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1 Betroffenheit

Von den Planungen betroffen sind

Anwohner, von deren Grundstlicke ein Teil fur die Autobahn geopfert werden muss
Anwohner, auf deren Grundstiicken Grenzwertliberschreitungen bei Larm oder
Luftschadstoffen zu beflrchten sind

Anwohner, auf deren Grundsticken die LArmbelastung ansteigt, auch wenn sie noch
unterhalb der Grenzwerte liegt (Wertverlust des Grundstiicks)

Anwohner und Nutzer von Zubringerstra3en, an denen die Verkehrsmenge ansteigt
Anwohner und Nutzer potenzieller Umleitungstrecken im Fall einer Sperrung

Nutzer von Strecken, die durch die A39 unterbrochen werden

Kommunen, Gber deren Gebiet die A39 verlauft

Landwirte mit Landereien, die an die A39 grenzen oder sogar durch die A39 zerschnitten
werden, sowie die Verbande und Vereine dieser Landwirte

Forster und Jagdpachter, deren Reviere an die A39 grenzen oder sogar durch die A39
zerschnitten werden, sowie Verbande und Vereine dieser Forster und Jagdpachter
Beflirworter anderer InfrastrukturmafRnahmen, die ohne die A39 eine hohere
Realisierungschance hatten

Jeder Steuerzahler, der ein Interesse an der Verwendung seiner Steuergelder hat



2 Form des Einwendungsschreibens

Per Einschreiben mit Riickschein bis zum 08.11.2017 senden (Eingang bei der Behorde)
oder personlich vorbeibringen und sich den Eingang bestétigen lassen.

Ein Einwendungs-Schreiben kénnte folgendermaBen aussehen:

Max Mustermann Lineburg, 7. November.2017
Musterstr 5

21337 Lineburg

An die

Niedersachsische Landesbehorde fur Stralenbau und Verkehr
Geschéftsbereich Lineburg

Am Alten Eisenwerk 2 D

21339 Lineburg

Betr.: Bau der BAB A 39 — Planfeststellungsverfahren,
Abschnitt 1 — Luneburg und generell — Einwendungen

Sehr geehrte Damen und Herren,

ich erhebe Einwendungen im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zur A 39 im Abschnitt
Lineburg und generell gegen den Bau der A 39 insgesamt.

Ich bin personlich wie folgt betroffen: ich wohne in ...., bin allgemein gegen unsinnige
Verkehrsprojekte, usw (hier Griinde fiir die persénliche Betroffenheit anflihren).

Falls meine Betroffenheit in einzelnen Einwendungen nicht gegeben erscheint und jemand, der
bezlglich dieser Einwendungen offensichtlich starker betroffen ist, sich meinen Einwendungen
anschliefdt, sind diese Einwendungen abzuarbeiten. Diese Anmerkung gilt ebenfalls fir jeden,
der sich meinen Einwendungen anschlief3t.

Ich schlieBe mich allen im Verfahren gegen die A 39 eingereichten Einwendungen an und
gestatte jedem, sich meinen Einwendungen anzuschlielRen. (fiir Anwohner anderer Abschnitte
der geplanten A39: Ich werde dann, wenn der mich persoénlich betreffende Abschnitt zur
Planfeststellung ansteht, noch gesondert weitere Einwendungen einreichen.)

Die im Planfeststellungsverfahren 2012 eingereichten Einwendungen behalten ihre Gultigkeit,
auch wenn die Dokumente, auf die sie sich bezogen, inzwischen durch neue Dokumente ersetzt
wurden. Die bereits 2012 eingereichten und hier beziglich neuer Dokumente erneut
eingereichten Einwendungen sind erneut zu behandeln, es ist nicht ausreichend, auf die
Behandlung im Planfeststellungsverfahren 2012 zu verweisen, denn die Einwendung konnte



aus dem Grund wiederholt worden sein, dass die Behandlung im Planfeststellungsverfahren
2012 als nicht ausreichend angesehen wurde.

Ich schlieBe mich allen Einwendungen an, die sich auf das Raumordnungsverfahren, die
Landesplanerische Feststellung sowie die Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans 2030
beziehen.

Ich beantrage, den Plan nicht festzustellen.

Hilfsweise beantrage ich, Auflagen vorzusehen, die sich aus den nachfolgenden
Einwendungspunkten ergeben.

Fir den Fall, dass das laufende Planfeststellungsverfahren nicht eingestellt wird, beantrage ich
eine Neuauslegung der Plane, nachdem die sich aus den nachfolgenden Einwendungspunkten
ergebenden Auflagen bzw. Ergénzungen in die Planung eingearbeitet wurden.

Aulerdem beantrage ich, dass auf eine Erdrterung nicht verzichtet wird (§ 17a Nr.5 FStrG).

Hier kénnen jetzt die Argumente individuell eingefiigt werden!

Bitte bestatigen Sie mir den Eingang dieses Schreibens und teilen Sie mir die Ergebnisse sowie
die Begrundungen Ihrer Entscheidungen Uber meine Einwendungen mit.

Mit freundlichen GriiRen

Max Mustermann (handschriftlich unterschreiben nicht vergessen !)

2.1 Beispiel fur eine Einleitung

Ein Einwendungs-Schreiben fiir einen Anwohner aus Liine-Moorfeld koénnte
folgendermaRen beginnen:

Sehr geehrte Damen und Herren,

im Planfeststellungsverfahren fir den Abschnitt 1 der Autobahn 39 Lineburg-Wolfsburg wurde
der Feststellungsentwurf vom 28.08.2017 bis 27.09.2017 o&ffentlich ausgelegt. Gegen diese
Planungen sowie gegen die A39 insgesamt erhebe ich Einwendungen als Betroffener, da mein
Grundstiick durch die Planungen einen Wertverlust erleidet, den ich nicht aufgrund eines
mangelhaft begriindeten tGbergeordneten 6ffentlichen Interesses hinnehme.

Das gesamte Wohngebietes Moorfeld, so auch mein Grundstiick, wird durch die A39 mit Larm
und Luftschadstoffen belastet.

Betroffen bin ich aulerdem als gelegentlicher Nutzer der Ostumgehung, deren Nutzen als
EntlastungsstraRe fur den innerstadtischen Verkehr insbesondere wahrend der
Baumalinahmen erheblich verringert wird. Auch nach der Fertigstellung wird der Nutzen der
Trasse fUr den innerstadtischen Verkehr aufgrund des erwarteten hoheren
Verkehrsaufkommens geringer sein als bisher.

Eine weitere Betroffenheit begriindet sich in meiner taglichen Nutzung des Radweges an der
Erbstorfer Landstralle, fur die als Zubringerstra’e ein hdéheres Verkehrsaufkommen erwartet
wird und die daher gefahrlicher wird als bisher. Morgens zwischen 7:30 Uhr und 8:00 Uhr ist die
Erbstorfer Landstralle zu einer Stof3zeit des Berufsverkehrs gleichzeitig der Schulweg vieler



Kinder, diesen Punkt flhre ich hier stellvertretend fir diejenigen Eltern an, deren Kinder
wahrend der Bauphase und nach Fertigstellung des Abschnitts 1 der A39 auf die Erbstorfer
Landstralie als Schulweg haben.

Falls meine Betroffenheit in einzelnen Einwendungen nicht gegeben erscheint und jemand, der
bezlglich dieser Einwendungen offensichtlich starker betroffen ist, diese zwar nicht in seinem
Einwendungsschreiben auffuhrt, sich aber meinen Einwendungen anschliefl3t, sind diese
Einwendungen zu berlcksichtigen. Diese Anmerkung gilt ebenfalls fiir jeden, der sich meinen
Einwendungen anschlief3t.

Ich schlieBe mich allen im Verfahren gegen die A39 eingereichten Einwendungen an und
gestatte jedem, sich meinen Einwendungen anzuschlief3en.

Die im Planfeststellungsverfahren 2012 eingereichten Einwendungen behalten ihre Gultigkeit,
auch wenn die Dokumente, auf die sie sich bezogen, inzwischen durch neue Dokumente ersetzt
wurden.

Ich beantrage, den Plan nicht festzustellen.

Hilfsweise beantrage ich, Auflagen vorzusehen, die sich aus den nachfolgenden Einwendungen
ergeben.

Fir den Fall, dass das laufende Planfeststellungsverfahren nicht eingestellt wird, beantrage ich
eine Neuauslegung der Plane, nachdem die sich aus den nachfolgenden Einwendungen
ergebenden Auflagen bzw. Erganzungen in die Planung eingearbeitet wurden.

Aullerdem beantrage ich, dass auf eine Erdrterung nicht verzichtet wird (§ 17a Nr.5 FStrG).

2.2 Beispiel fur eine Schlussbemerkung

Im Ubrigen schlieBe ich mich allen (brigen im Planfeststellungsverfahren des Abschnitts 1 der
A39 eingereichten Einwendungen an und gestatte jedem, sich meinen Einwendungen
anzuschlief3en.

Bitte bestatigen Sie mir den Eingang dieses Schreibens und teilen Sie mir die Ergebnisse sowie
die Begrundungen Ihrer Entscheidungen Uber meine Einwendungen mit.

