige Kleemann Izt ideseiner Stellungnahme vom 13. Okto-
ber 2006 zu der Planung in ihrer damals ausgeldgissung ausgefihrt, dass der im Bedarfs-
plan zum Fernstralenausbaugesetz (FStrAbG) vorgagdbedarf durch eine Bundesstral3e mit
vier Fahrspuren zu bewaltigen ist. Dieser Vorgabenke einerseits durch den Zubau von zwei
Richtungsfahrspuren an die vorhandene B 189 ertsprowerden. Andererseits kdnnte auch
ein vierspuriger neuer Querschnitt vorgesehen wedde ggf. auch 2 — 3 Fahrspuren aufweisen
konnte. In jedem Fall wére ein Querschnitt von 18im19,5 m fur die Erfullung der Verkehrs-
funktionen ausreichend. (s. Anlage). Damit konnenrdie Kosten senken und Potentiale schaf-
fen fir eine Tieferlegung, flir Schutzwalle oder @zlwande und andere sinnvolle Malinahmen,
um das Vorhaben besser in die Landschaft zu iresgrj den Landschaftsverbrauch und die
Belastung fir die einzelnen Schutzgtiter zu minierier

Es wird deshalb beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, den bedarfs- urkglvesgerechten Ausbau des vorhan-
denen Stral3ennetzes unter Verzicht auf eine Autobalprifen und umzusetzen.



51

5. Beeintrachtigung des Menschen
5.1 Larmbeeintrachtigung
Immissionswerte

Die Landesplanerische Beurteilung vom 15.12.20053#neinsamen Landesplanungsabteilung
der Lander Berlin und Brandenburg als ErgebnisREsmordnungsverfahrens A 14, Abschnitt
Brandenburg stellt auf Seite 37 fest: Zitat: ,Dagrbaben ist bei Umsetzung folgender Mal3ga-
ben mit den Erfordernissen der Raumordnung zum t3ghu Mensch bedingt vereinbar: Die
von den einzelnen Trassenvarianten betroffenen \gkdhiate sind vor LArmbeeintrachtigungen
durch den Stral3enverkehr zu schitzen. Hierzu sitideaLarmschutzmalinahmen zu errichten,
die dieEinhaltung der Orientierungswerte/Vorsorgewerteim Sinne einer zukunftsorientier-
ten Umweltvorsorge garantieren und sich in das kehdftsbild einpassen. Im Teilabschnitt |
(Anm.: Landesgrenze ST/BB bis nordlich Bentwisahfigdie Larmschutzmal3nahmen fur die A
14 und die Verlegung der B 189 zu koordinieren.Rlanfeststellungsverfahren sind fir diesen
Bereich die Ausbreitung der Luftschadstoffe und damrbundene Auswirkungen auf die Luft-
gute fUr beide Verkehrstrassen gemeinsam zu bétractMaligabe Nr. 8)*

Somit sind bei der Ermittlung der Immissionen ureat Bestlegung der Lamschutzmal3nahmen
die Orientierungswerte der DIN 18005 und die Vogswverte des UBA zugrunde zu legen. Ins-
besondere Erholungsbereiche werden bereits ab Vbde45 dB(A) tags erheblich in ihrer
Funktion beeintrachtigt.

Die schalltechnischen Berechnungen fir die vorhelgeVKE 5 wurden in Verletzung der Mal3-
gabe 8 der Landesplanerischen Beurteilung nur emt@renzwerten der 16. BImSchV durchge-
fuhrt.

Bei Berechnung mit den geforderten Orientierungsd Morsorgewerten waren deutlich mehr
Larmschutzmal3nahmen erforderlich, da wesentlichrmeim Durchschnitt etwa doppelt so vie-
le — Gebaude und Flachen Anspruch auf La&rmschuterha

Diese Feststellung ergibt sich zum einen aus defaile 67 des Erlauterungsberichtes darge-
stellten Tabelle 9. Danach ist der Abstand derisopn vom Stral3enrand bei Berechnung nach
der DIN 18005 annéhernd doppelt so grof3, bei Beaghtler gutachterlich empfohlenen Orien-
tierungswerte fir Wohngeb&ude mehr als doppeltreB wie der Abstand bei Zugrundelegung
der Grenzwerte der 16. BImSchV.

Zum anderen ergibt sich diese Feststellung aus\demgleich mit den Aussagen und Angaben
im ROV. Dort sind auf Seite 58 des Erlauterungsieess die larmschutzbedurftigen Bereiche
ausgewiesen: danach ware zusatzlich Larmschutederfah fr

die westlichen Bereiche von Karstadt,
den halben Ort Garlin,
den gro3ten Teil von Grol3 Warnow,

Bei der Planung von LarmschutzmafRnahmen sind aitdin Larmschutzwénde oder -wélle zu
beriicksichtigen. Vorrangig muss das Entstehen demd vermieden werden, indem — nach
Ausschopfen der Mdglichkeiten, den Larm durch Tiebglagen zu vermindern — in der Nahe
von Wohngebieten von vornherein Geschwindigkeitstwésmkungen vorgesehen werden und
indem in weiteren Bereichen sogenannter FlistehAkgingebaut wird.
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Trassenbiindelung

Die Landesplanerische Beurteilung vom 15.12.20053#meinsamen Landesplanungsabteilung
der Lander Berlin und Brandenburg fordert, zumind@sTA |, die LA&rmschutzmalinahmen fur
die A 14 und die Verlegung der B 189 zu koordinerda die Verlegung der B 189 zu zusétzli-
chen Immissionen fiihrt. Das heif3t, sowohl die Aalstauch die B 189 fuhren kumulativ zu ei-
ner Erhéhung der Larmbelastung.

Die gleichen kumulativen Wirkungen ergeben sichhaderch die Bindelung mit der Bahntrasse
und mit der B 5. Das ist nach dem Erlauterungsheder schalltechnischen Untersuchung of-
fenbar nicht beachtet worden.

Die Prognose der Verkehrsentwicklung aufgrund decld die Autobahn veranderten Verkehrs-
strome erfordert eine Untersuchung auch der aafidetn Gesamtbelastungen durch die Blnde-
lungen und der weiteren Auswirkungen durch den zietten Verkehr. Auch soweit er nicht
direkt durch die A 14 hervorgerufen wird, missenldiEgm und dessen Entwicklung beriicksich-
tigt werden.

Geschwindigkeit

Die schalltechnische Untersuchung setzt apodiktigth km/h als reale Hochstgeschwindigkeit
an (vgl. Punkt 11.1.3.3 der Schalltechnischen Wuigrung): ,Als Geschwindigkeiten werden
richtliniengemal des zuldssigen Hochstgeschwindekangesetzt.”

Dabei flieRen die real gefahrenen Hochstgeschwiedign, die deutlich héher liegen als 130
km/h, nicht in die LA&rmberechnungen ein. Tempo @86r 180 sind auf deutschen Autobahnen
aber Uberhaupt keine Seltenheit. Einzelne Maximelggisse haben besonders schadliche Aus-
wirkungen, wenn sie z.B. nachts erfolgen. Auch Airistellen von Geschwindigkeitsschildern
kann solche Ereignisse nicht verhindern. Deshaltd EErmberechnungen, die diese Aktivitaten
ausschlie3en, wirklichkeitsfremd.

Die Einhaltung dieser richtliniengemalen Hochstigesadigkeiten ist bei dem geplanten Aus-
baustandard von RQ 29,5 mit Fahrstreifen von 3,&ekh, breiten Mittelstreifen und Stand-
streifen génzlich unwahrscheinlich. Diese Straf3gtdverfihrt zum Schnellfahren und damit
zu viel héheren Larmimmissionen als bisher angenemri&ir die Nachtruhe und die Gesund-
heit der Bevolkerung ist aber auch die Unterschingitvon Maximalpegeln von entscheidender
Bedeutung.

Zudem ist nicht nachvollziehbar, ob hinreichendjgktspezifisch ermittelte Lkw-Anteile vor-
liegen, so dass mit den deutlich h6heren StandartkAmen nach Anlage 1 zur 16.BImSchV zu
rechnen war.

Die Alternative des Ausbaus der B 189 / B 5 hadiediner objektiven Bearbeitung des Themas
wegen der wesentlich niedrigeren Fahrgeschwindighegegeniber einer Autobahn- Neubau-
planung und wegen des erheblich geringeren GesamkeYrsaufkommens in dem betroffenen
Raum auch beim Larm deutliche Vorteile.

Prufungsinhalte

Die Prufungsinhalte sind nicht ausreichend. Besan#®nflikte im Bereich der Larmbelastun-
gen werden durch hohe Gesamtbelastungen aus mel@erdlen und durch den Zu- und Ab-
fahrtverkehr der A 14 entstehen. So wird sich abaeker Verkehr auf der B 5 zwischen Kar-
stadt und Ludwigslust in Folge des Baus der A afkserhéhen. Das gilt noch viel mehr, wenn
der nordlich folgende Abschnitt VKE 5 erst Jahremdem Abschnitt VKE 4 oder — nach der-
zeitigem Planungs- und Finanzierungsstand — gat gebaut wird.
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Es wére dann auf eine langere Zeit mit extrem hd@eastungen zu rechnen, die die Anwohner
zwischen Karstadt und Ludwigslust in ihren Gruntdten auf Schutz der Gesundheit und des
Eigentums beeintrachtigen. An dem Schaffen gruidseddriger Verhaltnisse darf der Staat
nicht mitwirken. Es muss daher die an den ansohlhid@n Stral3en zu erwartende Belastung be-
sonders durch Larm und Abgase sowohl fir den kadré=ortfihrung der A 14 wie auch ganz
besonders fur den Fall, dass die A 14 nicht oddegnéalls flr einige Zeit nicht fortgesetzt wird,
untersucht werden.

Wegen der fehlerhaften schalltechnischen Bereclelukgnnen die Larmbelastigungen der be-
troffenen Anwohner/innen deshalb noch nicht abe@and bewertet werden.

Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, die schalltechmsderechnungen mit den Orientie-
rungswerten der DIN 18005 und den Vorsorgewerten2A durchzufihren, die realen Ge-
schwindigkeiten und die Trassenbindelungen zu ksigltigen und die daraus resultieren-
den Larmschutzmalinahmen neu zu planen.

Es wird weiterhin beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, die schalltechmsB8eseechnungen auch fir die B 5
zwischen Karstadt und Ludwigslust durchzufihrendén Fall, dass die VKE 5 nicht
oder sehr viel spater gebaut werden sollte.

52 Schutz vor Schadstoffen

Das Luftschadstoffgutachten ist unzureichend. DOlssgwohl fiir die Eingangsdaten fir auch
fur die Prifungsinhalte und die dargestellten Samaf3nahmen. Hinsichtlich der Einwendungen
gegen Eingangsdaten und Prifungsinhalte ist auAdsgiihrungen soeben zum Larmschutz zu
verweisen, die auch fur das Luftschadstoffgutacktengemaf gelten.

Darlber hinaus muss eingewendet werden, dass deshadstoffgutachten nicht ansatzweise

nachvollziehbar ist. Die Hintergrundbelastungsdagem nur als Werte wiedergegeben. Es ist
mit keinem Wort erlautert, wie die beteiligten $trlzu diesen Belastungen gekommen sind.
Die 22. Bundesimmissionsschutzverordnung legt Grenz zum Schutz der menschlichen Ge-

sundheit fest. Die Grenzwerte sind immissionsoxigen, nicht etwa gebietsbezogen. Das Bun-
desverwaltungsgericht hat daraus zu Recht den SEhkzogen, dass sowohl die Hintergrundbe-
lastung immissionsortbezogen zu ermitteln ist, aieh die Zusatzbelastung und die Gesamtbe-
lastung. Ausgangspunkt missen daher Luftschadstefungen vor Ort sein.

Es wurde bereits dargelegt, dass die zugrunde tgeldigtergrundbelastung in Anbetracht der

konkreten Situation hier im Abschnitt fehlerhafinseiuss und von einer deutlich héheren Belas-
tung auszugehen ist. Hinzu kommt, dass die Lufgstieéfuntersuchung mit pauschalen Ab-

schlagen von der Vorbelastung fir das Prognos@@®s rechnet. Die Ableitung der Abschlage

ist nirgendwo dargestellt. Sie sind nicht einmatdénin Gberprift worden, ob sie auch hier an-
gewandt werden kénnen.

Schlielich ist der in der Praxis regelmaRig retéeaGrenzwert — das Aquivalent fir den Stun-
denwert fur PM10 — erst gar nicht angefuhrt, das28ipug/m3 deutlich unter dem Jahresmittel-
wert liegt. Eine fir den Prognosehorizont in jedeall ebenfalls erforderlich Berechnung der
PM2,5-Belastung fehlt ebenfalls.
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Vor allem aber ist eine wichtige weitere Quelle \tarftschadstoffen nicht berlcksichtigt: die B
189, deren Verkehrsaufkommen auf 16.000 Fahrzesg€&ag steigen soll. Das durfte die wich-
tigste weitere Schadstoffquelle sein, die zu detétgrundbelastung hinzu zu rechnen ist.

Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, ein neues Luftstdfégigachten zu erarbeiten.

5.3  Wertminderung von Immobilien

Die negativen lokalen Folgen der Planung bis hinertheblichen Wertminderung der betroffe-
nen Grundstiicke, mussen berucksichtigt werden Aieitskreis fur Larmwirkungsfragen beim
Umweltbundesamt hat eine umfangreiche Auswertung @atachten zur Wertminderung von
Grundstucken durch Verkehrslarm vornehmen lassendig Ergebnisse in seiner Stellungnah-
me ,Fluglarm 2004" dargestellt. Danach steht dierienderung insbesondere in keinem Ver-
haltnis zu Grenzwertlberschreitungen und tritt @ssimdere auch dort in hohem Mal3e auf, wo
die Belastung — gemessen an Grenzwerten — relatingyist.

