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Abschnitt A:
Korrekturen der Begrindung des Eilantrags

Die Antragsbegriindung vom 24. April 2006 bedarf zunéichst einiger Korrektu-
ren.

1. ZuTeil A
Nummer 2 (Betroffenheit der Antragstellerin zu 2):
Zu erginzen ist hier, dal nicht nur die bereits genannten Flurstiicke, son-
dern auch das Flurstiick 314 sowie die Flurstiicke 98, 45, 47, 88, 89, 99, 282
und 202 als Restgrundstiick betroffen sind.

2. ZuTeil B
Zu Nummer 13:
Der hier angegebene Autor hat den Namen Delschen (und nicht Delsche).

Zu Nummer 28:

Das in Absatz 5 angegebene Datum des abgebrochenen Erdrterungstermins
ist falsch. Richtig muB es heiflen 30. November 2004.

Zu Nummer 41:

In der vorletzten Zeile fehlt die Bezeichnung der angegebenen Messstelle.
Die nur 1,1 Kilometer entfernte Messstelle heifst Messstelle Essen Ost.

Zu Nummer 46:

In die Wiedergabe der Berechnungsformel in Absatz 4 hat sich ein Schreib-
fehler eingeschlichen. Die Formel lautet richtig: G=H+Delta I+Delta VI.

Abschnitt B:
Ergénzungen des bisherigen Vortrags

Der bisherige Vortrag ist noch zu ergédnzen, bevor auf die Antrags- und Klage-
erwiderung des Antragsgegners eingegangen wird. Die nachfolgenden Ausfiih-
rungen in diesem Abschnitt beriicksichtigen daher den Vortrag der Gegenseite
noch nicht.

1. Zu Nummer 15:

An zentraler Stelle behauptet der Planfeststellungsbeschluss, durch den
Ausbau der A 40 die Staubildung im Planabschnitt in Zukunft vermeiden zu
konnen. Er formuliert als Planungsziel (S. 64):



,Mit der Erweiterung auf jeweils drei Fahrstreifen flir beide
Richtungsfahrbahnen ... werden der Verkehrsfluss wesent-
lich verbessert und damit die bestehenden Kapazitétsproble-
me gelost (Unterstreichung durch den Unterzeichner).

Infolgedessen werde damit auch eine Reduzierung der Unfallgefahr und ei-
ne signifikante Erhéhung der Verkehrssicherheit einhergehen (a.a.0.). An
anderer Stelle heilt es, wiederum bezogen auf die ,,Verbesserung des Ver-
kehrsflusses und der Verkehrssicherheit™ (Absatz c, S. 55):

,,Fur die Verkehrsteilnehmer auf der A 40 ist mit dem 6-
streifigen Ausbau ... - bedingt durch den gleichméBigeren
Verkehrsfluss ohne Staubildung - eine Reduzierung des
Kraftstoffverbrauches verbunden* (Unterstreichung durch
den Unterzeichner).

Im Widerspruch dazu heil}t es im Zusammenhang mit den ,,Betriebsbeding-
ten Auswirkungen* des Ausbauvorhabens (S. 48):

» ..., da sich durch den Ausbau die Leistungsfahigkeit erhoht
und damit die derzeitige Vielzahl von Staus verringert ...
[Unterstreichung durch den Unterzeichner].

Hier wird also eingestanden, dass das ehrgeizige Planziel - ,,keine Staus
mehr - nicht erreicht wird, sondern lediglich eine Verringerung der Staus
erfolgen konnte.

Es ist fiir die Abwéagung von grof3er Bedeutung, wie hoch die Haufigkeit der
Staus im Planabschnitt sein wird; denn davon hingen nicht nur die kiinftige
Unfallhdufigkeit und Verkehrssicherheit, sondern auch das Ausmal} der
Schadstoff- und Liarmemissionen ab. An keiner Stelle in den Planunterlagen
finden sich zu dieser Problematik prédzise und iiberpriifbare Aussagen.
Damit steht der Planfeststellungsbeschluss in Widerspruch zu dem
Anspruch an die Planunterlagen, den er selbst formuliert (S. 41):

,Danach miissen die Unterlagen iiber alle fiir die Beurteilung
des Vorhabens wesentlichen Gesichtspunkte Aufschluss ge-
ben.*

An anderer Stelle heif3it es (S. 61):

,Dabei hat die Ermittlung des Abwégungsmaterials jeweils
so konkret zu sein, dass eine sachgerechte Entscheidung
moglich ist.*

Es wird hiermit also eine unvollstindige Ermittlung des Abwigungsmate-
rials festgestellt.

Bei der Beantwortung der Frage nach der kiinftigen Héufigkeit von Staus
gibt das der Planung zugrunde liegende Verkehrsgutachten von IVV indi-



rekt Aufschluss (Ingenieurgruppe IVV-Aachen, Dezember 1996: ,,Verkehr-
liche Wirkung von StralenmafBnahmen [,,Bochumer Losung“] im Stadtge-
biet Bochum*). Zu den ,,Prognose-Netzbelastungen im Mit-Fall* heil3t es
(S. 25):

,Hiernach betrigt der Anteil iiberlasteter Stralen im Progno-
se-Mit-Fall (gemessen an der moglichen Leistungsfahigkeit)
fiir Autobahnen ca. 43%" (gegeniiber etwa 55% im Progno-
se-Ohne-Fall).

Uberlastung heilt gemdB den definierten Qualititsstufen des Verkehrsa-
blaufs auf Autobahnen ,,Stufe F*:

,,Der Verkehr bricht zusammen, d.h. es kommt stromauf-
wirts zu Stillstand und Stau im Wechsel mit Stop-and-go-
Verkehr. ... Die Strecke ist iiberlastet (Handbuch fiir die
Bemessung von Stralenverkehrsanlagen, Ausgabe 2001
(HBS 2001), Hg. Forschungsgesellschaft fiir Straen- und
Verkehrswesen e.V., Koln, S. 3-9).

Daraus wird zweierlei deutlich: Einerseits wird zwar die Uberlastungs- und
damit Stauhdufigkeit durch den Ausbau reduziert. Andererseits zeigen aber
43% der Autobahnstralenldnge auch nach dem Ausbau der sogenannten
Bochumer Lésung Uberlastungserscheinungen. Eine weitere Spezifizierung
auf einzelne Autobahnabschnitte wird im IVV-Gutachten nicht vorgenom-
men; man ist dazu auf Vermutungen angewiesen.

Das IVV-Gutachten verweist

»auf die starke Belastungszunahme auf der A 40 im Ab-
schnitt westlich der Anschlussstelle Stahlhausen* (S. 21):

Hier, also auch im 0Ostlichen Teil des Planabschnitts, nimmt der Kfz-Ver-
kehr (DTV-W) von 111.000 Kfz im Prognose-Ohne-Fall auf 129.000 Kfz
im Prognose-Mit-Fall zu. Bei der Berechnung der Netzbelastung im Pro-
gnose-Mit-Fall ist dabei durch IVV ausdriicklich der Faktor des induzierten
Verkehrs als marginal unberticksichtigt geblieben:

,»Allerdings ist die Nachfragmatrix unveréndert geblieben ...
Es sei jedoch darauf hingewiesen, dass in der Realitédt bei
gravierenden verkehrsinfrastrukturellen Verdnderungen auch
Einwirkungen auf die Nachfrage hinsichtlich Verkehrsmittel-
und Zielwahl entstehen. Die Netzergdnzung im vorliegenden
Fall diirfte jedoch nicht so groB sein, dass hiermit wesentli-
che Nachfrageverdanderungen ausgelost werden* (S. 21).

In der Antragsbegriindung (unter Nr. 17: 3. ,,Induzierter Verkehr wird nicht
beriicksichtigt™) wird dieses Vorgehen von IVV einer griindlichen Kritik
unterzogen mit dem Ergebnis, dass im Planabschnitt der induzierte Verkehr
moglicherweise eine Grofenordnung von bis zu 20% des vorherigen
Verkehrs annehmen kann, wenn nicht sogar noch mehr. Das heif3it: ES ist
davon auszugehen, dass es im Planabschnitt nach dem Ausbau zu



erheblichen Stauvorgangen kommen wird, die moglicherweise nicht ge-
ringer sind, vielleicht sogar hoher als im Prognose-Ohne-Fall; dies mit
dem fir die Unfallhdufigkeit und Emissionen allerdings gravierenden
Unterschied, dass die kinftigen Staus auf einem wesentlich héheren Ni-
veau des Verkehrsaufkommens stattfinden mit erheblich groReren ne-
gativen Auswirkungen.

Diese Einschéitzung wird unterstiitzt durch die Angaben des Vorhabentra-
gers und des IVV-Gutachters zur Kapazitit zusétzlicher Autobahn-Fahr-
streifen. Bei der Erorterung des Ostlich angrenzenden Planabschnittes der A
40-Stahlhausen einschlieBlich Westkreuz am 4. Mai 2006 gab der Landes-
betrieb StraBenbau (Frau Sauerwein-Braksiek) als vereinfachte Uber-
schlagsrechnung

,fiir eine fliissige und sichere Verkehrsabwicklung auf Auto-
bahnen eine Verkehrsbelastung von 18.000 [Kfz] pro Spur
an. ... Im Unterschied hierzu wurde von Herrn Konigs [I[VV
Aachen] eine Spurbelastung von 20.000 bis 25.000 Fahrzeu-
gen pro Tag angegeben. Hierzu erklirte der Landesbetrieb,
dass die Aussage von Herrn Konigs ohne Betrachtung der
Verkehrssicherheit und Leistungsdefizite erfolgte* (Nieder-
schrift zur Erorterung durch die Bezirksregierung Arnsberg,
Dezernat 53, Az.: 53.3.10.2-03/02, S. 27 {.; siche Anlage 1).

Setzt man diese widerspriichlichen Aussagen zur Kapazitit von Autobahnen
in Beziehung zu der prognostizierten Verkehrsbelastung auf dem am
meisten belasteten Streckenabschnitt, ergibt sich folgendes Bild:

- IVV rechnet fiir sechs Fahrstreifen im Ausbauzustand mit einer Kapazi-
tdt von 120.000 bis 150.000 Kfz. Die prognostizierte Verkehrsbelastung
liegt bei 129.000 Kfz (ohne induzierten Verkehr). Damit ergibt auf die-
sem Streckenabschnitt eine Uberlastung, das heiBt Staus, mindestens
aber ein sehr hoher Auslastungsgrad (Qualitatsstufe E: Auslastungsgrad
kleiner/gleich 1); dabei

,.besteht die Gefahr eines Verkehrszusammenbruchs bei klei-
nen UnregelméBigkeiten innerhalb des Verkehrsstroms. Der
Zustand des Verkehrsflusses wechselt von der Stabilitidt zur
Instabilitat (HBS 2001, S. 3-9).

