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Planfeststellung fiir den Bau der A 52 vom AK Essen-N (B224) bis zum AK
Essen/Gladbeck (m); Teil 01: AK Essen-N (B224)-s AK Essen/Gladbeck (StGr.
Bottrop/Gladbeck) von Bau — km 0 + 000,000 nérdlich der Briicke iber die
Emscher bis Bau — km 3 + 625,072 nordlich der StraBe im Gewerbepark

Hier: Stellungnahme der in NRW anerkannten Naturschutzverbande

Sehr geehrte Damen und Herren,

namens und in Vollmacht der in NRW anerkannten Naturschutzverbdnde gebe ich im
0.g9. straBenrechtlichen Planfeststellungsverfahren die nachfolgenden Anregungen und
Einwande ab:

1. Mangelhafte Verkehrsanalyse
1.1 Fehlende Beriicksichtigung Gesamtprojekt (BVWPI 2003 Projekt-Nr. NW5603)

Die Aussagen zum jetzt beantragten Planfeststellungsabschnitt stehen im Widerspruch
zu den Aussagen im Bundesverkehrswegeplan 2003 (BVWPI). In diesem
Zusammenhang sehen die Naturschutzverbande die der Planung zugrunde gelegten
Voraussetzungen der Prognose der Verkehrsmengenzahlen unter zwei Aspekten als
kritisch an:

Nach den Erlauterungen wird zwar vom Anschluss der A 52 an die A 40 (AK Essen-Ost)
und einem durchgehenden Bau der A 52 bis zur Anschlussstelle Gelsenkirchen-Buer
West und damit Anbindung an die A 43 bei Marl ausgegangen (Prognose 2020). Unklar
ist aber, ob der Neubau des Autobahnkreuzes zur Anbindung an die A 2 berUcksichtigt
wurde.

Wir sind erreichbar: Mo. — Do. : 9:00 — 13:00 Uhr
13:30 — 16:00 Uhr
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Offenbar ist zudem der flr die Prognose der Verkehrsmengen und der Entwicklung der
Verkehrstrdme nicht unbedeutende Aus- und Weiterbau der A 52 nach Siden, z.B. mit
dem Bau des Ruhralleetunnels und der Anbindung an die A 44 (Uber Essen-Dilldorf bis
zum bestehenden Abschnitte der A 44 bei Velbert einbezogen worden (siehe auch die
Detail-Projekt-Nummern 5103992900 und 5156807900 des Bundesverkehrs-
wegeplanes 2003 unter der Gesamtprojeki-Nummer NW 5603). Demnach ist die
gesamte MaBnahme auch nur im Gesamtzusammenhang vor allem aber bei der
Verkehrsprognose zu betrachten.

Zum anderen bestehen Unklarheiten bezuglich der Prognosezahlen; hierbei muss
infolge der bereits kritisierten Abschnittsbildung von unterschiedlichen Szenarien
ausgegangen werden. So z.B. mit Verwirklichung des Ruhrtunnels und Anbindung an
die A 44 bei Velbert; die alleinige Umsetzung des jetzt beantragten Abschnittes ohne
durchgehende A 52 sowie die mdglichen Kombinationsszenarien. So ist z.B.
abzuklaren, wie die Anzahl der 140.000 Kfz/24 h aus dem Projekt-Dossier der Projekt-
Nr. NW5603 des Bundesverkehrswegeplanes zu erkldaren sind bzw. wie sich die
140.000 Kfz/24 auf den weiteren Abschnitten der A 52 aufteilen.

1.2 Fragwirdige Realisierung der Anschlussabschnitte

Nach den Erlduterungen des Vorhabenstragers zum beantragten
Planfeststellungsabschnitt soll dieser zusammen mit dem ebenfalls im vordringlichen
Bedarf enthaltenen sidlich anschlieBenden Planfeststellungsabschnitt auf Essener
Stadtgebiet zwischen dem neu zu bauenden Autobahnkreuz Essen—Ost mit der
Anbindung der A 40 an die neue A 52 und dem Autobahnkreuz Essen—Nord
(Anbindung A 42) sowie dem sich anschlieBenden nérdlichen Planfeststellungsabschnitt
auf Gladbecker Stadtgebiet mit der Anbindung der A 2 Uber ein neu zu bauendes
Autobahnkreuz bis zum Einbinden der neuen A 52 in die bestehende A 52 und
Anbindung an die A 43 bei Marl eine neue durchgehende Nord-Sid-Verbindung im
zentralen Ruhrgebiet ergeben, die regionale und Uberregionale Verkehrsfunktionen
tbernehmen und das &rtliche StraBennetz entlasten soll.

Die Annahme, dass es tatsachlich zu einem durchgehenden Autobahnzug durch das
Essener Ostviertel und damit tatsachlich zu einer durchgehenden leistungsfahigen
Nord/Ost-Sitid-Verbindung von der A 40 in Essen bis zur A 43 nérdlich von Marl
kommen wird, ist nach Auffassung der Naturschutzverbdnde eine rein hypothetische
Annahme, da aufgrund der Raumwiderstdnde (z.B. Neu-Durchquerung von
Wohnquartieren), der noch nicht gelésten Probleme hinsichtlich der Auswirkungen auf
die stadtischen Verkehrsnetze sowie in der Bevolkerung von Essen, Bottrop und
Gladbeck erhebliche Widerstdnde gegen die durchgehende A 52 bestehen. Dieses
betrifft insbesondere den sidlichen Trassenabschnitt in Essen ab der Anbindung an die
A 40 mit der im weiteren Trassenverlauf erfolgenden Durchschneidung von
Wohnbereichen und insbesondere des Helenenparks sowie auch den Abschnitt im
Norden auf Gladbecker Stadtgebiet mit der Durchfahrung von Gladbeck. Auch die
Anbindung der A 52 / A 44 / A 535 bis Ratingen mit dem geplanten Ruhralleetunnel ist
noch véllig unklar und zeitnah nicht zu verwirklichen.
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1.3  Nicht betrachteter Nachfrageliberhang

Hypothetisch ist auch die Aussage, dass die neue A 52 zu einer Entlastung der
Ortlichen StraBennetze fuhren wirde:

Mit der durchgéngig fertig gestellten A 52 wiirde die Strecke der A 2 und A 3 zwischen
Breitscheider Kreuz (A3 / A52) und einem zukinftigen “Gladbecker Kreuz® (A 2 / A52)
durch die “Spange A 52“ eine erhebliche Abklrrzung fiir die Nord — Sid bzw. Sid — Ost
Verbindung im westlichen Ruhrgebiet darstellen. Nach Auffassung der
Naturschutzverbdnde lassen die bei einem solchen Lickenschluss zu erwartenden
Verkehrsmengenzunahmen beflrchten, dass die Kapazitaten einer ausgebauten A 52
fir den Transitverkehr vollig unzureichend sind. Insbesondere aber gilt vor diesem
Hintergrund, dass regionale Verkehrsstrome mit dem Ausbau zur A 52 besser als mit
der B 224 abgewickelt werden kdénnten, mit erheblichen Zweifeln belastet sind.

Schon die Planungen zur DUBODO Anfang der 90er Jahre, wie auch die Planungen zur
Bypass-Lésung der A 44 (Querspange Bochum, Ausbau der A 40 auf 6-Spuren,
Neubau Westkreuz Bochum) zeigen, dass im Ruhrgebiet ein so starker
Nachfragelberhang besteht, dass mit einem Neubau die bestehenden Verkehrsstréme
im bestehenden StadtstraBennetz nicht wesentlich reduziert oder mit deutlichen
Wirkungen gelenkt werden koénnen. Hypothetische Annahme bezlglich der
prognostizierten Ortlichen StraBennetzentlastung, die in keinster Weise begrindet wird
(Quellenangabe fehlt). Eher findet hier eine Verlagerung des Nord—-Sud-Verkehrs der
A3 und A2 zu Lasten der ortlichen StraBennetze in Essen, Bottrop, Gladbeck und
Gelsenkirchen statt.

Zum Anderen muss die verkehrliche Bewertung von Entlastungswirkungen zu falschen
Ergebnissen flhren, wenn von einer durchgehenden Verbindung ausgegangen wird;
diese Verbindung aber nicht zu realisieren ist (siehe Punkt 1.2 dieser Stellungnahme).
Eine fragmetarische A 52 macht keinen verkehrlichen Sinn und wird zu katastrophalen
Auswirkungen auf die stadtischen Verkehrsnetze flhren. Zu einer Entlastungswirkung
kann es in diesem Fall gar nicht kommen. Schon gar nicht kébnnen die Uberregionalen
Ziele des Bundesverkehrswegeplanes erreicht werden. Es muss daher davon
ausgegangen werden, dass eine Umsetzung des jetzt beantragten Abschnittes der A 52
ohne den sutdlichen und nérdlichen Umbau der B 224 zur A 52 (siehe auch Punkt 2
dieser Stellungnahme) zu erheblichen, weil weiter zunehmenden Verkehrsproblemen
auf der B 224 bzw. dem nachgeordneten Verkehrsnetz fihren wird.

Problematisch ist insbesondere der Weiterbau der A 52 auf Gladbecker Stadtgebiet. Es
wird deutlich, dass die B224 vor allem auf Gladbecker Stadtgebiet eine hohe Bedeutung
fir den innerstédtischen Verkehr hat. Uber die Einmindungen BohmertstralBe,
PhénixstraBe, SchitzenstraBe, GoethestraBe und SteinstraBe sowie Uber die Zufahrt
zum Gewerbepark Gladbeck-Brauck und die Kdsheide ist das innerstadtische
Verkehrsnetz an die heutige BundesstraBBe B 224 angebunden. Die BundesstraBe erflllt
hiermit auch die Funktion einer wichtigen HauptverkehrsstraBe fur die Stadt Gladbeck.
Es ist nur schwer vorstellbar, wie die kreuzungsfrei auszubauende A 52 die Funktionen
der bestehenden B 224 als stadtische HauptverkehrsstraBe Ubernehmen kann oder
aber diese Funktionen an die sonstigen stadtischen StraBen abgeben und diese
StraBen eine solche Funktion leistungsgerecht Gbernehmen kénnen.
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1.4 Nichtbetrachtung von stadtischen Planungen

Kumulieren werden die Verkehrsprobleme allerdings auch — und dieses ist offenbar
noch gar nicht bei der Verkehrsanalyse eingerechnet — bei einer mdglichen
Verwirklichung des ca. 10 ha groBen geplanten Gewerbegebietes Kraneburger Feld,
welche ja ohne jegliche OPNV-Anbindung geplant ist und daher nur vom Individual-
Verkehr ,bedient® werden kann. Diese Verkehrsstrome sind bei der Verkehrsanalyse
hinzuzurechnen und in die nachzuliefernde Analyse der Verkehrsentwicklungen bzw.
Verkehrsstrome ohne Verwirklichung der Gesamtplanung der A 52 zwischen dem
Anschluss an die A 40 im Siden und dem Anschluss an die bestehende A 52 (A 43) im
Norden.