6. Beeintrachtigung der Natur
6.1  Mangel/Ermittlungsdefizite der Planung

6.1.1 Mangelhafte Beriicksichtigung prioritarer Arten und Lebensraumtypen

In dem dem BUND ST zwischenzeitlich GbergebenenrigB¢ zur prognostischen Planungssi-
cherheit des naturschutzfachlichen Gesamtkonzep8t es: Durch das Vorhaben werden
keine prioritdren Lebensraumtypen oder Arten der Anhange der RL 92/43/EWG erheblich
beeintrachtigt, so dass die Bestimmungen des Art.&bs. 4 Uabs. 2 nicht maf3geblich sind.”

Nach Anhang A-Relevanzprifungen des Artenschuttiiebbn Fachbeitrags wurde der Wolf
im Untersuchungsraum nicht nachgewiesen, sein pelies Vorkommen auf den Osten Bran-
denburgs beschrankt.

Ebenfalls nach Anhang A-Relevanzprifungen des Adeatzrechtlichen Fachbeitrags wurde
der Eremit im Untersuchungsraum nicht nachgewiesein, potentielles Vorkommen aber offen
gelassen.

1. Vorkommen prioritarer Arten
a) Wolf

Das Vorkommen des Wolfs ist in der westlichen Rtgond im Osten des Landkreises Lud-

wigslust, also in dem Gebiet, das von der A 14 kischnitten wirde, nicht auszuschlie3en. Der
Wolf bendtigt groRe zusammenhéngende Lebensraumé) der Bundesrepublik immer selte-

ner werden. Die bisher erzielten Erfolge bei desl#eitung der Art werden insbesondere durch
grof3e StralRenbauprojekte, wie die A 14, gefahiiéife bendtigen weitlaufige Gebiete. Nicht

selten legen sie an einem Tag Dutzende von Kilometeriick. Die langste Tageswanderung in
Europa wurde in Finnland beobachtet, wo Woélfe inS&2dnden rund 200 km zuriickgelegt hat-
ten. Da Wolfe aber sehr scheu sind, brauchen sie ruRigekzugsgebiete. Die Grél3e eines
Wolfshabitats richtet sich nach dem Nahrungsangéhot Rudel werden 100 bis 300 km2 beno-
tigt.

Vor diesem Hintergrund héatte untersucht werden Brijseb die genannte Art im Einflussbe-

reich der Trasse vorkommt und durch die Trassenbréehtigt werden kénnte.
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Die Entwicklung deutet darauf hin, dass die Modteih einer erheblichen Beeintrachtigung wie
auch die Moglichkeit einer signifikanten Steigerugg Verkehrsunfallrisikos dieser Art besteht.

Im Fachgutachten Zerschneidung (Unterlage 12.0adgel6) wurde bereits auf die Bedeutung
des Gebiets als Ausbreitungsachse fir den Wolfdwigsen. In Anlage A der Unterlage 12.5
(Artenschutzrechtl. Fachbeitrag) ist nur von eingemporaren Auftreten von Einzeltieren im

Osten Brandenburgs” die Rede. Dies entspricht matir der aktuellen Situation.

Hier zwei aktuelle Darstellungen des Wolfvorkommens

Mewbnburg/‘ﬂl

‘Vorpommern .-‘

/J_._

& rue %\

o Vermenrte Hinweise NAB U
. Wanderwdlfe Bra ekl Willkesmen Waify
. Ansissige Wolle Gruellen: LUPUS, NIWEN, Nationalpark Bayrischer Wald,

Bundestorst, LUA Brandenburg, STMUGY Bayern, NAKL

Quelle: http://www.nabu.de/aktionenundprojekte/vwillkommenwolf/
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Wy, 7 ,
W 3 . .Sth wetn

Vorkommen von Wélfen
#%% permanent besetzte Gebiete
Einzelbeobachtungen

Leipeig)
lebend gefangener Wolf . .
getiteter Wolf . '-._._I__‘|.Jesden 3 e
(liberfahren/erschossen) | g _hE\: i, f(‘%

Wialbrzych
- !

Quelle:
http://www.wildkorridor.de/03plaene/download/Zuktswerkstatt Wildkorridor_11 03 _2009.p
df

Aktuelle Wolfsnachweise aul3erhalb der Lausitz

Brandenburg:

Nach Angaben der Naturschutzstation Zippelsférdedesm im nordlichen Brandenburg im Ge-
biet der Wittstocker Heide im Fruhjahr und Somme@0& mittels Fotofallen Aufnahmen eines
Wolfes gemacht. Auch in der westlichen Prignitztgb bestéatigte Hinweise auf das Vorkom-
men eines Wolfes, dort kam es auch zu einer RasheUbergriffen auf Schafherden, sowohl in
Brandenburg als auch im angrenzenden Mecklenburgesfomern.

Mecklenburg-Vorpommern:

Im Jahr 2008 gibt es sowohl in der Ueckermiindedéleganz im Osten, als auch in der Lib-
theener Heide im Westen des Landes bestétigte kinvaef jeweils mindestens einen Wolf.

Sachsen-Anhalt:

Seit Herbst 2008 gibt es nérdlich von Dessau, arstkéied des Hohen Flamings, mehrere bestéa-
tigte Hinweise auf das Vorkommen von Wdlfen.

Niedersachsen und Hessen:

Seit der illegalen Erlegung eines Wolfes bei Gar{éeis Lichow-Dannenberg) im Dezember
2007 gibt es in der Luneburger Heide keine Wolfemagse mehr, nur vereinzelte unbestatigte
Hinweise.

Im Solling, in Stdniedersachsen, wurde im Herb€i826in Wolf fotografiert. Ob es sich dabei
um dasselbe Tier handelt, das im Mai 2008 nicht emtfernt im nordhessischen Reinhardswald
(bei Kassel) fotografiert wurde und sich auch inufleades Jahres wiederholt nachweisen liel3, ist
noch unklar.



57

b) Eremit

Nach Unterlage U 12.0 Erlauterungsbericht zum LBR44, wurde das Vorkommen dieser Arte
nicht explizit kartiert. Da das Vorkommen aber nialisgeschlossen werden kann, soll die Ab-
suchung des Baufeldes vor Baubeginn auf potergestignete Nestbaume und eine evtl. erfor-
derliche fachgerechte Sicherung besiedelter Balemdé@e erhebliche Beeintrachtigung der Ar-

ten vermeiden.

Das ist eine absolut ungeeignete Methode, da sstéung der Arten unmittelbar vor Baube-

ginn keine Mdoglichkeit mehr besteht, irgendwelchehi8z- oder Kompensationsmalinahmen
wirkungsvoll durchfihren zu kénnen. Diese Unsicle@dn stehen einer Planfeststellung entge-
gen.

Bei eigenen Untersuchungen wurde 2009 im Untersuggraum des Abschnittes VKE 4 in der
Nahe der AS Wittenberge die prioritare Art Erengfupden. Zudem ist der Eremit auch im Be-
reich des noch nicht in der Planfeststellung béitheén Abschnitt VKE 3.2b anzutreffen. Es ist
also sehr wahrscheinlich, dass er auch im AbscWKE 5 anzutreffen ist.

Die Versdumnisse lassen zumindest den Schlussgs,hiler Ermittlungsdefizite der Planung
vorliegen. In diesem Zusammenhang weisen wir ddmay dass entsprechend der Rechtspre-
chung des BVerwG Mangel notwendig auf eine Abwengsentscheidung durchschlagen, wenn
bei einer stral3enrechtlichen Planfeststellung raargémtlichen sich konkret abzeichnenden
Risiken, die das Vorhaben fur Erhaltungsziele debi€&s ausldst, die besten einschlagigen wis-
senschaftlichen Erkenntnisse abgerufen, dokumeénitier berticksichtigt worden sind.

2. Vorkommen prioritarer Lebensraumtypen

Im Untersuchungsraum der A 14 kommen folgende ipdi@ LRT vor:

LRT Vorkommen in

6120* | DE 2835-301 Rambower Moor
DE 3036-304 Elbdeichvorland
DE 3036-302 Elbdeichhinterland

6230* | DE 2835-301 Rambower Moor

7210* | DE 2835-301 Rambower Moor

91DO* | DE 2936-302 Silge
NSG Kuhwinkel

91D1* | DE 2936-302 Silge
DE 2836-30Stavenower Wald

91E0* | DE 2835-301 Rambower Moor
DE 3036-304 Elbdeichvorland
DE 3036-302 Elbdeichhinterland
DE 2935-305 Gadow

DE 3036-303 Krahenful

DE 2836-301 Mittlere und Obere Locknit;
DE 2834-301 Untere Locknitzniederung

™~

Quelle: Vom Land Brandenburg vorgeschlagene Gebiet®e gemeinschaftlicher Bedeutung geméaf Richtlinie
92/43/EWG (FFH-Gebiete) und UVS zum ROV
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Die Aussage im ,Bericht zur prognostischen Planaioyerheit des naturschutzfachlichen Ge-
samtkonzeptes®, dass durch das Vorhaben keineitprem Lebensraumtypen oder Arten der
Anhange der RL 92/43/EWG erheblich beeintrachtigrden, ist auch unter Beachtung des
Bundesnaturschutzgesetzes und der RechtsprechsnButielesverwaltungsgerichtes unzutref-
fend. So heil3t es in § 34 BNatSchG (4):

.Befinden sich in dem vom Projekt betroffenen Gepie@ritare Biotope oder prioritéare
Arten, kdnnen als zwingende Grunde des Uberwiegedffentlichen Interesses nur sol-
che im Zusammenhang mit der Gesundheit des Mensdberdffentlichen Sicherheit,
einschlie3lich der Landesverteidigung und des Sesutler Zivilbevolkerung, oder den
maf3geblich gunstigen Auswirkungen des ProjektsdeutJmwelt geltend gemacht wer-
den. Sonstige Griinde im Sinne des Absatzes 3 kdmrien nur bericksichtigt werden,
wenn die zustandige Behoérde zuvor uUber das Bundesarium fur Umwelt, Natur-
schutz und Reaktorsicherheit eine Stellungnahm&demmission eingeholt hat.”

Es kommt also nicht darauf an, ob prioritdre LREArten beeintrachtigt werden, sondern nur
darauf, ob sie in dem vom Projekt betroffenen Gebdekommen. Da das hier der Fall ist, ist
somit klar:Die Bestimmungen des Art. 6 Abs. 4 Uabs. 2 sind mgé&blich.

Das wird auch durch das Urteil des BVerwG vom 20Q7 - 9 A 20. 05 zur sog. Westumfah-
rung Halle eindeutig klargestellt:

107 ,Befinden sich in dem vom Projekt betroffen@bi@t prioritdre Lebensraumtypen oder
Arten, greifen gemafl 834 Abs. 4 BNatSchG verseh@iiassungsvoraussetzungen. Als
zwingende Grinde des Uberwiegenden o6ffentlichesresges kbnnen dann ohne weiteres
nur solche im Zusammenhang mit der Gesundheit d@esdhen, der offentlichen Sicherheit
einschlief3lich der Landesverteidigung und des Zehilitzes oder den malf3geblichen gilnsti-
gen Auswirkungen des Projektes auf die Umwelt gelteemacht werden (Satz 1). Sonstige
Grunde kdnnen dagegen erst nach Einholung eindiusgmahme der EG-Kommission be-
ricksichtigt werden (Satz 2)."

110" For die weitere Sachbehandlung weist der Selaatuf hin, dass Art. 6 Abs. 4 Unterabs.
2 FFH-RL bei unbenannten Abweichungsgriinden diddtimg einer Stellungnahme der
EG-Kommission schon dann fordert, wenn das Gelgigteh prioritaren naturlichen Le-
bensraumtyp und/ oder eine prioritare Art einscldtie Nach inrem Wortlaut 16st die Habi-
tat-Richtlinie die genannte Pflicht somit aus, oltass es darauf ankommt, ob das Vorha-
ben die von dem Schutzgebiet beherbergten prientdrebensraumtypen oder Arten tat-
sachlich beeintrachtigt. Die Mitgliedstaaten triftir die prioritaren Lebensraumtypen oder
Arten nach Art. 1 Buchst. d und h sowie nach denEtwagungsgrund der FFH-RL eine
besondere Verantwortung (vgl. EUGH, Urteil vom J&uar 2005 - C-117/ 03 - Slg. 2005,
[-167, Rn. 27). Der Kommission wird mit dieser daktung ein "Wachteramt" (so Ramsau-
er, NuR 2000, 601 [610]) eingerdumt, etwaigen Fetvgcklungen - insbesondere einer un-
terschiedlichen Praxis der Mitgliedstaaten - friitipegegenzusteuern.”

Das BVerWG fuhrt weiterhin aus:

»<Angesichts dessen konnte es im Lichte des Genmgifistechts betrachtet ..... letztlich
unerheblich sein, ob die LRT * 6210 und des LRP40G(Anm. des BUND: gleiches gilt
im Analogieschluss auch fir andere prioritare LRI dtr prioritdre Arten) trassennah
vorkommen und deswegen beeintrachtigt sein kondenrocht. Selbst das trassenferne
Vorkommen der prioritéaren "Sandsilberscharte” (Ardas BUND: gleiches gilt im Ana-
logieschluss auch fur andere prioritare LRT und fiprioritare Arten), dessen Beein-
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trachtigung nicht einmal theoretisch zu besorgdn wdirde dann die Einholung einer

Stellungnahme der EG-Kommission erforderlich magclsetald der Beklagte sich auf
unbenannte Rechtfertigungsgrinde berufen will. Dieg fraglich erscheinen, weil bei

der zuletzt angesprochenen Fallgestaltung der Selmeck von Art. 6 Abs. 4 Unterabs. 2
FFH-RL nicht berthrt wird. Eine Aussage, dass dawAndungsbereich der Norm ent-
sprechend ihrem Schutzzweck einzuschranken wadet fsich in der Rechtsprechung
des Europaischen Gerichtshofs bislang jedoch rficht.

Um ein Vorhaben zuzulassen, das ein FFH-Gebietlgiieflich einzelner prioritarer Lebens-
raumtypen beeintrachtigt, missen damit &hnlich getige Gemeinwohlbelange verfolgt wer-
den, wie sie der Richtliniengeber in Art. 6 AbdJdterabs. 2 FFH-RL als Anwendungsbeispiele
ausdrucklich benannt hat, ndmlich nur solche imafusenhang mit der Gesundheit des Men-
schen, der offentlichen Sicherheit einschliellieln dandesverteidigung und des Zivilschutzes
oder maf3gebliche glnstige Auswirkungen des Prgjekiédie Umwelt.