Mit freundlichen Grien,

<Vorname, Name>



3 Bedarf

(01 Erlauterungsbericht, Abschnitt 2

01 Erlauterungsbericht, Anlage 1, Abschnitt 4.2.1
01 Erlauterungsbericht, Anlage 2, Abschnitt 2.5
19.5.1 Vernetzungskonzept)

Zweifel am Bedarf der A39 wurden bisher immer mit dem gesetzlich festgestellten Bedarf
(Bundesverkehrswegeplan) begegnet. Nun wird im Abschnitt 2 des Erlduterungsberichts
versucht, den Bedarf ausfuhrlich zu begrinden. Ware die Begrindung mit dem gesetzlich
festgestellten Bedarf ausreichend, wozu dann der Abschnitt 2 des Erlauterungsberichts?

An mindestens den folgenden Stellen ist die Begruindung des Bedarfs fehlerhaft:

Seite 12: Die in Unterlage 19.5.1 (von 2012) auf Seite 8 oben getroffene Aussage ist immer
noch missverstandlich (und wurde seit 2012 nicht korrigiert): man kénnte daraus verstehen,
dass die ,Hosentragervariante” in der Verkehrsuntersuchung Nord-Ost (VUNO, 1995 und 2002)
als gunstigste Variante angesehen wurde. Tatsachlich haben sich Bundes- und Landesminister
auf die "Hosentragerlosung" verstandigt, jedoch nicht wie in Unterlage 19.5.1 beschrieben ,Im
Rahmen der VUNO" und nicht wie im Erlduterungsbericht, Seite 12, Erlduterungsbericht Anlage
1, Abschnitt 4.2.1 und Erlauterungsbericht Anlage 2, Abschnitt 2.5 beschrieben auf Grundlage,
sondern entgegen der Ergebnisse der VUNO. Die Ergebnisse der VUNO wurden ignoriert und
nun wird aus politischen Grunden eine Autobahn von Lineburg nach Wolfsburg geplant, die in
der VUNO als nicht notwendig erachtet wurde.

Die Aktion Lebensberg hat bereits in der Einleitung ihrer Einwendung zum
Raumordnungsverfahren 2006 diesen Sachverhalt ausfuhrlich beschrieben:
http://www.bs-wiki.de/bi-luene-moorfeld.de/mediawiki/images/Einwand_A39_Lebensberg.pdf

Dieser Fehler kann im Planfeststellungsverfahren nicht korrigiert werden, weil das
Planfeststellungsverfahren auf dem fehlerhaften Ergebnis des Raumordnungsverfahrens
basiert. Ein korrektes (auf wissenschaftlichen Untersuchungen statt auf Lobby-gesteuertem
politischen Willen basierendes) Raumordnungsverfahren hatte nicht die landesplanerisch
festgestellte Vorzugstrasse ergeben.

Es wird die beantragt, eine neue VUNO durchzufihren, mit den aktuellen Gegebenheiten (A14,
ausgebaute B4) als Grundlage. Sollte sich in dieser neuen VUNO herausstellen, dass eine
Autobahnverbindung zwischen Luneburg und Wolfsburg bendtigt wird, ist ein neues
Raumordnungsverfahren durchzufiihren.

Abschnitt 2.3, Seite 13: Bildung von Planungskorridoren durch Verbindung relativ konfliktarmer
Bereiche: trotzdem ist es nicht gelungen, einen mdglichst groen Abstand zum dicht
besiedelten Llneburger Stadtgebiet einzuhalten. Was hier auf Grundlage der
vorhabenspezifischen Trassierungsparameter versucht wurde, flhrte letztendlich gerade im
Luneburger Stadtgebiet zur Unterschreitung zahlreicher ~ vorhabenspezifischer
Trassierungsparameter.

Der friihe (anscheinend planungstechnisch unumkehrbare) Ausschluss scheinbar ungunstigerer
Varianten fuhrte in eine "Planungs-Sackgasse": Trotz gravierender Probleme im Bereich des
Stadtgebietes muss nun unbedingt an dieser Stelle weiter geplant werden.

Abschnitt 2.3, Seite 14: siehe Einwendungen im Raumordnungsverfahren, die unzureichend
abgearbeitet wurden.


http://www.bs-wiki.de/bi-luene-moorfeld.de/mediawiki/images/Einwand_A39_Lebensberg.pdf
http://www.bs-wiki.de/bi-luene-moorfeld.de/mediawiki/images/Einwand_A39_Lebensberg.pdf

Abschnitt 2.3, Seite 15/16: Die A39-"Vorzugslinie mit den vergleichsweise geringsten
Umweltauswirkungen" ist immer noch so ungunstig, dass bereits im Abschnitt 1 der A39
mehrere artenschutzrechtliche Verbotstatbestdnde gemall § 44 Abs. 1 BNatSchG vorliegen
(vergl. Erlauterungsbericht Abschnitt 2.6, Seite 22, Anmerkungen dazu siehe unten)

Abschnitt 2.4.1: siehe Einwendungen zum Raumordnungsverfahren und Anmerkungen zur
Landesplanerischen Feststellung.

Abschnitt 2.4.2: Seite 19: Der 2+1-Ausbau der B4 als mogliche Lésung wurde Ubersehen.

Abschnitt 2.4.3: Die Unterschreitungen von RAA-Entwurfsparametern werden als MaRnahmen
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit beschrieben. Dabei sind sie der Tatsache geschuldet,
dass hier eine Autobahn auf einer daflr ungeeigneten Trasse geplant wird, was im
Raumordnungsverfahren ignoriert wurde (siehe Einwendungen zum Raumordnungsverfahren
und Anmerkungen zur Landesplanerischen Feststellung)

Abschnitt 2.5: Von der Konzentration von Larm und Schadstoffen auf die A39 profitieren zwar
die umliegenden Ortschaften, aber nicht die Stadt Luneburg. Aufgrund der dichteren
Besiedelung sind mehr Menschen betroffen. Auch der geplante Larmschutztunnel in Moorfeld
schiitzt nur die StralRen in direkter Nachbarschaft, die Schadstoffe konzentrieren sich an den
Ausgangen.

Abschnitt 2.6: Im Abschnitt 1 der A39 liegen mehrere artenschutzrechtliche Verbotstatbestédnde
gemall § 44 Abs. 1 BNatSchG vor, die mit "iberwiegendem offentlichen Interesse" entkraftet
werden sollen. Hier wird die "Alternativiosigkeit" (Seite 31) des Bauvorhabens angefuhrt, an
anderer Stelle jedoch die bedarfsgerechte Alternativplanung (B4-Ausbau 2+1 mit
Ortsumgehungen) aufgrund geringerer verkehrlicher Wirksamkeit ausgeschlossen. Dabei
zeigen die Zahlen des Bezugsfalls der Verkehrsprognose fir 2030, dass im Bereich Lineburg
der vorhandene vierstreifige Querschnitt und sddlich Ldneburgs ein 2+1-Querschnitt
ausreichend waren. Zwischen Luneburg und Melbeck ist sogar bereits heute ein
Uberdimensionierter  vierstreifiger ~ Querschnitt  vorhanden.  Zusammenfassend: Die
artenschutzrechtlichen Verbotstatbestande gemall § 44 Abs. 1 BNatSchG kénnen nicht mit
einem Uberwiegenden o&ffentlichen Interesse entkraftet werden.

3.1 Naturschutzfachlicher Planungsauftrag

(01 Erladuterungsbericht, 2.3 Besonderer naturschutzfachlicher Planungsauftrag)

Die A39-Variante mit den geringsten Umweltauswirkungen ist immer noch deutlich unginstiger
als der ebenfalls zum BVWP 2030 durch das Land Niedersachsen eingereichte Vorschlag des
bedarfsgerechten Ausbaus der B4 mit Ortsumgehungen. Als bedarfsgerecht ist ein dreistreifiger
Querschnitt mit wechselseitigen Uberholmdglichkeiten anzusehen. Sidlich der Abzweigung der
B191 werden auf der B4 im Prognosenulifall fiir 2030 unter 9000 KFZ/24h vorausgesagt. Auch
die 14000 bis 19000 KFZ/24h zwischen Melbeck und der Abzweigung der B191 rechtfertigen
keinen Autobahnbau.

Als Gegenargument zum B4-Ausbau wird die Naturschutz-Problematik angefuhrt und dass 20
km komplett neu trassiert werden mussten, diese 20 km neue Trasse sind aber schmaler und
nur ein Funftel so lang wie die A39 und somit aus Naturschutz-Sicht deutlich gunstiger. Die
Naturschutz-Problematik bei der Umgehung von Melbeck ist sicher geringer als die
A39-Problematik bezliglich FFH- und Vogelschutzgebieten in den Abschnitten 2 und 3. Die



Kosten einer bedarfsgerechten B4-Variante sind deutlich geringer als die Kosten der A39, das
NKV deutlich gunstiger.

Das Hauptargument, mit dem die A39 im BVWP 2030 den Vorzug vor dem B4-Ausbau
bekommen hat, ist die grofiere verkehrliche Leistungsfahigkeit, die allerdings tber den Bedarf
hinausgeht. Somit ist der Vorzug der A39 gegentiber dem B4-Ausbau nicht gerechtfertigt.
Bereits heute ist der Bereich Lineburg-Nord bis Melbeck durchgangig vierspurig, Uelzen und
Kirchweyhe  haben  bereits dreispurige  Umgehungsstralen mit  wechselseitiger
Uberholméglichkeit, ebenso ist die Strecke zwischen Tatendorf-Eppensen und Kirchweyhe
bereits dreispurig ausgebaut.