Nach Auffassung der Naturschutzverbdnde kénnen letztlich sowohl die Ziele, die mit
dem Neubau der A 52 zwischen Essen und Marl, als auch hier mit dem zur
Planfeststellung eingereichten Abschnitt zwischen dem Autobahnkreuz Essen-Nord
und dem Autobahnkreuz Essen/Gladbeck (Stadtgrenze Bottrop/Gladbeck) verfolgt
werden, nicht erflllt werden.

2. Unzulassige Abschnittsbildung

Aus den unter Punkt 1 dieser Stellungnahme genannten Grinden, halten die
Naturschutzverbande die gewahlte Abschnittsldsung — zumindest was das Ende des
Abschnittes bei Bau—km 3 + 625,072 an der Stadtgrenze Bottrop / Gladbeck (nérdlich
der StraBe Im Gewerbepark) fir wunzuldssig, denn einen eigenstandigen
Autobahnabschnitt stellt dieses Fragment der A 52 auf der Lange von lediglich ca. 3,6
km nicht dar.

Einem solchen Autobahnabschnitt kann auch gar nicht die im Bundesverkehrswegeplan
(siehe Punkt 1 dieser Stellungnahme) zugewiesene Uberregionale Bedeutung
beikommen, wenn Dbericksichtigt wird, die Realisierung der sich anschlieBenden
sudlichen und nérdlichen Anbindungsstrecken der A 52, zumindest mittelfristig nicht
erkennbar ist.

Far den sudlichen Abschnitt ist eine Realisierung sogar eher unwahrscheinlich. Vor
diesem Hintergrund ist nicht erkennbar, dass das jetzt zur Planfeststellung beantragte
Autobahnfragment eine eigenstandige — Uber die bisherige B 224 hinausgehende —
eigenstandige verkehrliche Bedeutung hatte. Ein solches Fragment stellt auch keine
Verbesserung der bisherigen Verkehrsverhaltnisse dar. Im Gegenteil ist von
zunehmenden Stauproblemen aufgrund der Fragmentierung auszugehen.

Jede Abschnittsbildung muss sich inhaltlich rechtfertigen lassen. Die Bildung von
Teilabschnitten muss das Ergebnis planerischer Abwéagung sein. Einerseits durfen die
Teilabschnitte nicht ohne sachlichen Bezug auf eine konzeptionelle Gesamtplanung
gebildet werden. Andererseits bedarf der jeweilige Streckenabschnitt der eigenen
Rechtfertigung. Der jeweilige Teilabschnitt muss eine insoweit selbstandige
Verkehrsfunktion besitzen. Dies ist nur der Fall, wenn der Teilabschnitt auch dann noch
planerisch sinnvoll ist und bleibt, wenn sich die Verwirklichung der Gesamtplanung
verzogert oder schlieBlich ganz aufgegeben werden sollte.
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Unter dem Gesichtspunkt der durch den Erlduterungsbericht vorgegebenen
Gesamtkonzeption und der Darstellung im Bundesverkehrswegeplan kommt dem jetzt
beantragten Planfeststellungsabschnitt gerade keine selbstandige Verkehrsfunktion zu.
Ohne Autobahnanschluss im Siden a die A 40 und im Norden an den bereits
bestehenden A 52 (A 43) Anschluss mit der notwendigen Anbindung an die A 2 mit dem
neu zu errichtenden Autobahnkreuz zur Anbindung der A 2 reduziert sich die
Bedeutung des jetzt beantragten Abschnittes der A 52 zwischen Essen und Bottrop auf
eine reine AusbaumaBnahme der B 224, die in diesem Abschnitt dann kreuzungsfrei
ware.

Im Ubrigen ist unter der Vorgabe des Bundesverkehrswegeplanes eines Neubaues der
A 52 zwischen Essen A 40 bis zur Anschlussstelle Gelsenkirchen-Buer die UVU
erarbeitet worden.

Es liegen auch keine Verkehrsuntersuchungen vor, die von einer eigenstandigen
Verkehrsbedeutung des jetzt beantragten Abschnittes ausgehen. So ist der
Verkehrsuntersuchung sowohl die Anbindung der A 40 im Siden, als auch der
Weiterbau der A 52 nach Norden auf Gladbecker Stadtgebiet mit dem Neubau des
Autobahnkreuzes zur Anbindung der A 2 zu Grunde gelegt.

Flr die von der Stadt Bottrop geplante Erweiterung der Gewerbeansiedlungen (z.B. 10
ha im Kraneburger Feld) ist der Neubau der A 52 nicht erforderlich. Eine Anbindung
kann auch mit der vorhandenen B 224 erfolgen, es bedarf hierzu nicht den Neubau der
A 52. Offenbar will sich die Stadt Bottrop also von der Bunderregierung — also dem
Steuerzahler eine neue Anschlussstelle bezahlen lassen, um das geplante
Gewerbegebiet im Kraneburger Feld attraktiver vermarkten zu kénnen.

Interessenten fiir das neue Gewerbegebiet gibt es zur Zeit allerdings nicht und werden
aufgrund der derzeitigen wirtschaftlichen schlechten Situation, deren Ende noch gar
nicht zu erkennen ist, auch so leicht nicht zu finden sein. Ob allerdings die Chancen auf
eine Vermarktung eines Gewerbegebietes mit fragmentarischem Anschluss der A 52 an
das Autobahnnetz - wo von auszugehen ist (siehe oben) - verbessert werden kdénnen,
muss bezweifelt werden.

3. Erfordernis Gesamtplanfeststellung Neubau A 52

Die bislang in drei Planfeststellungsabschnitte aufgetrennten Planfeststellungsverfahren
mussen in einem einheitlichen Planfeststellungsverfahren zur Baureife gefihrt werden.
Denn wie unter Punkt 1 und 2 dieser Stellungnahme ausgefihrt wird, kommt dem jetzt
beantragten Planfeststellungsabschnitt keine eigenstandige Verkehrsfunktion zu.

Nach den Darstellungen und Vorgaben des Bundesverkehrswegeplanes kann der
beantragte Planfeststellungsabschnitt keinen verkehrlichen Sinn machen, denn er stellt
einen integralen Bestandteil einer durchgehenden Verbindung zwischen der Anbindung
an die A 40 und der nérdlichen Weiterfuhrung in die bestehende A 52 (A 43) einschl.
Anbindung an die A 2 in Gladbeck dar.
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Ohne Umsetzung der weiteren Planfeststellungsabschnitte wirde der jetzt beantragte
Abschnitt lediglich ein Fragment bleiben mit den bereits genannten kumulierenden
Verkehrsproblemen, vor allem in Gladbeck wie auch in Essen im weiteren Verlauf der B
224 bzw. dem Neubauabschnitten der A 52 durch das Essener Nord-, Ostviertel und die
Innenstadtbereiche (Altenessen, Altenessen-Sid, Stoppenberg (Hangetal), Frillendorf).

Die Verkehrsfunktion des beantragten Abschnittes der A 52 steht und fallt mit der
Verbindung zur A 40. Bei Nichtweiterverfolgung des héchst umstrittenen und
insbesondere unter Wohn- und Erholungsgesichtspunkten problematischen sutdlichen
Abschnittes des Neubaues der A 52 wiurde auch die bedarfsplangerechte Berechtigung
des beantragten Abschnittes der A 52 entfallen.

4. Rechtsschutz der betroffenen Offentlichkeit wird verletzt

Die Autobahn A 52 soll nach ihrer endgiltigen Fertigstellung von der A 43 bei Marl
durch Marl, Gladbeck (Anbindung A 2), Bottrop und Essen (Anbindung A 42 und A 40)
schlieBlich - als A 535 - bis nach Velbert fihren. Hiervon betroffen ist die Offentlichkeit
in den entsprechenden Kommunen.

4.1 Verletzung von Rechten durch unzulassige Abschnittsbildung
Aufgrund der Aufteilung des Planfeststellungsverfahrens in mehrere Abschnitte kénnen

sich die Birgerinnen und Birger der betroffenen 5 Gemeinden nur mangelhaft oder
unzureichend informieren. So beschrankt sich der der jetzt beantragte

Planfeststellungsabschnitt und damit auch das durchzuflhrende
Planfeststellungsverfahren zwar in erster Linie lediglich auf den Bereich der Stadt
Bottrop und Essen — sowie fir KompensationsmaBnahmen auf die Gemeinde

Schermbeck; geplant ist aber eine neue Nord-Sid-Transitautobahn durch das mittlere
Ruhrgebiet, von der Verkehrsbelastung durchaus in der gleichen Kategorie wie die A 40
oder A 2. Unmittelbar im sddlichen Anschlussbauabschnitt sind die Stadtteile
Vogelheim, Altenessen, Stoppenberg und Frillendorf betroffen. Im nérdlichen Abschnitt
ab der Stadtgrenze Bottrop / Gladbeck ausschlieBlich Gladbecker Stadtgebiet. Da nur
samtliche drei Bestandteile die Gesamtkonzeption des Neubaues der A 52
rechtfertigen, muss die Planfeststellung fir samtliche drei Bausteine in einem
einheitlichen Planverfahren erfolgen.

Die Naturschutzverbande halten deshalb eine Gesamtbetrachtung der Folgen in Bezug
auf die zu erwartenden Verkehrsmengen, die Neu- oder verstarkenden
Zerschneidungswirkungen der sowie Larm-, Abgas- und Feinstaubbelastungen fur
erforderlich. Hinsichtlich der sich wandelnden Mobilitdtsanforderungen der Zukunft, die
von strengeren Vorschriften far den Verbrauch von Ressourcen und den AusstoB von
Kohlendioxid sowie durch den Umstieg auf alternative Transportmittel gekennzeichnet
seien, setzt der Neubau der A 52 zudem ein "falsches Signal".

Dies ist auch unter Rechtsschutzgesichtspunkten fiir die betroffenen Birgerinnen und
Barger erforderlich. Wer sich als Blrger gegen die Gesamtkonzeption des Neubaues
der A 52 wendet, muss in jedem der drei Planverfahren Einwendungen erheben.
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Dabei kann aber nicht verhindert werden, dass durch die zeitlich zuvor eingeleiteten
Planverfahren bereits Zwangspunkte gesetzt werden, die flr die weiteren Abschnitte
keine Wahlmaoglichkeit mehr zulassen.