Es wird deshalb beantragt,
vor Planfeststellung die Stellungnahme der EG-Kossion einzuholen und dem Vorha-
bentrager aufzugeben, die gewichtigen Gemeinwodatigel, wie sie der Richtliniengeber
in Art. 6 Abs. 4 Unterabs. 2 FFH-RL ausdricklichnéent hat, zu begriinden.

Weiterhin wird beantragt,

- die erforderlichen Bestandsaufnahmen, Analysen Bedertungen in den entspre-
chenden Planungsunterlagen fir die prioritarenrABeemit und Wolf vorzulegen;

Weitere Hinweise auf fachliche Mangel in der Bedsaufnahme sind in den folgenden Kapiteln
der Stellungnahme enthalten.

6.1.2 Mangelhafte Beriicksichtigung anderer gefahrder Arten und Lebensraume

Gemal Ausfuhrungen im Kap. 5.1 im Artenschutzbgigdolgte flr Artengruppen, fur die kei-
ne Untersuchungen durchgefuhrt wurden oder flirkdiae eindeutigen Nachweise vorliegen,
eine Prifung auf potentielles Vorkommen. Ohne the<€inzelnen zu prifen, legt bereits die
Formulierung nahe, dass fehlende Datenerhebungenindast fir einzelne Arten(gruppen)
durch Annahmen und Vermutungen ersetzt worden sind.

Der Artenschutzbeitrag enthalt keine Aussagen besekbis auf Eremit und Eichenbock), so
sind insbesondere keine Libellen- und Schmettesnign aufgefuhrt.

In allen Unterlagen werden keine Angaben zu Vorkemgefahrdeter oder besonders ge-
schitzter Pflanzenarten gemacht. Daher ist davon auszugehen, dass keitersuohungen
zum Vorkommen geféhrdeter oder geschutzter Pflarzem erfolgten. Diese sind zumindest fur
ausgewabhlte Biotope / Lebensrdume als Planungsiggmanverzichtbar. So sind z.B. in Wie-
sengraben der Silge nordlich Bentwisch groRe Vorkem der Wasserfedéfottonia palustris
(Rote Liste Deutschland und Brandenburg: gefahrtbesonders geschitzt nach 810 (2)
BNatSchG) vorhanden.

Es wird daher beantragt,

- darzulegen, warum keine Gewasserlebensrdume mikiowonen gefahrdeter oder ge-
schitzter Libellenarten (v.a. Arten der Anhéngeiitd IV) vom Vorhaben betroffen
sind; ist dies nicht méglich sind entsprechended@®saufnahmen nachzuholen;



60

- darzulegen, warum keine Lebensraume der Kreuzk@idang IV FFH-RL) vom
Vorhaben betroffen sind; ist dies nicht moglichdsentsprechende Bestandsaufnahmen
nachzuholen;

- nachzuweisen, dass alle potenziellen Habitate deBeb Feuerfalters auf Vorkommen
dieser Art untersucht wurden; sofern derartige ténkehungen nicht erfolgten, diese
nachzuholen; die Belange des Grol3en Feuerfaltei&sriemschutzrechtlichen Fachbei-
trag angemessen zu behandeln;

- darzulegen, warum ergédnzende Brutvogeluntersuciuingeorddstlichen Bereich der
Silge fachlich nicht erforderlich waren; ist diesht moéglich sind entsprechende Be-
standsaufnahmen nachzuholen;

- darzulegen, warum potenzielle Habitate fur Schneder Gattung/ertigo nicht vor-
handen sind; ist dies nicht mdglich sind entspredeeBestandsaufnahmen nachzuho-
len;

- die erforderlichen Bestandsaufnahmen, Analysen Bedertungen in den entspre-
chenden Planungsunterlagen fir gefahrdete / gedelh@tianzenarten vorzulegen.

6.1.3 Unzulangliche Auswirkungsprognose

In Unterlage 12.0 S. 153 wird fiir die von der Aldsgehende Schadstoffbelastung angenom-
men, dass sie nicht tber 10 m Entfernung von deol#ahn hinaus wirksam wird. Diese Ein-
schatzung ist unzutreffend. Im Falle einer Havanie austretenden flissigen Gefahrstoffen ist
aufgrund der Wasserbewegung selbst in einem ruhignenden FlieRgewéasser eine Ausbrei-
tung eingetragener Giftstoffe innerhalb einer Stumereits Uber einen Kilometer und mehr
flieRgewasserabwarts anzunehmen. Damit bestehteeimabliche Gefahrdung von Gewasserle-
bensraumen im Untersuchungsraum.

Es wird daher beantragt,
darzulegen, warum die 0.g. Risiken und Gefahrdurdyech Havarien bei Realisierung
des Vorhabens keine Berlicksichtigung finden migsedjes nicht moglich; die Unterla-
gen hinsichtlich der o.g. Mangel zu Uberarbeited geeignete Malinahmen zur Minimie-
rung des Risikos vorzusehen.

Im Artenschutzbeitrag finden ausschlie3lich vetaltRote-Liste-Kategorien Deutschland und
Brandenburg Anwendung. Die aktuellen Roten Listexmsnen fur Deutschland aus dem Jahr
2007 und fur Brandenburg aus dem Jahr 2008.

Es wird daher beantragt,
die Angaben zu den Gefahrdungskategorien der nacbgenen Vogelarten zu aktualisie-
ren;

die sich aus veranderten Gefahrdungseinstufungeimgeaviesener Arten ergebenden Ver-
anderungen in der Bewertung der Bestandsaufnahenekidgriffsbeurteilung sowie der
Malinahmeplanung vorzulegen.

Da keinerlei Fachgutachten beigeflgt sind, fehlgangruppenspezifische Aussagen zur Ein-
griffsbeurteilung sowie Maflinahmehinweise. Es feldemit auch Aussagen zur Betroffenheit
auf Larm, Aussagen z.B. zum Lebensraumverlust pddBarriere- und Zerschneidungseffekten
fehlen. Damit wird nicht schltssig dargelegt, ddiesvorgesehenen Minimierungs-, Ausgleichs-
und Ersatzmalinahmen ausreichend sind, den Eiagdfflassen. Auch werden eventuelle Ziel-
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konflikte von MalRnahmeanforderungen zwischen demednen Tiergruppen nicht benannt und
schlussig aufgeldst.

Es wird daher beantragt,
die Planfeststellungsunterlagen um die vollstandigeachgutachten zu erganzen.

Weitere Hinweise auf fachliche Mangel in der Auswimgsprognose sind in den folgenden Ka-
piteln der Stellungnahme enthalten

6.2  Vertraglichkeitsprifungen von SPA- und FFH Gebeten

Projekte sind nach 8 34 Abs. 1 Satz 1 BNatSchGhrer Zulassung auf ihre Vertraglichkeit mit
den Erhaltungszielen eines Gebiets von gemeindichait Bedeutung hin zu Uberprifen. Sie
durfen grundsatzlich nur zugelassen werden, wearvertraglichkeitsprifung ergibt, dass das
Projekt nicht zu erheblichen Beeintrachtigungen jdesiligen Gebiets in seinen fir die Erhal-
tungsziele oder den Schutzzweck mafigeblichen Baistidan fuhren kann. Sind erhebliche Be-
eintrachtigungen nach den Ergebnissen der Verttdgitsprifung zu besorgen, so ist das Pro-
jekt vorbehaltlich einer Abweichungsprifung unzslgs

Ob ein Projekt zu einer erheblichen Beeintrachtggundiesem Sinne fuhren kann, erfordert eine
Einzelfallbeurteilung, die wesentlich von natursffachlichen Feststellungen und Bewertungen
abhangt.

- vgl. Bundesverwaltungsgericht, Urteil vom 17. JarR@07 - BVerwG 128, 1 —

Um die projektbedingten Einwirkungen zutreffend due Erheblichkeit hin beurteilen zu kon-
nen, hat die Vertraglichkeitsprifung in einem ersiehritt eine sorgfaltige Bestandserfassung
und -bewertung der von dem Projekt betroffenen reblithen Gebietsbestandteile zu leisten.
Auf dieser Basis sind sodann die Einwirkungen zuigeln und naturschutzfachlich zu bewer-
ten.

- vgl. Bundesverwaltungsgericht, Urteil vom 12. Mag08 - 9 A 03.06 -

Beide Bestandteile der Prifung enthalten hier MArdje dazu gefuhrt haben, dass der Vorha-
bentrager zu Unrecht von der Vertraglichkeit degjdkts hinsichtlich einer Reihe von Arten

ausgegangen ist, fur die bei fehlerfreier Prifung der Moglichkeit einer erheblichen Beein-

trachtigung auszugehen ist.

Der BUND ist zu einer abschlieRenden Stellungnalmmélanfeststellungsverfahren aus ver-
schiedenen Griinden, u.a. weil wichtige Unterlagem Elanfeststellungsunterlagen nicht beilie-
gen, derzeit noch nicht in der Lage und behalt sigelbstverstandlich - vertiefende und ergan-
zende Ausfiuhrungen vor, jedoch auch weitere inbaél Ausfihrungen.

6.2.2 SPA-Gebiet ,Agrarlandschaft Prignitz - Steperiz*

Hier verweisen wir auf die in unserer Stellungnatrue Abschnitt VKE 4 getétigten Aussagen.
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6.3  Ausnahmeprifungen

6.3.1 SPA-Gebiet ,Unteres Elbetal®

Eine Ausnahmeprifung umfasst drei Schritte, namdiehabwégende Beurteilung von Abwei-
chungsgrinden, die Prifung weniger beeintrachtigeddternativen und die Ermittlung not-
wendiger Koharenzsicherungsmafl3nahmen.

- vgl. Bundesverwaltungsgericht, Urteil vom 12. MaB08 - 9 A 03.06 -

In allen drei Schritten sind den Planfeststellumgstiagen Defizite vorzuhalten.

Die Abweichung von dem grundsatzlichen Verbot eifegekts wegen der Mdglichkeit erhebli-
cher Beeintrachtigungen eines Schutzgebiets voopéischer Bedeutung setzt voraus, dass das
Projekt ,aus zwingenden Grunden des ,Uberwiegenden® Offemtin Interesses durchgefihrt
werden muss

- BVerwG, Beschluss vom 17. Juli 2008 — 9 B 15.08 —

Zu der danach vorzunehmenden Abwagung hat das Buedealtungsgericht im gerade schon

angefuhrten Urteil vom 12. Marz 2008 ausgefihrt:
Die Abwagung knipft an das Ergebnis der Vertragdgtsprifung an. Da sie einzelfallbe-
zogen zu erfolgen hat (vgl. Urteil vom 17. Mai 20B¥erwG 4 A 28.01 Buchholz
451.91 Europ. UmweltR Nr. 7 S. 33; insoweit in BMBE 116, 254 nicht abgedruckt), hangt
das Gewicht, mit dem das Integritatsinteresse deld-Eebiets in sie einzustellen ist, ent-
scheidend vom Ausmal} der Beeintrachtigung ab. Fedfte Ergebnisse der Vertraglich-
keitsprifung schlagen deshalb auf die Abwagunghd@rgl. EuGH, Urteil vom 20. Septem-
ber 2007 Rs. C-304/05 Slg. 2007, 1-7495 Rn. 83;r8%e Urteil vom 17. Januar 2007
a.a.0. Rn. 114), es sei denn, im Wege der Wahmtetlkmg wirden der Abwéagung hilfswei-
se die tatsachlich in Rechnung zu stellenden B@eimigungen qualitativ und quantitativ
zutreffend zugrunde gelegt (vgl. Urteil des Senatsy 17. Januar 2007 a.a.O. Rn. 64;
Schlussantrage der Generalanwaltin Kokott zu R30&/05, Slg. 2007, 1-7495 Rn. 57).

Die oben aufgezeigten Defizite in der ErmittlungduBewertung der Mdglichkeit erheblicher
Beeintrachtigung schlagen hier nach diesen Mal¥stabé das Ergebnis durch. Im Einzelnen
wird zur Vermeidung von Wiederholungen auf die Allstingen zu 6.2 verwiesen.

Selbst wenn man unterstellen wiirde, dass die niiglierheblichen Beeintrachtigungen zutref-
fend ermittelt sind, fehlt es indes an tragfahigémveichungsgrinden.

Zwar ist die Einstellung in den Bedarfsplan wie laut verschiedene andere staatliche Planun-
gen und sind verkehrspolitische und raumordnerigafegigungen grundsatzlich nach dem Ur-
teil des Bundesverwaltungsgerichts vom 12. Marz8206eignete Erwéagungen, eine Abwei-
chung zu rechtfertigen, soweit nicht prioritare eirtoder Lebensrdume betroffen sind. Doch
tragen diese Erwagungen vorliegend aus den schem adrgelegten Erwagungen gerade nicht.
Hinzu kommt, dass die Abweichungsprifung sich gussglich auf die A 14 als Gesamtvorha-
ben stitzt und darauf basierend bestimmte Annahiben positive Wirkungen der Prifung zu-
grunde legt. Tatsachlich ist aber mit einer Realisig des Gesamtvorhabens gar nicht zu rech-
nen, da das Gesamtvorhaben nicht finanzierbar ahérchicht realisierbar ist. Die Ausnahme-
prufung fur das EU-Vogelschutzgbiet ,Unteres Elbestellt aber selbst nicht die Behauptung
auf, dass die herangezogenen positiven Wirkungeh bai einer Realisierung der finanzierba-
ren Teilvorhaben anzunehmen wéren.
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Schlief3lich ist zu berticksichtigen, dass bei zterefer Rechtsanwendung minder beeintrachti-
gende Alternativen zur Verfligung stehen. Zu denoAddgrungen an die Alternativenprifung in
diesem Rahmen hat das Bundesverwaltungsgericherinmghrfach angefiihrten Entscheidung
vom 12. Marz 2008 ausgefuhrt:
Anders als die fachplanerische Alternativenprufusigdie FFH-rechtliche Alternativen-
prufung nicht Teil einer planerischen Abwagung. Pénfeststellungsbehorde ist fur den
Alternativenvergleich kein Ermessen eingerdumtélUvtom 27. Januar 2000 BVerwG 4 C
2.99 BVerwGE 110, 302 <310>). Der behordliche Atiivenvergleich unterliegt also
einer uneingeschrankten gerichtlichen Kontrolle.