Dieses Bild wird noch verschérft in Anbetracht der Tatsache, dass dieser
hochstbelastete  Streckenabschnitt unmittelbar zwischen zwei An-
schlussstellen liegt (AS Diickerweg und AS Stahlhausen), wodurch sich
die Gefahr von UnregelmiBigkeiten des Verkehrsstroms erhoht (vgl.
hierzu die Hinweise unter Nr. 6 zu den neuesten Ergebnissen der Stau-
forschung).

- Der Landesbetrieb rechnet fiir sechs Fahrstreifen im Ausbauzustand mit
einer Kapazitdt von 108.000 Kfz., wenn eine fliissige und sichere Ver-
kehrsabwicklung noch gewihrleistet werden soll. Diese Kapazitét ist
aber im Prognose-Null-Fall auf allen Streckenabschnitten des Planab-
schnittes deutlich erreicht bis deutlich iiberschritten:

« DTV-Werte von ca. 106.000 bis 122.000 Kfz



* DTV-Werktags-Werte von ca. 112.000 bis 129.000 Kfz. (vgl. Plan-
feststellungsbeschluss S. 64)

Die Einschitzung von deutlichen Uberlastungen der Streckenabschnitte
auch im Ausbauzustand ergibt sich zuletzt auch aus den Grundlagen zur
Berechnung von Autobahnkapazititen nach HBS 2001 (Handbuch fiir die
Bemessung von Straenverkehrsanlagen 2001), Kapitel 2 und 3. Sicherlich
ist flir eine zuverldssige Berechnung der Kapazitit eine Einzelfallberech-
nung unerldsslich, umso mehr, als fiir die A 40 aufgrund der Ortskenntnis
der durchschnittlichen Benutzer eine hohere Kapazitit angenommen werden
kann. Dennoch kann die Berechnung fiir eine mittlere Kapazitit einen
Anhaltspunkt geben fiir die Kapazitit der geplanten Autobahn und ihren
kiinftigen Auslastungsgrad.

Auf der Basis der geplanten Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h und ei-
nem prognostizierten LKW-Anteil von 12% kann die Kapazitit mit 5.280
Kfz/Fahrbahn angenommen werden (vgl. Tab. 3-9, S. 3-28). Die zuléssige
Verkehrsstarke bei voller Kapazitdtsauslastung hat dabei die Qualitétsstufe
E (vgl. Tab. 3-7, S. 3-18); d.h. die Stabilitit des Verkehrsflusses ist dabei
schon gefahrdet, insbesondere bei Dunkelheit und bei Regen. Vergleicht
man mit dieser Kapazitit des sechsstreifigen Ausbaus die Bemessungsver-
kehrsstiarke pro Richtungsfahrbahn, so kommt man fiir die verschiedenen
Streckenabschnitte im Planabschnitt auf Werte von 5.300 bis 6.100 Kfz
(nach der Formel fiir sechsstreifige Autobahnen: qg = ca. 0,1 x DTV; vgl.

HBS 2001, S. 2-7).

Auch hier ist also das Ergebnis wieder eine absehbare sehr hohe Aus-
lastung bis eine deutliche Uberlastung (Verkehrsqualitatsstufe F) im
Planabschnitt. Fiir die Beurteilung der Qualitdt des Verkehrsablaufs auf
dem Stralenzug der A 40 von der AS Gelsenkirchen bis zur AS Stahlhau-
sen ist dabei zu berticksichtigen:

,»Sobald nur ein Element [des Stralennetzes] in die Stufe F
eingeordnet wird, ist der Verkehrsablauf auf der gesamten
Anlage als kritisch zu bewerten* (HBS 2001, S. 2-12).

Mithin kann als Fazit gesagt werden:

Das Planziel eines wesentlich verbesserten Verkehrsflusses und damit
einer Vermeidung von Staus wird nicht erreicht. Die konkrete Ausbau-
planung der A 40 erweist sich gegentiber dem gesetzgeberisch festge-
stellten Ausbaubedarf als dysfunktional.

. Zu Nummer 16:

Bereits in der Begriindung des Eilantrags wurde eine Vertiefung des Vor-
trags zum behaupteten liberdurchschnittlichen Unfallgeschehen vorbehal-
ten. Die weitere Uberpriifung der vom Antragsgegner im Rahmen der Be-
handlung verkehrlicher Belange aufgestellten Behauptung ergibt erneut, dafl
gerade keine {iberpriifbare und solide Abwagung der Unfallhdufigkeit vor-
liegt.



Die oberfliachliche und wissenschaftlich nicht belastbare Behandlung der
Unfallhaufigkeit im Planfeststellungsbeschluss basiert auf der gleichartigen
Abhandlung der Problematik im Erorterungstermin (vgl. dazu Planunterlage
Nr. 61: Protokoll iiber den Erdrterungstermin vom 21.11.2002 - 29.11.2002,
S. 509-513). Auf prézise Nachfragen, wie sich die Behauptung des Landes-
betriebs konkretisieren lasse, dass die

,uberdurchschnittliche Unfallhdufung ... auf die hohe Ver-
kehrsdichte und den sehr schlechten baulichen Zustand zu-
riickzufiihren*

sei, blieb der Landesbetrieb jede konkrete Antwort schuldig und verwies die
Planfeststellungsbehorde und gegebenenfalls spiter das Gericht fiir eine
detailliertere Kldrung auf die zustindige Bezirksregierung Arnsberg, Dezer-
nat 53 (s. Protokoll S.511 unten). Der Planfeststellungsbeschluf3 verhélt
sich nun nicht etwa ausfiihrlicher und genauer als die Planersteller im vor-
bereitenden Verfahren zu diesem Problemkreis, sondern kiirzer und allge-
meiner - ganz offensichtlich soll die Tatsachenfeststellung zu diesem Be-
lang und die Uberpriifung von dessen Gewicht in der Abwiigung dem Ge-
richt iiberantwortet werden - und ganz entsprechend dem Verweis des Lan-
desbetriebs. Dieses Vorgehen ist rechtswidrig; es vermeidet genuine Pla-
nungsarbeit in der Hoffnung, da3 die Verwaltungsgerichtsbarkeit dies iiber-
sieht oder groBziigig als unerheblich wertet. Die verkehrliche Situation und
- zwangslaufig - ihre saubere Ermittlung gehort aber zu den grundlegenden
Ausgangsiiberlegungen einer jeden BundesfernstraBenplanung. Daran fehlt
es vorliegend in deutlich sichtbarer und vom Antragsgegner bewuf3t hinge-
nommener Weise.

Wie wenig aussagekriftig die Behauptungen des Planfeststellungsbeschlus-
ses sind, dass mit einem sechsstreifigen Ausbau der A 40 sich die Unfall-
haufigkeit deutlich verringern lasse, erhellt aus folgenden Uberlegungen:

- Vergleich der mittleren Unfallraten NRW-Autobahnen und Planab-
schnitt fiir die Kategorien 1-4 (Personenschdden und schwere Sachscha-
den):

Bei der Erorterung derselben Problematik zum Ostlich angrenzenden
Planabschnitt A 40-Stahlhausen/Westkreuz im Mai 2006 wurde seitens
des Landesbetriebs damit argumentiert, dass die vorgenannten Unfallra-
ten im Planabschnitt deutlich hoher ldgen als im NRW-Durchschnitt

(vgl. dazu die Anlage 8: Niederschrift der Bezirksregierung Arnsberg,
Dezernat 53, Az.: 53.3.10.2-03/02, S. 28). Diese Aussage lédsst sich in
der Zeitreihe der Jahre 2000 - 2004 (wie vom Landesbetrieb dargestellt)
nur fiir drei von fiinf Jahren belegen und ist dariiber hinaus nicht sehr
aussagekriftig: Zum einen sind die absoluten Unfallzahlen in den Kate-
gorien 1 - 4 relativ niedrig, so dass darauf bezogene Verhiltniswerte wie
die Unfallrate ein verzerrtes Bild ergeben. Zum anderen ist es kei-
neswegs so, dass die Unfille der Kategorien 1 - 4 im Planabschnitt we-
sentlich auf die hohe Verkehrsdichte zuriickzufiihren sind. Eine genaue-
re Analyse der Unfalldaten zeigt vielmehr, dass ein sehr hoher Anteil
dieser schweren Unfélle zu Tageszeiten (in den Nacht- und Tagesrand-



stunden) und an Wochentagen (Wochenende) erfolgt, in denen die Ver-
kehrsdichte nicht urséchlich sein kann.

- Hoher Anteil von Bagatellunfillen

Tatsdchlich gehort der weitaus grote Teil der Unfille (etwa 90%) zur
Kategorie 5: sogenannte Bagatellunfille mit leichten Sachschiden; da-
von ist wiederum ein hoher Anteil mit Stausituationen verbunden. Die
Erwartung, diese Bagatellunfille nennenswert durch den sechsstreifigen
Ausbau verringern zu konnen, setzt voraus, dass sich die Stausituation
durch den Ausbau in relevanter Weise vermindern wird. Dies wird aber
aus Griinden, die oben unter Nr. 15 schon dargestellt wurden, gerade
nicht der Fall sein. Der Auslastungsgrad der planmiflig ausgebauten
A 40 wird hoch bis sehr hoch und sogar iiberlastet sein. So ist auch hier
mit zahlreichen Bagatellunféllen zu rechnen.

3. Zu Nummer 17 Ziffer 3 (Induzierter Verkehr wird nicht bertcksich-
tigt):

Der bisherigen Argumentation zu diesem Bereich sind einige Ausfiihrungen
zur Definition "induzierter Verkehr" hinzuzufiigen beziehungsweise voraus-
zuschicken:

Bei der Erorterung zum Ostlich angrenzenden Planabschnitt zur A 40 -Stahl-
hausen/Westkreuz wurde seitens des IVV-Gutachters unter Berufung auf
das ,,Steinbeis-Gutachten argumentiert, dass die unterschiedlichen An-
nahmen tiber die Hohe des induzierten Verkehrs auf unterschiedlichen De-
finitionen desselben beruhen konnten (vgl. Anlage 8 S. 27 f.). Demgegenii-
ber ist festzuhalten, dass selbst bei Zugrundelegung der Definition im
Steinbeis-Gutachten von einer einvernehmlichen Definition des induzierten
Verkehrs auch mit den Studien ausgegangen werden kann, die zu einer
wesentlich hoheren Veranschlagung dieses Verkehrs kommen als der [IVV-
Gutachter.