Insbesondere die betroffenen Birger in Gladbeck haben und hatten bislang keine
Méglichkeiten  der Einsicht in die Planfeststellungsunterlagen, da der
Planfeststellungsabschnitt auf die Stadtgebiete von Essen und Bottrop beschrankt
wurde. Die Auswirkungen, sowohl was die verkehrlichen Verhaltnisse, als auch die
Larm- und Schadstoffbelastungssituation und damit auch die Belastung von
Wohnquartieren und den wohnumfeldnahen Erholungsraumen und insbesondere auch
in das Eigentum eingreifend betrifft, wird sich aber gerade auch auf das Stadtgebiet von
Gladbeck auswirken. Eine pauschale Abgrenzung an der Stadtgrenze wird den
tatsachlichen ausstrahlenden Wirkungen in keinster Weise gerecht.

Vor allem werden hierdurch die Rechte der Blrger in Gladbeck massiv und in
unzulassiger Weise eingeschrankt; sie erhalten auch keine Hinweise auf die
Planfeststellung, da in ihrer Kommune weder die Unterlagen ausgelegt werden, noch
eine 6ffentliche Bekanntmachung in Gladbeck verdéffentlicht worden ist.

4.2 Verletzung von Rechten durch Mangel der 6ffentlichen Bekanntmachungen

Neben den unter Punkt 4.1 gertgten Verletzungen der Birgerrechte hinsichtlich der
Méangel bei der Bildung von mehreren Planfeststellungsabschnitten, gibt es ein weiteres
Problem:

Offenbar gibt es zwei Termine fir die Offentlichkeit, mit Bedenken, Einwendungen und
Anregungen zur der Planung Stellung zu beziehen. In Essen und Schermbeck erfolgt
die o6ffentliche Auslegung vom 26.01.2009 bis 25.02.2009, die Frist zur Abgabe einer
Stellungnahme endet mit dem 25.03.2009. In Bottrop hingegen wurden die Unterlagen
vom 09.02.2009 bis 09.03.2009 o6ffentlich ausgelegt; Einwende und Anregungen
kénnen bis zum 06.04.2009 abgegeben werden.

Zudem wird der Offentlichkeit in den jeweiligen 6ffentlichen Bekanntmachungen in
Essen, Bottrop und Schermbeck jeweils und nur ausschlieBlich die Mdglichkeit eréffnet,
die Einwende und Anregungen entweder bei der Bezirksregierung Mduinster als
Anhdérungsbehdérde im Planfeststellungsverfahren oder bei der Stadt abzugeben, in der
die Auslegung und Frist zur Abgabe einer Stellungnahme 6ffentlich bekannt gemacht
wurde.

Es fehlt der Hinweis darauf, dass das auch jeweils zu den angegeben Fristen — wobei
zu Uberprifen sein wird, ob unterschiedlichen Fristen zur 6ffentlichen Auslegung und
Abgabe von Einwendung und Anregungen rechtens ist — in ALLEN betroffenen
Kommunen (Essen, Bottrop, Schermbeck) jeweils Stellungnahmen abgegeben werden
kdnnen. Hierbei wird auch zu Gberprifen sein, ob die Offentlichkeit im Unklaren dartber
gelassen werden kann, zu welchem Stadtgebiet sie dann Stellungnahmen abgeben
kann.
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Denn die in diesem Verfahren betriebene Praxis der unterschiedlichen Fristen und
Beschrankung des Hinweises auf die Auslegung jeweils nur in der entsprechenden
Kommune bedeutet, dass jeweils auch nur Einwende und Anregungen beschrankt auf
das jeweilige kommunale Hoheitsgebiet flir das die jeweilige 0&ffentliche
Bekanntmachung gilt, abgegeben werden kann. Dieses bedeutet eine Einschrankung
der Rechte der Offentlichkeit.

Insbesondere aber bedeutet dieses eine Einschrankung der Beteiligung der
Naturschutzverbande, als Teil der Offentlichkeit. Um hinsichtlich der Einwende und
Anregungen eine Préjudizierung auszuschlieBen, mussten die Naturschutzverbande —
die ja eine gemeinsame Stellungnahme zu dem gesamten jetzt beantragten
Planfeststellungsabschnitt abgeben — insgesamt drei Stellungnahmen abgeben: eine far
das Gebiet der Stadt Essen, eine fir das Gebiet der Stadt Bottrop und eine fir das
Gebiet der Gemeinde Hlunxe.

4.3 Prajudizierung von Einwendungen und Ausschluss vom Erorterungstermin

In der Konsequenz wirde eine Verfristung von Einwenden infolge der unterschiedlichen
Offentlich bekannt gemachten Fristen bzw. die Beschrankung in den Unterlagen auf die
Méglichkeit jeweils nur in der Stadt Stellungnahmen abzugeben, in denen 6&ffentlich
bekannt gemacht wurde, auch zu einer Prajudizierung von Einwendungen zu Aspekten
der Planung betreffen, die auch Essener oder insbesondere das Schermbecker
Stadtgebiet betreffen, da diese Fristen bereits am 25.03.2009 enden. Damit waren
solche Einwende auch vom Erdrterungstermin ausgeschlossen.

Insbesondere die Naturschutzverbande sind hiervon betroffen, denn deren
Stellungnahmen beziehen sich auch auf alle Aspekte der Planung, auch zu den
einzelnen Stadtgebieten (siehe hierzu auch Punkt 4.3 dieser Stellungnahme).

4.4 Ausschluss der Offentlichkeit von Kommunen mit K-MaBnahmen

Das Beispiel der Gemeinde Schermbeck zeigt, dass auch die Offentlichkeit von
Kommunen, die nicht direkt vom Neubau der A 52 betroffen sind, damit rechnen muss,
sich mit den Planungen der A 52 zu befassen und Rechte geltend machen muss, weil
sie von der Planung betroffen sein kdnnen. Allerdings besteht hier das Problem, dass
die Offentlichkeit in solchen Kommunen nicht durch 6&ffentliche Bekanntmachungen
Kenntnis von dem Planfeststellungsverfahren zum Neubau der A 52 erhalten hat.

4.5 Beschrankung der Rechte von Eigentiimern

Die  Entwicklung von  KompensationsmaBnahmen fir den  beantragten
Planfeststellungsabschnitt basiert erkennbar nicht auf einem Kompensationskonzept.
Zudem ergibt sich aufgrund der Auftrennung in mehrere Planfeststellungsabschnitte die
Problematik, dass es kein ganzheitliches Kompensationsflachenkonzept gibt. Von
KompensationsmaBnahmen betroffene Eigentiimer (Enteignungsmoglichkeit) werden
so massiv in lhren Eigentumsrechten beschranki.
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Dabei spielt es sicherlich auch eine Rolle, dass im vorliegenden
Planfeststellungsabschnitt nicht nachvollzogen werden kann, dass es auf Essener oder
Bottroper Stadtgebiet keine Mdéglichkeiten fir ErsatzmaBnahmen geben soll, sondern
nur auf Schermbecker Stadtgebiet. Dieses lasst sich nur mit einem fehlenden
Kompensationsflachenkonzept sowohl flr diesen Planfeststellungsabschnitt, als auch
ein fehlendes Konzept flr den gesamten Neubauabschnitt der A 52 erklaren.

5. Mangelhafte Umweltvertraglichkeitsuntersuchung (UVU)

Der Untersuchungsraum der UVU wurde nach Auffassung des Vorhabenstragers so
abgegrenzt, , ... dass die umwelterheblichen Auswirkungen, vor allem auch
betrieblicher Art (Be- und Entlastungen) die durch das Vorhaben ausgeldst werden,
erfasst und beurteilt werden kénnen.“ Die Naturschutzverbande sind der Auffassung,
dass dieses hier nicht der Fall ist:

5.1 Nichtberiicksichtigung der Hintergrundbelastung

Bereits seit 1999 besteht die EU-Luftqualitatsrichtlinie deren Konsequenzen aktuell die
Ausweisungen der Umweltzonen sind. Richtig ist, dass Autobahnen von dieser
Regelung (Sperrung) ausgenommen sind. Falsch ist dagegen die Annahme, dass die
UVU die Auswirkungen nicht zu bertcksichtigen hat:

Die Hintergrundbelastungen einer Autobahn haben durchaus einen weitreichenden und
bewiesenen Einfluss auf die Umgebung. Gleiches gilt Ubrigens fir die
Larmimmissionen. Die vorgelegte UVU geht mit dem ausgewiesenen
Untersuchungsraum in keinster Weise auf die festgeschriebenen EU-Gesetze ein. So
blieben offenbar bei der Abgrenzung des Untersuchungsraumes die Einflussfaktoren
Luft- und Larm unbericksichtigt.

5.2 Fehlende Beriicksichtigung sensibler Bereiche

Offenbar sind in der UVU sensible Bereiche nur unzureichend berlcksichtigt worden.
Die Abgrenzung des Untersuchungsraumes orientiert nicht an den Ortlichen
Gegebenheiten. Der Untersuchungsraum der UVU ist Uberwiegend und pauschal
parallel zur geplanten Trasse eingegrenzt. Als statisches und sehr abstraktes Konstrukt
fehlt in der gesamten UVU die Rechtfertigung warum der Untersuchungsraum diese
Abgrenzung erhalten hat. Konkrete und einzelfallbezogene Raumbeziige wurden nicht
berlcksichtigt.

In der UVU werden als Grundlage fiir die Abgrenzung des Untersuchungsraumes die zu
erwartenden umwelterheblichen Auswirkungen des Vorhabens und ihre Reichweite
angegeben. Als Abgrenzungskriterien in den Vordergrund treten innerhalb der UVU vor
allem die Schutzgiter Mensch und Landschafts- und Ortsbild, wahrend die sonst
Ublichen Kriterien naturraumlicher Art als von untergeordneter Bedeutung eingeschatzt
wurden. Dies fUhrt dazu, dass der Untersuchungsraum auf das nahere Umfeld der
StraBe beschrankt wurde.
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Dazu ist anzumerken, dass alle aufgeflhrten, mit einer sehr hohen Kategorie,
bewerteten Empfindlichkeiten sich im Bereich des Untersuchungsraumes bzw. in
unmittelbarer Nahe befinden. So befinden sich in unmitteloarer N&he Schulen,
Wohngebiete, Kleingartenanlagen, o6ffentliche Grinflachen fir Naherholung und
Sportanlagen, welche von einem Ausbau der A 52 entweder neu oder zusatzlich durch
Verlarmung und Schadstoffeintrage beeintrachtigt werden kdnnen; sie sind aber nicht
im Untersuchungsraum enthalten. Hierbei muss bertcksichtigt werden, dass durch den
Neubau der A 52 die bislang an der B 224 vorhandenen Vegetationsbestédnde nicht nur
die Funktion als StraBenbegleitgriin erflllen, sondern auch vor allem als Larm- und
Schadstofffilter fir die angrenzende Wohnbebauung und sonstigen empfindlichen
Einrichtungen / Bereiche.