Der Begriff der Alternative i.S.d. Art. 6 Abs. 4 HHRL und der einschlagigen Umset-
zungsregelung steht in engem Zusammenhang mitldearfgszielen, die mit dem Vorha-
ben verfolgt werden. Eine Alternatividsung setzwe, dass sich die zulassigerweise ver-
folgten Planungsziele trotz ggf. hinnehmbarer Abk& auch mit ihr erreichen lassen (Ur-
teil vom 17. Mai 2002 BVerwG 4 A 28.01 BVerwGE P&} <261 f.>). Auslegungslei-
tend fur das Verstandnis der vorzugswiurdigen AdBwe muss die Funktion sein, die das
Schutzregime des Art. 4 FFH-RL erfillt. Eine (Stahdoder Ausfihrungs-)Alternative ist
vorzugswurdig, wenn sich mit ihr die Planungszaeteeinem nach dem Schutzkonzept der
Habitatrichtlinie gunstigeren Standort oder mit geyerer Eingriffsintensitat verwirkli-
chen lassen (Urteil vom 27. Januar 2000 a.a.0.19).3Beriihren sowohl die planfestge-
stellte Lésung als auch eine PlanungsalternativaHRBebiete, so ist es unzulassig, die
Beeintrachtigungspotenziale in dem einen und in dewaleren FFH-Gebiet unbesehen
gleichzusetzen. Abzustellen ist vielmehr auf dahridalRgabe der Differenzierungsmerk-
male des Art. 6 FFH-RL bestimmte Schwere der B&eimigung. Dabei ist in einer ge-
stuften Prifung zunachst zu fragen, ob auch imeFaither Alternativiosung Lebensraum-
typen des Anhangs | oder Tierarten des AnhangsrilHhbitatrichtlinie erheblich beein-
trachtigt werden. In zweiter Hinsicht kommt es ddran, ob die beeintrachtigten Lebens-
raumtypen oder Arten prioritar oder nicht prioritégind (vgl. grundlegend Urteil vom 17.
Mai 2002 a.a.O. S. 264).

Die so beschriebene Alternativenprifung leistetAlisnahmeprifung zum SPA ,Unteres Elb-
tal“ nicht. Die oben beschriebenen Mangel der Ald¢ivenprifung ,infizieren* die Ausnahme-
prufung, da es sich um grundlegende Fehleinschgéruhandelt, die noch dazu unter der eben-
falls fehlerhaften Annahme deutlich héheren Verkabfkommens und einer Realisierbarkeit
des Gesamtprojekts A 14 zwischen Magdeburg und &thwgetroffen wurden.

Fur den Gang und das Ergebnis der Vertraglichkeitapg gilt damit der Sache nach eine Be-

weisregel des Inhalts, dass ohne Ruckgriff auf BrAbs. 4 FFHRL die Behdrde ein Vorhaben

nur dann zulassen darf, wenn sie zuvor Gewisslagiib@r erlangt hat, dass dieses sich nicht
nachteilig auf das Gebiet als solches auswirkt. ZDidordernde Gewissheit liegt nur dann vor,

wenn ,aus wissenschaftlicher Sicht kein vernunftigeveifel* daran besteht, dass solche Aus-

wirkungen nicht auftreten werden. In Ansehung dess@rgegrundsatzes ist dabei die objektive
Wahrscheinlichkeit oder die Gefahr erheblicher Beéchtigungen im Grundsatz nicht anders
einzustufen als die Gewissheit eines Schadens.r{i8¥eUrteil vom 17.01.2007 - 9 A 20.05)
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6.3.2 Zwingende Griunde des offentlichen Interesses

Um der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgeratigsden letzten Jahren zum Konflikt
zwischen Autobahnvorhaben und FFH Gebieten Rechmurnigagen, versucht der Erlauterungs-
bericht aus Argumenten, die bereits im Erlauterbagsht des Raumordnungsverfahrens enthal-
ten waren, nunmehr sogenannte zwingende Grundéfteglichen Interesses geltend zu ma-
chen. Dazu werden nicht etwa zusatzliche Gesichtgpun die Argumentation eingefuhrt. Es
werden auch keine zusatzlichen Erhebungen, Unteusigen o. &. angefihrt.

Vielmehr wird ausschlief3lich auf allgemeine raunmamische Aspekte und Foérderaspekte ein-
gegangen. Das reklamierte offentliche Interesse, avich insbesondere das ,Zwingende“ an
diesem offentlichen Interesse, welches fiir die Asttditen soll, sind aus den Ausfihrungen im
Erlauterungsbericht und in den Beitragen zur Ausmgriifung kaum zu identifizieren. Es lasst
sich zudem deutlich erkennen, dass es nicht getursgezusatzliche 6ffentliche Interessen flr
das Vorhaben anzufuhren.

Als ,Fazit* der einschlagigen Ausfuhrungen kann Aiessage im Erlauterungsbericht auf Seite
23 herangezogen werden. Es heil3t dort:

.Das mafgebliche Planungsziel fur die A 14 ist\derbesserung der Erreichbarkeit

der Ober- und Mittelzentren des bisher ungenigeadndossenen Raumes. Im vor-
liegenden Fall ist festzustellen, dass sich diddesungsziel (nicht das Vorhaben
selbst) aus grundlegenden staatlichen Aufgabengamih ergibt und die zwingenden
und langfristigen Grinde des offentlichen Interessprasentiert, die fir das Vor-

haben A 14 sprechen.”

Die in Klammern gesetzte Einschrdnkung, dass miabtVorhaben selbst zwingend erforderlich
ist, macht klar, dass das maf3gebliche Planungsaed durch andere Projekte erreichbar ware.
Dieses ist auch die Auffassung des BUND.

Auf Seite 24 heildt es:

.Dieses zwingende offentliche Interesse wird sowhirch die Leitbilder der Raument-
wicklung in Deutschland als auch durch die EU-Fastietegie in vollem Umfang besta-
tigt.”

Damit wird dieser Aspekt nicht Uber die allgemeirfmsfihrungen zu raumordnerischen und
sonstigen verkehrsplanerischen und verkehrspdigiscsesichtspunkten hinaus ausgefuhrt. Zu-
satzliche offentliche Interessen lassen sich racisitnachen. ,Zwingend” machen diese das Vor-
haben schon gar nicht erforderlich. Ein zwingerdesammenhang zwischen einem der aufge-
zeigten Belange und diesem zur Planfeststelluntglifes VVorhaben ist gerade nicht aufgezeigt.
Alle angefiihrten Belange kénnen auch mit anderem&men erreicht werden.

In diesem Zusammenhang ist insbesondere darautim@gen, dass der Planungstrager die
Nullvariante wie auch die sogenannte Null-Plus-giate¢ aus anderen — und in diesem Zusam-
menhang als nicht sachgerecht zu bezeichnendewé&glngen heraus ausgeschlossen hat. Die-
se Varianten waren zum Erreichen der allgemeinekebhespolitischen und raumordnerischen
Zielsetzungen ebenso geeignet gewesen.
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Das Bundesverwaltungsgericht stellt in seinem Urnai A 143 einen Zusammenhang her zwi-
schen den Gemeinwohlbelangen, die fir eine Begrimmdier Ausnahmeregelung angefuhrt
werden, und dem anhand der Verkehrsprognosen laggedimBedarf einer Autobahn (Urteil des
BVerwG zur A143, Abs. 121: ,Die Gemeinwohlbelandes vom Beklagten fur das Vorhaben
ins Feld gefuhrt worden sind, wiirden nicht das ihae sich innewohnende Gewicht haben, falls
der Vorwurf des Klagers zutrafe, unter Zugrundetegder vom Beklagten selbst angewandten
Prognosemal3stébe sei eine Autobahn hier nichtderiarh.”).

Im Abschnitt 2.4 dieser Stellungnahme wurde aufggzdass der Vorhabentrdger mit den von
ihm selbst vorgelegten falschen Prognosen keinetamdir den Bau der A 14 nachweisen
konnte. Folglich kdnnen die zur Durchsetzung deghslbens der A 14 angefuhrten zwingenden
Grinde des offentlichen Interesses nicht das Géwieanspruchen, um sich gegeniber den wi-
derstreitenden Belangen des Habitatschutzes dwsetzan. Dies gilt umso mehr, da sie mindes-
tens viermal gegentiber den Belangen des NaturHabdatschutzes ins Feld gefuhrt werden.

6.3.3 Verscharfte Zulassungsvoraussetzungen

Da im Abschnitt VKE 5 (und in anderen) prioritaretén vorkommen, reichen die zwingenden
Grinde des offentlichen Interesses fur die Ausnaégstung nicht mehr aus. Nach dem Urtell
des BVerwG vom 17.1.2007 - 9 A 20. 05 zur sog. Washhrung Halle greifen gemal 834 Abs.
4 BNatSchG verscharfte Zulassungsvoraussetzungam gich sich in dem vom Projekt betrof-
fenen Gebiet prioritdre Lebensraumtypen oder Abbiefinden.

Als zwingende Griinde des uberwiegenden offentlicideresses kbnnen dann ohne weiteres
nur solche im Zusammenhang mit der Gesundheit dessbthen, der offentlichen Sicherheit
einschlief3lich der Landesverteidigung und des Zohilitzes oder den mafigeblichen ginstigen
Auswirkungen des Projektes auf die Umwelt gelteachgcht werden (Satz 1). Sonstige Grinde
kénnen dagegen erst nach Einholung einer Stelllmgaader EG-Kommission berlcksichtigt
werden (Satz 2).

Zur Vermeidung von Wiederholungen wird auf den R@R dieser Stellungnahme verwiesen.

6.4 Kompensationsmaflinahmen

Da der BUND zu einer abschlieBenden Stellungnahmelanfeststellungsverfahren aus ver-
schiedenen Grinden, u.a. weil wichtige Unterlagem Elanfeststellungsunterlagen nicht beilie-
gen, derzeit noch nicht in der Lage ist, behaksieh — selbstverstandlich - vertiefende und er-
ganzende Ausfihrungen vor, jedoch auch weiterdtlrdine Ausfihrungen.

Im Folgenden werden daher lediglich allgemeine Hils& gegeben und, soweit maoglich,
Schlussfolgerungen aus den vorhandenen Unterlaggaggn.

Bei der Konzeption von Querungshilfen sind zuminabs Anforderungen des MAQ - Merk-
blatt zur Anlage von Querungshilfen flr Tiere und ¥ernetzung von Lebensraumen an Stra-
Ren, der FGSV (2008) einzuhalten. Es ist nichtrarkar, ob MAQ Ausgabe 2008 angewendet
wurde. In einigen Textpassagen wird lediglich Beaufieinen Entwurf derselben genommen.

Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, den Abgleich mivie® der FGSV (2008) nachzuwel-
sen. Sollte das nicht erfolgt sein, ist der Abdiadcirchzufuhren.
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6.4.1 Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen

Durch Ersatzmal3hahmen sind die beeintrachtigterktieumen des Naturhaushaltes und das
Landschaftsbild mit Blick auf die Leistungs- undnktionsfahigkeit der Schutzgtter in ihrem
Zusammenhang vorrangig im betroffenen Natur- unddksahaftsraum gleichwertig (neu) zu
schaffen oder hinsichtlich des Landschaftsbildeshameu zu gestalten (RHENBURGER V.
(2009).

Gegenuber den MalRBhahmen zum Ausgleich ist derifurdde, und damit auch raumliche und
zeitliche Zusammenhang zwischen Beeintrachtigung Kompensation hier zwar gelockert,
jedoch nicht aufgehoben. Die beeintrachtigten Honkh des Naturhaushaltes sind demnach
gleichwertig zu ersetzen, was anhand der vorgeiegjtesgleichs- und Ersatzmal3nahmen nicht
zutreffend zu sein scheint. Entsprechend werdeninBéehtigungen des Landschaftsbildes
durch ErsatzmalRnahmen dann kompensiert, wenn dadstlsaftsbild landschaftsgerecht neu
gestaltet ist. Anhand der in den Unterlagen daefjesst Mal3nahmen wird dies nicht deutlich.

Die Gleichwertigkeit der Mal3hahmen aus den Anfardgen der vom Eingriff gestorten Bezie-
hungen im Okosystem ergibt sich nicht schliissigideon scheint vielmehr als Alibifunktion
aufgezahlt zu sein. Somit handelt es sich hierlea@idsfalls um die Durchfihrung von 6rtlich
generell winschenswerten Naturschutzmal3nahmenesgond MalRnahmen, die keinen Bezug
zum Eingriff aufweisen. Die Umsetzung solcher, éakksnotwendiger Naturschutzmalinahmen
ist nicht Inhalt der Eingriffsregelung. Besondersgewiesen wird in § 19 (3) BNatSchG auf
Ersatzmalinahmen fur zerstorte Biotope der streaghgézten Tier- und Pflanzenarten. Ob und
inwieweit derartige MalRnahmen erfolgen werden, mes®ils gesondert von den Ubrigen Be-
eintrachtigungen eines Eingriffsvorhabens beurtegitden.

Weitere inhaltliche (dem PFV) fehlende Voraussegamfir geeignete Malinahmen sind:
Die Flache, auf der eine MalRnahme verwirklicht veardoll, muss hinsichtlich ihrer Lage
(z.B. wegen Einflissen benachbarter Stérunglerer Grél3e und ihrer standortlichen
Voraussetzungen geeignet sein,
Es mussen hinreichende Erfolgsaussichten fur dretbuhrbarkeit der Mal3hahme in natur-
schutzfachlicher sowie technischer Hinsicht gegedm#m (keine ,Restflachenverwertung”),
Es muss ein ausreichendes AufwertungspotentialdiirNaturhaushalt und das Land-
schaftsbild vorhanden sein.