Das Steinbeis-Gutachten definiert folgendermal3en:

,unter positiv induziertem Verkehr wird im Folgenden zu-
satzlicher Verkehr verstanden, der ausschliefllich auf ver-
kehrliche Infrastrukturmafnahmen im Verkehrsnetz zuriick-
zufithren ist und ohne diese Maflnahme nicht entstanden wa-

(3

re.

Dieser Verkehr entstehe durch zusatzliche Fahrten zu neuen Zielen, haufi-
gere Fahrten zu alten Zielen, Verénderung der Zielwahl und Verédnderungen
der Standortwahl; vorwiegend zeige sich der positiv induzierte Verkehr da-
her in Fahrten zu entlegeneren Zielen und/oder entfernteren Standorten
(S. 8). Weiter heilt es zur Definition: Sind Anderungen des ,,umgelenkten
Verkehrs* (Verdnderungen der Routenwahl) und des ,,verlagerten Ver-
kehrs* (Verdnderungen des Modal-Splits) mit einer Veranderung der Ver-
kehrsleistung verbunden,

,miissen auch diese definitionsgemil dem induzierten Ver-
kehr zugeordnet werden.*



In der Anmerkung zu diesem Satz werden Verkehrsleistungsdnderungen,
die auf eine Umverteilung des Modal-Splits zuriickzufiihren sind, ausdriick-
lich

,ebenfalls als induziert betrachtet™ (S. 9).

Die IVV-Verkehrsgutachten beziehen in ihre Prognoseuntersuchungen zwar
Verianderungen der Routenwahl ein, rechnen aber ausdriicklich

,Einwirkungen auf die Nachfrage hinsichtlich Verkehrsmit-
tel- und Zielwahl*

nicht mit ein, da hierdurch keine

,wesentliche[n] Nachfrageverdnderungen ausgelost* wiirden
(IVV-Gutachten 1996, S. 21).

In den Einwendungen ist bereits mehrfach darauf hingewiesen worden, daf}
der ausbaubedingte induzierte Verkehr (zu unterscheiden von dem durch
Routendnderungen "umgelenkten Verkehr") nicht beriicksichtigt worden ist.
Zur Untermauerung wurde dabei unter anderem auf die Kurzstudie des
Wuppertaler Instituts fiir Klima, Umwelt, Energie hingewiesen, die bereits
in der Antragsschrift vom 24. April 2006 in Ziffer 3.1 von Num-
mer 17angesprochen worden ist. Auch an dieser Stelle wird noch einmal
hierauf verwiesen.

. Zu Nummer 17 Ziffer 5

In dieser Ziffer hatten die Antragsteller vorgetragen, daf3 als Berechnungs-
grundlage fiir den Emissionsschutz die technische Kapazitit heranzuziehen
ist. Dabei ist ergéinzend darauf hinzuweisen, da3 die Bestimmung der tech-
nischen Kapazitidt umstritten ist (vgl. dazu den obenstehenden Vortrag zu
Nummer 15). Die Ausfiithrungen zu diesem Abschnitt gelten fiir den Fall,
daB die fachlich bestimmte Kapazitit so bemessen wird, daf} sie hoher als
die Prognose-Verkehrsmenge liegt; so kann es bei weiterer Verkehrszunah-
me - wie sie von den Antragstellern erwartet wird - zu einer noch héheren
Kapazititsauslastung und damit Immsissionsbelastung kommen.

. Zu Nummer 44

Zur Problematik des von den Planungsbehorden beziehungsweise von den
von ihnen herangezogenen Gutachten verwendeten ungeeigneten Ausbrei-
tungsmodells - eines sogenannten GauB-Modells - wurde bereits vorgetra-
gen. Ergénzend ist darauf hinzuweisen, da3 der Gutachter Lohmeyer selbst
der Auffassung ist, da3 das Modell, an daB er sich in seinem Gutachten zu-
mindest anlehnt, ungeeignet ist:

Er bezeichnet ndmlich selbst die Verwendung von PROKAS B als (nur)
geeignet fiir die Stufe I seines Vorgehens-Vorschlags (,,Anfangsstadium Li-
nienbestimmungsverfahren; siche Ingo Diiring [Ingenieurbiiro Lohmeyer]:
Hotspots - ein neues Problem in Planfeststellungsverfahren und bei der stra-
tegischen Umweltpriifung?, Vortragspriasentation beim Seminar ,,Feinstaub



in der Stadt” des Deutschen Instituts fiir Urbanistik, 8. - 10. Mai 2006, Ber-
lin 2006, S. 5, 13, 21). Bereits fiir die Stufe II (,,Linienbestimmung®)
schldgt er die Verwendung eines mikroskaligen prognostischen Modells vor
(a.a.0., S. 21).

Auch unter Beriicksichtigung der Struktur des Untersuchungsgebietes (,,to-
pographisch gegliedert, differenzierte Landnutzung, relevante Bebauung®,
a.a.0., S. 13) kommt PROKAS B als Ausbreitungsmodell nicht in Frage.

Hier wird also (erneut) bestitigt, dal die Ermittlung des Abwéagungsmate-
rials mit unzuldssigen und unzureichenden Methoden erfolgt ist, so daf3 die
darauf basierende Abwigung selbst zwangsldufig ohne Aussagekraft ist.

Weitere Folge der Wahl eines ungeeigneten Berechnungsmodells sind Er-
gebnisse, die einer fachkundigen Uberpriifung nicht standhalten.

Mit der Vorlage der Studie ,,Ermittlung der Immissionsbelastung von
Chrom und Nickel in Bochum Stahlhausen durch Ausbreitungsrechnung,
Ermittlung der Belastungssituation im Umfeld der Fa. TKN und der A 40,
Essen, April 2006 (LUA 2006) erdffnet das Landesumweltamt die Mog-
lichkeit, die von der Beklagten vorgelegten Prognoseergebnisse zu liberprii-
fen.

LUA 2006 ist im Zusammenhang mit dem in Aufstellung befindlichen, auf
die Verminderung von PM10 gerichteten Aktionsplan ,,Bochum-Stahlhau-
sen“ und gleichzeitig als Arbeitsgrundlage fiir die ebenfalls laufende um-
weltmedizinische Wirkungsuntersuchung an Schulkindern (Teiluntersu-
chung Bochum) erstellt worden. Rdumlich deckt die Studie den grof3ten Teil
und die sensibelsten Bereiche des Planfeststellungsbereiches ab.

Auch wenn auf Grund der unterschiedlichen Fragestellungen der beiden
Studien manche Einschrdnkungen hinsichtlich der Vergleichbarkeit der Er-
gebnisse der Ausbreitungsrechnungen zu machen sind, kann LUA 2006 den
Platz der in Lohmeyer 2003 und Lohmeyer 2004 fehlenden klassischen
Nullfall-Berechnung einnehmen. Die Studie berechnet unter Verwendung

der Emissionsdaten der Fa. Thyssen-Krupp-Nirosta (TKN) und des Stra3en-
verkehrs die Immissionssituation des betrachteten Raums bezogen auf das

Jahr 2004, und zwar unter Anwendung des Lagrange’schen Ausbreitungs-
modells LASAT, das

,»eine Implementierung der Richtlinie VDI 3945 Blatt 3
ist,

»auf der auch das neue Ausbreitungsmodell der TA Luft-No-
velle - AUSTAL 2000 - beruht* (LUA 2006, S. 3).

Die errechneten Werte fiir die Komponenten PM10 und NO2 werden den
Prognosewerten von Lohmeyer 2004 (Prognose-Nullfall 2010, S. 21) ge-
geniibergestellt (vgl. Anlage 9). Der Vergleich mit den Werten des Progno-
se-Nullfalls 2010 erfolgt, weil hier, ebenso wie in LUA 2006, von vier



Fahrstreifen ausgegangen wird. Lohmeyer 2004 unterstellt allerdings fiir
den von ihm definierten Prognose-Nullfall 2010 die gleichen Verkehrsbele-
gungsdaten wie fiir den Prognose-Planfall 2010. Die fiir einen klassischen
Nullfall (Ist-Zustand) zu verwendenden Verkehrsbelegungsdaten liegen je-
doch 20-25% unter denen des Prognose-Planfalls; ihre Verwendung durch
Lohmeyer hitte zu entsprechend geringeren Prognosewerten gefiihrt.

Die in LUA 2006 enthaltene Darstellung der PM10-Immissionsbelastung
(LUA 2006, S. 9) ist durch eine zu grobe Skalierung im Bereich zwischen
29 pg/m* und 39 pg/m?, eine fehlende Skalierung fiir den Bereich
>40 pg/m? und durch eine zu undifferenzierte Farbgebung gekennzeichnet.
Deshalb wird auf einen direkten Vergleich mit den entsprechenden Werten
und Darstellungen von Lohmeyer 2003 verzichtet. Lohmeyer 2004 enthilt
keine graphische Aufbereitung der Prognoseergebnisse.

Trotz dieser einschrinkenden Bemerkungen dringt sich bei der Betrachtung
der LUA-Darstellung, insbesondere des nachgeordneten Stralennetzes, der
Eindruck auf, dass insgesamt hohere Belastungen als bei Lohmeyer 2004
berechnet werden.

Die in LUA 2006 enthaltene Darstellung der NO2-Immissionsbelastung
(LUA 2006, S. 12) zeigt im Bereich empfindlicher Nutzungen Belastungs-
spitzen bis zu 95 pg/m?®. Beim Vergleich der Werte der in Lohmeyer 2004
(S. 21) genannten Aufpunkte mit den entsprechenden Daten aus LUA 2006
(vgl. Anlage 9) ergeben sich bei zuriickhaltend ausgelesenen Werten zwi-
schen 55 pg/m? und 85 pg/m?® Differenzen zu Lohmeyer 2004 von bis zu
37 pg/m?.

Es ist offensichtlich, dass Belastungen dieser Grof3enordnung nicht mit Mit-
teln der Luftreinhalteplanung unter Wahrung der Funktion des Vorhabens
beherrschbar sind, zumal eine Trendumkehr fiir die von Lohmeyer 2004 be-
trachtete Zeitreihe (und dariiber hinaus, vgl. den Vortrag unter Nr. 47) nicht
erkennbar ist.

Dies belegt unter anderem die Studie ,,Mallnahmen der Landeshauptstadt
Stuttgart zur moglichen Einhaltung der Luftschadstoffgrenzwerte, Karlsru-
he, April 2006 (Lohmeyer 2006), in der das Ingenieurbiiro Lohmeyer im
Auftrag der Stadt Stuttgart Minderungspotentiale definierter verkehrlicher
Mafnahmen berechnet.