Ich widerspreche der Schlussfolgerung (im vorletzten Absatz), alle Umweltrisiken seien
beherrschbar. Ein Vergleich zu den Umweltrisiken eines bedarfsgerechten (2+1) Ausbaus der
B4 zeigt, dass Beeintrachtigungen von FFH- und Vogelschutzgebieten in deutlich geringerem
Umfang mdoglich sind. Dieser Vergleich hatte bereits in der Strategischen Umweltprifung
durchgefiihrt werden missen. Es ist zu klaren, ob deshalb nicht bereits als Ergebnis der
Strategischen Umweltpriifung die gesamte Planung der A39 hétte gestoppt werden missen.

Im letzten Absatz wird nicht deutlich, ob mit "erhebliche Beeintrachtigungen der Erhaltungsziele
fur das FFH-Gebiet sind auszuschliel3en" ein Auftrag fir die weiteren Planungsschritte gemeint
ist: es ist so zu planen, dass es keine erhebliche Beeintrdchtigungen gibt, oder ob es so
gemeint ist, dass erhebliche Beeintrachtigungen nicht zu befurchten sind. Es fehlen genaue
Vorgaben, insbesondere auch fiir die Bauphase, welche Mallnhahmen zu einer erheblichen
Beeintrachtigung fihren wiirden und welche Beeintrachtigungen nicht als erheblich anzusehen
sind.

3.2 Luckenschluss

(01 Erlauterungsbericht, Seite 18,
01 Erlauterungsbericht Anlage 1, Abschnitte 4.1.2 und 4.1.3)

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



4 Entwurfsparameter
(01 Erlauterungsbericht)

Die Bundesautobahn 39 ist Bestandteil eines Gesamtkonzeptes zur ErschlieBung des
nordostdeutschen Raumes. Das Konzept besteht aus den Bundesautobahnen 14 Magdeburg —
Wittenberge — Schwerin und A 39 Wolfsburg — Lineburg sowie der Bundesstral’e 190n als
verbindende Querspange.

Verbunden damit ist der gesetzliche Auftrag fur die Stralenbauverwaltung
des Landes Niedersachsen, die A 39 als vierstreifige Autobahn sowie den auf

niedersachsischem Gebiet liegenden Teil der B 190n zu planen und zu bauen.

Gemal den ,Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN)* [3] erfolgt die Einstufung der
geplanten A 39 gemal Tabelle 5 in die Kategoriengruppe AS (Autobahn) mit der
Verbindungsfunktion 0 (kontinental — Verbindung zwischen Metropolregionen).

“...aufgrund der ortlichen Gegebenheiten mit einer dichten Folge von Anschlussstellen und der
beengten Trassierungsparameter im Zuge der vorhandenen B 4 ist fur die A 39 im 1.
Planungsabschnitt...”

Die vorgesehene Streckencharakteristik entspricht der einer EKA-1A-Autobahn mit
entsprechend grof3en Radien. Fur den im Stadtgebiet von Luneburg verlaufenden Teilabschnitt
der A 39 zwischen der Anschlussstelle (AS) L 216 und der Anschlussstelle B 4 kdnnen die
geforderten Mindestparameter flir die Entwurfsklasse 1A nicht eingehalten werden.

Der Planungsauftrag beinhaltet die B190n als verbindende Querspange. Diese ist jedoch im
gultigen Bundesverkehrswegeplan (BVWP) herabgestuft worden. Eine Realisierung ist daher im
Gultigkeitszeitraum des BVWP nicht mehr zu erwarten.

Der Planungsauftrag erfolgt fiir eine Verbindung der Kategorie AS, Verbindungsfunktion O.

Die Streckencharakteristik erfordert die Ausfiihrung als EKA-1A-Autobahn.

Durch die Planung von dicht aufeinander folgenden Anschlussstellen im Abschnitt 1 wird jedoch
eine  Planung der Kategorie AS Il (Stadtautobahn) durchgefiihrt. Auch das
Geschwindigkeitsprofil entspricht den vom Verkehrsministerium BMVI vorgegebenen Werten fur
Stadtautobahnen  (siehe auch  Heft 1121/2016  Forschung  Stralenbau  und
Strallenverkehrstechnik des BMVI).

Der Planungsauftrag des Bundes ist durch den Bundesverkehrswegeplan gesetzlich
festgeschrieben. Der Bundesverkehrswegeplan kann nicht durch eine Genehmigung aus dem
Bundesverkehrsministerium auller Kraft gesetzt werden. Diesem Planungsauftrag wird in den
Planungsunterlagen nicht gefolgt, da die offensichtlich derzeit nicht realisierbare B190n
weiterhin Bestandteil der Planungsunterlagen ist. Des Weiteren wird der Planungsauftrag im
Hinblick auf die erforderliche Verbindungsfunktion nicht eingehalten.

Der Plan ist daher nicht festzustellen. Aus den vorliegenden Planungen sind die Teile der
B190n inklusive der sich aus diesen ergebenden Resultaten in anderen Bereichen (z.B.
Verkehrsmengenberechnungen, Emissionen), zu entfernen bzw. zu korrigieren. Die Planungen
im Abschnitt 1 sind derart zu Uberarbeiten, dass die Rahmenbedingungen fir die Kategorie AS
0 und EKA-1A eingehalten werden.



(01 Erlauterungsbericht,
03 Ubersichtslageplane,
05 Lageplane)

Die A39 ist gemal RIN in Kategorie AS mit Verbindungsfunktion 0 (kontinental) eingestuft.
Gemal RAA erfolgt aufgrund der Kategorie AS 0 eine Einstufung in die Entwurfskategorie EKA
1A. Durch die Verkehrszahlen von 29.600 bzw. 64.300 KFZ/Tag ergibt sich der vierstreifige
Querschnitt RQ31.

Der Streckenabschnitt 1 befindet sich vollstandig auf dem Stadtgebiet der Hansestadt
Luneburg.

Im Planungsabschnitt 1 befinden sich 16 Briickenbauwerke sowie eine Larmschutzeinhausung.
Auf einer Lange von lediglich 7,7 km finden sich auf engem Raum die Zufahrten LG-Nord,
Adendorf, Scharnebeck, Stadtkoppel, B216 und B4.

Die Mindestradien der Zufahrten die sich aus EKA 1A ergeben, werden in weiten Bereichen
nicht erreicht. Ebenso werden erforderliche Trassenbreiten in weiten Teilen unterschritten.

Um dieses Manko auszugleichen soll laut Plan die Geschwindigkeit im Abschnitt 1 in weiten
Teilen begrenzt werden.

Die Verkehrszahlen sind im Abschnitt 1 auf dem Gebiet der Stadt Liineburg signifikant héher als
unmittelbar nach Verlassen des Stadtgebietes.

Aus dem Vorgenannten ergibt sich, dass der Planungsauftrag der Bundesrepublik Deutschland,
eine vierspurige Verbindungstralte zur Verbindung von Metropolregionen, hier nicht erflllt
wurde. Es wurde vielmehr die Charakteristik einer Stadtautobahn mit ihren eingeschrankten
Parametern zugrunde gelegt. Es besteht jedoch kein Planungsauftrag fur eine Stadtautobahn in
Ldneburg. Auch im BVWP findet sich hierfiir keinerlei Grundlage.

Ein der EKA 1A entsprechende Autobahn kann nicht Uber die Lineburger Ostumgehung
geplant werden, weil alle Anschlussstellen fir den innerstadtischen Verkehr bendtigt werden.
Die Autobahn muss stattdessen westlich um die Stadt herum geflihrt werden, mogliche
Anschlussstellen waren dann Lineburg-Nord, Lineburg-West und Lineburg-Sid. Sind die sich
daraus ergebenden Naturschutz-Problematiken nicht zu bewaltigen, ist auf einen Autobahnbau
ganzlich zu verzichten.

(03 Ubersichtslagepléne,
05 Lageplane)

Den Lageplanen sind Querschnitte zu entnehmen, nach denen in weiten Bereichen alle
Fahrspuren (Verflechtungsstreifen sowie beide durchgehende Spuren) eine Breite von lediglich
3,50 Metern aufweisen.

Die Richtlinien fir die Anlage von Autobahnen RAA teilt Regelquerschnitte in drei
Entwurfsklassen. In der Entwurfsklasse der A39, EKA 1A, findet sich in den RAA kein
Regelquerschnitt, bei dem nicht zumindest die rechte Fahrspur eine Breite von 3,75 Metern
aufweist. Dies sicher vor dem Hintergrund, dass das Aufkommen an Schwerlastverkehr auf
einer Strale mit einem solchen Verkehrsaufkommen diese Breite erforderlich macht.

Ein Regelquerschnitt ohne eine Spur mit einer Breite von 3,75 Metern findet sich lediglich in der
Entwurfsklasse 2 flr autobahnahnliche Strallen.