Die Malinahmen sind daher grundséatzlich auf aufweggifhigen und —bedurftigen Flachen zu
realisieren. Dies bedeutet, dass Ausgleichs- urgtEmalRnahmen den naturschutzfachlichen
Wert einer Flache verbessern sollen. Die reinetliebk Sicherung einer Flache oder ihr Ankauf
ist allein noch keine Ausgleichs- oder ErsatzmafralEs ist darauf zu achten, dass die Mal3-
nahmen geeignet sind, die durch den Eingriff verlogegangenen Funktionen des Naturhaus-
haltes und/oder das Landschaftsbild in gleicher étlalicher Art und Weise bzw. gleichwertig
zu kompensieren. Es diurfen auRerdem mit den Mal®ralke@ine sich aus anderen Rechtsvor-
schriften ohnehin ergebenden Pflichten zur Durchfii dieser MaRnahmen (z.B. Bodensanie-
rung) erflllt werden. Und es darf sich nicht um MaRmen handeln, die zum Zeitpunkt der
Festlegung des Ausgleichs mit anderen Finanzmittetroffentlichen Hand gefordert werden.

Um die Zulassigkeit des Vorhabens zu erreicherd 6IBF-MalRnahmen erforderlich, die i.d.R.
bereits vor Baufeldfreimachung wirksam sein musgemkrete Angaben zum zeitlichen Ablauf
der Umsetzung des Vorhabens fehlen in den Untarlage
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Es wird daher beantragt,
- in den Unterlagen konkrete und realistische Angaten Zeitpunkt der Wirksamkeit der
verschiedenen CEF-Malinahmen zu machen;

- nachzuweisen, ob die fir die vorgezogenen Kompiemsahallnahmen benétigten Fla-
chen zum Zeitpunkt der Durchfihrung zur Verfugumnghen und dauerhaft gesichert
sind.

6.4.2 Grunbricken/Wildbricken

Bei der Konzeption von Querungshilfen sind zuminaks Anforderungen des MAQ - Merk-
blatt zur Anlage von Querungshilfen fur Tiere und ¥ernetzung von Lebensraumen an Stra-
Ben, der FGSV (2008) einzuhalten. Es ist nichtrerkar, ob MAQ Ausgabe 2008 angewendet
wurde.

Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, den Abgleich mitMie® der FGSV (2008) nachzu-
weisen. Sollte das nicht erfolgt sein, ist der ibzh durchzufuhren.

Da in den Planfeststellungsunterlagen der Wolitnberiicksichtigt wurde, ist nicht untersucht
worden, ob die geplanten Grinbriicken und die imfliddraum 2 — Stavenow - vorgesehenen
Kompensationsmalinahmen an die Bedurfnisse des $\&ifepasst sind.

Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, die geplanten Giidkén und die im Konfliktraum 2 —
Stavenow - vorgesehenen Kompensationsmal3hahmemgedhénd zu tberprifen.

Konfliktraum 3 — Locknitzquerung

Lt. LBP, Unterlage 12.0 - Erlauterungsbericht, hang 1 - Wissenschaftliches Fachgutachten
soll in diesem Bereich eine Talbriicke mit einentén Hohe von 4 m vor allem fiir Rehe, Wild-
schweine, Fuchse und Feldhasen errichtet werdenMAQ 2008 muss die lichte Hohe fur
Wildunterflihrungen fur die angegebenen Tierartendestens 5 m, optimal mehr als 10 m be-
tragen.

Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, die Planung an @& K008 auszurichten und die
Wildunterfiihrung neu zu dimensionieren.

Konfliktraum 4 — Garlin |

Lt. LBP, Unterlage 12.0 - Erlauterungsbericht, hAng 1 - Wissenschaftliches Fachgutachten
ist in diesem Bereich wegen des erforderlichen &ids zu Garlin keine enge Blindelung von A
14 und B 5 mdglich. Das verhindert eine Optimakare zur Konfliktidsung mittels einer Que-
rungshilfe Gber beide Trassen. Deshalb kdnnen éstehenden Verbundbeziehungen nur mit
einer Qerungshilfe Uber die A 14 aufrecht erhaltenden. Dies wird als ausreichend angesehen,
unter anderem weil kiinftig eine deutlich gering@erkehrsbelegung auf der B 5 zu erwarten
sei. Die letzte Aussage ist aus zwei Griinden falediens widerlegen die Prognosen diese An-
nahme (s. Pkt. 2.4 dieser Stellungnahme) und zmseward sich der Verkehr auf der B 5 fur
mindestens 5 Jahre deutlich erhéhen, weil der AllBcWMIKE 5 nach der Vereinbarung der Ver-
kehrsminister wegen fehlender Finanzierbarkeit edyshfriihestens 5 Jahre nach Inbetriebnah-
me der VKE 4 fertig gestellt werden kann. Es igjaowahrscheinlich, dass sich die Fertigstel-
lung der VKE 5 noch langer verzégert oder deren Bt gar nicht erfolgt. Damit wiirde der
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gesamte Verkehr der A 14 von der AS Karstadt GieBdb zur Anschlu3stelle Ludwigslust-Stid
bzw. von der AS Ludwigslust-Sud bis zur AS Karstaolgeleitet werden.

Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, die Aufrechterhgltler Verbundbeziehungen fur den
Fall zu untersuchen, dass der Verkehr der A 14 digeB 5 abgeleitet wird, und entspre-
chende Malinahmen, z.B. eine Querungshilfe UbdB 8iedaflir vorzusehen.

Nach der Rechtsprechung des BVerwG, BVerwG 9 A2017.01.2007, miussen Schutz- und
Kompensationsmalinahmen erhebliche Beeintrachtigungehweislich wirksam verhindern. Es
ist Sache der Behorde, diesen Nachweis zu erbrifggn Schlussantrage des Generalanwalts
Léger zu Rs. C-209/ 02, juris Nr. 40). Samtlichseikin, die aus Schwierigkeiten bei der Umset-
zung der MalRnahmen oder der Beurteilung ihrer fastgfen Wirksamkeit resultieren, gehen zu
Lasten des Vorhabens (vgl. EUGH, Urteil vom 29.udar2004 - C-209/ 02 - Slg. 2004, 1-1211,
Rn. 24 bis 26).

Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, den Nachweis zingédnr, dass durch die bisher vor-
gesehenen KompensationsmafRhahmen erhebliche Bebimgungen von Tieren wirk-
sam verhindert werden.

Weiter heildt es in dem Urteil des BVerwG 9 A 20v@bn 17.01.2007, dass fortbestehende ver-
ninftige Zweifel an der Wirksamkeit des Schutzkgngeder Zulassung eines Vorhabens nach
Art. 6 Abs. 3 Satz 2 FFH-RL entgegenstehen. Die ™érraglichkeitsprifung kann ebenso
wenig mit einem positiven Ergebnis abgeschlossexeve wenn ein durch das Vorhaben verur-
sachter 6kologischer Schaden durch die in der &dstkllung angeordneten Malinahmen nur
abgemildert wirde. Die dann allenfalls konfliktm@&mdden Vorkehrungen sind nur als "Aus-
gleichsmalRnahmen” (vgl. Art. 6 Abs. 4 FFH-RL) zurtee, die als Koharenzsicherungsmal3-
nahmen nach § 45 Abs. 5 NatSchG LSA (= § 34 AbBNatSchG) zu bertcksichtigen sind,
falls eine Abweichungsentscheidung getroffen wersielh (vgl. Schlussantrage der Generalan-
waltin Kokott zu Rs. C-239/ 04, juris Nr. 35).

Weiterhin heil3t es im Urteil des BVerwG vom 17.@D2 dass Grunbricken zwar Stand der
Technik seien, wenn es darum gehe, sich erdgebueleegende Saugetierarten vor Nachteilen
der Barrierewirkung einer Autobahntrasse, insbesmnduch vor Kollisionsgefahren wirksam

zu schitzen. Insoweit liegen bereits seit langargemsive Untersuchungen und damit gesicher-
te empirische Erkenntnisse vor. Dagegen sei dahimgswissen, wie zum populationswirk-
samen Schutz von Wirbellosen (z.B. Laufkafer, Hatescken, Spinnen und Tagfalter) Grinbri-
cken eingesetzt werden kénnten, derzeit noch liwkitnDie Wissenschaft sei in dieser Hinsicht
weitgehend auf Analogieschlisse zu Beobachtunggevarsen, die sich auf das Verhalten ein-
zelner Arten in ihren speziellen Lebensraumen réséien. Insofern mussten Prognosen tber
die Kompensationswirkung von Grinbriicken gegengéas unsicher gelten. Hiervon ausge-
hend seien Grunbricken, was die Erhaltung des aderen Lebensraumkorridors fur Wirbello-
se angehe, als ein Experiment mit ungewissem Agspatezeichnen.

In den Planfeststellungsunterlagen fehlt der Nachvaass mit den derzeit geplanten Mal3nah-
men die Risiken dieses Experiments hinreichendrosttgar sind.
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6.5.3 Pflege- und EntwicklungsmalRnahmen

Sie dienen im Sinne des Art. 6 (2) FFH-RL der Bewuah eines gunstigen Erhaltungszustands
der Lebensrdume und Arten. Sie sollen StérungerMansichlechterungen verhindern und sind
demzufolge als hoheitliche Aufgaben des Gebietsgemants nicht mit den Anforderungen des
Art. 6 (4) FFH-RL in Verbindung zu bringen.

In den o. g. Fallen der BAB 14 kdnnen einige Ausflls- und Ersatzmalinahmen ihr Ziel nur
dann erreichen, wenn im Anschluss an die Umsetpenigdische Pflege- oder sonstige Unter-
haltungsmal3nahmen auf der Flache erfolgen. Zurdiffeeren ist zwischen der Herstellungs-
und Entwicklungspflege, die erforderlich ist, unthaeiniger Zeit die angestrebte Qualitat eines
neuen Lebensraumes zu erreichen (z.B. kdnnen Tmoagen und Grinland viele Jahre brau-
chen, um eine durch einen Eingriff zerstorte Qaalu erlangen), und Pflegemal3nhahmen, wel-
che eine bestimmte Qualitdt des Ausgleichs auf Daubkalten (Unterhaltungspflege). Die
Durchfuhrung der Pflege ist untrennbarer Bestahdkei jeweiligen Ausgleichs- und Ersatz-
malinahmen und liegt damit in der Verantwortlichkieis Eingriffsverursachers.

Es ist erforderlich, die fur den Ausgleich oderd&zsnotwendigen Pflege- und Unterhaltungs-
malinahmen (Umfang und zeitliche Aspekte) mit detas@ungsbescheid festzulegen und dem
Verursacher gegeniber verbindlich zu machen.

Um zu gewahrleisten, dass Ausgleichs- und Ersataataf3en ihr langfristiges Ziel erreichen, ist
daher ihre dauerhafte Sicherung erforderlich. Egusvermeiden, dass aufgrund einer unzurei-
chenden rechtlichen und planerischen Absicherungadegfristige Bestand und die Wirksamkeit
der MalRnahmen in Frage gestellt sind. Dabei iss@wn der Sicherung der Mal3nahmendurch-
fuhrung und der Sicherung der rechtlichen Zweckivesting der betreffenden Flachen noch zu
differenzieren.

Die Durchfuhrung der MalRnahmen sollte fur die BAB\Jbrab durch die rechtliche Zulassung

des jeweiligen Eingriffs bzw. vom Planverfahrenasdgt und dem Vorhabentrager auferlegt oder
auf andere geeignete Weise (z.B. durch einen \(priralisiert werden. Dagegen erfolgt die

Sicherung der rechtlichen Zweckbestimmung der Fadhrch weiterreichende, vorzugsweise

grundbuchrechtliche Festsetzungen.

Hierfir muss der Antragsteller z.B. Gber den Empteaner beschréankten personlichen Grund-
dienstbarkeit oder dem Eintrag einer Real- oderd&awden Nachweis erbringen, dass die Fla-
chen fur Kompensationsmalinahmen dauerhaft uneimgedd zur Verfigung stehen. Ob dieses
Instrument zur Anwendung kommt, wenn der Vorhaldagdr nicht das Eigentum an der betref-
fenden Flache erwerben kann, bleibt fraglich. Archder PFV-Unterlagen konnte dies ebenfalls
nicht gepruft werden. So wird jedoch nicht erreiafess die Festlegungen zur Erhaltung der
Malinahmen im Falle eines Grundstiickverkaufs nieHoxen gehen.

Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, die dauerhafte iSicgaler fir Kompensationsmal3-
nahmen vorgesehenen Flachen nachzuweisen.

Die Verursacher von Eingriffen schulden nicht nig Blanung erforderlicher Vorkehrungen zur
Vermeidung und landschaftspflegerischer MalZnahnoerKempensation. Aus 8§ 19 BNatSchG
und dem Urteil des BVerwG vom 17.01.2007 - 9 A B(#@gibt sich auch eine Verantwortung
fur den Erfolg der MaRnahmen einschlieBlich deudahorigen Uberwachung (Kontrolle) und
ggf. Nachbesserung. Nachkontrollen verlangen Kiaeésorgaben. Fir die Festlegung von Ent-
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wicklungszielen von Ausgleichs- und Ersatzmal3nahbmegteutet dies, dass sie flachenscharf,
naturraumbezogen und unter Angabe von Erstellumgd-Zielerreichungsfristen zu formulieren
sind. Sie sollten im Hinblick auf Nachkontrollenifféahige Vorgaben enthalten. Durch den kau-
salen Zusammenhang zwischen MalRnahmen und denriebtigten Werten und Funktionen
sind auch die Vermeidungs- und Kompensationsziatspeechend genau und in pruffahiger
Form zu formulieren (BTHENBURGER V. (2009).