Im einzelnen sind dies:

,MaBnahme I): Ganzjdhriges Fahrverbot im Stadtgebiet von
Stuttgart ab dem 01.07.2007 fiir Kraftfahrzeuge der Schad-
stoffgruppe 1 bis 2 nach der Kennzeichnungsverordnung

MaBnahme II): Ganzjdhriges Fahrverbot im Stadtgebiet von
Stuttgart ab dem 01.07.2007 fiir Kraftfahrzeuge der Schad-
stoffgruppe 1 bis 3 nach der Kennzeichnungsverordnung



MaBnahme III): Ganzjdhriges Fahrverbot im Stadtgebiet von
Stuttgart ab dem 01.07.2007 fiir Kraftfahrzeuge der Schad-
stoffgruppe 1 bis 3 nach der Kennzeichnungsverordnung und
zusitzlich fiir Ottomotoren schlechter als EURO 4

MaBnahme IV): Immissionsabhingiges Fahrverbot fiir alle
Kfz im Talkessel von Stuttgart basierend auf PM10-Tages-
mittelwerten

MaBnahme V): Immissionsabhingiges Fahrverbot fiir ausge-
wihlte Fahrzeuggruppen im Talkessel von Stuttgart basie-
rend auf PM10-Tagesmittelwerten

MaBnahme VI): Reduzierung mehrspuriger Fahrtrichtungs-
fahrbahnen um jeweils eine Fahrbahn

MaBnahme VII): Auswirkungen von Geschwindigkeitsbe-
schrinkungen auf HauptverkehrsstraBennetz im Talkessel
von Stuttgart

MaBnahme VIII): Bauliche Anderungen an den hochbelaste-
ten Stralenabschnitten zur Verringerung der Anzahl der Be-
troffenen

Fir die wirkungsseitigen Abschitzungen der Reduktionen
der Emissionen wird das Jahr 2007 betrachtet. Daraus lassen
sich entsprechend der {iberschldgigen Berechnungen folgend
beschriebene Einschitzungen ableiten.

Mit der Maflnahme I konnen Minderungen der PM10-Emis-
sionen und NOx-Emissionen auf den Hauptverkehrsstral3en
im Talkessel von Stuttgart unter 10% erwartet werden. ( ... )

Mit der Maflnahme II werden Minderungen der PM10-Emis-
sionen auf den Hauptverkehrsstraen im Talkessel von Stutt-
gart bis 20%, vereinzelt auch leicht {iber 20% und der NOx-
Emissionen bis 30% abgeschitzt. ( ... )

Mit der theoretischen MafBnahme III, die nicht komplett
durch die Kennzeichnungsverordnung abgedeckt ist, werden
Minderungen der PM10-Emissionen auf den Hauptverkehrs-
stralen im Talkessel von Stuttgart bis 30% und der NOx-
Emissionen bis 50% abgeschitzt. ( ... )

Fiir die Mafinahme IV mit immissionsabhingigen Sperrun-
gen des Gesamtverkehrs wird angesetzt, dass an Tagen mit
Sperrungen 70% des Verkehrs und der Emissionen auf den
Hauptverkehrsstralen im Talkessel von Stuttgart entfallen.
(...) Die mittlere, jahresbezogene Minderung der verkehrsbe-
dingten PM10- und NOx-Beitrdge betrdgt gegeniiber dem
Referenzzustand bei dieser Vorgehensweise ca. 6%.



Fiir die MaBlnahme V wurden die emissionsseitigen Auswir-
kungen fiir zwei Varianten betrachtet. Bei Sperrungen fiir al-
le Fahrzeuge, die dem LKW-Verkehr zuzurechnen sind, er-
geben sich mit Beriicksichtigung von Ausnahmegenehmi-
gungen fiir innerstidtische Hauptverkehrsstraen im Talkes-
sel von Stuttgart Verringerungen der Emissionen gegeniiber
Tagen ohne Sperrung fiir PM10 bis 20%, vereinzelt bis 30%
und fiir NOx bis 40%. Bei Sperrungen fiir alle Fahrzeuge, die
nicht dem LKW-Verkehr zuzurechnen sind, ergeben sich fiir
innerstadtische Hauptverkehrsstra3en im Talkessel von Stutt-
gart Verringerungen der Emissionen gegeniiber Tagen ohne
Sperrung fiir PM10 und NOx bis 60%. Damit werden die
Emissionen mit Maflnahme V gegeniiber MaBBnahme IV we-
niger intensiv verringert.

Die Mafinahme VI, Reduzierung mehrspuriger Fahrtrich-
tungsfahrbahnen um jeweils eine Fahrbahn, wird hinsichtlich
der mindernden Wirkung auf die Luftschadstoffbelastungen
fiir den Bereich des Talkessels von Stuttgart als nicht nen-
nenswert und eher mit kontraproduktiven Auswirkungen ein-
gestuft.

Die MaBnahme VII, Auswirkungen von Geschwindigkeits-
beschrankungen auf Hauptverkehrsstralennetz im Talkessel
von Stuttgart, wird hinsichtlich der mindernden Wirkung auf
die Luftschadstoffbelastungen fiir den Bereich des Talkessels
von Stuttgart als gering und eher mit kontraproduktiven Aus-
wirkungen eingestuft.

Die MaBnahme VIII, bauliche Anderungen an den hochbe-
lasteten Stralenabschnitten zur Verringerung der Anzahl der
Betroffenen, kann in Teilbereichen durch aufwiindige Ande-
rungen, wie Tunnelstrecken oder Zwangsbeliiftungen ge-
werblich genutzter Rdume {iber straBenabgewandte Gebiu-
deseiten, zu Vermeidungen von Konflikten fiihren* (Loh-
meyer 2006, S. 3 ff).

Grob zusammenfassend kann gesagt werden, dass mit der Durchfithrung der
beschriebenen Maflnahmen emissionsseitig ein Minderungspotential fiir
PM10 und NO2 zwischen 6% und 60% besteht. Immissionsseitig fallen die
Minderungsraten naturgemal} geringer aus. Zahlen dazu nennt Lohmeyer
2006 nicht.

Es kann jedoch festgehalten werden, dass auch die Durchfiihrung radikaler
MaBnahmen nicht zwingend zur Einhaltung der Grenzwerte fiihrt

6. Zu Nummer 47



Im bisherigen Vortrag dieses Abschnitts wurde ohne weitere Begriindung
erklart, dass auch fiir NO2 zu niedrige Vorbelastungswerte angesetzt wor-
den sind und demnach die im Gutachten genannten Prognosewerte nicht
stimmen konnen. Zum Beleg wurde auf nachzureichende Anlagen verwie-
sen. Insoweit ist - zusétzlich zur Vorlage der Anlagen - Folgendes nachzu-
tragen:

Anlage 5 zeigt, dass die vorgebliche Minderungswirkung der Larmschutz-
anlagen tiberschétzt wird.

Anlage 6 weist nach, dass der Ansatz von Reduktionsfaktoren zur Ermitt-
lung der Vorbelastung im Prognosejahr der tatsdchlichen Immissionsent-
wicklung widerspricht.

Dies gilt nicht nur bei der Betrachtung der vom Gutachter herangezogenen
Stationen, deren Auswahl von Einwenderseite stets auch deshalb geriigt
worden ist, weil die Auswahlkriterien nicht offengelegt worden sind und
unter anderem deshalb stets der Verdacht einer ergebnisorientierten Vorge-
hensweise bestand.

Folgt man gleichwohl, trotz erheblicher rechtlicher Bedenken im Hinblick
auf die Festlegung eines einheitlichen Vorbelastungswertes fiir das Untersu-
chungsgebiet (vgl. hierzu BVerwG, Urteil vom 23.02.2005 - 4 A 5.04), die-
ser Vorgehensweise, wird man durch die Berticksichtigung aller Messstel-
len des Ruhrgebiets iiber die zur Verfiigung stehenden Zeitreihen die Be-
trachtung auf eine breitere Basis stellen miissen. Hierdurch wird der Plan-
feststellungsbereich in die Gesamtsituation des Ruhrgebiets eingeordnet und
so der Gefahr begegnet, bewusst oder unbewusst den Einfluss lokaler oder
zeitlicher Besonderheiten zu iiberzeichnen.

Das Untersuchungsgebiet liegt im Kernbereich des Ballungsgebiets. Seine
hochstbelasteten Punkte werden durch ihre Ndhe zur A 40 und zur Stahlin-
dustrie beeinflusst. Wie LUA (2006) zeigt, weisen insbesondere die Wohn-
grundstiicke der Antragsteller zu 3 und 4 durchaus Charakteristika einer
Hotspot-Situation auf. Sie unterliegen nach der Systematik des LUA Im-
missionen, die sich aus der regionalen Hintergrundbelastung einschlieB3lich
der stadtischen Zusatzbelastung (im Folgenden als H bezeichnet), den Ver-
kehrsbelastungen (im Folgenden als V bezeichnet) und den industriellen
Belastungen (im Folgenden als I bezeichnet), zusammensetzen.

Fiir die Bezugsjahre 2000 - 2005 liegen Messergebnisse fiir NO2 der fol-
genden Messstellen des Ruhrgebiets vor:

Messstelle JM | IM |IM | IM [ IM |IM
NO2 200 | 200 | 200 | 200 | 200 | 200
o |1 |2 '3 |4 |5
BOTT | Bottrop-Welheim 33 133 |33 |35 |33 |32
BUC | Duisburg-Buchholz 30 |31 |32




DMD | Dortmund-Eving H 31 |29 |29 |33 |35 |34
2
DUB | Duisburg- I (38 |40 |40 |45 (40 |41
R Bruckhausen
EVOG | Essen-Vogelheim /33 |34 |34 |38 |31 |33
GELS | Gelsenkirchen-Bis- H|32 |33 |33 |37 |34 |32
marck
HATT | Hattingen H(24 |26 |25 |27 |25 |24
HERN | Herne H 30 |30 |29
WITT | Witten V|27 |27 |28
HOER | Dortmund-Horde H[30 |31 |29 |33 |31 |30
LISE | Essen Schuir H|32 |33 |32 |34 |35 |33
MEID | Duisburg-Meiderich |I [34 |34 [34 |38 |35 |33
STYR | Miilheim-Styrum H/35 |36 |35 |38 |34 |33
VDO |Dortmund Brackeler | V 63 |60
M Str.
VDO | Dortmund Steinstr. A% 40 |46 |47 (47
R
VDUI | Duisburg Kard.-Gal. | V 47 143 |44
Str.
VEAE | Essen Gladbecker | V 50 |51
Str.
VEFD |Essen  Hombrucher | V 59 |56
Str.
VESN | Essen-Ost Steeler Str. | V|42 43 |43 |47 |46 |44
WAL | Duisburg-Walsum I |33 |31 |31 |33 |30 30
S
Ruhrgebiet 32 |33 |33 |38 |39 |39

Tabelle 1: NO2-Belastung (Jahresmittelwert) in pg/m?