Die Reduzierung des Querschnittes erfolgt im Abschnitt 1 ausgerechnet in dem Bereich mit dem
hochsten prognostizierten Verkehrsaufkommen. Er erfolgt lediglich, da hier samtliche



kreuzenden Strallen angebunden werden sollen und sich daher eine zu hohe Dichte an
Anschlussstellen ergibt.

Aufgrund der drtlichen Gegebenheiten, der dichten Folge der Anschlusstellen und der beengten
Trassierungsparameter ist ein Geschwindigkeitsprofil flir den Abschnitt 1 mit Einschrankungen
der erlaubten Hochstgeschwindigkeit erarbeitet worden.

Dieses Geschwindigkeitsprofil ist lediglich notwendig, da hier die Planung einer kontinentalen
Verbindung zugunsten einer Stadtautobahn aufgegeben wurde. Es muss hier eine Anpassung
der Planung erfolgen, so dass die Parameter gemal EKA 1A eingehalten werden kdénnen.

Das Geschwindigkeitsprofil wird zu einer erhéhten Staubildung mit entsprechender Unfallgefahr
fuhren. Das Verkehrsaufkommen im Bereich der Geschwindigkeitsbegrenzungen ist, geman
den Planzahlen, ohnehin bereits hoch, die Auslastung der Stralle bereits erreicht. Nun wird
noch zusatzlich der Abfluss des Verkehrs durch die Geschwindigkeitsbegrenzung verlangsamt.
Das Auftreffen des Verkehrs aus dem uneingeschrankten Bereich erfolgt mit wesentlich hoherer
Geschwindigkeit, woraus sich eine erhdhte Unfallgefahr ergibt.

Es wird beantragt, den Plan nicht festzustellen. Es wird weiterhin beantragt, die Planung soweit
anzupassen, dass die Parameter des EKA 1A in Bezug auf Trassenbreiten, Ausstattung der Zu-
und Abfahrten und Radien eingehalten werden kdnnen und eine Reduzierung der Querschnitte
nicht mehr notwendig ist.



5 Verkehrsuntersuchung

(21.1 Verkehrsuntersuchung)

Allein aufgrund des regionalen Verkehrs ist kein Bedarf fur die A39 begrindbar.

Nur durch von der A39 angezogenen Uberregionalen Transitverkehr (auch zur Entlastung der
A7 und A14) kommen Verkehrszahlen zustande, bei denen sich im Bereich Luneburg zwei
Fahrspuren pro Richtung rechtfertigen lassen, aber selbst mit diesen Verkehrszahlen lasst sich
sudlich von Uelzen keine Autobahn rechtfertigen, ein 2+1-Ausbau ist vollig ausreichend. Den
Uberregionalen Transitverkehr und die damit verbundene Zusatzbelastung durch Larm und
Luftschadstoffe durch den Bau einer Autobahn in das Wohngebiet Lune-Moorfeld zu holen,
widerspricht den Zielen der Raumordnung und §50 BImSchG.

5.1 Verkehrsprognose

Vergleich der fiir den durch das Wohngebiet Line-Moorfeld (Streckenabschnitt Anschlussstelle
Adendorf bis Anschlussstelle Erbstorfer Landstral’e) prognostizierten Verkehr in den
verschiedenen Verkehrsuntersuchungen (Die Verkehrsuntersuchung 2010 war Bestandteil der
Planfeststellungsunterlagen 2012):

Verkehrsuntersuchung: | 2010 2013 2015
Prognosehorizont: 2025 2025 2030
KFZ/24h 59.900 56.900 61.300
LKW/24h 10.260 9.400 9.020
LKW-Anteil 17 % 17 % 15 %

Die niedrigeren LKW-Zahlen fur 2030 werden mit einer “deutlich gedampfteren
Wirtschaftsprognose” begrindet. Warum dann aber bei einer “deutlich gedampfteren
Wirtschaftsprognose” die Gesamtzahl der KFZ steigen soll, ist nicht nachvollziehbar.

Seriose Wirtschaftswissenschaftler wirden nicht einmal ernsthaft wagen, eine mehr als 2 Jahre
in die Zukunft reichende Wirtschaftsprognose zu erstellen. So etwas kann nicht funktionieren,
man wird sich aller Wahrscheinlichkeit nach in die eine oder andere Richtung irren. Insofern
haben die Ersteller der Verkehrsprognose sicher eine unlosbare Aufgabe bekommen, ganz
sicher wird ihr Blick in die Zukunft so nicht eintreten.

Mit einer solchen Prognose erreichen die Planer mit im Vergleich zu 2012 identischen
LarmschutzmalRnahmen an den Immisionsorten glnstigere Werte.

Die Zahlen werden angezweifelt. Hier wird mit Hilfe zu niedriger LKW-Zahlen am Larmschutz fur
die Anwohner gespart.

Bei der Berechnung von Larmwerten wird bezuglich der Windstarke und Windrichtung immer
der fir den Immissionsort unginstigste Wert angenommen. Unverstandlich ist, warum dies
bezuglich der prognostizierten Verkehrszahlen nicht ebenfalls getan wird. Niemand kann



ausschlie3en, dass in dem Fall, dass die A39 bis zum Jahr 2030 tatsachlich komplett gebaut ist,
die LKW-Zahlen nicht bis zum Jahr 2040 oder 2050 auch Uber 14.000 oder 15.000 pro Tag
steigen konnten.

Gerade beim LKW-Verkehr konnte die Prognose deutlich fehlschlagen, denn die rasante
technische Entwicklung bezlglich des autonomen Fahrens konnte bereits vor 2030
LKW-Transporte durch eingesparte Personalkosten deutlich vergiinstigen.

6 Wirtschaftlichkeit

(01 Erlauterungsbericht Seite 36,
16.1 Variantenvergleiche)

Die geschatzten Baukosten fur drei Trassenvarianten haben sich im Vergleich zu 2012 nicht
erhoht, das ist unrealistisch. Die gesamten Variantenvergleiche (Unterlagen 16.1.X) sind von
2012, die darin genannten Kosten sind mittlerweile veraltet. Die Baukosten fiir die gesamte A39
sind realistisch abzuschatzen und das Nutzen-Kosten-Verhaltnis auf dieser Basis neu zu
bestimmen.

Die Verringerung des Kraftstoffverbrauchs und des Schadstoffausstofles ist ein Teil des
Nutzens der A39. Verringert sich durch technische Entwicklung der Kraftstoffverbrauch und der
Schadstoffausstol® der Fahrzeuge, dann verringert sich der dadurch erzielte Nutzen der A39.
Eine Prognose bezliglich der zukiinftigen technischen Entwicklung ist nicht erfolgt, die politisch
gewollte Elektrifizierung des StraRenverkehrs und Verlagerung insbesondere von Guterverkehr
auf die Schiene wurde ignoriert. In die Berechnung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses wurde der
mittlerweile teilweise und moglicherweise bis 2030 komplett realisierte Ausbau der B4 mit
Ortsumgehungen und wechselseitiger Uberholspur nicht mit einbezogen. Durch den Ausbau der
B4 verringert sich ebenfalls der Nutzen der A39.

Ich beantrage, die Planungen einzustellen und das Nutzen-Kosten-Verhaltnis fir die gesamte
A39 neu zu bestimmen.



7 Raumordnungsverfahren

(01 Erlauterungsbericht, Anlage 3)

Keine der friheren Einwendungen, die ein neues Raumordnungsverfahren zur Folge gehabt
hatten, ist ausreichend abgearbeitet worden, denn es hat kein neues Raumordnungsverfahren
gegeben. Stattdessen werden in einer Anlage die Ergebnisse der Variantenvergleiche des
Raumordnungsverfahrens dargestellt.

Im Raumordnungsverfahren erscheinen die Grenzen der Suchrdume willkirlich. Aufgrund
dieser Suchraume wurden denkbare Varianten westlich um Lineburg herum, die dann aber
bereits ndordlich von Bad Bevensen oder sogar ndérdlich von Bienenbittel wieder auf die
Ost-Varianten treffen, von vornherein ausgeschlossen. Dass hier héhere Raumwiderstande
vorherrschen als im Siedlungsgebiet Liineburg, ist zumindest nicht zwangsweise gegeben. Die
Linienbestimmung ist insofern moglicherweise fehlerhaft. Ohnehin hatte das Siedlungsgebiet
Lineburg, wie bereits in einer friheren Einwendung gefordert, aufgrund des sehr hohen
Raumwiderstands von vornherein aus dem Suchraum ausgeklammert werden missen.
Welchen Sinn hat es, grofirdumige Variantenvergleiche des Raumordnungsverfahrens im
Planfeststellungsverfahren noch einmal mit in die Unterlagen (Anlage 3 zum
Erlauterungsbericht) aufzunehmen? Das Planfeststellungsverfahren setzt auf dem Ergebnis des
Raumordnungsverfahrens, der landesplanerisch festgestellten Vorzugsvariante auf. Hier sind
nur noch Abweichungen von einigen Metern mdglich, kleinrdumige Variantenvergleiche
beispielsweise flir die Optimierung einer Anschlussstelle.