Der Welheimer Wald und die Feldgehoélze im Kraneburger Feld werden als hoch bzw.
sehr hochwertige Bereiche bewertet. Demnach sind diese Bereiche schutzenswert.
Insbesondere werden die lufthygienische Ausgleichsfunktion des Welheimer Waldes
und die positiven, klimarelevanten Funktionen des Kraneburger Feldes als bedeutend
angesprochen.

Fakt ist, dass sich unmittelbar an den Untersuchungsraum angrenzend sensible
Bereiche befinden, die durch den Neubau der A 52 nachhaltige Einwirkungen zu
erwarten haben; hierbei sind mdgliche kumulative Wirkungen (Vorbelastungen -
Neubelastungen) zu berlcksichtigen:

e das Gladbecker Naturschutzgebiet “Natroper Feld®

e Die Boyaue als klnftig renaturierter Retentionsraum, der erfahrungsgemans ein
weites Spektrum von Amphibien und Insekten beheimaten wird

e Der umweltrelevante Ausbau des “Grinzugs C“ fehlt ebenso bei der
Berucksichtigung des Untersuchungsraumes

Aktuelle Bestandskartierungen der Fauna wurden nicht durchgefihrt (siehe auch
Einwendungen unter Punkt 10 dieser Stellungnahme ,Unzureichende Betrachtung der
streng und besonders geschuitzte Arten®).

6. Unzureichende Betrachtung der Larm- und Schadstoffemissionen
6.1 Larmbelastung

Die Vermeidung von Larm ist bei der Planung im Sinne der fir den Immissionsschutz
geltenden Vorsorgegrundsatzes (z.B. § 50 BImSchG) zu bertcksichtigen. Die
vorliegenden Anforderungen des § 50 des BImSchG kbénnen mit der vorgelegten
Planung nicht erfallt werden:

In  den Planfeststellungsunterlagen (siehe insbesondere Unterlage 11.0
Erlduterungsbericht Larmtechnik) wird herausgestellt, dass die Grenzwerte L&rm nicht
eingehalten werden koénnen: Bei einer prognostizierten Verkehrsdichte fir den
beantragten Planfeststellungsabschnitt von ca. 75.000 Kfz / 24 h, kénnen trotz aktiver
LarmschutzmaBnahmen, wie Larmschutzwanden bzw. Larmwalle mit aufgesetzter
Larmschutzwand sowie larmmindernden Asphalt, die Grenzwerte fir (oder besser
gegen) Larm nicht erreicht werden.
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Es besteht daher fur zahlreiche Wohnhduser an einer Vielzahl von StraBen der
Anspruch auf Entschadigung fir passive LarmschutzmaBnahmen (Larmschutzfenster)
infolge Verlarmung durch die neue A 52 wie auch fir die umgelegte Horster StraBBe (L
633).

Die Hauser Im Dornbusch Nr. 1 und 3 auf der Ostseite der A 52 werden so stark
verlarmt, dass offenbar auch keine Larmschutzfenster Abhilfe schaffen kénnen und dort
die Grenzwerte Larm Uberschritten werden, so dass hier eine Entschadigung far
verbleibende Beeintrachtigungen der Wohngrundstiicke erhalten sollen.

Hierbei ist zu beachten, dass es sich um mehr oder weniger genaue Berechnungen
handelt. Notwendig ware ein Larmschutzmonitoring, welches auf der Grundlage der
tatsdchlichen Larmentwicklung (auf der Grundlage der Betrachtung der verkehrlichen
Entwicklung) prift, ob tatséchlich die Grenzwerte eingehalten werden kénnen oder nicht
und welche weiteren MaBnahmen erforderlich werden kénnen (z.B. Reduzierung der
Geschwindigkeiten, Steuerung des Auffahrens der Verkehrsteilnehmer auf die A 52).

6.2 Luftschadstoffbelastung

Auch die Beurteilung der Belastungen des Untersuchungsraumes (und dartber hinaus)
durch Luftschadstoffe basiert lediglich auf Prognosen. Hierzu ergeben sich folgende
Einwande:

6.2.1 Mangelhafte Berlicksichtigung der Hintergrundbelastung

Anhand der Basis fur die Berechnungen werden Rulckschlisse auf die derzeitige
Belastung gezogen. Dieses erfolgt auf der Grundlage einer Auswertung der dem
Plangebiet nachstgelegenen Messstation sowie vom Messstationen an vergleichbar
hoch belasteten StraBen. So kommt der Vorhabenstrdger zu dem Ergebnis, dass
gegenwartig die Immissionsgrenzwerte flir die Schadstoffe Schwefeldioxid,
Kohlenmonoxid, Benzol und Blei im Untersuchungsraum eingehalten werden.

Diese Aussage ist aufgrund von lokal klimatischen Bedingungen rein spekulativ. In
Anbetracht der GréBe des Bauvorhabens, ist die erfolgte Interpolation als Referenz
vollig ungeeignet. Es werden Messstationen zitiert, deren Ergebnisse eine reale
Messbeobachtung vor Ort nicht ersetzen kénnen. Aufgrund der aktuellen EU-
Richtlinien, ist eine explizite Luftschadstoffmessung innerhalb der dicht besiedelten und
empfindlichen Wohngebiete erforderlich, um die Hintergrundbelastung einschatzen zu
kénnen. Prognosen allein reichen nicht aus. Entlang der B 224 bestehen heute schon
Schadstoffbelastungen infolge von Schadstoffeintragen in die unmittelbare Umgebung,
dazu gehdren auch Wohnbereiche wie Bottrop — Boy u. Bottrop — Welheim. Um hier
eine  verwertbare  Aussage abzuleiten, bedarf es vielmehr gezielter
Schadstoffmessungen im Untersuchungsraum. Dies gilt ganz besonders im Zeitalter der
EU-Grenzwertvorgaben.
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Die mit hohen Verkehrsmengen belasteten HauptverkehrsstraBen A 42, A 2, B 224
fihren vor allem in den angrenzen Bereichen zu erhdhten Luftbelastungen. Als
Luftschafstoffe sind insbesondere Feinstdube (PM 10), Schwefeldioxid (SO?),
Stickoxide (NOx), Ozon (08%), Kohlenmonoxid (CO) sowie zahlreiche organische
Verbindungen (z.B. Benzol) zu nennen.

Immissionsgrenzwerte in der Nacht und fir den Westrand des Wohngebietes direkt an
der neuen A 52 werden auch am Tage Uberschritten. Insofern besteht weiterhin eine
sehr hohe (als Konfliktpunkt bewertete) Beeintrachtigung fir die Menschen in den
angrenzenden Wohnbereichen. Ahnlich, wie in den zuvor beschriebenen Bereichen
BOT - Boy, -Boymannsheide, und —Welheim, hatten Anwohner das Recht, die Stadt auf
Abhilfe zu verklagen, da in Ihrer StraBBe die Grenzwert Gberschritten werden.

Dabei ist hinsichtlich der Prognosen zu beachten, dass die Schadstoffbelastungen
entlang der stark frequentierten Fahrbahntrasse der B 224, die als ausgebaute A 52
nach vorlaufigen Prognosen, mindestens eine Verdreifachung der Fahrzeuglast
erwarten lasst, mit allen beschriebenen negativen Auswirkungen. Verstarkt werden die
Schadstoffbelastungen  dabei, durch eine erwartete Vervierfachung des
Schwerlastverkehres.

In den Planfeststellungsunterlagen wird darauf hingewiesen, dass von den aufgefihrten
Schadstoffen “nur” der Feinstaub den Grenzwert Uberschreitet. Allerdings bezieht sich
dies auf den jetzigen “IST Zustand“ der B 224. Mit der deutlichen Zunahme des Kfz—
Verkehrs auf der fir ein erhdhtes Fahrzeugaufkommen ausgerichteten A 52, werden die
Schadstoffgrenzwerte der StadtstraBen und der angrenzenden Stadtgebiete vermutlich
ebenfalls Gberschritten werden.

Larmschutzwéande oder StraBenbegleitgriin kdnnen diese Beeintrachtigungen nur sehr
begrenzt verhindern. Die beschriebene Minderung um 30 %, durch Bepflanzung, hat
jedoch den Nachteil, dass die Gehdlze, aufgrund der extremen Schadstoffbelastungen
im Holz, bei eventuellen Schnitt- u. Rodungsarbeiten als gesonderter Abfall zu
entsorgen sind. Zudem ist die Wirkung nach durchgefihrten Pflege- und
Erhaltungsarbeiten stark eingeschrankt. Dieses wird sich noch durch den Neubau der A
52 mit erhdhtem Verkehrsaufkommen verstarken.

Bereits die aktuelle Bestandssituation entlang der B 224 und dartber hinaus zeigt far
die Schadstoffkomponenten Stickstoffoxid NO2? und Feinstaub PM10 ein hohes
Belastungsniveau besteht, d.h. die Grenzwerte werden deutlich Uberschritten. Aus
diesem Grund ist von den Bezirksregierungen Arnsberg, Dusseldorf und Mlnster der
Luftreinhalteplanes Ruhrgebiet aufgestellt worden.

Die Dimension einer Autobahn rechtfertigt in jedem Fall eine gezielte Messung der
Gefahrenquellen im Sinne von Buirgerinteressen. Nach heutigen wissenschaftlichen
Erkenntnissen ware es ohnehin vorausschauend, das Grundrecht auf Unversehrtheit
(Art. 104 Abs. 1 GG) neu zu definieren.

Im Interesse der betroffenen Blrger ist ein ortsbezogenes Messergebnis einzufordern,
um daraus eine aussagekraftige Beurteilung abzuleiten. Hier offenbart sich ein
wesentliches Kriterium gegen das derzeitige Ausbauvorhaben.
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6.2.2 EU-Richtlinien, BImSchG u. 22. BImSchV werden nicht eingehalten

Mit der ,Luftqualitits-Rahmenrichtlinie* der EU und darauf basierenden
,rochterrichtlinien® hat die Europaische Union (EU) fir ihre Mitgliedsstaaten
verbindliche Luftqualitatsziele zur Vermeidung oder Verringerung schadlicher
Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit und die Umwelt festgelegt.