Aggregiert man die Werte zu Gruppen, ergibt sich folgendes Bild:

Gruppe

200
0

200
1

200
2

200
3

200
4

200
5

Ruhrgebiet
(alle Messstellen)

32

33

33

38

39

39

Verkehr (V) ohne VDOM,

VEAE,

VEFD
(WIT2, VDOR, VDUI, VESN)

35

35

37

47

45

45

Verkehr gesamt
(WIT2, VDOM, VDOR,
VESN, VEAE, VEFD)

VDUI,

35

35

37

47

51

50

Industrie (I)
BOTT, DUBR,

WALS)

EVOG,

MEID,

34

34

34

38

34

34

Hintergrund (H)
(BUCH, DMD?2,

GELS,

HATT,

31

31

31

34

32

31




HERN, HOER, LISE)

Lohmeyer 31 132 [32 [37 135 [33
(GELS, HATT, HERN, WITT, VESN)

UGH+AV+AI 39 38 |41 |51 |47 |48

Tabelle 2: Nach Gruppen aggregierte NO2-Jahresmittelwerte in pg/m?

Es bedeutet:

Ruhrgebiet:
alle Messstellen werden berticksichtigt

Verkehr (V) ohne VDOM, VEAE, VEFD:

Der Verkehrsbereich ist durch die Besonderheit geprigt, dass seit 2004 die
Messstellen VDOM, VEAE und VEFD in Betrieb sind. Da diese Messstel-
len sogenannte Hotspot-Messstellen sind, die die Zeitreihe stark beeinflus-
sen, sind sie aus Griinden der methodischen Korrektheit in dieser Gruppe
nicht beriicksichtigt. Thre Ergebnisse flieBen auch nicht in die Berechnung
der Werte der Gruppe ,,UG (H+ A V + A I)* ein.

Verkehr gesamt:
alle Verkehrs-Messstellen werden beriicksichtigt

Industrie (I):

alle Industrie-Messstellen werden berticksichtigt

Hintergrund (H):
alle Hintergrund-Messstellen werden berticksichtigt

Lohmeyer:
Es werden alle Messstellen beriicksichtigt, die das Luftschadstoffgutachten

zur Ableitung des Vorbelastungswertes heranzieht.

UGH+AV+AI:

Die Gesamtbelastung des Untersuchungsgebietes (UG) wird nach der vom
LUA bei der Aufstellung von Luftreinhalte- und Aktionsplédnen benutzten
Formel Gesamtbelastung G = H + Delta I + Delta V errechnet.

Die Anlagen 10 bis 12 zeigen die aggregierten Jahresmittelwerte der Grup-
pen fiir den jeweils genannten Zeitschnitt und den sich daraus ergebenden
linearen Trend der Gruppen ,,Lohmeyer* und ,,UG* sowie den fiir 2010 von
Lohmeyer 2004 prognostizierten Vorbelastungswert.

Zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Gutachtens (Oktober 2004) hitte fiir
die Gruppe ,,Lohmeyer ein deutlich ansteigender Trend (y=1,8x+28.,4)
festgestellt werden konnen (vgl. Anlage 11), wenn die vorliegenden Mess-
werte fiir 2003 beriicksichtigt worden wéren. Bei der Betrachtung der be-
riicksichtigten Messwerte (vgl. Anlage 10) zeigt sich lediglich ein sehr
schwach ausgeprigter positiver Trendverlauf (y=0,3x+30,9), der den pro-
gnostizierten Vorbelastungswert bei Beriicksichtigung des Reduktionsfak-
tors als gerechtfertigt erscheinen lassen konnte.

Lohmeyer 2004 gibt keine Begriindung fiir das Weglassen der Messwerte
fiir 2003; sie findet sich jedoch im Gutachten, das von Lohmeyer im Juli



7.

2004 fiir den benachbarten Planfeststellungsabschnitt ,,A 44 Querspange*
erstellt worden ist und das die Messwerte fiir 2003 ebenfalls nicht beriick-
sichtigt:

»Aus den verfiigbaren Messdaten im Untersuchungsgebiet
bzw. den néchstgelegenen Stationen werden die Vorbelas-
tungswerte (...) abgeleitet. Dabei wird beriicksichtigt, dass
(...) fur das Jahr 2003 (...) unglinstige Ausbreitungsverhalt-
nisse vorherrschten.*

Eine solche Vorgehensweise ist nicht nur ein schwerer methodischer Fehler
bei der Erstellung wissenschaftlicher Gutachten, sie ist auch geeignet, den
oben gedulerten Verdacht auf ergebnisorientierte Arbeitsweise zu nihren.

Anlage 12 beschreibt die Situation unter Beriicksichtigung der aktuellsten
validierten Werte und erfasst so den Zeitraum 2001 bis 2005. In diesem
Zeitraum steigt der Trend der Gruppe ,,Lohmeyer“ nach der Formel
y=0,8x+30,6, der der Gruppe ,,UG* nach der Formel y=2,3x+35,8. Es kann
nicht vorausgesagt werden, wie sich der Trend in Zukunft entwickeln wird,
aber selbst wenn in den Jahren 2007 bis 2010 keine weiteren Steigerungen
eintreten sollten, kann abgelesen werden, dass, bei Beibehaltung der ge-
nannten rechtlichen Bedenken gegeniiber der Vorgehensweise, ein Vorbe-
lastungswert >50 pg/m* angesetzt werden miisste, was durch LUA 2006
eindrucksvoll bestitigt wird.

Der Antragsgegner hétte in Kenntnis der Werte fiir 2004 zu keinem anderen
Schluss kommen konnen. Er hitte erkennen mussen, das allein auf Grund
eines wesentlich hoher anzusetzenden Prognosewerts fiir die Vorbelastung
die Immissionsprognose insgesamt fehlgeschlagen ist.

Damit fehlt eine wesentliche Grundlage fiir die vorzunehmende Abwagung.
Der Plan hétte nicht, jedenfalls nicht so wie geschehen festgestellt werden
diirfen.

Ein Blick auf die bisher vorliegenden Ergebnisse des Jahres 2006 (Januar -
Mai) bestitigt das bisher Gesagte (vgl. Anlage 13).

Auch wenn es sich bei den Werten fiir 2006 um nicht endgiiltig validierte
Ergebnisse handelt, kann erwartet werden, dass sich auch 2006 keine An-
zeichen fiir eine Trendumkehr ergeben werden.

Zu Nummer 48

Zu Nummer 48, die sich mit der PM10-Vorbelastung beschéftigt, war be-
reits eine Anlage angekiindigt worden, die nunmehr vorgelegt wird (Anla-
ge 7). Sie weist nach, dass der Ansatz von Reduktionsfaktoren zur Ermitt-
lung der Vorbelastung im Prognosejahr der tatsdchlichen Immissionsent-
wicklung widerspricht.



Unter teilweiser Wiederholung der Argumentation zu Nummer 47 - zur bes-
seren Lesbarkeit im Zusammenhang - gilt im Ubrigen zusitzlich Folgendes:

Der diesseits behauptete Widerspruch gilt nicht nur bei der Betrachtung der
vom Gutachter herangezogenen Stationen, deren Auswahl von Einwender-
seite unter anderem durchgehend auch deshalb geriigt worden ist, weil die
Auswahlkriterien nicht offengelegt worden sind und deshalb stets der Ver-
dacht einer ergebnisorientierten Vorgehensweise bestand.

Folgt man gleichwohl, trotz erheblicher rechtlicher Bedenken im Hinblick
auf die Festlegung eines einheitlichen Vorbelastungswertes fiir das Untersu-
chungsgebiet (vgl. hierzu BVerwG, Urteil vom 23.02.2005 - 4 A 5.04), die-
ser Vorgehensweise, wird man durch die Berlicksichtigung aller Messstel-
len des Ruhrgebiets iiber die zur Verfiigung stehenden Zeitreihen die Be-
trachtung auf eine breitere Basis stellen miissen. Hierdurch wird der Plan-
feststellungsbereich in die Gesamtsituation des Ruhrgebiets eingeordnet und
so der Gefahr begegnet, bewusst oder unbewusst den Einfluss lokaler oder
zeitlicher Besonderheiten zu iiberzeichnen.

Das Untersuchungsgebiet liegt im Kernbereich des Ballungsgebiets. Seine
hochstbelasteten Punkte werden durch ihre Néhe zur A 40 und zu Stahlin-
dustriebetrieben beeinflusst. Sie unterliegen nach der Systematik des LUA
Immissionen, die sich aus der regionalen Hintergrundbelastung einschlief3-
lich der stddtischen Zusatzbelastung (im Folgenden als H bezeichnet), den
Verkehrsbelastungen (im Folgenden als V bezeichnet) und den industriellen
Belastungen (im Folgenden als I bezeichnet) zusammensetzen.

Fiir die Bezugsjahre 2001 - 2005 liegen Messergebnisse fiir PM10 der fol-
genden Messstellen des Ruhrgebiets vor:

Messstelle M| IM | IM [ IM | IM
2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005

BOST Bochum Stahlhausen 1 29 32 32 29
BOTT Bottrop-Welheim 1] 28 32 34 31 30
BUCH Duisburg-Buchholz H| 26 26 26 25
DMD2 Dortmund-Eving H| 27 29 31 27 27
DUBR Duisburg-Bruckhausen 1| 38 46 42 37 40
EVOG Essen-Vogelheim 1| 33 33 35 29 28
GELS Gelsenkirchen-Bismarck H| 26 29 33 28 27
HATT Hattingen H| 22 20 22 23
HERN Herne H| 26 28
WITT Witten V| 21 26
HOER Dortmund-Horde H| 27 27 28 26 24
LISE Essen Schuir H| 19 24 26 23 24
MEID Duisburg-Meiderich 1| 27 30 33 31 30
STYR Miilheim-Styrum H| 23 26 29 27 27
VDOM Dortmund Brackeler Str. \Y 42 40
VDOR Dortmund Steinstr. \ 24 32 32 32
VDUI Duisburg Kard.-Gal. Str. \ 35 32 32
VEAE Essen Gladbecker Str. \Y 37 36




VEFD Essen Hombrucher Str. \ 35 34
VESN Essen-Ost Steeler Str. V| 26 30 31 29 29
WALS Duisburg-Walsum 1] 33 31 31 30 29

Ruhrgebiet 27 29 32 29 30

Tabelle 1: PM10-Belastung (Jahresmittelwert) in pg / m?