Der in Anlage 3 zum Erlauterungsbericht aufgefiihrte Variantenvergleich GP2-5 weist andere
Bewertungen der Schutzgiter auf, als der Vergleich derselben Varianten im
Raumordnungsverfahren und kommt zu einem unterschiedlichen Ergebnis. Dies ist Aufgrund
politischen Drucks geschehen und zeigt, wie willkirlich die Bewertungsmethodik ist. Ein
weiterer Kritikpunkt am Raumordnungsverfahren wurde ebenfalls nicht ausgerdumt: die
Methodik bot keinerlei Madglichkeit, die sich am Ende als am wenigsten ungunstig
herausstellende Variante als immer noch sehr ungulnstig und somit nicht realisierungswiirdig zu
bewerten.

Ich schlieRe mich den Ergebnissen der Analyse der Landesplanerischen Feststellung an, die
der NLStBV seit Juni 2008 vorliegt und unter folgender Adresse heruntergeladen werden kann:
http://www.bs-wiki.de/bi-luene-moorfeld.de/mediawiki/images/A39_analyse_landespl_festst.pdf

7.1 Nichteinhaltung RAA
(01 Erlauterungsbericht, Abschnitt 4.3.3)

Das Raumordnungsverfahren war 2007 abgeschlossen, seit 2008 und somit auch in den
Planfeststellungsverfahren 2012 und 2017 gelten die Richtlinien fir die Anlage von Autobahnen
(RAA) von 2008. Das Raumordnungsverfahren hatte mit der landesplanerisch festgestellten
Vorzugsvariante ein Ergebnis, bei dem zahlreiche Entwurfsparameter der RAA Abschnitt 1 nicht
eingehalten werden kdnnen.

Mit einem Tempolimit und Verflechtungsstreifen wird versucht, diese RAA-Verletzungen
auszugleichen (siehe 4 Entwurfsparameter), diese Nachteile der Trassenfiihrung hatten sich
jedoch nicht nach einem Raumordnungsverfahren ergeben, dass die RAA bereits in den
Variantenvergleichen berlcksichtigt hatte. Das Wohngebiet Moorfeld hatte dann wegen der
Unmdglichkeit der Umsetzung der RAA einen hoheren Raumwiderstand, somit ware es nicht zu
der landesplanerisch festgestellten Vorzugsvariante gekommen.



http://www.bs-wiki.de/bi-luene-moorfeld.de/mediawiki/images/A39_analyse_landespl_festst.pdf

Bereits im Raumordnungsverfahren wurde erkannt, dass die Kurvenradien der Ostumgehung zu
eng sind, daher war zunachst die "Klostertrasse" als Vorzugsvariante bestimmt worden, die
aber aufgrund politischen Drucks verworfen wurde. Der Variantenvergleich wurde ohne
Beriicksichtigung des sich aus dem engen Kurvenradius der Ostumgehung ergebenden
Raumwiderstand wiederholt, was dann zu der "Ostumgehungstrasse" gefiihrt hat. Danach
erfolgte Einwendungen im Raumordnungsverfahren haben zu keiner Plananderung gefuhrt.

Es wird beantragt, die Planungen fur die A39 einzustellen, hilfsweise ein neues
Raumordnungsverfahren unter Berlcksichtigung der durch die Entwurfsparameter der RAA
erhohten Raumwiderstande auf der Ostumgehung durchzufihren.

8 Verkehrsqualitat

Siehe auch 4 Entwurfsparameter und 7.1 Nichteinhaltung RAA.

Die Erbstorfer Landstralde ist bereits heute zu StoRRzeiten Uberlastet. Morgens zwischen 7:30
Uhr und 8:00 Uhr staut sich der Verkehr aufgrund zahlreicher Ampeln stadteinwarts. Die Stadt
Luneburg plant neben einer moderaten Verdichtung im Wohngebiet Ebensberg mittelfristig ein
weiteres Wohngebiet in Richtung Erbstorf, das die Situation auf der Erbstorfer Landstrale
weiter verschlimmert. Spatestens im Rahmen der A39-Planungen sollte eine Lésung flr dieses
Problem gefunden werden, die Anwohner beflrchten hier eine verstarkte Belastigung und
Gesundheitsgefahr durch Larm und Abgase und neben der verschlechterten Nutzbarkeit der
Erbstorfer LandstralRe eine grolere Gefahr fiir die Schulkinder, fir die die Erbstorfer Landstralle
ein Teil des Schulwegs ist.

(01 Erlauterungsbericht, Abschnitt 4.1.2)

Fir den Planungsabschnitt 1 der A39 und fir mindestens einen Knotenpunkt auf der B216 wird
eine Qualitatsstufe D des Verkehrsablaufs vorausgesagt. Diese wird einerseits als ausreichend
bezeichnet, andererseits wird beschrieben, dass die individuelle Bewegungsfreiheit der
Verkehrsteilnehmer deutlich beeintrachtigt und dass die Wartezeiten fur die Verkehrsteilnehmer
betrachtlich sind.

Auf der B 216 sind auf dem Weg von Lineburg sowohl in Richtung Bleckede als auch in
Richtung Barendorf mehr Ampeln geplant als heute vorhanden sind. Dies sorgt fur
schlechteren Verkehrsfluss und verlangerte Wartezeiten.

Es wird beantragt, jede die Verkehrsqualitat betreffende Verschlechterung des heutigen
Zustands auszuschlief3en.

(05 Lageplan Blatt 07)

Auf der B4 von Siden kommend, erfolgt fur die Einfadelung auf die A39 eine Reduzierung von
zwei auf einen Fahrstreifen. Dies ist eine Verschlechterung des heutigen Zustands. Die B4 wird
weiterhin als Lineburger Ostumgehung genutzt, hier kénnte die Reduzierung auf einen
Fahrstreifen in Stof3zeiten zu Staubildung fuhren.

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



9 Umleitungskonzept

(01 Erlauterungsbericht, 4.4.1.4 Mittelstreifentberfahrten, Seite 81)

In der Erwiderung auf Einwendungen von 2012 wurde ein Umleitungskonzept in Aussicht
gestellt. Liegt es mittlerweile vor? Es sollte flir die Bauphase nicht nur weitrdumige, sondern
auch kleinrdumige und stadtische Umfahrungen beinhalten und fiir die Betriebsphase flur jeden
moglicherweise von einer Sperrung betroffenen Abschnitt bzw. Anschlussstelle eine
innerstadtische hinreichend leistungsfahige Umfahrungsmadglichkeit.

Einige Stellen zum Herausnehmen der Mittelleitplanke sind moglicherweise flr geplante
Sanierungsarbeiten ausreichend, aber nicht fir ungeplante kurzfristige Sperrungen, etwa nach
einem Unfall.

Dass bei Sperrungen ein erhebliches Umleitungsproblem entsteht, konnten wir in der
Vergangenheit haufig erleben. Der Verkehr flieBt dann ungeordnet Uber das stadtische
Verkehrsnetz ab und bewirkt in weiten Teilen der Stadt ein Verkehrschaos. Fiur das Wohngebiet
Lune-Moorfeld bedeutet dieses Dauerstau auf der Erbstorfer Landstral’e, verbunden mit
erheblichen Larm- und Abgasbelastungen.

Hier besteht ein Problem, welches in den vergangenen Jahrzehnten fiir die Ostumgehung nicht
gelést werden konnte. Schon im Raumordnungsverfahren hatte dieses Problem
Berticksichtigung finden missen und in Folge davon eine Bewertung im Variantenvergleich.

Die Vernachlassigung dieses Aspektes im Raumordnungsverfahren ist fehlerhaft, im Ergebnis
héatte es zu einer anderen Vorzugsvariante kommen kdnnen.

Ich beantrage das Raumordnungsverfahren unter Einbeziehung dieses Aspekts erneut
durchzufihren.



10 Larmschutz

(01 Erlauterungsbericht,
17.1 Schalltechnische Untersuchung)

Die Wohnbebauung in Moorfeld erstreckt sich laut Erlauterungsbericht, Tabelle 4-1 (Seite 56)
von Bau-km 4+200 bis 4+700. In Tabelle 6-1 (Seite 190) ist das Wohngebiet Moorfeld von
Bau-km 4+200 bis 4+660 angegeben. Diese widersprichlichen Angaben sind zu bereinigen.

In Abschnitt 4.7.2 ist die Position des Larmschutztunnels mit Bau-km 4+286,25 bis 4+667,515
angegeben, also mit 381 m Lange ohne die unmittelbar angrenzende Briicke der Erbstorfer
LandstralRe. Zusammen mit der Brucke wird eine Lange von 398 m genannt. In Abschnitt 4.8
wird das Ende des Larmschutztunnels bei Bau-km 4+685,75 genannt, folglich inklusive Brlicke,
damit ergibt sich eine Lange von 399,5 m. Diese widerspruchlichen Angaben sind zu
bereinigen.

Durch eine Verkehrsprognose mit weniger LKW-Verkehr (5.1 Verkehrsprognose) kommen die
Planer mit im Vergleich zu 2012 identisch dimensioniertem Larmschutz auf niedrigere
Immissionswerte. Die prognostizierten LKW-Zahlen werden angezweifelt, es koénnte
moglicherweise zu mehr LKW-Verkehr kommen (der ab einem Anteil ab 10 % dominant ist), die
geplanten Larmschutzanlagen sind nicht ausreichend.

Die meisten Larmschutz-Einwendungen aus dem Planfeststellungsverfahren 2012 gelten
unverandert weiter: Es werden nicht die fur die Anwohner unglnstigsten Falle betrachtet.