Danach wird nun die Luftqualitat in den Staaten der EU nach einheitlichen Methoden
und Kriterien beurteilt. In der Bundesrepublik Deutschland wurden die Richtlinien im
Jahr 2002 durch Novellierungen des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchQG)
und der 22. Verordnung zum BImSchG (22. BImSchV) in deutsches Recht umgesetzt.

Nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz muissen, wenn Anhaltspunkte dafir
vorliegen, dass festgelegte Immissionswerte nicht eingehalten  werden,
Luftreinhalteplane zum Schutz der Gesundheit der Biirger aufgestellt werden.

Nach den europaischen Vorgaben besteht dabei bereits seit 2005 die Pflicht,
Grenzwertlberschreitungen von Luftschadstoffen  (Feinstaub/Stickstoffdioxid) in
Wohngebieten abzustellen. Sollte dieses Ziel spatestens 2011 nicht erreicht werden,
drohen Konventionalstrafen. Aus diesem Grund wurde im Ruhrgebiet ein
Luftreinhalteplan aufgestellt. Der Luftreinhalteplan Ruhrgebiet "Teilplan Ruhrgebiet
Nord", der auch das Stadtgebiet von Bottrop und Essen umfasst, enthalt konkrete
Vorschlage zur Reduzierung der Schadstoffmengen in der Luft. Dazu gehdért auch die
Ausweisung von Umweltzonen.

Umweltzonen sind in allen Staddten des Luftreinhalteplanes zum 1. Oktober 2008
eingerichtet worden. Kraftfahrzeuge ohne Umweltplakette dirfen dort nicht fahren. Die
Umweltzone in Bottrop beinhaltet lediglich den Bereich westlich der B 224 im Bottroper
Sdden und den Stadtkern. Die Umweltzone ist damit unzureichend abgegrenzt.

Nach Auffassung der Landesregierung soll sowohl die Abgrenzung der Umweltzonen
und die vorgeschlagenen MaBnahmen, wie auch der festgelegte Zeitrahmen zur
Erflllung der gesetzlichen Anforderungen so bemessen sein, dass in seinen Grenzen
die angestrebten Ziele erreicht werden kénnen.

Die EU-Kommission behalt sich allerdings vor, die Ergebnisse zu Uberprifen. Nach
Auffassung der Naturschutzverbdnde wird diese Prifung gerade auch bei
Verwirklichung der A 52 zu einem negativen Ergebnis fihren:

Nach dem BundesfernstraBengesetz handelt es sich bei dem geplanten “Lickenschluss
der A 52“ um eine hochfrequentierte Transitstrecke zwischen dem Rheinland und dem
Minsterland mit einer Kapazitatsauslastung von bis zu 140.000 Kfz / 24h (siehe
Projekt-Nr. NW5603 BVWPI 2003).

Vor dem Hintergrund des durch die MaBnahme erheblich erhdhten
Verkehrsaufkommens mit relativ hohen Schwerlastanteil ist davon auszugehen, dass
die tatsachliche Schadstoffbelastung weit héher liegen wird, als prognostiziert und die
Grenzwerte nicht eingehalten werden kdnnen.
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Die bereits vorhandene Hintergrundbelastung flhrt mit dem Bau der A 52 und der damit
verbundenen Erhéhung des Kraftfahrzeugaufkommens zu einer Uberschreitung des
Grenzwertes flir Stickstoffoxid (NO? Jahresmittelwert von 40 ug/ms).

Auch die Grenzwerte flr Feinstaub werden wie schon heute auch, im Prognose Null
Fall zu Uberschreitungen der zulassigen Haufigkeit von 35 fir den PM 10 24 h-
Mittelwert von 50 pyg/m3.“ In der Konsequenz werden die durch den Ausbau der A 52
und die prognostizierte Erhéhung der Verkehrslast indizierten Immissionswerte zu einer
Erhéhung der Grenzwerte fir Luftschadstoffe fiihren (siehe hierzu auch Unterlage 14
Schadstoffbelastung Luft). Lebensrdume von Mensch und Tier werden weiter
zunehmen beeintrachtigt.

Damit wird deutlich, dass ein Neubau der A 52 die mit dem Luftreinhalteplan verfolgten
Ziele des Schutzes der Bevodlkerung vor Luftschadstoffen (hier NO2 und PM10)
torpedieren wird; es muss davon ausgegangen werden, dass die verfolgten Ziele nicht
erreicht werden kénnen.

Im Ubrigen verweise ich u.a. auf die bislang vorgetragenen Einwende, insbesondere
unter Punkt 5.1 dieser Stellungnahme.

Sollte es nach dem Neubau der A 52 tatsachlich weiterhin zu Uberschreitungen von
Grenzwerten kommen, sind im Rahmen des Luftreinhalteplanes auch behdrdliche
Anordnungen zu verkehrslenkenden MaBnahmen denkbar. Das bedeutet, dass die
Stadt Bottrop MaBnahmen ergreifen muss, um die Schadstoffbelastungen im Umfeld
der A 52 dauerhaft zu reduzieren, Dazu gehdrt in der Konsequenz die Vollsperrung von
StadtstraBen.

Die A 52 als BundesfernstraBe bleibt bei den Regelvorgaben flr Luftreinhaltepléane
unberlcksichtigt, d.h. Bottrop wird dauerhaft mit der Schadstoffbelastung der A 52 mehr
denn je leben missen.

Es ist also zu erwarten, dass in Bottrop kinftig dauerhafte Sperrungen von StadtstraBen
mit hdéchster Prioritdt erfolgen missen, um die Anforderungen an die Luftqualitat
einhalten zu kdnnen. Langwierige wirtschaftliche und rechtliche Konsequenzen wéren
zu erwarten, da die Anbindungen der Gewerbegebiete im Bereich “Horster StraBe” und
“Prosper StraBe” in Zukunft durch eine Vollsperrung nicht gewahrleistet sind.

6.2.3 Mogliche Klagen betroffener Blirger gegen Grenzwertiiberschreitungen

Zumindest unklar ist es, ob — auch bei in Kraft getretenem Luftreinhalteplan — betroffene
Blrger das Recht haben, die Behdrden zu reduzierenden MaBnahmen zu zwingen.
Nach dem Urteil des Bundesverwaltungsgericht im Jahr 2007 (BVerwG 7 C 9.06) hat
das Gericht zwar klargestellt, dass Blrger klagen kénnen, wenn ein AKTIONSPLAN
nicht besteht. Gleichzeitig hat das Bundesverwaltungsgericht auch deutlich gemacht,
dass durchaus bei Auftreten von gesundheitsrelevanten Grenzwertlberschreitungen -
auch bei einem in Kraft getretenen Aktionsplan - ein effektiver Rechtsschutz von
betroffenen Birgern besteht und Uber den Rechtsweg vom Aktionsplan unabh&ngige
MaBnahmen einzufordern:
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"Solange ein Aktionsplan nicht aufgestellt ist, kann der Drittbetroffene sein Recht auf Abwehr
gesundheitlicher Beeintrdchtigungen durch Feinstaubpartikel im Wege der Klage auf
Durchfihrung planunabhdngiger MaBnahmen wie z.B. StraBenverkehrsbeschrdnkungen
durchsetzen. Bei gesundheitsrelevanten Grenzwertliberschreitungen muss die Behdrde
regelmé&nBig einschreiten. Damit steht dem Drittbetroffenen unabhédngig von einem Aktionsplan
effektiver Rechtsschutz zur Verfligung. Demgegeniiber dient ein Aktionsplan eher dem
Behdérdeninteresse an einer kohdrenten Biindelung der MaBnahmen unter Vermeidung einer
Vielzahl von Einzelanspriichen.”

Der Betroffene Blrger kann deswegen von der zustandigen Behdrde verlangen, dass
diese bei gesundheitsrelevanten Grenzwertlberschreitungen einschreitet. Die Behérde
hat dann die Pflicht, unter mehreren rechtlich méglichen MaBnahmen eine Auswahl
treffen. Hierbei ist der VerhaltnismaBigkeitsgrundsatz zu beachten. Als
verhaltnismaBige MaBnahme ware beispielsweise eine Umleitung des LKW-
Durchgangsverkehrs moglich. Fur die Kommune wird das zum unlésbaren Problem, da
die Erhéhung der Hintergrundlast durch den Neubau A 52 durch keine stadtische
MaBnahme beeinflusst werden kann.

Hierzu muss klargestellt werden, dass ein Aktionsplan nicht vorliegt, sondern nur der
Luftreinhalteplan. Ein Aktionsplan enthalt kurzfristig wirkende MaBnahmen, die zu
schnellen Reduzierungen der Belastungen fihren sollen. Der Luftreinhalteplan
beinhaltet jedoch keinen Aktionsplan mit SofortmaBnahmen. Auch die MaBnahmen des
Luftreinhalteplanes, die im Sinne eines Aktionsplanes verstanden werden kdnnen, sind
offenbar nicht geeignet die Ziele bis 2010 zu erfillen. Jedenfalls ist nicht bekannt, das
auch nur ansatzweise einer der unter dem Punkt C.1.1.3. MaBnahmen die bis zum
31.12.2010 eingeleitet bzw. umgesetzt werden (siehe Seite 136 des Luftreinhaltplans)
bis 2010 umgesetzt sein werden. Erst recht trifft dieses auf die unter C.1.1.1 genannten
MaBnahmen zu, die bis zum 31.12.2008 eingeleitet bzw. umgesetzt werden sollen
(siehe Seite 133 des Luftreinhalteplanes).

In diesem Zusammenhang ist das Urteil des Bundesverwaltungsgerichts aus 2007 von
Belang: So forderten die Richter nur solche MaBnahmen, die tatséchlich geeignet seien,
die Belastung durch Feinstaub zu senken. Auch miuissten stets die tatséchlichen
Umstande bericksichtigt werden. Ob diese Anforderungen zur Abwendung von Klagen
betroffener Birger hier erfiillt werden kdnnen, ist zumindest rechtlich fragwirdig und
kénnte ein interessanter Aspekt flr eine Klage durch betroffene Blrger sein.

6.2.4 Beeintrachtigung der Wohnfunktionen

Auch wenn — wie der Vorhabenstrager in den Planfeststellungsunterlagen ausfihrt - mit
dem Bau der Larmschutzanlagen deutliche Verbesserungen eintreten sollten — was hier
schon bestritten wurde und wird - werden auch kunftig weiterhin Immissionsgrenzwerte
uberschritten.