Aggregiert man die Werte zu Gruppen, ergibt sich folgendes Bild:

2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005

Ruhrgebiet 27 29 32 29 30
(alle Messstellen)

Verkehr (V) ohne VDOM, VEAE, VEFD 24 27 33 31 31
(WITT, VDOR, VDUI, VESN)

Verkehr gesamt 24 27 33 35 34
(WIT2, VDOM, VDOR, VDUI, VESN, VEAE, VEFD)

Industrie (I) 32 34 35 32 30
(BOST, BOTT, DUBR, EVOG, MEID, WALS)

Hintergrund (H) 25 26 29 26 25
(BUCH, DMD2, GELS, HATT, HERN, HOER, LISE)

Lohmeyer 24 27 32 28 27
(GELS, HATT, HERN, WITT, VESN)

UGH+AV+A]D 32 34 38 37 36

Tabelle 2: Nach Gruppen aggregierte PM10-Jahresmittelwerte in pg / m?

Es bedeutet:

Ruhrgebiet:
alle Messstellen werden berticksichtigt

Verkehr (V) ohne VDOM, VEAE, VEFD:

Der Verkehrsbereich ist durch die Besonderheit geprigt, dass seit 2004 die
Messstellen VDOM, VEAE und VEFD in Betrieb sind. Da diese Messstel-
len sogenannte Hotspot-Messstellen sind, die die Zeitreihe stark beeinflus-
sen, sind sie aus Griinden der methodischen Korrektheit in dieser Gruppe
nicht beriicksichtigt. Thre Ergebnisse flieBen auch nicht in die Berechnung
der Werte der Gruppe ,,UG (H+A V + AI)*ein.

Verkehr gesamt:
alle Verkehrs-Messstellen werden berticksichtigt

Industrie (I):

alle Industrie-Messstellen werden berticksichtigt

Hintergrund (H):
alle Hintergrund-Messstellen werden beriicksichtigt

Lohmeyer:
Es werden alle Messstellen beriicksichtigt, die das Luftschadstoffgutachten

zur Ableitung des Vorbelastungswertes heranzieht.

UGH+AV+AID:

Die Gesamtbelastung des Untersuchungsgebietes (UG) wird nach der vom
LUA bei der Aufstellung von Luftreinhalte- und Aktionspldnen benutzten
Formel Gesamtbelastung G = H + Delta I + Delta V errechnet.

Die Anlagen 15 bis 17 zeigen die aggregierten Jahresmittelwerte der Grup-
pen fiir den jeweils genannten Zeitschnitt und den sich daraus ergebenden



linearen Trend der Gruppen ,,Lohmeyer* und ,,UG* sowie den fiir 2010 von
Lohmeyer 2004 prognostizierten Vorbelastungswert.

Zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Gutachtens (Oktober 2004) hitte fiir
die Gruppe ,,Lohmeyer* ein deutlich stirker ansteigender Trend (y = 3,9x +
19,9) festgestellt werden konnen (vgl. Anlagen 15 und 16) als bei Betrach-
tung des Zeitraums 2001 bis 2002 (y = 2,8x + 21,4), wenn die vorliegenden
Messwerte fiir 2003 beriicksichtigt worden wéren.

Lohmeyer 2004 gibt keine Begriindung fiir das Weglassen der Messwerte
fiir 2003; sie findet sich jedoch im Gutachten, das von Lohmeyer im Juli
2004 fiir den benachbarten Planfeststellungsabschnitt ,,A 44 Querspange*
erstellt worden ist und das die Messwerte fiir 2003 ebenfalls nicht beriick-
sichtigt:

»Aus den verfiigbaren Messdaten im Untersuchungsgebiet
bzw. den néchstgelegenen Stationen werden die Vorbelas-
tungswerte ( ... ) abgeleitet. Dabei wird beriicksichtigt, dass (
... ) fur das Jahr 2003 ( ... ) ungiinstige Ausbreitungsverhalt-
nisse vorherrschten.*

Eine solche Vorgehensweise ist nicht nur ein schwerer methodischer Fehler
bei der Erstellung wissenschaftlicher Gutachten, sie ist auch geeignet, den
oben gedullerten Verdacht auf ergebnisorientierte Arbeitsweise zu ndhren.

Anlage 17 beschreibt die Situation unter Beriicksichtigung der aktuellsten
validierten Werte und erfasst so den Zeitraum 2001 bis 2005. In diesem
Zeitraum steigt der Trend der Gruppe ,,Lohmeyer” nach der Formel y =
0,6x + 25,7, der der Gruppe ,,UG* nach der Formel y = 1,2x + 31,8. Es

kann nicht vorausgesagt werden, wie sich der Trend in Zukunft entwickeln
wird, aber selbst wenn in den Jahren 2007 bis 2010 keine weiteren Steige-
rungen eintreten sollten, kann abgelesen werden, dass, bei Beibehaltung der
genannten rechtlichen Bedenken gegeniiber der Vorgehensweise, ein Vor-
belastungswert >35 pg/m? angesetzt werden miisste.

Die Beklagte hitte in Kenntnis der Werte fiir 2004 zu keinem anderen
Schluss kommen konnen. Sie hitte erkennen miissen, das allein auf Grund
eines wesentlich hoher anzusetzenden Prognosewert fiir die Vorbelastung
die Immissionsprognose insgesamt fehlgeschlagen ist.

Der Plan hitte nicht festgestellt werden diirfen.

Ein Blick auf die vorliegenden Ergebnisse des Jahres 2006 (Januar - Juni)
bestatigt das bisher Gesagte. (vgl. Anlage 18).

Auch wenn es sich bei den Werten fiir 2006 um nicht endgiiltig validierte
Ergebnisse handelt, kann erwartet werden, dass sich auch 2006 keine An-
zeichen fiir eine Trendumkehr ergeben werden.

&. Zu Nummer 50:



Zusitzlich zur der bereits vorgetragenen Kritik am Inhalt der beiden Loh-
meyer-Gutachten ist auch noch zum Zeitpunkt der Einfiihrung dieser Unter-
lagen in das Verfahren Stellung zu nehmen.

Offenbar billigt der Antragsgegner das Vorgehen des Vorhabentrdgers, das
nach einer kiirzlich erschienenen Verdffentlichung des Ingenieur-Biiros Dr.
Achim Lohmeyer in Form eines ,,Musterablaufs® in Planfeststellungsver-
fahren allgemein zugénglich ist (Diiring [Ingenieurbiiro Lohmeyer]: Hot-
spots - ein neues Problem in Planfeststellungsverfahren und bei der strategi-
schen Umweltpriifung?, Vortragsprasentation beim Seminar ,,Feinstaub in
der Stadt™ des Deutschen Instituts fiir Urbanistik, 8. - 10. Mai 2006, Berlin
2006):

Ausgehend von der idealtypischen Situation eines vorlaufenden Linienbe-
stimmungsverfahrens und des folgenden Anhorungsverfahrens werden Gut-
achten unterschiedlichen Vertiefungsgrades erstellt, die zunachst

,,0 llickig sind, dass das Gutachten nicht fiir die Planaufstel-
lung verwendet werden kann*

und die

,hicht jedem Einwohner die Konzentration im Bereich seines
Hauses aufzeigen (,sonst geht die Diskussion los’)“(!).

Erst ganz zuletzt wird das ,,Planfeststellungsgutachten® erstellt. Es enthélt
nicht etwa die Antwort auf die Frage, ob, sondern den

,Nachweis, dass die Planung genehmigungsfihig ist“ (a.a.O.
S. 6 f.; Hervorhebung vom Unterzeichner).

Wenn auch die in der Veroffentlichung genannte idealtypische Ausgangsla-
ge im anhéngigen Verfahren so nicht gegeben ist, ist das zu Grunde liegen-
de Muster auch hier erkennbar. Es fuhrt dazu, dass die bei den Planfeststel-
lungsabschnitten der ,,Bochumer Losung* zu Grunde liegenden Gutachten
(,,Planfeststellungsgutachten®) erst zu einem Zeitpunkt erstellt oder ins Ver-
fahren eingefiihrt wurden und werden, wenn die Einwendungsfrist bereits
abgelaufen ist und Betroffene gar nicht oder nur durch Zufall Kenntnis von
der Existenz des ,,Planfeststellungsgutachtens® erhalten konnten bezie-
hungsweise konnen.

Im vorliegenden Fall haben die Antragsteller von der Existenz des ,,Plan-
feststellungsgutachtens® mit der Ver6ffentlichung der Planfeststellungsbe-
horde am 23. Januar 2006 Kenntnis erhalten. Das dem Antragsgegner seit
Oktober 2004 vorliegende Gutachten unterscheidet sich von seinem Vor-
ginger im Wesentlichen durch eine vollkommen neue Art der Ermittlung
der PM10-Imissionen aus Abrieb und Aufwirbelung (vgl. Nr.45 zu
5.4.5.2.2). Gleichwohl kommt das Gutachten im Ergebnis nicht zu grund-
satzlich anderen Ergebnissen, woraus der Beklagte folgert, dass keine neuen
Betroffenheiten vorliegen (vgl. Nr. 49 zu 5.4.5.2.5).

Indem der Antragsgegner die mit neuer Methodik gewonnenen Aussagen
lediglich vom Ergebnis her beurteilt und diese neue Methodik nicht zum
AnlaB einer erneuten Auslegung und Anhorung gemacht hat, hat er den An-
tragstellern die Moglichkeit genommen, sich im Rahmen des Anhdrungs-



verfahrens kritisch mit der von ihm stillschweigend akzeptierten neuen
Methodik in rechtlicher und fachlicher Hinsicht auseinander zu setzen.

Er hat damit in unzuldssiger Weise den Anspruch der Antragsteller auf
rechtliches Gehor verletzt.

Dariiber hinaus erscheint von besonderer Bedeutung die dargestellte Ziel-
richtung von Gutachten aus dem Hause Lohmeyer: Es soll nicht etwa die
gegebene oder zu erwartende Situation objektiv dargestellt werden (so daf3
die Planfeststellungsbehorde eine wissenschaftlich fundierte Grundlage fiir
ihre Entscheidung gewinnt), sondern es soll explizit - das muf3 hier noch
einmal zitiert werden - der

"Nachweis, dass die Planung genehmigungsfahig ist",
erbracht werden.

Es bedarf keiner ndheren Erlduterung, da3 Sachverstidndige, die ihre Gut-
achten mit einem solchen Ziel erstellen, nicht neutral und unbefangen ar-
beiten konnen und arbeiten werden, sondern willfdhrige Vollstrecker des
tatsdchlichen oder vermeintlichen Ergebniswunsches ihrer Auftraggeber
sind. Unter solchen Voraussetzungen erstellte Gutachten sind nicht oder
jedenfalls nur nach genauester Uberpriifung verwertbar. An einer solchen
Uberpriifung hat es der Antragsgegner vorliegend - deutlich ersichtlich -
fehlen lassen; er hat sich nur fiir das ihm offenbar genehme Ergebnis in-
teressiert. Er hat das Gutachten auch so spit eingefiihrt, da3 eine solche
Uberpriifung auch durch die Planbetroffenen nicht moglich war.