Im Urteil des BVerwG vom 17.01.2007 - 9 A 20/05tegs dazu:
»Ein notwendiger Bestandteil des Schutzkonzeptes kiie Anordnung von Beobach-
tungsmal3nahmen sein (sog. Monitoring). Gerade ssamschaftlicher Unsicherheit tber
die Wirksamkeit von Schutz- und Kompensationsmaleakann es sich anbieten, durch
ein Monitoring weitere Erkenntnisse Uber die Badichtigungen zu gewinnen und dem-
entsprechend die Durchfihrung des Vorhabens zestdugl. Schlussantrage der Gene-
ralanwaltin Kokott zu C-127/02, Slg. 2004, |-7408, 108).
Der erforderliche Nachweis der Wirksamkeit der asrgaeten Malinahmen kann allein
durch ein Monitoring jedoch nicht erbracht werdewgl( Schlussantrage der Generalan-
waltin Kokott zu C-239/04, juris Rn. 37). Vielmeuss das Monitoring Bestandteil eines
Risikomanagements sein, das die fortdauernde oOiszlog Funktion der SchutzmalZnah-
men gewahrleistet. Im Rahmen der Planfeststelluiigsen somit begleitend zum Monito-
ring Korrektur- und VorsorgemalRnahmen fur den fBaljeordnet werden, dass die Beo-
bachtung nachtraglich einen Fehlschlag der positiiRtognose anzeigt. Derartige Kor-
rektur- und Vorsorgemal3nahmen mussen geeignetRisiken fur die Erhaltungsziele
wirksam auszuraumen.*

Weiterhin sind Korrektur- und Vorsorgemafnahmerdi&m Fall vorzusehen, dass die Beobach-
tung nachtraglich einen Fehlschlag der positiveagRose anzeigt.

Es wir daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, die entsprechendetmdlmal3inahmen und Korrektur-
und VorsorgemalRnahmen vorzulegen.

7. Finanzierungsfragen
7.1  Finanzierbarkeit
Das Projekt ist nicht finanzierbar und daher fipkditisch unvertretbar.

Der Bundesverkehrswegeplan 2003, der ein Rekorduifiér Verkehrsinvestitionen in Bundes-
straf3en, Schienen- und Wasserwege bis 2015 vargehicht finanzierbar. Das hat inzwischen
auch in der Rechtsprechung bis hin zum Bundesvamgdgericht Anerkennung gefunden. Die
Projekte des sogenannten weiteren Bedarfs geltderifiRechtsprechung als auf absehbare Zeit
nicht finanzierbar. lhrer Planung fehlt die sogBtanrechtfertigung. lhre Planung erweist sich
als verfruht.

Diese Situation hat sich durch die Konjunkturpak#te Bundesregierung nur einzelprojektbe-
zogen fur die im Einzelnen aufgelisteten nachfimenen Projekte geandert, nicht hingegen all-
gemein fur die Verkehrsprojekte.

Die A 14 zwischen Magdeburg und Schwerin war nmarzierbar und wird nie finanzierbar
sein. Das gilt bei der inzwischen festgestelltersti€n-Verdoppelung umso mehr. Die aktuelle
Vereinbarung zwischen Bund und den beteiligten eéiméchreibt die Situation noch weiterge-
hend fest, indem eine Finanzierung und damit ein 8ar A 14 in absehbarer Zeit gar nicht
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mehr angestrebt wird, sondern das Vorhaben in Gsglanitte zerlegt wird, die in drei Phasen

realisiert werden sollen, wobei dann fur die letEteanzierungs- und Realisierungsphase, die
irgendwann nach 2020 beginnen soll, noch nicht alrzeitlich konkretere Aussagen getroffen

werden.

Aus der Antwort des Bundesverkehrsministeriumsesné Frage des MdB Peter Hettlich,
Blindnis 90/Die Grinen vom 11.12.08: Zitat: Das Besmdinisterium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung hat mit den betroffenen Landem@rundsatze der Finanzierung auch nach
2015 abgestimmt. Die Finanzierung des Projektsrealh Mal3gabe der zur Verfiigung stehen-
den Haushaltsmittel erfolgen. Zitat Ende.

Aus: Mitteldeutsche Zeitung, 27.10.08:

Am 27.10. 08 hatte Bundesverkehrsminister Tiefedse&inanzierungsvereinbarung fir die A
14 mitgeteilt. Danach werden in einem ersten Schist2015 zun&chst drei Bauabschnitte fur
775 Millionen Euro angegangen. Danach sollen ieremveiten Phase die Abschnitte Stendal-
Osterburg und Karstadt-Ludiwgslust/Sud folgen. Biganzierung kommt jeweils zu 29 Prozent
vom Bund, zu weiteren 29 Prozent aus Bundesmittigénden Landern zuflieBen sowie zu 42
Prozent von der EU. Sollten die europaischen Mitieht in gleicher Hohe flie3en, musste die
Landerseite bei der zweiten Phase mit ihren Bundedmeinspringen.

Erst in einer dritten Phase, im dritten Jahrzeléte dann ein letzter Bauabschnitt im Norden
Magdeburgs zu realisieren, wie Tiefensee sagte.

Die europaischen Mittel werden voraussichtlich n28h5 nicht in gleicher Hohe flie3en, da

z.B. Sachsen-Anhalt nach 2015 nicht mehr Zielgebm#in wird. Die Landesregierung Sachsen-
Anhalt hat ausgeschlossen, dass sich das Landeitéren Bundesmitteln beteiligt.

Damit steht aber zum derzeitigen Zeitpunkt fese Bil4 zwischen Magdeburg und Schwerin
ist zum mal3geblichen derzeitigen Zeitpunkt in dé@mPilanfeststellungsverfahren maf3geblichen
zeitlichen Horizont von zehn Jahren und auch inmaigaJahren nicht finanzierbar.

Statt lautstark nach immer mehr Geld zu rufen, mrise Verkehrspolitiker aus Bund und Lan-
dern jetzt endlich ihre Hausaufgaben machen. Egfer® der Verkehrswegeplanung ist tber-
fallig. Die Belange des Umwelt- und Naturschutzdssen bertcksichtigt werden, unfinanzier-
bare Wunschlisten fur immer mehr Stral3en sind mettr zeitgemal.

Angesichts der aufgezeigten Finanzierungsliickdast Vorhaben auf Dauer nicht finanzierbar.
Der Mangel der Finanzierbarkeit steht der Fortfillgrder Planungsverfahren bis hin zum Plan-
feststellungsverfahren entgegen. Fir Planfestsgdierfahren entspricht dies der standigen
Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts zzuB&erwG, Urteil vom 15.1.2004 — 4 A
11/02 — NVwZ 2004, 732, 734 m.w.N.). Einer Planudig, nicht realisierbar ist, fehlt es an der
erforderlichen Rechtfertigung. Sie ist rechtswid&gne solche Planung ist auch bereits auf vor-
gelagerten Planungsstufen rechtswidrig. lhre Fbrtfiig verstof3t nicht nur gegen planungs-
rechtliche Grundsatze. Sie versttf3t auch gegerhalishaltsrechtlichen Grundséatze der Wirt-
schaftlichkeit und Sparsamkeit.

Durch einen Neubau der A 14 entstehen erheblichierkésten in Hohe von ca. 1.283 Mio. € =
1,283 Milliarden €. Mit dem sachgerechten Ausbas derhandenen StralRennetzes kdnnte der
gleiche Effekt wie mit einer Autobahn erreicht wemgdnur wesentlich glnstiger.

Unter Finanzierungsgesichtspunkten wird auch kdass von einer weitgehenden Vermeidbar-
keit der Konflikte im Bereich der Elbquerung dufBhnnelbau nicht ausgegangen werden kann.
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Die Kostenzusammenstellung nannte bereits zum dditpdes letzten Planfeststellungsverfah-
rens in Sachsen-Anhalt fir die Tunnel-Variante Knston 495.000.000,00 € (ggu. 94 — 96 Mio.
€ bei Bruckenvarianten). Es bedarf keiner Erlautgem, dass eine Tunnel-Variante bei so er-
heblichen Mehrkosten auf absehbare Zeit nicht #rebar und damit auch nicht realisierbar ist.

Die B 189 und die B 5 sollen nach Fertigstellung Ael4 in verschiedenen Abschnitten als
Landes-, Kreis- oder Gemeindestral3en abgestuftemardd fielen damit voll in die Erhaltungs-
last der Kommunen oder des Landes Brandenburg, tnmmeétzliche bisher nicht kalkulierbare
Kosten entstehen.

Folgt man der Auffassung nicht, dass die fehlendarizierbarkeit sich als absolutes Planungs-
hindernis bereits flr den ersten Planfeststellungganitt erweist, wird auch von Seiten des Pla-
nungstragers doch eingerdumt werden mussen, dagesithriebene und allen Beteiligten land-
laufig bekannte Tatsache fehlender Finanzierbadkest Gesamtvorhabens innerhalb der kom-
menden zwanzig Jahre tiefgreifende AuswirkungerdaiPlanunterlagen haben muss:

Prognosen fir den Prognosehorizont 2025 kénnerlieubis dahin realisierten und ver-
kehrswirksamen Vorhaben einstellen — also keinelthghende A 14.

Werden die Prognosen nach unten Korrigiert, istgsvahlte Querschnitt u.a. Trassie-
rungsparameter nicht mehr zu rechtfertigen.

Die Umweltauswirkungen sind fiir den voraussich#ich-all fehlender Anbindung an
die A 2 und fehlender durchgangiger Anbindung anAlR4 zu ermitteln.

Es ist zu prifen, ob wegen der zu erwartenden Wérfieng bereits gesundheitsgefahr-
dender und schwer und unertraglich das Eigenturnmtr@ehtigender Belastungen Mal3-
nahmen zu ergreifen sind und welche Mal3hahmen metesind.

Die Verscharfung bereits gesundheitsgefahrdendérsehwer und unertraglich das Ei-
gentum beeintrachtigender Belastungen stellt esolakes Planungshindernis dar, da die
Planung keine Abhilfe vorsieht.

Es ist zu prifen, wo sonst im Trassenverlauf dutiehabsehbare Realisierung nur von
Teilen des Vorhabens nachteilige Auswirkungen ehtst, die so in den Planfeststel-
lungsunterlagen nicht dargestellt sind und ob dielse Belastungen als zwingendes Pla-
nungshindernis herausstellen.

Eine Fortfihrung des Abschnitts Uber die Anbindamgdas vorhandene Verkehrsnetz
hinaus, wie sie in den Planfeststellungsunterladpmgestellt ist, ist nicht vertretbar, der
Abschnitt fehlerhaft gebildet.

Kann das Vorhaben seine verkehrlichen Wirkungegrant fehlender Finanzierbarkeit
nicht wie vorgesehen entfalten, entfallt zugleiod Rechtfertigung fur die mit dem Vor-

haben einher gehenden Beeintrachtigungen von Nailandschaft und insbesondere
der betroffenen Schutzgebiete.
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7.2 Nutzen-Kosten-Verhéaltnis

Obwonhl in den Planfeststellungsunterlagen keineadeg zum Nutzen-Kosten-Verhaltnis ge-
macht werden, sei an dieser Stelle zumindest auFdigwirdigkeit der bisher bekannten Anga-
ben dazu hingewiesen.

Vor 5 Jahren, im Raumordnungsverfahren, wurde &egamtsumme von 585 Mio EUR fur die

A 14 veranschlagt. In einer Antwort digsnisteriums fir Bau und Verkehr des Landes Sachsen
Anhalt vom 22.2.2006 an den Vorsitzenden des Dexttandes der Burgerinitiativen gegen die
A 39 wurde hierfur ein NKV von 4,6 genannt.

Die veranschlagten Baukosten stiegen kontinuiedich Anfang 2008 bezifferten Bundes- und
Landesregierung BB die Kosten fir die Nordverlanggrder A 14 mit 770 Millionen Euro.
Dann kam Anfang 2008 quasi Uber Nacht eine Kostaneion auf beinahe 1,3 Milliarden Euro
ans Licht, weil sich die Planer der bundeseigenEGES das Projekt inzwischen naher angese-
hen hatten. In einer Nutzen-Kosten-Berechnung desi&ministeriums fur Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung, Preisstand 2008, wurde fur did Afhter Zugrundelegung der Baukosten von
1286,4 Mio. € und einer Lange von 155,2 km ein N¥n 4,7 ermittelt.

Wie kann es sein, dass trotz einer VerdoppelungBdekosten, das Nutzen-Kosten-Verhaltnis
steigt? Hier liegt der Verdacht einer bewussten iplaation nahe, um das Projekt nicht schei-
tern zu lassen.

Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, eine von unabhan§ig#le zu erarbeitende aktuelle
Nutzen-Kosten-Berechnung vorzulegen und die Gridaezu einer Erhéhung des NKV
gefuhrt haben sollen, im Vergleich mit der Nutzeosten-Berechnung des BVWP 2003
detailliert aufzufiihren.

7.3 Kosten der VKE 5

Die Angaben zu den Kosten sind unibersichtlich wiakrsprichlich. So werden in den Plan-
feststellungsunterlagen zur VKE 4 andere Angabe dle Ladnge und die Kosten der einzelnen
Teilabschnitte TA I, TA 1l und TA 1ll gemacht, ais den Planfeststellungsunterlagen zur VKE
5, wie folgender Ubersicht zu entnehmen ist.

Abschnitt | Bezeichnung Lange km Kosten Anmerkung
PFUVKE 4| PFUVKE5| PFUVKE 4| PFUVKED5
TA I W 3.2 8,2 8,2 59,2 59,2
TA I W1 12,1 11,7 48,9 39,5
TA Il O1l1 12,57 12,13 33,6 35,7| @QVKE 5
32,87 32,03 141,7 134,4

Angaben aus Tabellen 5, 6 und 8 der Erlauterungstterzur VKE 4 und zur VKE 5

Die in den oben genannten Tabellen angegebeneriK&strelieren nicht mit den unter Punkt

3.3.3 des Erlauterungsberichtes aufgefuhrten Kogteerdem ist nicht erkennbar, ob die Kos-
ten fur die AS Karstadt, die Locknitzquerung una ddschnitt Ortslage Garlin in den angege-
benen Kosten enthalten sind.
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Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, eine plausible sigdiiche und mit den Angaben der
VKE 4 abgeglichene Zusammenstellung der Kosterdigireinzelnen Abschnitte, Einhei-
ten und Bauwerke vorzulegen.

8. Durchfiihrung der BaumalRnahme
8.1  Zeitlicher Ablauf

Die Angaben zum zeitlichen Ablauf sind absolut tsslgend und somit wertlos. Es fehlen An-
gaben zur zeitlichen Reihenfolge und zur Dauergggianten Teilanlagen. Es fehlen auch An-
gaben, welche Umleitungen wahrend der Bauphasemohget werden sollen und wie die Bau-

stofftransporte organisiert werden. Somit ist nizhtbewerten, ob, wo und welche Schutzgiter
aul3erhalb des Untersuchungsraumes betroffen sitdvienlange diese Betroffenheiten andau-
ern.

Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, einen Bauablaufplagrstellen, aus dem die Reihen-
folge und die Dauer der einzelnen Bauabschnittedngehen, ein Umleitungskonzept zu
erarbeiten, die durch Umleitungen potentiell bé&noén Schutzgiter und deren Betroffen-
heit, auch die zeitliche Dauer der Betroffenheit, ezmitteln und geeignete Schutzmal3-
nahmen dafir vorzusehen.

Es ist den Unterlagen nicht zu entnehmen, wanmd&en Abschnitt VKE 5 anschlie3ende Ab-
schnitt VKE 6 realisiert werden soll (s. auch B#l dieser Stellungnahme).

Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, die beabsichtigéatigRerungszeitrdume fir die VKE 5
und 6 vorzulegen.

8.2  Auswirkungen wéahrend der Bauzeit

Nach den Angaben in Punkt 7.4 des Erlauterungdiisriwurde eine Fehimenge von ca. 1,15
Mio m3 Erdstoff ermittelt. Das entspricht ca. 8@QAKW-Ladungen a” 20 t. Fur Hin- und Ruck-
fahrten ergeben sich somit ca. 170.000 LKW-Fahiber. Erdstoff soll in den Kiessandtagebau-
en der Region gewonnen oder aber aus anderen Regper Schiff und/oder Bahn nach Wit-
tenberge und Karstadt transportiert und dort autM_Kimgeladen werden. Die Zufuhrung zur
Baustelle soll Gber das offentliche Stralennetalgeh. Daraus ergibt sich, dass zumindest die
StralBen B 5, B 189, B 195, L 12, L 122, L 131, K370r die Transporte genutzt werden. Das
wiederum hat zur Folge, dass weitaus mehr Schugegoim Bau der A 14 betroffen sind, als in
den Planfeststellungsunterlagen angegeben. Audtlewelle an diesen Stral3en wohnenden An-
lieger fur lange Zeit durch Larm, Schadstoffe umdcBitterungen erheblich beeintrachtigt. Hin-
zu kommt, dass viele kommunale Stral3en nicht EselBelastungen ausgelegt sind.

Es wird daher beantragt,
dem Vorhabentrager aufzugeben, einen StraRenptatidErdstofftransporte vorzulegen,
die von den Erdstofftransporten potentiell betnoffie Schutzgiter und deren Betroffen-
heit, auch die zeitliche Dauer der Betroffenheit,ermitteln und geeignete Schutzmalf3-
nahmen daflr vorzusehen.
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Anlage 1: Stellungnahme Prof. Becker zur Null-Plugdntersuchung

Fakultat Verkehrswissenschaften ,Friedrich List*  Institut fur Verkehrsplanung und  StraRenverkehr

)

TU Dresden_Verkehrsokologie_D-01062 Dresden P
BUND 1'#$ %" "%#%%
z.H. Frau Bohlander & S 0 g
Herrn Treutler )* + -,/ , 0

DorfstralRe 11
19322 Grol? Breese

Dresden, 10. Juli 2005

Null-Plus-Untersuchung Al4

Sehr geehrte Frau Bohlander, sehr geehrter Herr Treutler,

ich danke lhnen herzlich fur die Unterlagen zur geplanten BAB A 14. Ich habe sie gelesen, ge-
rne teile ich Thnen meine Einschatzung mit.

Den Text lege ich bei.

Ich wiinsche Ihnen viel Erfolg und alles Gute,

mit besten Grifen

(Prof. Dr.-Ing. Udo J. Becker)

Anlage: Stellungnahme
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Fakultat Verkehrswissenschaften ,Friedrich List* Institut fir Verkehrsplanung und  StraRenverkehr

)

TU Dresden_Verkehrsokologie _D-01062 Dresden P
Juli 2005

Null-Plus-Untersuchung A14

Im September 2004 hat eine Arbeitsgruppe verschiedener Ingenieurbiiros eine sog. ,Untersu-
chung der Null-Plus-Variante” fur die ,Verkehrsuntersuchung Al14 Magdeburg-Wittenberge-
Schwerin“ vorgelegt.

Die Arbeit erfolgte im Auftrag der StraRenbauverwaltung des Landes Sachsen Anhalt fir die
drei beteiligten Lander und wurde vom BMVBW finanziert. Die Ingenieurblros sind ausgewie-
sen Experten auf dem Untersuchungsgebiet; sie arbeiten mehr oder weniger regelmafiig fur
die genannten Auftraggeber.

Eine ,Null-Plus-Variante® wird Ublicherweise ein Vorschlag genannt, der auf dem vorhandenen
Stral3ennetz beruht und dieses Netz nur so maodifiziert bzw. erweitert, dass die angestrebten
Ziele (im allgemeinen: verkehrliche Ziele) erreicht werden. Die Untersuchung einer Null-Plus-
Variante war im Verlaufe des Verfahrens zugesagt worden und erfolgte mit dieser Studie.

Zur Einordnung muss festgestellt werden, dass im politischen Raum bereits vorher eindeutige
Aussagen zur Al4 getroffen worden waren: Die Autobahn sei erwinscht, notwendig und vor-
teilhaft. Die Untersuchung der Null-Plus-Variante hatte vor diesem Hintergrund zwei mdgliche
Ergebnisse erbringen kdnnen:

1. Entweder die Untersuchungen ergeben, dass eine Null-Plus-Variante die angestrebten
Ziele ebenfalls erreicht, dabei aber billiger oder sauberer oder leiser oder flachensparen-
der usw. ist: Dann wére die Null-Plus-Variante besser als die vorgeschlagene Autobahn-
trasse.

2. Oder aber die Untersuchungen ergeben, dass eine Null-Plus-Variante die angestrebten
Ziele nur erreicht, wenn sie teurer, langer, unbequemer, lauter, ressourcenverzehrender
etc. ware: In diesem Fall misste natirlich die vorgeschlagene BAB-Trasse realisiert wer-
den.

Im ersten Fall hatte das politisch bedeutet, dass die vorherige politische Festlegung auf eine

BAB—Neubautrasse konterkariert worden ware: Der Gesichtsverlust ware signifikant gewesen,

sowohl auf Ebene der Politik als auch auf Ebene der Verkehrsplanung, die sich ebenfalls de-

savouiert fihlen misste. Dagegen waren die Gegner der urspringlichen Trasse in ihrer Mei-
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nung bestatigt worden. Diese politischen Konsequenzen hatten moglicherweise auch zu In-
teressenskonflikten zwischen den Ministerien/StralBenbauverwaltungen und den beteiligten
Ingenieurbiros, etwa im Rahmen kinftiger Projekte und Ausschreibungen, fiihren kénnen.

Im zweiten Fall hatten sich Politik und offizielle Verkehrsplanung bestéatigt flihlen kdnnen — die
Ergebnisse hatten dann bestatigt, dass die vorherige Priorisierung der BAB-Neubautrasse
richtig gewesen ist.

Damit aber waren klare politische Interessen mit dem Gutachten verbunden. Entweder wird
das Gutachten zur Ohrfeige fir Politiker und Planer (und kann zu Verargerungen, etwa bei
kunftigen Auftragen fiihren), oder aber das Gutachten bestétigt die offizielle Position und re-
duziert die Anzahl der Gegenmeinungen.

Vor diesem Hintergrund kommt der Auswahl der Gutachter und der Auswahl der Leistungszie-
le, die mit dem Ausbau getroffen werden sollten, entscheidende Bedeutung zu. Es stellen sich
zwei Fragen:

1. Wer fihrt die Arbeiten durch, und werden die Arbeiten gesamtgesellschaftlich-
integrativ durchgefuhrt oder rein verkehrsplanerisch?
2. Welche Leistungsziele werden vorgegeben: Was muss die Trasse erflillen.

Vor allem die zweite Frage ist entscheidend: was soll eigentlich mit der Verbindung erreicht
werden? Hierzu finden sich in den Dokumenten nur wenige grundsatzliche Aussagen.

Von Verkehrsbauvorhaben wird in aller Regel erwartet, dass sie Verkehrsstrome bewaltigen:
Eine Stral3e muss so dimensioniert sein, dass die entsprechenden Verkehrsmengen abfliel3en
kénnen. Kénnen zwei Querschnitte die selben Verkehrsmengen bewaltigen, dann ist die billi-
gere/gunstiger zu realisieren.

Im vorliegenden Fall wird diese klassische Forderung eklatant verletzt, und zwar bereits bei
der grundséatzlichen Festlegung der Ziele, also vor jeder Berechnung oder Konkretisierung.
Auf Seite 1 bzw. Seite 2 des Ergebnisberichts heil3t es lapidar:

,Die Al4 soll vorrangig die beiden Oberzentren Magdeburg und Schwerin verbinden ...
Dartber hinaus soll die A 14 dazu beitragen, die im Untersuchungsraum vorhandenen Er-
reichbarkeitsdefizite zu beheben. Dies kann nur mit einer Schnellstral3e erreicht werden,
deren mdgliche Fahrgeschwindigkeiten relativ hoch sind und die nicht ... reduziert werden.,

In diesen wenigen Worten wird festgelegt, WIE die beiden Varianten zu vergleichen sind: Es
geht NICHT darum, von zwei Varianten, die die selben Verkehrsmengen abdecken, die billige-
re zu wahlen, sondern es geht ausschlieSlich darum, zwei Varianten mit annahernd gleicher,
maoglichst hoher Fahrgeschwindigkeit zu vergleichen. Das bedeutet, die klassische Aufgabe
(wahle die glunstigste Variante, die die Verkehre bewaltigen kann) kehrt sich um:
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Jetzt wird angenommen, die Verkehre werden in jedem Fall bewaltigt, dies ist also kein Ent-
scheidungskriterium mehr. Entscheidungsrelevant werden jetzt die Geschwindigkeiten: Plane
zwei Varianten, die moglichst gleich schnell sind, und dann wahle die gunstigere.

In diesem Moment der Untersuchung, also noch vor jeder verkehrsplanerischen Berechnung,
war die Entscheidung gefallen: Selbstverstandlich hat ein vorhandenes Stral3ennetz niemals
die Geschwindigkeiten zu bieten, die eine neutrassierte Bundesautobahn zu bieten hat. Damit
war klar, dass die vorhandenen Strafl3en extrem aufgeristet werden missen — bis zum Niveau
einer BAB. Mit anderen Worten stellte sich die Frage fir die Untersuchung wie folgt:

Bitte planen Sie zwei Stral3en, die de facto beide Geschwindigkeiten wie auf Bundesautobah-
nen zulassen — planen Sie also bitte zwei ,de-facto-Autobahnen®. Im ersten Fall kdnnen Sie
direkt und neu trassieren, im anderen Fall miissen Sie Elemente der alten Strecken, Zwangs-
punkte und Randparameter mit einbinden.

Der Untersuchungsbericht sagt dies ausnehmend deutlich:
Seite 5: ,.... Letztlich muss die neue Stral3e (die Null-Plus-Variante, d.Verf.) nahezu voll-
standig neu gebaut werden.”

An dieser Stelle steht damit bereits fest: Die Null-Plus-Variante muss langer werden, sie muss
mehr Zwangspunkte bertcksichtigen, starker in das nachgeordnete Strallennetz eingreifen
und damit teurer, bevolkerungsnaher (also lauter) und unginstiger werden. De facto war nach
dieser Festlegung der gesamte Rest der Bearbeitung unnétig, das Ergebnis stand fest und im
Sinne einer sparsamen Bewirtschaftung von Steuermitteln hatte man die Untersuchung ab-
brechen kénnen.

Damit aber war das urspringlich mit dem Vorschlag einer Null-Plus-Variante verbundenen
Ziel, die Verbindung mit einem geringeren Gesamtaufwand erstellen zu kénnen, ebenfalls
konterkariert.

Dennoch lasst dieses Vorgehen der Bearbeiter und Stralenbauverwaltungen einige Erkennt-
nisse zu:

1. Zum einen ist ganz klar festzustellen, dass es auf der Relation Magdeburg-Schwerin
keine Verkehrsmengenprobleme geben wird. Dies kann nicht Gberraschen — es werden
zwei eher kleinere Bevdlkerungs- und Wirtschaftsraume verbunden. Im Gesamtergebnis
kann davon ausgegangen werden, dass jede moderne Bundesstral3e die hier vorliegen-
den Verkehrsmengen problemlos abdecken kann.

2. Das Ziel der StraRenbaumafinahmen ist laut der Studie die Verbesserung der Erreich-
barkeit der Region durch héhere Geschwindigkeiten. Dieses Ziel erscheint im Lichte der
neuen dkonomischen Forschungsarbeiten hochst strittig: ,Erreichbarkeit” ist kein Wert
an sich., Stattdessen ist es Stand des Wissens, dass ,Stral3en in zwei Richtungen wir-
ken®: Sie kdnnen eine starke und attraktive Region férdern, indem sie die starke Region
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mit dem Umland verbinden. Umgekehrt werden schwachere Regionen durch Verkehrs-
wege dem Konkurrenzdruck starker Regionen umso starker ausgesetzt, je besser diese
Verbindungen sind. Dies ist hier der Fall. Es ist deshalb schwer vorstellbar, das auf3er in
kleinen Nischen, die StraRenbaumalnahme zu einer Starkung der lokalen Wirtschaft
beitragt.

Zusammenfassend kann man also wie folgt formulieren:

1. Fuir die Verbindung Magdeburg-Schwerin war frihzeitig eine Festlegung auf eine neu-
trassierte BAB-Verbindung erfolgt.

2. Eine Null-Plus-Variante war vorgeschlagen worden, die dann ebenfalls untersucht wer-
den sollte. Dabei waren aber politische Randbedingungen und Vorgaben zu beachten.

3. Den Interessensstandpunkten von Auftraggeber und Bearbeiter hétte ein Ergebnis, das
eine Null-Plus-Variante als vorteilhaft erscheinen lasst, moglicherweise nicht direkt ent-
sprochen. Die Definition der Bedingungen fir den Vergleich war deshalb von entschei-
dender Wichtigkeit.