Eine nasse Fahrbahn ist deutlich lauter als die bei der Berechnung angesetzte trockene
Fahrbahn.

Die gemall 16. BImSchV angesetzte durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke beinhaltet
Wochenenden und Feiertage, an denen weniger Verkehrsaufkommen herrscht. Da
Schwerverkehr ab einem Anteil von 10 % dominant ist, dieser aber an Sonn- und Feiertagen
nicht vorkommt, muisste statt der durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke die
durchschnittliche werktagliche Verkehrsstarke angesetzt werden.

StoRzeiten werden durch die Mittelwertbildung relativiert, die zur Anwendung kommenden
Richtlinien fir Larmschutz von 1990 sind wissenschaftlich Uberholt. Im Stadtebau gelten
niedrigere Grenzwerte nach DIN 18005.

Bei der durch das Bundesimmissionsschutzgesetz und die 16. BImSchV festgesetzten
Grenzwerten wurden die Gesundheitsgefahrdungen bericksichtigt, diese Einschatzungen sind
aber seit Langem durch wissenschaftliche Erkenntnisse widerlegt.

Das Umweltbundesamt informiert unter
http://www.umweltbundesamt.de/verkehr/laerm/strassen-und-schienen-verkehr.htm

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

Die 16. BImSchV ist somit erwiesenermallen ungeeignet, dem Schutzgut Mensch durch die
Wahrung der Grundrechte (Artikel 1 -19 des Grundgesetzes, hier insbesondere Artikel 2 Absatz
2 Satz 1 GG) Rechnung zu tragen. Die aus ihr erwachsenden Bestimmungen/Grenzwerte etc.
hatten somit in keiner Phase des geplanten Autobahnbaus zu Grunde gelegt werden dirfen.



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

Fir den offenporigen Asphalt wird fur 8 Jahre eine Larmminderung von 5 dB(A) angesetzt. Die
Nutzungsdauer des OPA miusste demnach auf maximal 8 Jahre festgeschrieben werden. Die
Nutzungsdauer des OPA bzw. ein Verfahren, mit dem sichergestellt wird, dass die avisierte
Larmminderung von 5 dB(A) sich nicht vor Ablauf der Nutzungsdauer verringert, ist in den
Planungsunterlagen zu erganzen.

Die Kosten fur die zyklische Erneuerung des OPA missten zu den sonstigen Kosten flr
Larmschutz addiert werden und hatten somit ebenso wie die Kosten fir den Larmschutztunnel
in Moorfeld im bereits im Variantenvergleich des Raumordnungsverfahrens bericksichtigt
werden mussen.

Die Schalltechnische Untersuchung bericksichtigt nicht, dass die PKW an den Ausgangen des
Larmschutztunnels von 80 km/h auf 100 km/h beschleunigen. Das Beschleunigen ist jedoch
lauter, als wenn konstant 100 km/h gefahren wird.

Der Larmschutztunnel wirkt wie ein “Schalltrichter”, der sehr viel La&rm an seinen Ausgangen
abgibt. Zusatzlich kommt es zu einem Knalleffekt, dem sogenannten “Sonic Boom”. Nur eine
Verlangerung des Tunnels in beide Richtungen kann die Anwohner hinreichend davor schitzen.

Die Schalltechnische Untersuchung berlcksichtigt nicht, dass in der Realitdt haufig mit
Uberhdhter Geschwindigkeit gefahren wird. Es ist durch geeignete Mittel sicherzustellen, dass
dies in den Bereichen, die akustische Auswirkungen auf Wohngebiete haben, nicht ungestraft
maglich ist.

Die Anwohner in Moorfeld fordern eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h, die auch
auf Autobahnen durch andere Stadte gilt.

Nordlich des Larmschutztunnels ist kein Larmschutzwall in Richtung
Gerhard-Hauptmann-Stralle mehr vorgesehen, an gleicher Stelle gibt es heute an der
Ostumgehung einen Larmschutzwall. Dies hat eine deutliche Verschlechterung der Situation der
dortigen Anwohner zur Folge, die Schallschutzwirkung des stattdessen verbauten offenporigen
Asphalts entfaltet sich nur bei trockener Fahrbahn und lasst mit der Zeit nach. Trotz Einhaltung
der RLS-90-Grenzwerte kann der Larm krank machen.

Zufriedenstellenden Schutz kann hier nur eine deutliche Verlangerung des Larmschutztunnels
nach Norden bieten. Gleiches gilt in Richtung Studen: den Anwohnern in der Scheffelstral3e wird
lediglich billiger passiver Larmschutz zugestanden. Wenn man schon entgegen den
Erfordernissen der Raumordnung und entgegen der Zusicherung im Planfeststellungsverfahren
fur die Ostumgehung eine Autobahn mitten durch ein dicht besiedeltes Wohngebiet plant,
haben die Anwohner ein Anrecht auf den bestmdglichen, auch Uber den gesetzlichen
Mindeststandard hinausgehenden aktiven Larmschutz, und zwar so weitreichend, dass keine
nennenswerten Beeintrachtigungen zu erwarten sind, auch nicht durch allzu hohe Mauern, die
Grundstucke verschatten.

Nur ein in beide Richtungen deutlich verlangerter Tunnel, dessen Ausgange sich in groRerer
Entfernung von der Wohnbebauung befinden, kann hier ausreichende Schutzwirkung bieten.
Vor diesem Hintergrund versto3t die aktuelle Planung des Abschnitts 1 der A39 gegen § 50
BImSchG.

Die direkten Anwohner des geplanten Larmschutztunnels in Moorfeld kénnten durch die von der
Autobahn ausgehenden Vibrationen bzw. niederfrequenten Schallwellen starker beeintrachtigt
werden, als dies ohne Tunnel der Fall ist. Sie befurchten auch ohne die Existenz gesetzlicher
Grenzwerte mogliche Auswirkungen des Infraschalls, wie Konzentrations- oder Schlafstérungen
oder einer abnormalen Erhéhung der Herzfrequenz.

Bei der Gestaltung des Larmschutztunnels haben die Planer im Vergleich zu 2012 eine
Sparmalnahme entdeckt (Unterlage 9.3, Malnahme 11.2): bisher geplante
Strauchpflanzungen sowie Einzelbdume und Baumgruppen sollen entfallen. Die Zielkonzeption



der MalRnahme hat sich hingegen nicht geandert: Schaffung einer Begegnungsstatte im Bereich
der Tunneloberflache.

Es wird beantragt, die Tunneloberflache so zu gestalten, dass die genannte und wie gesagt
immer noch beabsichtigte Ziel, eine Begegnungsstatte zu schaffen, adaquat erreicht wird.
Aulerdem wird beantragt, die Gestaltung so vorzunehmen, dass die Garten und Hauser inkl.
Obergeschosse der direkten Anwohner vor Einblick durch auf dem Larmschutztunnel
befindliche Menschen geschutzt sind.



11 Luftschadstoff-Untersuchung

(17.2 Luftschadstoff Untersuchung)

Das Bezugsjahr 2020 ist als das Jahr der mdglichen Verkehrsfreigabe wesentlicher Teile der
Planung unrealistisch, allein die Bauzeit des Larmschutztunnels soll mindestens 3 Jahre
betragen.
Der fir die Betrachtungen im Bezugsjahr 2020 angesetzte Jahresmittel-Grenzwert fur PM2.5 ist
der seit 2015 geltende Grenzwert von 25 pyg/m?® und nicht der ab 2020 geltende Grenzwert von
20 yg/m€.

Die Emissionsbestimmung erfolgte mit Hilfe des ,Handbuchs fir Emissionsfaktoren des
Straltenverkehrs HBEFA® Version 3.2 (UBA, 2014) bestimmt. Die seit 2015 bekannten erhdhten
Schadstoffausstofie bei Diesel-PKW werden von diesem Handbuch nicht erfasst. Die Basis der
Berechnungen sollte nicht der auf einem Prifstand fir die Typzulassung, sondern der unter
realen Bedingungen gemessene Schadstoffausstol sein.

Trotz der durch den Deutschen Wetterdienst durchgefiihrten Ubertragbarkeitspriifung der
Winddaten der Station Fallberg auf den Bereich des Lineburger Stadtgebiet bleibt die
Ubertragbarkeit aufgrund des Héhenunterschieds zweifelhaft. Es bleibt unklar, warum nicht die
Wetteraufzeichnungen der Station Lineburg herangezogen wurden.

Dass es im Bereich des Abschnitts 1 der geplanten A39 zu Inversionswetterlagen kommen
kann, ist unbestritten. Die Luftschadstoff-Untersuchung enthalt jedoch keine Angaben zu deren
Haufigkeit und Auswirkungen auf die Schadstoffkonzentration an den Immissionsorten. Bei
Inversionswetterlagen verteilen sich die Luftschadstoffe langsamer in der Umgebung und
bleiben Ianger im Wohngebiet.

Es wurde nur der reibungslose Verkehrsablauf betrachtet, keine Staus und Umfahrungen durch
das Stadtgebiet und auch nicht die geanderte Verkehrsfihrung wahrend der mehrjahrigen
Bauphase. In stockendem Verkehr ist der Schadstoffausstol’ durch standiges Anfahren deutlich
grofler als in flieRendem Verkehr. Da die Bauphase mehrere Jahre dauert und wahrend dieser
Zeit vermehrt mit Verkehrsbehinderungen zu rechnen ist, sollte auch fir diese Zeit eine
Luftschadstoff-Untersuchung erfolgen.