Bei allen Varianten sind hiervon in der Nacht groBe Teile der Wohnsiedlungen in
Boymannsheide, Boy und Welheim betroffen. Durch die Varianten 3 und 4 werden auch
tagstber Grenzwerte Uberschritten. Von allen Varianten geht insofern weiterhin eine
sehr hohe (als Konflikischwerpunkt bewertete) Beeintrachtigung fir die Menschen in
den angrenzenden Wohnbereichen aus.
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Ob die bei den ausgewahlten Varianten entwickelten LarmschutzmaBnahmen
tatsdchlich eine Verbesserung fur die Wohnbevélkerung bringen werden ist nicht
nachgewiesen; hierzu finden sich bereits Ausflihrungen in dieser Stellungnahme.

Die anhaltenden volkswirtschaftlichen Folgekosten, die nicht mehr reversibel sein
werden, stehen Oberméachtig den tempordr erhofften betriebswirtschaftlichen
Einnahmen unausgewogen gegenudber. Bisher beschreibt die UVU jede Menge
Nachteile fur die Stadt Bottrop durch den Ausbau der A 52.

6.2.5 Beeintrachtigungen der Klimafunktion

Der geplante Neubau der A 52 wird die klimatische Funktion des Kraneburger Feldes
und des Welheimer Waldes nachhaltig verschlechtern.

Beim Welheimer Wald handelt es sich um Immissionsschutzwald mit
Klimaschutzfunktion. Diese Funktionen werden massiv beeintrachtigt, da der Wald nicht
erganzt werden kann. Verloren geht auf 465 m Lange ein 25 m breites Waldbereich.
Der Verlust kann nicht kompensiert werden.

Der Freiflache Kraneburger Feld kommt eine wichtige Ilufthygienische
Ausgleichsfunktionen zu. Mit der prognostizierten Zunahme des Kfz-Verkehrs ist die
Gefahr verbunden, das die wichtige Funktion des Kraneburger Feldes als
Frischluftentstehungs- und Versorgungselement flr die Bottroper Wohnbereiche
zumindest eingeschrankt, wenn nicht sogar massiv gestort wird. Die heutige
Erholungsnutzung wird stark eingeschrankt.

Gefordert wird ein lufthygienisches Gutachten fir beide Bereiche. Ein Hinweis auf
vorherrschende Windrichtungen ist nicht ausreichend. Zu fragen ist nach dem Tag-
Nachtwechsel der Luftaustausche und ihrer Bedeutung fir Wohngebiete, Schulen, fur
die Boymannsheide, fir Bottrop-Boy und Bottrop-Welheim.

Anzumerken, dass die Auf Seite 48 des LBP’s vorgesehene MaBnahme S 2.2 bei Bau-
Km 1+820 bis 2+285 nicht geeignet ist, die fir den zugeordneten Konflikt K 3
festgestellte Beeintrachtigung des lufthygienischen Ausgleichsfunktion des Welheimer
Waldes zu kompensieren. Gleichwohl ist die (Wieder-)Herstellung eines Waldmantels
positiv zu sehen.

7. ,lllegale* Anwendung des ELES

Der LBP wurde auf der Grundlage der noch nicht per Erlass zur Anwendung
empfohlenen neuen Methode fur die Ermittlung der straBenbedingten Eingriffe und
deren Kompensation (ELES) erarbeitet.

Dieses stellt nach Auffassung der Naturschutzverbande einen wesentlichen Mangel der
Planung dar und fuhrt zu erheblichen Rechtsunsicherheiten, ob die vorgelegte Planung
zum Neubau der A 52 rechtm&Big die Baureife erlangen kann. Mit diesen
Unsicherheiten rechtlicher Art verbunden sind sich daraus ergebende Unsicherheiten
der zeitnahen Verwirklichung der BaumaBnahme.
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Die Anwendung des Erlasses im Vorgriff auf ein geplantes Inkrafttreten ist rechtlich be-
denklich.

Aus der rechtlich strittigen Anwendung des ELES (bzw. der zugrunde liegenden
Methodik) ergeben sich jedoch auch fachliche Kritikpunkte. So kénnen mit der
Anwendung der Methode des ELES nach Auffassung der Naturschutzverbande die
moglichen negativen Wirkungen des Neubaues der A 52 nicht ausreichend genug
erfasst werden, da in der Methode nach ELES véllig unzureichende, weil bislang
fachlich gut begrindete Wirkzonen erheblich reduziert wurden und ein
Beeintrachtigungsfaktor zugrunde gelegt wurde, der fachlich in keinster Weise
begrindet werden kann.

Auch die im Raum Schermbeck vorgesehenen KompensationsmaBnahmen
widersprechen den bisherigen fachlichen Vorgaben (siehe z.B. EregStra) bzw. der
bislang gangigen fachlichen Praxis.

Infolge der Anwendung des ELES ergeben sich hinsichtlich der Planung folgende
grundsatzlichen Kritikpunkte:

e pauschalierte Wirkzone von 50 m ohne Berlcksichtigung der tatsachlichen
Wirkungen durch den Bau und den Betrieb der A 52

e Wegfall von Zeitfaktoren

e pauschaler Beeintrachtigungsfaktor ohne Bezug zum Vorhaben

e Anwendung des LANUV-Modells mit reduzierten Bewertungen von bestimmten
forstlichen Biotopen und von bestimmten landwirtschaftlichen Biotopen

¢ Nach dem LANUV-Modell werden selbst Mittelstreifen und Bankette als Teil des
StraBenbegleitgriins noch mit einem Biotopwertpunkt versehen

e Vollstdndige und pauschalierte Anrechnung von StraBenbdschungen, wenn die
Uberplanten Biotope den gleichen Wert haben

e Keine rechnerische Ermittlung des Kompensationsbedarfes
Landschaftsbildbeeintrachtigungen

e Das StraBenbegleitgriin wird gleichgesetzt mit gleichwertigen Biotopen(gleicher
Okologischer Wert); es besteht dann kein Kompensationsbedarf

Die Naturschutzverbande lehnen die erfolgte Erarbeitung des LBP auf Grundlage des
Entwurfes des Erlasses ,Einflhrungserlass zum Landschaftsgesetz fir Eingriffe durch
StraBenbauvorhaben“ (ELES) ab, da eine LBP-Erarbeitung auf Grundlage eines Erlass-
Entwurfes rechtlich bedenklich ist. Die Bearbeitung des LBP’s hat auf Grundlage der
derzeitigen Rechts- (BNatSchG, LG) und Erlasslage (div. Erlasse zur Eingriffsregelung
im StraBenbau in NRW, Richtlinien des Bundes wie u. a. die Hinweise zur
Berlcksichtigung des  Naturschutzes und der Landschaftspflege  beim
BundesfernstraBenbau) zu erfolgen.

Verschiedene Regelungen des Erlasses ELES in Verbindung mit der LANUV-
Biotopbewertung und der Oko-Konto-Verordnung NRW flihren auch im vorliegenden
Fall zu einer unzureichenden Konzeption von Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen, die
nicht mehr den fachlich-rechtlichen Anforderungen aus dem Bundesnaturschutzgesetz,
zum Beispiel zum rdumlichen und funktionalen Bezug der MaBnahmen zum Eingriff
oder der nachweisbaren Aufwertung von Flachen, fihren.
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8. Widerspruch Landschaftsplan Stadt Bottrop

Die Planung zum Neubau der A 52 widerspricht den Anforderungen des
Landschaftsplanes Bottrop (der Landschaftsplan Essen ist nicht betroffen): Die
Aussagen zu den Festsetzungen im Landschaftsplan Bottrop sind im LBP Auf Seite 5
dargestellt. Grundséatzlich wird far den Bereich, der von der zukinftigen A 52 gequert
wird, in der Entwicklungskarte das Ziel ,Ausstattung® definiert. D.h. der Raum ist mit
entsprechenden Landschaftselementen auszustatten, soweit hier Mangel festzustellen
sind.

Genaueres findet sich in der Festsetzungskarte. Hier sind flir den Raum eine Vielzahl
von parzellengenau festgelegten MaBnahmen vorgesehen. Unter Schutz stehen die
Waldbestande des Welheimer Waldes und Gehdlzbestédnde im Bereich Kraneburger
Feld &stlich der B 224. Ein Kahlschlag ist im Welheimer Wald ausgeschlossen.

Der Neubau der A 52 in Verbindung mit den umfangreichen Flacheninanspruchnahmen
fr die Anbindungen an das nachgeordnete Verkehrsnetz. So wird z.B. im Bereich des
Landschaftsschutzgebietes Welheim — L 9 eine Flache von 1,08 ha beansprucht; auf
einer Lange von 465 m wird der Welheimer Wald bis zu 25 m tief angeschnitten.

9. Beeintrachtigungen Griinzug C

Far den Grunzug C sind verschiedene Konzepte entwickelt sowie eine Reihe konkreter
Projekte geplant worden, die heute bereits zu einem groBen Teil umgesetzt sind:

- Wegeverbindungen im Engpassbereich des Regionalen Griinzugs C
- Naturnahe Gestaltung der Boye und ihrer Zuflisse

- Konkretisierungsplanung Boyetal

- Retentionsrdume Kraneburger Feld

- Modernisierung der Gartenstadtsiedlung Welheim (Bottrop)

- \Wunderwald®“ Welheim

Der Neubau der A 52 mit den sich verstarkenden oder neu einzubringenden negativen
Trennelementen, wie Larmschutzwalle und —wande, einer Vielzahl von
BrickenUberwdirfen, parallel zur BAB geflihrte relativ aufwendige Autobahnzubringern,
Ab- und Auffahrtsohren, Versorgungswegen, fihrt zu einer Beeintrachtigung des
Grinzugs C. Es wird daher eine Untersuchung der Auswirkungen des Neubaus der A
52 auf den Grlinzug C gefordert, u.U. sind hierflir auch kompensatorische MaBnahmen
vorzusehen.

10. Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt

10.1 Biotopverbundfunktion - Zerschneidungswirkungen verstarken sich

Die entlang der B 224 vorhandenen Lebensrdume stellen im stark besiedelten Raum
wichtig Trittsteinbiotope im Biotopverbund dar. Dem entsprechend ist auch die

Konzeptionisierung des Regionalen Griinzugs C bzw. sind auch die Festlegungen im
Landschaftsplan Bottrop erfolgt.
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Mit dem Neubau der der A 52, werden sich die bereits vorhandenen
Zerschneidungseffekte deutlich verstarken; im Bereich der Anbindungserfordernisse
(z.B. Anschlussstelle ProsperstraBBe / ArenbergstraBe — L 641, Anbindung GungstraBe,
Knoten Horster StraBe), wie auch die Larmschutzwélle und die auf Walle aufgesetzten
Larmschutzwande sowie uniberwindliche Knotenpunkte der Ab- und Zufahrten werden
vor allem die naturrdumlichen Wechselbeziehungen unterbunden oder weiter
beeintrachtigt. Durch die Verbreiterung der heutigen Trasse der B 224 auf die Trasse
der A 52 um Umfang von mind. 31 m (gem. Regelquerschnitt) wird es fur alle Tiere
erheblich schwieriger die Trasse zu Uberqueren. Stark einschrankend wirken dabei vor
allem auch die Damm- und Einschittlagen sowie die Larmschutzwalle und —wande.
Derzeit ist, wenn auch eingeschrankt, immerhin noch die Uberquerung der Barriere B
224 mdglich (z.B. fur bodenaktive Tiere in Nacht und flugfahige Tiere auch tagstber).