4. Die Bedingungen fur den Vergleich wurden so festgelegt, dass de facto ,,zwei Autobahn-
trassen” gegeneinander antreten: Eine direkte, neu zu bauende Variante, und eine indi-
rekte, ebenfalls fast vollstdndig neu zu bauende Variante, die aber zusétzlich noch viele
alte Zwangspunkte bertcksichtigen muss.

5. Damit stand das Ergebnis bereits vor Beginn aller Berechnungen fest: Die Null Plus-
Variante musste langer, teurer, schlechter sein.

6. Die tatsachlichen Ergebnisse der Untersuchungen bestétigten diese Erwartung vollum-
fanglich.

7. Verkehrsmengen waren fir die Priorisierung der Neubautrasse nicht verantwortlich: Die
im Untersuchungsraum vorliegenden Strome sind vergleichsweise klein und kénnten
auch durch jede moderne Bundesstrassenplanung abgedeckt werden.

Die vorliegende Untersuchung der Null-Plus-Variante mag fachlich in allen Facetten ,belegbar
und exakt sein“ — sie ist durch die Vorgaben verzerrt. Im englischsprachigen Raum sagt man

dazu: ,true, but unfair®. Das Ergebnis entspricht dem. Aus gesellschaftlicher Sicht (und aus wis-
senschaftlich-neutraler Sicht) kann ein solches Vorgehen nicht befriedigen.

Dresden, 10.7.2005

(Prof. Dr.- Ing. Udo Becker)
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Anlage 2: Fachtechnische Stellungnahme Dipl.-Ing klemann zu VKE 1.2(alt)
(Auszuge)

Dipl.-Ing. Hans-Peter Kleemann
Steinacker 18
D- 70619 Stuttgart

BUND Landesverband Sachsen-Anhalt
Frau Susanne Bohlander
Olvenstedter Str. 10

39108 Magdeburg
Fon 0711- 476 52-20
Fax 0711- 476 52-11

Stuttgart, 13.10.2006

BAB A 14, Magdeburg - Wittenberge - Schwerin, VKE 1.2 - AS Wolmirstedt - B 189 (Colbitz)
Fachtechnische Stellungnahme, 2. Zwischenbericht

I Sachstand und Arbeitsauftrag.

Die Stral3enbauverwaltung von Sachsen-Anhalt (SN), hier vertreten durch den Landesbetrieb
Bau SN (Niederlassung Std), plant den Bau einer Bundesautobahn mit der Bezeichnung ,A
14

Die derzeit bereits vorhandene BAB A 14 reicht von der BAB A 4 bei Ddbeln (westl. Dresden)
uber die BAB A 9 zwischen Halle / Leipzig bis zur BAB A 2 westlich Magdeburg und noch etwas
dariber hinaus bis zur B 71. An die B 71 schliefl3t sie durch einfache Spurreduktion (von 4 auf 2
Fahrspuren) an.

Die vorgesehene Weiterflihrung ist durch einen ersten Planfeststellungsabschnitt dokumentiert.
Daruber hinaus hat das Landesverwaltungsamt Sachsen-Anhalt mit Datum vom 15.02.2006
den Planfeststellungsbeschluss fur die als Bauwerk (Bw.) 13 U bezeichnete ,Wirtschaftsweg-
Uberflihrung” erlassen.

Gegen diesen Beschluss wurde vom BUND SN Uber die Kanzlei Sommer, Berlin, Klage vor
dem Bundesverwaltungsgericht eingereicht.

Die B.A.U GmbH (BAU) wurde vom BUND SN beauftragt, eine fachtechnische Beurteilung der
verkehrsplanerischen Belange vorzulegen.

1l Das BundesfernstralRennetz
.1 B 189

Die B 189 ist von Magdeburg aus nach Norden verlaufend 4-streifig ausgebaut. Am Bauende
(sudlich von Mose) besteht ein unmittelbarer Ubergang von vier auf zwei Spuren (Reduktion).
Die verkehrliche Beanspruchung von Magdeburg nach Stendal ist fir den vorhandenen, 2-
spurigen Querschnitt betrachtlich. Der Lkw-Anteil ist hoch. Die Verkehrsmengen sind insbeson-
dere im Bereich der Siedlungsschwerpunkte grof3 und im Streckenabschnitt Mose bis nordlich
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Colbitz ist der Anteil des Durchgangsverkehrs (DV) tiberwiegend (wegen des eingeschrankten
Betrachtungsbereichs).

Zum Befahrenszeitraum (Ortstermin: 22.09.06, Freitag, ca. 12.30 bis 14.30 Uhr) war der Ver-
kehrsfluss stetig und schnell (80 — 100 km/h), trotz einer vermutlich Gberdurchschnittlichen Kfz-
Menge (Mischung aus Berufs- und Wochenendverkehr).

Die Sicherheit ist im Bereich zweistreifiger Abschnitte bei der im Betrachtungsabschnitt vorhan-
denen Verkehrsstarke gering bzw. die Empfindlichkeit gegeniber Unfall bedingter Verkehrssto-
rungen relativ hoch. Fiur den vorliegenden Streckenabschnitt liegen innerhalb des Planfeststel-
lungsverfahrens (PFV) keine Nachweise einer Streckeniberlastung oder zum Unfallgeschehen
vor [1 + 2].

.2 BABA14/B71

Die A 14 geht zwischen A 2 und B 71 am Bauende ebenfalls durch Spurreduktion in die B 71
Uber. Das Verkehrsaufkommen war 0.g. Freitag (Ortstermin) gering, ebenfalls der Lkw-Anteil.
Ein zweispuriger Querschnitt ware ausreichend und voraussichtlich nicht ausgelastet.

1.3 BAB A 2

Die BAB A 2, Hannover — Magdeburg — Berlin, ist im Streckenabschnitt AK — Magdeburg (A 2/
A 14) bis AS Magdeburg — Zentrum (A 2 / B 189) sechsspurig ausgebaut. Eine Auslastung der
Strecke im genannten Abschnitt besteht nach vorliegenden Daten auch dann nicht, wenn eine
bereichsweise Blindelung mit der BAB A 14 erfolgen wirde.

Vv Hinweise zur Planung des StralRenbauwerks.

Soweit dem nicht gewichtige Belange — insbesondere des (hier nicht behandelten) Naturschut-
zes und der Landschaftspflege - entgegenstehen, ist festzustellen:

Grundsatzlich ist eine Trassenhochlage wegen der ansonsten problematischen Unterfahrung
von Wasserlaufen, der vermeidbaren Gewinnung, Transport, Ablagerung und Verdichtung von
Erdmassen und der Schonung des vermutlich hoch anstehenden Grundwassers aus ingenieur-
technischer Sicht begriindet. Die Hochlage erlaubt relativ einfache Querungsbauwerke.

Das Augenmerk ist demnach aus ingenieurtechnischer Sicht vorrangig auf Trassierungsele-
mente / Entwurfsgeschwindigkeit und Querschnittsausgestaltung zu legen, um eine Minimie-
rung des Eingriffs in Natur und Landschaft zu erreichen. Die Auswertung von Verkehrsdaten
(Anlagen 11.1 — 11.3) zeigt, dass es sich um eine Bundesfernstral3e mit relativ kleinrdumigen Ver-
kehren handelt. Diese ist der Kategorie A Il (ggf. auch B II) zuzuordnen [5].

Konkret bedeutet dies:
Der Bedarfsplan zum FernstraRenausbaugesetz (FStrAbG) schreibt einen Bedarf vor, welcher
durch das Vorhandensein von vier Bundesfernstraf3enfahrspuren zu bewéltigen ist.

Dieser Vorgabe kdnnte einerseits durch den Zubau von zwei Richtungsfahrspuren (Fall 1) an
die vorhandene B 189 entsprochen werden. Andererseits kdnnte auch ein vierspuriger neuer
Querschnitt vorgesehen werden (Fall 2a) der ggf. auch 2 — 3 Fahrspuren aufweisen kénnte (Fall
2b).

Der Fall 1 (Spuraddition) kénnte in Verbindung mit veranderten, problemangepassten Trassie-
rungs- und Ausgestaltungselementen wie folgt aussehen:

Das prognostizierte Verkehrsaufkommen liegt bei ca. 20.000 Kfz/24h. Der Lkw-Anteil wird mit
20 % angenommen. Hiermit befindet man sich im Grenzbereich der Leistungsfahigkeit einer
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zwei bis dreispurigen StraRe (v = 60 - 80 km/h). Der Ubergang zum 4-streifigen StraRenfla-
chenangebot ist nicht unbegriindet. Es bedarf jedoch ausschlief3lich eines vierstreifigen Quer-
schnitts mit folgendem Aufbau [4, Abb. 23 b]:

Querschnitt im Streckenbereich

1,50 3,50 325 150 3,25 3,50 1,50 1,50
Bankett Fahrspur 2 Fahrspur 2 Bankett
Fahrspur 1 Mittel- Fahrspur 1 (Haltebucht)
streifen =" U
| 18,0 (19.5) m I

Die Entwurfsgeschwindigkeit betragt 100 km/h, es wird empfohlen im Abstand von ca. 0,5 Km
ca. 50 m lange Haltebuchten mit einer Breite von 3,0 m als Fahrbahnrand (doppelte Bankett-
breite) anzuordnen.

Die Trassenlage sollte eine weitergehende Ubereinstimmung mit der heutigen Lage der B 189
aufweisen. Zur Darstellung einer alternativen, vorzugswurdigen Linienflihrung ist eine Skizze
als Anlage beigeflgt.

Der Fall 2a/b (neuer Querschnitt) wirde bedeuten, dass ein zusatzliches Strallenbauwerk er-
stellt wird. Die heutige B 189 bleibt erhalten (und kann zurtickgebaut werden).

Auch in diesem Fall bedarf es maximal eines vierstreifigen Querschnitts, wie oben dargestellt.
Wegen der Veradnderungen in Querschnittsausgestaltung, Entwurfsgeschwindigkeit und damit
auch Trassierungselemente ist eine Anpassung der Autobahn an die Umgebung in verbesser-
tem Umfang mdoglich.

Bei Trennung von lokalen Verkehren und weitraumigen Verkehren (und Sperrung der Be-
standstrasse fur den Schwerverkehr) wiirde auch der Neubau eines dreistreifigen
Strallenbauwerks ausreichen.

Die in den letzten Jahren getatigten Ausbauvorhaben im unter Ziffer Il betrachteten Fernstra-
Rennetz bzw. dessen aktueller Zustand lassen folgende Aussage hinsichtlich einer verkehrlich
ausreichenden und 6kologisch sinnvollen Trassierung zu:

--- Die A 14 kann vom Kreuz Magdeburg tber die A 2 zur Anschlussstelle Magdeburg Mitte
gefuhrt werden.

--- Die Linie und der Ausbaustandard der B 189 von der AS Magdeburg-Mitte bis nérdlich
Wolmirstedt (Ausbauquerschnitt, vierstreifig) stellt heute bereits in ihrer Ausgestaltung einen
Teilabschnitt der A 14 dar. (Das voreilig und unngétig erstellte Teilstlick der A 14 zwischen AK-
Magdeburg und Meitzendorf ist als AusgleichsmaRnahme riickzubauen).

--- Nordlich von Meitzendorf ist die B 189 tber eine Lange von ca. 4,5 km ausbaufahig.

--- Bei Mose ist ein ca. 0,5 km langer Tunnelabschnitt (davon ca. 0,2 km bergméannisch,
einschlieBlich der Uberfiihrung eines Wasserlaufs) sinnvoll.
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Vi Zusammenfassung:

Die derzeit vorhandene Struktur der Stralenbauwerke ist unter Bertcksichtigung des fur das
Jahr 2015 prognostizierten Verkehrsaufkommens weitgehend ausreichend. Die B 189 ist im
Bereich zwischen der BAB A 2 Magdeburg-Mitte und Stendal nahe der Leistungsgrenze einer
zweistreifigen Bundesfernstral3e [1]. Hier ware ein Zubau von Fahrstreifen begrindbar. Ob (z.B.
aus rechtlichen Grinden) eine eigenstandige Trassierung als vorzugswurdig anzusehen ist und
wie diese dann auszusehen hatte (2-3 oder 4-spurig) wird hier nicht vertiefend erdrtert. Zumin-
dest aus verkehrstechnischen Grinden ist eine eigenstandige Trassierung nicht erforderlich
und drangt sich nicht auf.

Ein Ausbau der bestehenden B 189 ist vielmehr - von wenigen Kilometern abgesehen — nach
Augenschein unschwer moglich, d.h. ein Trassenneubau nicht erforderlich. Aufgrund von Topo-
graphie, Grundwasserstand, Entwasserungsplanung und Massenbilanz ist eine Trassenhochla-
ge zunachst aus verkehrsplanerischer Sicht nahe liegend. Eine Tieflage mag partiell sinnvoll
sein bzw. erubrigt sich bei zutreffender Linienfihrung auf der Bestandsausbau (auf3er beim
Tunnel Mose).

Die im Planfeststellungsverfahren fur die BAB A 14 gewahlten Trassierungsparameter sind ver-
kehrs-technisch berzogen und 6kologisch schadlich. Im Falle einer Neubautrasse kann ohne
Nachteile fiir eine zligige Bewéltigung der prognostizierten Verkehrsmengen mit deutlich verrin-
gerter Eingriffs-intensitat geplant und gebaut werden [3].

Der planfestgestellte Wirtschaftsweg (Bw. 13U) stellt in der geplanten Ausgestaltung eine Ma-
ximierung des Eingriffsumfangs dar. Hierfur besteht keine bautechnische oder gar verkehrliche
Notwendigkeit. Eine Absenkung des Briickenbauwerks oder gar ein Komplettverzicht bei einer
relativ geringen Anhebung der geplanten Autobahn (ca. 2 m auf 3000 m Baustrecke) sind mog-
lich. Entsprechende Untersuchungen fir eine derartige Optimierung liegen nicht vor.

Aufgestellt:

Stuttgart, den 13. Oktober 2006
B.A.U Biro fur Angewandten Umweltschutz GmbH

Gez. Hans-Peter Kleemann (GF)