Bei dieser Sachlage ist es unverzichtbar, auf die Unvollstindigkeit der
vom Antragsgegner zur Verfiigung gestellten Verwaltungsvorginge hin-
zuweisen und diese zu riigen: Es fehlt jeglicher Schriftverkehr zur Auf-
tragserteilung fiir die Sachverstindigen - und zwar beziiglich aller Sach-
verstiandiger und aller Gutachten im vorliegenden Verfahren. Das ist nicht
hinnehmbar. Zur Uberpriifung eines Gutachtens bedarf es grundsitzlich
einer Kenntnis des Wortlauts des Gutachtenauftrags; das gilt umso mehr,
wenn - wie im vorliegenden Fall - Anhaltspunkte fiir eine unsachgeméfe
Verfahrensweise bestehen.

An der Problematik éndert es auch nichts, dall die Gutachten in der Regel
einen Abschnitt "Aufgabenstellung" enthalten. Diese Abschnitte sind je-
weils ersichtlich kurz gehalten und von den Gutachtenverfassern selbst
formuliert; der tatsdchliche Auftrag (und etwaige Abweichungen der an-
gegebenen "Aufgabenstellung" hiervon) ist daraus nicht ersichtlich.

Ich stelle daher an dieser Stelle den Antrag,
dem Antragsgegner aufzugeben, unverziiglich samtlichen
Schriftverkehr mit allen im vorliegenden Verfahren einge-
schalteten Sachverstdndigen und Sachverstindigenbiiros im

Original vorzulegen.

Im Anschluf3 an diese Vorlage bitte ich um



Einsicht in die vorgelegten Vorgdnge und um Gewéhrung ei-
ner angemessenen Frist zur Uberpriifung und Stellungnahme.

Abschnitt C
Stellungnahme zur Antrags- und Klageerwiderung des
Antragsgegners/Beklagten vom 07. beziehungsweise 27. Juni 2006

I. Teil A

In diesem Teil soll zundchst iiberblicksartig dargestellt werden, welche
Schwachstellen der Vortrag des Antragsgegners aufweist. In Teil B werden
die diesseitigen Behauptungen jeweils im Einzelnen weiter begriindet.

Vorab ist festzuhalten:

Der Antragsgegner iibersieht offensichtlich nach wie vor, dafl die Schwer-
punkte der Einwendungen und der Antrags-/Klagebegriindung einen sehr
grundsétzlichen Charakter hatten und haben und mit ihnen gezeigt wird, dafl
grundlegende Ausgangsdaten der Planung falsch oder in hohem Malle
unzuverldssig sind. Diese Fehler haben dazu gefiihrt, da3 die erforderliche
Abwigung gerade in den wesentlichsten Bereichen auf nicht tragfdhigen
Grundlagen steht und daher in rechtwidriger Weise fehlerhaft ist.

Wenn das aber so ist, dann kénnen die aufgrund von solchen Abwagungs-
mingeln entstandenen Planungsfehlergebnisse nicht auf der Grundlage von
§ 17 Abs. 6¢ Satz 2 FStrG durch Planergdnzung behoben werden. Der An-
tragsgegner geht offenbar vom Gegenteil aus und vermisst eine (vom Ge-
setz allerdings gar nicht geforderte) Auseinandersetzung der Antragsteller
mit dieser Vorschrift - dabei hitte er selbst allen Grund, seinerseits darzule-
gen, aus welchen Griinden seine Abwigung trotz der grundsatzlichen
Maingel in zahlreichen Bereichen so tragfahig ausgefallen sein soll, da3 die
eine oder andere Planergénzung ausreichen konnte.

1. Verkehr

Fiir den Verkehrsbereich bleiben die festgestellten erheblichen Abwégungs-
méngel auch nach der Erwiderung des Antragsgegners bestehen: Nach wie
vor hat die vielfiltig vorgetragene Kritik aus verkehrswissenschaftlicher
Sicht am Planfeststellungsbeschluss offensichtlich keinen Eingang in die
Gedanken des Antragsgegners gefunden. Dariiber hinaus werden auch und
gerade angesichts der Ausfiihrungen des Antragsgegners die Zweifel an der
wissenschaftlichen Soliditdt des IVV-Gutachters bestitigt.

a) Prognosen und induzierter Verkehr
Die mit der Antrags- und Klageerwiderung nachgereichten Anlagen vermo-

gen die verkehrswissenschaftlich im Einzelnen begriindete Kritik des An-
tragstellers an der Soliditdt der Verkehrsprognosen nicht zu entkréften:



b)

- Eine aktualisierte Verkehrsprognose fiir den planfestgestellten Abschnitt
liegt nach wie vor nicht vor. Damit bleiben die Planunterlagen
unvollstindig.

- Das hilfsweise herangezogene IVV-Gutachten von 2003 fiir den west-
lich angrenzenden Planabschnitt (A 40/AS Gelsenkirchen) ist verkehrs-
fachlich nicht haltbar. Die im Einzelnen vorgetragenen verkehrswissen-
schaftlichen Einwande werden nach wie vor nicht zur Kenntnis genom-
men und bleiben unberiicksichtigt. Die Prognosewerte miissten demge-
geniiber um mehr als 10% hoher liegen als vom IVV angesetzt.

- Der induzierte Verkehr wird streckenunspezifisch mit einem pauscha-
lierten Zuschlagfaktor berechnet. Die vorgetragene vielféltige verkehrs-
wissenschaftliche Kritik an diesem Verfahren wird vollstdndig ignoriert.
Der induzierte Verkehr kann bis zu mehr als 20% des Verkehrs vor dem
Ausbau ausmachen.

- Bei Vermeidung der Prognosemangel wirden die Prognosewerte
entscheidend - und zwar bis zu mehr als 30% - Gber den von IVV
berechneten Werten liegen. Das hat gravierende Folgen fur die
Aspekte Staus, Unfallhaufigkeit, Larm- und Schadstoffimmissionen
im Prognosefall.

Verkehrsbedarf

Auch in diesem Bereich kann der Vortrag des Antragsgegners die Einwéande
der Antragsteller nicht entkriften: Die Planungsziele (wesentliche
Verbesserung des Verkehrsflusses, signifikante Reduzierung der Un-
fallgefahr und der Stauhaufigkeit; vgl. Planfeststellungsbeschluss Ab-
schnitt 5.4.2.4) konnen mit der Planung nicht erreicht werden.

- Die angestrebten Entlastungswirkungen auf dem Planabschnitt werden
nicht erreicht.

- Eine signifikante Erhohung der Verkehrssicherheit im Prognosefall ist
nicht gegeben.

- Die nachgereichte Unterlage (in Anlageform) zur Unfallanalyse bezieht
sich nicht spezifisch auf den planfestgestellten Abschnitt und ist dartiiber
hinaus verkehrsfachlich nicht solide.

- Hinsichtlich der Stauanfilligkeit erfolgt keine beziehungsweise nur eine
hochst selektive Auseinandersetzung mit dem Vortrag der Antragsteller,
dafl auch nach dem sechsstreifigen Ausbau die Stauanfilligkeit sehr
hoch sein wird.

Nullfall

Der Antragsteller hat den Umgang des Antragsgegners mit dem sogenann-
ten Nullfall einer ausfiihrlichen verkehrsfachlichen Kritik unterzogen (Zif-
fer 18 der Antragsbegriindung). Der Antragsgegner verweist in seiner Kla-
geerwiderung vom 27. Juni 2006 (S. 6f.) dazu lapidar auf den entsprechen-
den Abschnitt des Planfeststellungsbeschlusses. Er verweigert damit die an-



b)

b)

gesichts der dargestellten Mingel durchaus angezeigte Auseinandersetzung
mit den vorgetragenen Einwénden; das ist der Klidrung der anstehenden Fra-
gen nicht dienlich.

Luftschadstoffe
Vorbemerkung

Eine inhaltliche Auseinandersetzung des Antragsgegners mit dem Vortrag
der Antragsteller findet auch in diesem Bereich nicht statt. Er erklart die
ausfiihrlich begriindet vorgetragenen Einwédnde unter Verweis auf Ab-
schnitt B 5.4.5.2 des Planfeststellungsbeschlusses pauschal fiir irrelevant
(,,nicht geeignet, ernsthafte Zweifel [daran] zu begriinden*), ohne daf3 eine
Begriindung auch nur ansatzweise zu erkennen ist. Damit wird die Vorge-
hensweise, die dem Planfeststellungsbeschluf3 zugrunde liegt, fortgesetzt:
Die im Anhorungsverfahren erhobenen etwa 80 rechtlich und fachlich be-
griindeten Einwendungen insbesondere gegen das Luftschadstoffgutachten
und gegen die Nichtbeachtung des Vorsorgeprinzips werden dort ebenso
pauschal unter praktisch alleinigem Hinweis auf die angeblich auller Zwei-
fel stehende Qualifikation des Gutachters zuriickgewiesen (Planfeststel-
lungsbeschlu3 B 5.4.5.2.6).

Das Vorgehen des Antragsgegners zeigt, dal er nicht willens und/oder in
der Lage ist, sich ernsthaft mit sachlichen Einwénden auseinanderzusetzen.

Unvollstandige und fehlerhafte Abwagunggrundlagen

Hatte sich der Antragsgegner fachlich und inhaltlich mit den Vorbringen
der Antragsteller befasst, hitte er erkennen miissen, dafl die ihm vorgeleg-
ten/vorliegenden Abwégungsgrundlagen grob unvollstindig und fehlerhaft
waren. Die auf dieser Grundlage vorgenommene Abwégung mullte zwangs-
laufig zu falschen und unzureichenden Ergebnissen fiithren, die wegen ihres
Umfangs und ihres grundsétzlichen Charakters nicht durch einfache Planer-
ginzung korrigiert werden konnen. Es fehlt ndmlich an den erforderlichen
Grundlagen, auf denen eine solche Ergdnzung vorgenommen werden konn-
te.

Larm
Offenporiger Asphalt der 3. Generation

Der Antragsgegner glaubt, durch den Einbau von offenporigem Asphalt der
3. Generation geniigend Larmschutz, zudem noch auf Dauer, gewihrleisten
zu konnen. Die zugesicherten Eigenschaften lassen sich aber bei ndherer
Betrachtung nicht einhalten, wie eine - vorliegend fehlende - differenzierte
Beriicksichtigung aktueller wissenschaftlicher Untersuchungsergebnisse so-
wie die - vorliegend ebenfalls fehlende - Beriicksichtigung wesentlicher Pa-
rameter zeigt.