Die Luftschadstoff-Untersuchung beschrankt sich auf NO, PM10 und PM2,5. Zumindest fir O,
gibt es Grenzwerte, die bereits seit Jahren in einigen Stadten Gberschritten werden. Auch die
CO,-Emmissionen sollten untersucht werden.

In einigen Grafiken der Untersuchung werden einige Farben in den Legenden nicht korrekt
dargestellt.

Da die Luftschadstoffe an den Enden des Larmschutztunnels konzentriert austreten, misste
sich hier eine Uberdurchschnittlich hohe Lustbelastung ergeben. In den Grafiken der
Untersuchung sieht es dagegen eher so aus, als wirde der Larmschutztunnel samtliche in ihm
emittierten Schadstoffe absorbieren bzw. als wurden die Fahrzeuge mit Beginn des Tunnels
plétzlich aufthéren, Schadstoffe zu emittieren.

Insbesondere die Darstellung der NO,-Belastung wird angezweifelt, denn laut
Umweltbundesamt
(https://www.umweltbundesamt.de/themen/Iuft/luftschadstoffe/stickstoffoxide) Uberschreiten die
gemessenen Stickstoffdioxid-Konzentrationen an weit mehr als der Halfte der verkehrsnahen
Stationen den seit 2010 einzuhaltenden Jahresmittel-Grenzwert von 40 ug/m3. Dass die
Luftschadstoff-Untersuchung zu einem vdllig anderen Ergebnis kommt, kénnte auch damit



https://www.umweltbundesamt.de/themen/luft/luftschadstoffe/stickstoffoxide

zusammenhangen, dass von zu niedrigen Emissionen pro (Diesel-)Fahrzeug ausgegangen
wird, was ja seit dem Diesel-Skandal hinlanglich bekannt ist. Gerade den Immissionsorten in
der Nahe der Ausgange des Larmschutztunnels ist daher mit Grenzwertliberschreitungen zu
rechnen.

Zum Schutz der Anwohner und der Kindergartenkinder beantrage ich eine Auflage zur
Einrichtung von Messpunkten fir NO, PM10 und PM2,5 und O; am Kindergarten Brandheider
Weg, am westlichen Ende der Gerhart-Hauptmann-Stralke und am Wendeplatz der
Chamissostralle.

Die Luftschadstoff-Untersuchung sollte durch ein umweltmedizinisches Gutachten erganzt
werden.

Die Angabe der Grenzwerte in g/m® tauscht Uber die Anzahl der Partikel hinweg: Ein Partikel
PM10 hat das Volumen und bei gleicher Zusammensetzung auch das Gewicht von 64 Partikeln
PM2,5.

Fir noch kleinere Partikel (PM1, PMO,1), die noch gesundheitsgefahrdender (weil direkt
,blutgdngig“) sind, gibt es keine Grenzwerte und wahrscheinlich auch messtechnische
Probleme.

Wissenschaftliche  Untersuchungen belegen einen Anstieg der Todesrate durch
Atemwegserkrankungen und Herz-Kreislauf-Erkrankungen und eine Krankheitszunahme bei
Personen mit Atemwegserkrankungen durch Partikel kleiner PM2,5 und kleiner PMO0,1 (siehe
Einwendungen von 2012). Eine andere wissenschaftliche Untersuchung belegt ein
ausgepragtes Defizit der Lungenfunktion bei 18-Jahrigen, die langjahrig innerhalb von 500 m an
einer Autobahn oder Hauptverkehrsstralle gewohnt haben (siehe Einwendungen von 2012).
Weitere wissenschaftliche Untersuchungen belegen die Schadlichkeit von Diesel-Abgasen, die
Lungen- und Blasenkrebs auslésen kdénnen (siehe Einwendungen von 2012). Der gesamte
Schwerverkehr und jeder vierte PKW sind Dieselfahrzeuge, die Belastung an den
Immissionsorten in der Nahe der Ausgange des Larmschutztunnels ist gesundheitsgefahrdend.

Der Facharzt fir Lungen- und Bronchialheilkunde Dr. Christian Gade aus dem Wohngebiet
Moorfeld beschreibt in seiner Einwendung, dass bei noch starkerem Verkehr in Moorfeld die
schweren Erkrankungen und Todesfalle bei Anwohnern zunehmen werden. Bereits heute gibt
es laut Darstellung von Anwohnern in der LenaustralRe eine auffallige Haufung von Krebsfallen.

Dass laut der vorliegenden Luftschadstoff-Untersuchung bereits wenige Meter von der
Autobahn entfernt alle Grenzwerte eingehalten werden, zeigt zusammen mit den genannten
wissenschaftlichen Untersuchungen, dass die Grenzwerte ihren Zweck, die Gesundheit der
Menschen zu schitzen, nicht in ausreichendem Malde erflllen.

Nur ein in beide Richtungen deutlich verlangerter Tunnel, dessen Ausgange sich in grofierer
Entfernung von der Wohnbebauung befinden und der mit Anlagen zur wirksamen Filterung der
Abgase ausgestattet ist, kann hier eine ausreichende Schutzwirkung bieten.

Vor diesem Hintergrund versto3t die aktuelle Planung des Abschnitts 1 der A39 gegen § 50
BImSchG.



12 Abschnittsweise Planfeststellung

(01 Erlauterungsbericht, Abschnitt 8)

Es wird behauptet, jeder der sieben Planungsabschnitts besadlRe eine eigenstandige
Verkehrsfunktion. Daraus eine Berechtigung abgeleitet, den Abschnitt 1 ohne die folgenden
Abschnitte bauen zu durfen.

Diese Argumentation ist fehlerhaft, denn die fir den Planfall prognostizierten Verkehrszahlen
kdnnen nicht eintreten, wenn die Ubrigen Abschnitte nicht gebaut werden. Man hatte auf dem
Abschnitt 1 allenfalls die fir den Bezugsfall prognostizierten Verkehrszahlen. Diese
rechtfertigen jedoch nicht die Planungen in dem vorliegenden Umfang.

Eine ,Verflechtungsstreifen® genannte Sechsspurigkeit zwischen Luneburg-Nord und
Ebensberg, sowie Verflechtungsstreifen fir den Bereich Ebensberg bis Dahlenburger
Landstral’e waren nicht notwendig und die aufwandige Verlegung der B216 ergabe ohne einen
anschlieflenden A39-Abschnitt keinen Sinn.

Ansonsten gelten auch in diesem Punkt weiterhin die Einwendungen aus dem Jahr 2012.

Im Abschnitt 8 des Erlauterungsberichts wird behauptet, es gabe auf der gesamten Strecke
zwischen Lineburg und Wolfsburg keine uniiberwindbaren Hindernisse. Fir jeden der weiteren
Abschnitte wird versucht, diese Behauptung zu untermauern, in diesen Abschnitten sind die
Planungsarbeiten jedoch noch gar nicht so weit vorangeschritten, dass die
Naturschutz-Auswirkungen komplett Gberblickt werden kdnnen.

Es wird daher weiterhin beantragt, keine abschnittsweise Planfeststellung durchzuflhren.

13 Naturschutz

(Erlauterungsbericht, Abschnitt 2.6)

Im Abschnitt 1 der A39 liegen mehrere artenschutzrechtliche Verbotstatbestidnde gemaf § 44
Abs. 1 BNatSchG vor, die mit "Uberwiegendem o6ffentlichen Interesse" entkraftet werden sollen.
Hier wird die "Alternativiosigkeit" (Seite 31) des Bauvorhabens angefuhrt, an anderer Stelle
jedoch die bedarfsgerechte Alternativplanung (B4-Ausbau 2+1 mit Ortsumgehungen) aufgrund
geringerer verkehrlicher Wirksamkeit ausgeschlossen. Dabei zeigen die Zahlen des Bezugsfalls
der Verkehrsprognose fir 2030, dass im Bereich Lineburg der vorhandene vierstreifige
Querschnitt und sudlich Lineburgs ein 2+1-Querschnitt ausreichend waren. Zwischen Lineburg
und Melbeck ist sogar bereits heute ein Uberdimensionierter vierstreifiger Querschnitt
vorhanden. Zusammenfassend: Die artenschutzrechtlichen Verbotstatbestdnde gemaR § 44
Abs. 1 BNatSchG kdnnen nicht mit einem Uberwiegenden o6ffentlichen Interesse entkraftet
werden.

(01 Erlauterungsbericht, Abschnitt 8)

Im Abschnitt 8 des Erlauterungsberichts wird behauptet, es gabe auf der gesamten Strecke
zwischen Luneburg und Wolfsburg keine uniberwindbaren Hindernisse. Fir jeden der weiteren
Abschnitte wird versucht, diese Behauptung zu untermauern, in diesen Abschnitten sind die
Planungsarbeiten jedoch noch gar nicht so weit vorangeschritten, dass die
Naturschutz-Auswirkungen komplett Gberblickt werden kdnnen, doch schon allein die Anzahl
der angeblich nicht mehr undberwindlichen naturschutzrechtlichen Probleme, die hier



aufgezahlt werden, darf keine Planfeststellung fiir den Abschnitt 1 erfolgen, zumal ja eine
wesentlich naturschutzvertraglichere Losung exisitiert, namlich der bedarfsgerechte
2+1-Ausbau der B4 mit Ortsumgehungen.