10.2 Fehlende aktuelle Kartierungen der Fauna (UVU, LBP)

Aktuelle Bestandserhebungen sind weder im Rahmen der UVU, noch im Rahmen des
LBP’s erarbeitet worden. Kartierung ist Uberaltert. Hieraus pauschal gefasste
Rulckschlisse sind MutmaBungen, die eine Auskunft zur tatsachlichen Beeintrachtigung
nicht mehr widerspiegeln kénnen. Die faunistische Artenliste ist eher ein Indikator flr
weitere Spezies, die in mannigfaltigen Wechselbeziehungen stehen. Lediglich Abfragen
bei Verba&nden etc. reichen nicht aus! Zu Recht wird eine aktuelle faunistische
Untersuchung vermisst. Eine aktuelle Kartierung und Bestandsaufnahme der von dem
Neubau der A 52 mdoglicherweise betroffenen Arten, sowie der laut roter Liste
gefahrdeten Arten ist unbedingt notwendig.

11. Unzureichende Betrachtung der streng und besonders geschiitzte Arten

Eine artenschutzrechtliche Prifung der planungsrelevanten Arten ist als Anhang 4 des
LBP’s den Antragsunterlagen beigeflgt.

Eine aktuelle Kartierung der planungsrelevanten Arten ist jedoch als Grundlage fur die
artenschutzrechtliche Prifung nicht erfolgt. Es sind lediglich vorhandene Daten erfasst
und gepruft worden. Die Prafung im Messtischblatt 4407 vorkommenden
planungsrelevanten Arten ist unzureichend.

Auch die zusatzlich vorgenommene Prifung der maoglichen mdglicherweise
vorkommenden besonders geschitzten Arten reicht zur Prifung nicht aus.
Nachgewiesen sind z. B. Fledermauspopulationen, mehrere Eulenarten, der Kiebitz und
Amphibien im Bereich der Flotationsbecken.

Durch die Verbreiterung der bisherigen Trasse der B 224 in Folge des Neubaues der A
52 auf mind. 31 m Breite wird sich die Eingriffsbreite erheblich vergréBern. Hinzu
kommen die AnbindungsstraBen, welche die Barriere zur Uberwindung weiter
vergréBern. Die die vorhandenen Uberfiihrungen sollen — soweit sie erhalten werden
kénnen -auf die erforderliche Breite der A 52-Dimensionen erweitert werden. Betroffen
davon sind unter anderem die Unterfiihrungen unter den Eisenbahnlinien, die
FuBgangerbriicke bei Ostermann sowie die Uberfliihrungen der ProsperstraBe, der
Horster StraBe und der StraBe Im Gewerbepark.
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Dazu tragen zudem auch die LarmschutzmaBnahmen (bis zu 9 m) bei. Fur Tiere wird
es somit zunehmend schwieriger die Trasse zu Uberwinden. Wenn das Vorkommen
z.B. von Fledermausen nicht genau untersucht worden ist, kbnnen auch keine
artangepaBten kompensatorischen MaBnahmen ergriffen werden, wie z.B.
flugroutenadequate leitende Vegetation oder im Hinblick auf Amphibien
(Flotationsbecken) Leiteinrichtungen fir Amphibien.

12. Gefahrdung der Biodiversitat

Es fehlt auBerdem eine Untersuchung der Auswirkungen der A 52 auf die Biodiversitat
im gesamten Untersuchungsraum. Die Biotopvernetzung ist unzureichend bzw. nicht
dargestellt.

In den Planfeststellungsunterlagen fehlt die Beurteilung zur Einschéatzung der
Gefahrdung der Biodiversitat; nicht nur im Untersuchungsraum, sondern dem
Entsprechend im vernetzenden groBraumigeren Zusammenhang. Hier gibt es definitive
internationale Vorgaben zum Schutz der Biodiversitdt; zu denen sich auch die
Bundesregierung bekannt hat. Es wurden dabei eindeutige Zukunftsziele formuliert, die
mit dem Ausbau A 52 vollstéandig ignoriert werden. Die Biotoptypenkartierung hierzu ist
nicht ausreichend und lasst keine vollstandige Aussage zu.

13. Unzureichende Beachtung von wasserhaushaltlichen Funktionen
13.1 Eingriff in Oberflachengewéasser

Das auf der Fahrbahn anfallende Oberflachenwasser soll nicht vollstandig Gber die
stadtische Abwasserkanalisation abgeflihrt werden, sondern es sind sowohl indirekte
Einleitungen Uber Regenwasserrlickhaltebecken in Vorfluter vorgesehen, als auch
direkte Einleitungen in Vorfluter, wie auch Versickerungen in das Grundwasser.

Bei den Einleitungen in die Vorfluter ist ungeklart, ob ékologische Rahmenbedingungen
hinsichtlich der Einleitungsmengen zu Grunde gelegt wurde. So soll z.B. im Bereich der
Einleitungsstelle E 1 das Uber ein Regenrlckhalte- und Klarbecken erfasste Abwasser
der A 52 im Umfang von 35 L / sec. der Boye zugeleitet werden. Hinzu kommt die
Einleitung an der Einleitungsstelle E 4. Hier sollen noch einmal 21 | /sec. in die Boye
eingeleitet werden.

Diese Einleitungen des auf der Fahrbahn anfallenden Oberflachenwassers in die Boye,
welches infolge der betriebsbedingten Schadstoffbelastungen (Reifenabrieb, Russ,
Kunststoffe, Metalle etc., sowie Salz) als Abwasser zu bezeichnen ist, ist im Hinblick auf
die geplante Renaturierung der Emscher und der Boye als kontraproduktiv anzusehen,
denn zunachst musste geklart werden, welche 0kologisch basierten Einleitungsmengen
fur die Boye zul&ssig sind.

Hinsichtlich von Vertraglichkeiten von Schadstoffeintragen sind auch Storfalle zu
betrachten. In den Unterlagen finden sich dazu keine Aussagen.
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Im Bereich der Einleitungsstelle E 2 soll sogar ein doppelt so groBer Anteil in den
Vorfluter abgeleitet werden: 70 | / sec (!). Es wird bezweifelt, dass diese hohe
Wassermenge &6kologisch vertretbar ist. Auch hier ist unklar, was im Stérfall — auch
Ausfall des hier notwendigen Pumpwerks — an dkologischen Risiken zu betrachten und
wie damit umgegangen werden soll.

Die Einleitungsstelle E 3 betrifft keine Einleitung in einen Vorfluter, sondern die
Einleitung in den Grundwasserleiter Uber ein Mulden-Rigolen-System. Eine solche
Versickerung von Abwéassern der Autobahn ist kritisch zu sehen. Leider fehlt in den
Unterlagen eine entsprechende Aussage. Grundsatzlich ist die Versickerungs-
moglichkeit Uber eine entsprechende Bodenuntersuchung nachzuweisen. Zu betrachten
ist schlieBlich auch die Méglichkeit der dauerhaften Schadigung in Folge von
Schadstoffanreicherungen aufgrund der Filtereigenschaften der vorhandenen Bdden
und der Frage, was dann mit solchen kontaminierten Béden geschehen soll.

Diese Frage ist auch deshalb von Interesse, wenn es zu Eintrdgen in das Grundwasser
kommen sollte, weil die Bodenpartien ihre Filtereigenschaften aufgrund der
Schadstoffanreicherung verloren kénnen.

Mit erheblichen 6ffentlichen Mitteln erfolgt die Renaturierung des Emscher-Systems, bei
der aufwendige Trennwassersysteme gebaut werden, in denen das Schmutzwasser
vom relativ sauberen Reinwasser (Niederschlagswasser) getrennt wird.

Nun soll, mit dem Ausbau der A 52 und der Niederschlagsentsorgung, in den kunftig
renaturierten Bachsystemen, Abwasser - die Reinigungsleistung der geplanten
Regenrlckhalteeinrichtungen ist unklar — d.h. kontaminiertes Wasser, in dieses
geplante Oko - System eingeleitet werden. Dies ist 6konomisch kontraproduktiv und
Okologisch mehr als fragwdrdig. Alle positiven Zielsetzungen der Trennung des
Schmutzwassers vom Reinwasser der werden fir diesen Abschnitt grundsétzlich in
Frage gestellt.

13.2 Nicht erfasste Auswirkungen Grundwasser Bereich Abschnitt 4

Im Abschnitt 4 des beantragten Planfeststellungsabschnittes — Anschlussstelle Horster
StraBe (L 633) ist die Variante V 2 zur Realisierung vorgesehen. Dabei muss — wie bei
allen Varianten in diesem Abschnitt — die Trasse der A 52 in einem Bereich sudlich der
DB-Strecke bis ca. 300 m nérdlich der Horster StraBBe abgesenkt werden.

Auf der Ostseite der A 52 wird zur Anbindung der Horster StraBe ein Parallel-
Rampensystem  errichtet. Die  Auswirkungen auf die  Grund- und
Oberflachenwasserverhéltnisse, z.B. durch ein hydrologisches Gutachten bzw. ein
Grundwassermodell, sind nicht untersucht worden. Im Kapitel 4.2.2.2 Wasser des LBP
findet sich lediglich ein allgemeiner Hinweis darauf, dass besondere Wertelemente nicht
betroffen sein sollen. Nahere Ausfihrungen dazu werden im LBP nicht ausgefihrt.

Es sind Angaben zu machen, wie sich der Bau und der Betrieb auswirken werden.
Immerhin wird die A 52 dauerhaft im Grundwasser errichtet; hierzu muss ein
Trogbauwerk aus wasserundurchlassigen Beton gebaut werden.
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Waéhrend des Baues muss das Grundwasser abgesenkt werden (siehe Unterlage 1,
Erlduterungsbericht Seite 12).

Der Vorhabenstrager hat nachzuweisen, dass keine Auswirkungen zu erwarten sein
werden, dass nennenswerte Grundwasserabsenkungen nicht stattfinden und daher
auch keine grundwasserabhangigen Biotope oder Arten nachhaltig gestért werden
kébnnen oder aber das der Grundwasserstand so groB ist, dass es zu keinen Eingriffen
in den Grundwasserhaushalt kommen wird.