(01 Erlauterungsbericht, 2.3: Besonderer naturschutzfachlicher Planungsauftrag)

Siehe auch 3.1 Naturschutzfachlicher Planungsauftrag

Abschnitt 2.3, Seite 14: siehe Einwendungen im Raumordnungsverfahren, die unzureichend
abgearbeitet wurden.

Abschnitt 2.3, Seite 15/16: Die A39-"Vorzugslinie mit den vergleichsweise geringsten
Umweltauswirkungen" ist immer noch so ungunstig, dass bereits im Abschnitt 1 der A39
mehrere artenschutzrechtliche Verbotstatbestdnde gemall § 44 Abs. 1 BNatSchG vorliegen
(vergl. Erlauterungsbericht Abschnitt 2.6, Seite 22, Anmerkungen dazu siehe unten)

Abschnitt 2.4.1: siehe Einwendungen zum Raumordnungsverfahren und Anmerkungen zur
Landesplanerischen Feststellung.

Abschnitt 2.4.2: Seite 19: Der 2+1-Ausbau der B4 als mdgliche Lésung wurde tbersehen.

Abschnitt 2.4.3: Die Unterschreitungen von RAA-Entwurfsparametern werden als MalRnahmen
zur Erhdéhung der Verkehrssicherheit beschrieben. Dabei sind sie der Tatsache geschuldet,
dass hier eine Autobahn auf einer daflr ungeeigneten Trasse geplant wird, was im
Raumordnungsverfahren ignoriert wurde (siehe Einwendungen zum Raumordnungsverfahren
und Anmerkungen zur Landesplanerischen Feststellung)

Abschnitt 2.5: Von der Konzentration von Larm und Schadstoffen auf die A39 profitieren zwar
die umliegenden Ortschaften, aber nicht die Stadt Lineburg. Aufgrund der dichteren
Besiedelung sind mehr Menschen betroffen. Auch der geplante Larmschutztunnel in Moorfeld
schitzt nur die StralRen in direkter Nachbarschaft, die Schadstoffe konzentrieren sich an den
Ausgangen.

Abschnitt 2.6: Im Abschnitt 1 der A39 liegen mehrere artenschutzrechtliche Verbotstatbestande
gemal § 44 Abs. 1 BNatSchG vor, die mit "Uberwiegendem &ffentlichen Interesse" entkraftet
werden sollen. Hier wird die "Alternativlosigkeit" (Seite 31) des Bauvorhabens angefihrt, an
anderer Stelle jedoch die bedarfsgerechte Alternativplanung (B4-Ausbau 2+1 mit
Ortsumgehungen) aufgrund geringerer verkehrlicher Wirksamkeit ausgeschlossen. Dabei
zeigen die Zahlen des Bezugsfalls der Verkehrsprognose fur 2030, dass im Bereich Luneburg
der vorhandene vierstreifige Querschnitt und sddlich Ldneburgs ein 2+1-Querschnitt
ausreichend waren. Zwischen Lineburg und Melbeck ist sogar bereits heute ein
Uberdimensionierter  vierstreifiger = Querschnitt  vorhanden. Zusammenfassend: Die
artenschutzrechtlichen Verbotstatbestande gemall § 44 Abs. 1 BNatSchG kénnen nicht mit
einem Uberwiegenden &ffentlichen Interesse entkraftet werden.



13.1 Artenschutz

In den vergangenen 27 Jahren nahm die Insektenpopulation in Deutschlands
Naturschutzgebieten durchschnittlich um 76%, im Hochsommer um 82 % ab.
http://journals.plos.org/plosone/article?id=10.1371/journal.pone.0185809

Unter Anderem daraus folgt natirlich ein Riickgang der Vogelpopulationen.
http://dip21.bundestag.de/dip21/btd/18/121/1812195.pdf

Vor diesem Hintergrund ist es unverantwortlich, die Natur in Deutschland weiterhin durch den
Bau neuer Autobahnen zu zerstéren. Auch die Anwohner des Abschnitts 1 sind von diesem
Gesamtdeutschen Problem betroffen und sehen sich durch die fortschreitende Naturzerstérung
und den Flachenverbrauch in ihrer Lebensqualitat eingeschrankt.

(19.4 Faunistische Gutachten)

Die Gutachten und Kartierungen sind so alt, dass sich inzwischen gravierende Anderungen im
Bestand ergeben haben kénnten.
e Fledermauserfassung: 2008
e Brutvogelerfassung: In dem Bericht von April 2012 steht, dass die Erfassung 2008
erfolgt ist.
e Amphibienerfassung: Bericht April 2012, Kartierungen 2008
e Reptilienerfassung: In dem Bericht von April 2012 steht, dass die Erfassung 2008 erfolgt
ist.
e Laufkafererfassung: 2010
e Fischottererfassung: 2008
e Haselmauserfassung: In dem Bericht von April 2012 steht, dass die Erfassung
2009/2010 erfolgt ist.
e Fischeerfassung: In dem Bericht von April 2012 steht, dass die Erfassung 2008 erfolgt
ist.
e Muschelerfassung: In dem Bericht von April 2012 steht, dass die Erfassung 2008 erfolgt

ist.

Es wird beantragt, dass die faunistischen Gutachten und Kartierungen aktualisiert werden. Die
Planungen der A39 sind an die Ergebnisse der neuen faunistischen Gutachten und
Kartierungen anzupassen.


http://journals.plos.org/plosone/article?id=10.1371/journal.pone.0185809
http://dip21.bundestag.de/dip21/btd/18/121/1812195.pdf

14 Bauphase

Wahrend der gesamten Bauphase ist die Verkehrsqualitat auf der Ostumgehung stark
eingeschrankt, das innerstadtische Verkehrsnetz wird starker Uberlastet als bereits heute. Zu
StoRzeiten kdnnte es extreme Staubildung geben. Bereits bei der aktuellen Einschrankung an
der Stadtkoppel in Fahrtrichtung Siden (wegen des Baus einer Larmschutzwand, die spater
beim Bau der A39 ersetzt werden soll) kommt es auf der Ostumgehung zu Stau bis
Lineburg-Nord und zu Staubildung in weiten Teilen des innerstadtischen Strallennetzes.
Da laut Aussage der Planer (in der Erwiderung auf Einwendungen 2012) im
Planfeststellungsverfahren nicht zugesichert werden kann, dass bestimmte 6ffentliche Strallen
nicht als Baustellenzufahrt dienen werden, sondern allenfalls, dass diese Strallen nicht als
Baustellenzufahrt vorgesehen sind, beflirchten die Anwohner des Brandheider Wegs und 6stlich
angrenzender Strallen sowie die Anwohner der Holderlinstralie und
Gerhard-Hauptmann-Stralte die Nutzung ihrer StralRen als Zufahrt zur Baustelle oder einem
Material-Lager.
In der Erwiderung auf Einwendungen von 2012 wurde bestétigt, dass es im nachgeordneten
Straltennetz zu verkehrsbehordlichen Anordnungen kommen kann. Die Anwohner haben also
weiterhin Parkverbote zu beflrchten. Allein fur den Larmschutztunnel steht eine 3-jahrige
Bauzeit in Aussicht.
Durch das erhdhte Verkehrsaufkommen, die groRen Baufahrzeuge und die
Verkehrsbehinderungen entstehen nicht nur zusatzlicher Larm und Schadstoffe, sondern auch
Unfallgefahren. Es ist zu vermuten, dass diese Belastungen insbesondere flir den Kindergarten
Brandheider Weg, aber auch fur die Anwohner der betroffenen sowie angrenzenden Strallen
nicht zumutbar sind.
Die Planunterlagen sind dahingehend anzupassen, dass die Anwohner hinreichend vor
Belastigungen durch den Bau geschiitzt sind (und zwar zwingend, nicht in Form einer
Empfehlung):
e Kein Baustellenverkehr darf durch Wohngebiete gefihrt werden, auch nicht in
Ausnahmefallen.
e Vorhandene Larmschutzanlagen dirfen wahrend der Bauphase nicht zuriickgebaut
werden.
e Die Baustellen sind mit temporaren, ausreichend dimensionierten Larmschutzwanden
auszustatten.
e Es sind ausschlieBlich moderne, aktuellen Larmschutzstandards entsprechende
Baumaschinen zu verwenden.
e An nahegelegenen Immissionspunkten ist der Bauldrm zu messen, gegebenenfalls ist
am Larmschutz nachzubessern

15 Mogliche Schaden an Gebauden

Mégliche durch den Bau oder Betrieb des A39 verursachten Schaden durch Vibrationen bzw
Erschitterungen an Geb&uden in der Nahe der Trasse sind durch den Bund zu entschadigen.
Die Planunterlagen sind dahingehend anzupassen, dass ist im Vorfeld der Baumaflnahmen
allen Anwohnern im Abstand von weniger als 50 m von der geplanten Trasse eine
Beweissicherung angeboten wird, deren Kosten der Bund zu tragen hat.