Anhand der nur sehr oberflachlichen Angaben dazu in den maBgeblichen Unterlagen,
wie dem Erlauterungsbericht und dem LBP finden sich hierzu keine nachvollziehbaren
und belastbaren Aussagen. Laut UVU Seite 98 wird die Grundwasserabsenkung
immerhin einen Absenkungstrichters von bis zu 350 m vom Eingriffsort zur Folge
haben!

14. Variantenwahl ist nicht nachvollziehbar
14.1 Abschnitt 3 — Gewahlte Variante 2

Hier wurde die Variante 2 gewahlt — obwohl sie hier deutliche negative Wirkungen mit
einer hoheren Flacheninanspruchnahme (Lebensrdume, Boden) sowie starke
Beeintrachtigungen von Klimaschutzfunktionen durch Verluste von
Immissionsschutzwald zeigt.

Ganz offensichtlich spielt hier die Errichtung von LarmschutzmaBnahmen die
entscheidende Rolle, denn bei der Variante 2 kann eine kombinierte Losung gewahlt
werden (insgesamt 9 m Larmschutz) wahrend bei der Variante 1 nur eine Héhe von
insgesamt 6 m erreicht wird.

Dem gegenuber zu stellen ist jedoch die damit verbundene Aufgabe der Funktionen des
verloren gehenden Waldanteils mit Immissionsschutzfunktion fur die dahinter liegenden
Wohnsiedlung. Hier ist der Nachweis anhand von Immissionsschutzberechnungen zu
fihren, dass die angeblichen Vorteile der gewahlten Lésung (Variante 2) auch
tats&chlich erreicht werden kdnnen.

Im Ubrigen wére auch zu priifen, ob nicht ein weiteres Abriicken der Gradiente der A 52
moglich ware.

14.2 Abschnitt 4 — gewahlte Variante 2

In diesem Abschnitt ist nicht die laut UVU Seite flachensparendste Variante gewahlt
worden (Variante 4), sondern die Variante 2. Dieses ist unverstandlich, denn die
Variante 2 zeigt erhéhte Beeintrachtigungen fur Flora und Fauna, den gréBeren Eingriff
in den Boden, durch Grundwasserabsenkungen, den Verlust von Flachen mit hoher
Bedeutung far die lufthygienische Ausgleichsfunktion sowie den Beeintréachtigungen in
den Randbereich der ,historischen Kulturlandschaft Kranenburger Feld*!
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Begrindet wir die Wahl der Variante 2 mit  moglichst  effektiven
LarmschutzmaBnahmen. Offenbar aber sind solche konkreten Uberlegungen nicht in
die Bewertung der Varianten in der UVU betrachtet worden.

Die Naturschutzverbande befirchten, dass die Auswahl dieser Variante 2 maBgeblich
bestimmt wurde durch die Planungen der Stadt Bottrop zur Umsetzung der
Gewerbegebietes im Kraneburger Feld. Die aufwendig strukturierte und Flachen
verbrauchende Variante 2 kann nicht zur Rechtfertigung eines Gewerbegebietes
verwendet werden, dessen Infrastruktur bzw. Ausstattung noch gar nicht festgelegt ist.

14.3 Abschnitt 5 — Gewahlte Variante 3

Auch bei dieser gewahlten Variante kommt es - wie in anderen Abschnitten auch - nach
Bau der Larmschutzeinrichtungen zur Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte in der
Nacht. Von den Varianten geht insofern weiterhin eine sehr hohe (als Konfliktpunkt
bewertete) Beeintrachtigung fir die Menschen in den angrenzenden Wohnbereichen
aus.

Ausgerechnet die eingriffsintensivste Variante 3 des Abschnitts 5 wird hier beflrwortet.
Leider fehlen konkrete Angaben zum prognostizierten Verkehrsautkommen auf der
HeimannstraBe (siehe Unterlage 1 Erlauterungsbericht Seite 17).

14.4 Zusammenfassende Betrachtung Flachenverbrauch der Varianten

Zusammen betrachtet, ergeben die fir den Abschnitt 3 gewéhlte Variante 2 (15.000
m?2), die im Abschnitt 4 beflrwortete Variante 2 (43.180 m?3) und die im Abschnitt 5
ausgewahlte Variante 3 (65.140 m?) eine Flacheninanspruchnahme von 123.320 m2. Im
Vergleich dazu betragt der Flachenverlust, aus einer Kombination der Sicht von Natur
und Landschaft zu wahlenden Variante 1 des Abschnittes 3 (11.640 m?2), die Variante 4
des Abschnitts 4 (15.510 m?) mit der Variante 1 des Abschnitts 5 (45.040 m?) nur
insgesamt einen Flachenverlust von 72.190 m2. Die Differenz von 51.130 m? (ca. 5,12
ha) ist ein massiver Flachenmehrverbrauch auf Bottroper Stadtgebiet, der noch mit
weiteren Negativeinflissen verbunden ist.

15. KompensationsmaBnahme E2.5/K2

Es handelt sich hierbei um den Kompensations-MaBnahmenkomplex "Schwarzer Bach
/ Rehrbach" E2.5/K2 im Naturschutzgebiet "Torfvenn / Rehrbach" (Gemeinde
Schermbeck, Kreis Wesel bzw. Kreisfreie Stadt Bottrop) .

Von Seiten der den rheinischen Teil betreuenden Biologischen Station im Kreis Wesel
wird sowohl die Extensivierung der Grinlandnutzung als auch die Anlage von
Kleingewassern / Blanken im Grinland begrifBt. Der fir die MaBnahme vorgesehene
Bereich besitzt durch seine abgeschiedene Lage sowie durch die rdumliche und
standértliche Verknipfung mit Bach, Feuchtwald und Feldgehdlzen ein hervorragendes
Entwicklungspotential.
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Die Nutzung bzw. Pflege des Griinlandes und auch die exakte Lage und Ausgestaltung
der Kleingewasser sind daher mit den zustandigen unteren Landschaftsbehérden Kreis
Wesel bzw. Stadt Bottrop sowie mit der Biologischen Station im Kreis Wesel im Detail
abzustimmen.

Eine Verbrachung des Feucht- und Nassgriinlandes muss weitgehend vermieden und
eine adaquate Bewirtschaftung und Pflege sichergestellt werden. Entsprechendes ist
auf die oberen Uferzonen der Kleingewéasser Ubertragbar, welche erfahrungsgeman
nach Offnung des Bodens zur Verbuschung und Verbinsung neigen. Zurzeit werden
die an den Bach grenzenden Parzellen nicht mehr bewirtschaftet.

Auf die Anlage zuséatzlicher bachbegleitender Gehdlze ist zu verzichten. Zurzeit befindet
sich an der vorgesehenen Position beidseits des Baches eine Erlenreihe. Eine
Verbreiterung des Gehdlzstreifens sollte allenfalls durch einen entsprechenden
Nutzungsverzicht in Bachn&he unter Sukzession mit autochthoner Gehdlzentwicklung
erfolgen (kein Einbringen von Baumschulware).

FOr die zukinftige Entwicklung dieses wichtigen Grinlandkomplexes ist ein
Flachenmonitoring auf der Grundlage einer auf Dauer ausgelegten
naturschutzfachlichen Betreuung, die Beratung und Anleitung der Flachenbewirtschafter
und der ggf. tatig werdenden Landschaftspflegekrafte im Planfeststellungsbeschluss
festzuschreiben.

16. Monitoring KompensationsmaBnahmen / Pflege StraBenbegleitgriin

Bei fast allen StraBenbaumaBnahmen bestehen zum Teil erhebliche Probleme bei der
Erfassung und Kontrolle bzw. Entwicklung von KompensationsmaBnahmen.

Die so haufig — weil sie hohe dkologische Wertpunkte bringen - angelegten extensiv zu
nutzenden Hochstamm-Obstwiesen z.B. sind vielerorts spatestens nach Auslaufen der
Pflege durch die von Strassen NRW beauftragten Fachfirmen nicht mehr in dem
erforderlichen Zustand, der ihnen urspriinglich zugeschrieben wurde. Hier wird viel
Geld ausgegeben, das Ziel wird aber damit nicht erreicht: den Zustand des
Naturhaushaltes nach  Durchfihrung von  KompensationsmaBnahmen  soll
wiederhergestellt sein (§ 4a LG NW). Dieses Thema interessiert mit Sicherheit den
Landesrechnungshof.

Bemerkenswert: den Naturschutzverbanden NRW ist nicht bekannt, dass bei Strassen
NRW zentrales Kataster angelegt ist, das die KompensationsmaBnahmen im Land
NRW erfasst. Auch die Behdrden verfligen nicht Gber ein solches Kataster.

Ein besonderes Problem stellen die PflegemaBnahmen von
KompensationsmaBnahmen wie auch des StraBenbegleitgrins dar. Denn diese
MaBnahmen werden haufig nicht sachgerecht durchgefihrt.
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Es gibt zwar sehr ausfihrliche — auch 6kologische — Anweisungen zur Grinpflege im
Merkblatt fir den StraBenbetriebsdienst — Teil: Grinpflege — Ausgabe 2006
(Rundschreiben StraBenbau des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung — S 27/38.58.10-30/2 Va 06 v. 28.02.2006) sowie die Hinweise flr die
Gehdlzpflege an Bundesfern- und LandsstraBen in NRW.

In der Praxis gibt es aber immer wieder die Problematik, dass es nach Aussage des
Landesverkehrsministers NRW vom 07.04.2008 (Schreiben an den BUND NRW) im
Rahmen der Abwicklung der MaBnahmen und Baulberwachung auf Seiten der
ausfhrenden Fachfirmen zu .Missverstandnissen Uber den Umfang des
Gehdlzeinschlages und die Anzahl der zu verbleibenden Uberhalter® gekommen sei.

Der Minister bestatigt weiterhin, dass in Teilbereichen nicht vertragsgeman gearbeitet
worden sei. Darlber hinaus sei seitens der zustandigen Regional-Niederlassung von
StraBen NRW die bestehende Verfligungslage nicht beachtet worden. Dieses gelte
sowohl bezuglich der Abschnittslangen der zu bearbeitenden Strecken, der Anzahl der
Uberhélter sowie der vorherigen Information von Dritten.

Die Naturschutzverbande fordern daher die Aufnahme eines umfassenden Monitoring-
Programms, welches einerseits die KompensationsmaBnahmeflachen erfasst und ein
Pflege- und Entwicklungskonzept fir die KompensationsmaBnahmen sowie ein
entsprechendes dauerhaftes Konzept fir die Grinpflege.

Mit freundlichen Grlissen
Im Auftrag

Gerd Mackmann