Bezugnahme auf die RLS-90

Soweit der Antragsgegner die Existenz einer liberarbeiteten Fassung der



RLS-90 anzweifelt, ist ihm insoweit Recht zugeben, als noch keine neue
Fassung verbindlich eingefiihrt ist, so da3 formell noch die alte Fassung aus
dem Jahre 1990 gilt. Die von den Antragstellern angegebene Uberarbeitung
ist aber bereits vorhanden; ihre Publikation im Friihjahr 2006 miisste dem
Antragsgegner bekannt sein. Im Rahmen der Abwégung konnte der neue
Text zwar naturgemall noch nicht beriicksichtigt werden; inhaltlich liegt je-
doch die seit Jahren vorliegende EG-Umgebungslarmrichtlinie zugrunde,
deren Vorgaben in nationales Recht umzusetzen sind. Eine sachgerechte
Abwiégung auf dem aktuellen Stand der technischen und rechtlichen Kennt-
nisse hatte diese Vorgaben beriicksichtigen miissen.

Uberpriufung der Auswirkungen des Vorhabens auf die menschliche
Gesundheit; Larmwirkungen

Der Antragsgegner behauptet implizit, dafl die zustindigen Gesundheitsbe-
horden keine Einwédnde erhoben hétten. Das stimmt auch. Sie konnten es
aber auch nicht tun, da sie faktisch erst gar nicht in das Verfahren einbezo-
gen worden sind.

Der Antragsgegner hat sich keine umweltmedizinische Uberpriifung des
Plans vorlegen lassen und auch nicht nachtriaglich veranlaf3t. Das wére je-
doch geboten gewesen. Das ergibt sich vor allem aus dem Vorsorgeprinzip,
das seitens des Antragsgegners noch nicht einmal grundsitzliche Beriick-
sichtigung gefunden hat, jedoch insbesondere in den allgemeinen Bestim-
mungen des Gesetzes iiber die Umweltvertriaglichkeitspriifung seinen Aus-
druck findet und in der Rechtsprechung vielfach behandelt wird.

Insoweit soll hier nur auf das Urteil des Europdischen Gerichtshofs vom
10. Januar 2006 (C-98/03) hingewiesen werden, in dem es im Zusammen-
hang mit der unzureichenden Umsetzung der Richtlinie 92/43/EWG des
Rates vom 21. Mai 1992 zur Erhaltung der natiirlichen Lebensrdume sowie
der wildlebenden Tiere und Pflanzen durch die Bundesrepublik unter ande-
rem heif3t:

"40. Wie der Gerichtshof bereits entschieden hat, hiangt das
Erfordernis einer angemessenen Priifung von Plidnen oder
Projekten auf ihre Vertriglichkeit davon ab, dass die Wahr-
scheinlichkeit oder die Gefahr besteht, dass sie das betreffen-
de Gebiet erheblich beeintridchtigen. Insbesondere unter Be-
riicksichtigung des Vorsorgeprinzips liegt eine solche Gefahr
dann vor, wenn anhand objektiver Umstdnde nicht ausge-
schlossen werden kann, dass ein Plan oder Projekt das fragli-
che Gebiet erheblich beeintrichtigt (vgl. Urteil vom 20. Ok-
tober 2005 in der Rechtssache C6/04, Kommis-
sion/Vereinigtes Konigreich, Slg. 2005, 10000, Randnr. 54)."

Der hier dargelegte Grundsatz 148t sich ohne Weiteres auf den vorliegenden
Sachverhalt {ibertragen.

Der Sachverstindigenrat fiir Umweltfragen bestitigt wichtige bisherige Be-
funde der Larmwirkungsforschung (vgl. dazu: Der Rat von Sachversténdi-
gen fir Umweltfragen, Umweltgutachten Mai 2004, Seite 55ff). Einige die-



b)

ser Befunde sind Regelungsgrundlage der EG-Richtlinie. Der Sachverstén-
digenrat unterstreicht seine 2004 gemachten Aussagen im Sondergutachten
,Lumwelt und StraBenverkehr 7/2005 (S. 44ftf.). Er betont, daB es durch
Larmeinwirkungen zu chronischen Gesundheitsbelastungen kommen kann,
zu chronischen Schlafstérungen, zu vegetativen Stérungen mit dem Risiko
von Herz-Kreislauf- und anderen Systemerkrankungen. Diese Gefahrdun-
gen der Gesundheit miissen in Planungsverfahren der vorliegenden Art dif-
ferenziert Berlicksichtigung finden. Das ist unterblieben.

Betroffenheit der Antragsteller
""Zustimmung" der Antragsteller zu 1 und 6

Die Darstellung des Antragsgegners, die Antragssteller zu 1 und 6 hitten
dem Ausbau schon in ihren Einwendungsschreiben zugestimmt, ist so nicht
zutreffend. Der Antragsteller zu 1 hatte seine "Zustimmung" zu dem Aus-
bau auf sechs Fahrspuren an zwei Bedingungen gekniipft, die beide nicht

eingetreten sind ("hochstmdéglicher Schallschutz" und "Bestand des unmit-
telbar angrenzenden Griinbestandes"). Ahnlich - wenn auch nicht so deut-
lich formuliert - hat die Antragstellerin zu 6 ihre Einwendung gemeint: Die
urspriinglichen Zusagen, die zur "Zustimmung" gefiihrt hatten, wurden
nicht eingehalten; die Einhaltung wurde mit dem Einwendungsschreiben
vom 13. Mai 2002 verlangt.

Somit ist zwar zutreffend, daB3 die beiden Antragsteller sich vordergriindig
hauptsédchlich gegen den Abriss der vorhandenen Larmschutzwand wand-
ten; die Ablehnung des Ausbaus bei fehlender Erfiillung der genannten Be-
dingungen beziehungsweise Zusagen war aber - auch fiir den Antragsgegner
ersichtlich - von vornherein zu erkennen.

Betroffenheit und Lage der Grundstiicke der Antragsteller zu 1 und 6

Soweit der Antragsgegner behauptet, die Grundstiicke der Antragssteller
zu 1 und 6 ldgen auBerhalb der Planfeststellungsgrenzen, so ist das beziig-
lich der Antragstellerin zu 6 schlicht falsch, wie sich aus dem vom Antrags-
gegner vorgelegten Lageplan (Anlage 3 zur Antragserwiderung) ergibt. Der
Antragsgegner verwechselt eine in der Tat jenseits der Planfeststellungs-
grenze verlaufende Linie quer liber das Grundstiick der Antragstellerin mit
der tatsdchlich etwa 50 Meter weiter westlich liegenden Flurstiicksgrenze.

Beziiglich des Antragstellers zu 1 gilt insoweit, daf er etwa 50 Meter 6stlich
der Planfeststellungsgrenze wohnt. Zwar liegt sein Grundstiick somit au3er-
halb des "direkten" Planfeststellungsbereichs (wenn man die 6stliche Plan-
feststellungsgrenze geradlinig nach Siiden und Norden verldngert), ist aber
aufgrund seiner Nihe zur Trasse ersichtlich erheblich betroffen - Larm und
Gestank machen vor keiner Planfeststellungsgrenze halt. Dariiber hinaus
wird der Antragsteller zu 1 bei Fortfithrung der Trasse zwangsldufig auch in
der (unzuldssig) engen Sichtweise des Antragsgegners sehr direkt betroffen
sein. Sein Grundstiick grenzt unmittelbar an die nach Osten fortzufiihrende
Trasse; die Siidseite seines Hauses befindet sich weniger als 25 Meter von
dieser Trasse entfernt .



c) Praklusion bezlglich der Antragstellerin zu 2

Soweit der Antragsteller meint, die Antragstellerin zu 2 sei mit der Geltend-
machung der Erschwerung von Begegnungsverkehr und Be- und Entlade-
vorgéingen prakludiert, kann dem nicht gefolgt werden.

Der Antragsgegnerin und den Planungstragern war und ist die Art des Be-
triebs der Antragstellerin bestens bekannt. Ein Blick auf den vorliegenden
Lageplan ergibt gleichsam von selbst, welche Probleme bei der vorgesehe-
nen Inanspruchnahme der Grundstiicke auftreten werden. Bei einer solchen
Sachlage - sich aufdringende Beeeintrachtigungen - kommt eine Préiklusion
nicht in Frage.

Il. Teil B
1. Verkehrlicher Bedarf

a) Die Antragsteller bestreiten nach wie vor den verkehrlichen Bedarf bezie-
hungsweise machen geltend, dafl die Verwirklichung des festgestellten
Plans nicht geeignet wire, die angestrebten und behaupteten verkehrlichen
Entlastungswirkungen auch nur annihernd zu erzielen.

Demgegentiber hilt der Antragsgegner die Erweiterung der A 40 auf sechs
Fahrstreifen zur Verbesserung des Straenverkehrsflusses fiir ,,dringend er-
forderlich®. Dazu verweist er auf Seite 2 der Klageerwiderung vom 27. Juni
2006 schlicht auf die Abschnitte B 5.1 und 5.4.2.4 des Planfeststellungsbe-
schlusses, die aber in vielerlei Punkten der Antragsbegriindung in Frage ge-
stellt wurden. Ergénzend trigt er in seiner Antragserwiderung vom 07. Juni
2006 auf Seite 2 f. vor:

aa) Die A 40 stof3e im Planabschnitt aufgrund des unzureichenden Ausbau-
standards an Kapazititsgrenzen;

bb) dadurch bedingt ergebe sich eine iiberproportional hohe Anzahl von Un-
fallen;

cc) dadurch wiederum bedingt ergebe sich auf dem Planabschnitt eine kon-
tinuierliche Zunahme von Staustunden;

dd) ein sechsstreifiger Querschnitt sei leistungsfihiger als ein vierstreifiger,
da mit abnehmender Verkehrsdichte bezogen auf den Querschnitt auch
die Sensitivitdt gegeniiber Staus abnehme (sieche insoweit Seite 2 der
Klageerwiderung);

ee) da der Ausbau die Leistungsfahigkeit der A 40 erhohe, wiirden die Ver-
kehrsbelastungen auf den Umleitungsstrecken, insbesondere auf dem
Bochumer Auflenring, abnehmen (ebenfalls Seite 2 der Klageerwide-
rung).

b) Der Vortrag des Antragsgegners und seine Verweise auf den Planfeststel-



lungsbeschluss sind nicht geeignet, die Argumentation der Antragsteller zu
entkriften. Dafiir sind folgende Griinde mal3geblich:

aa) Nach wie vor keine iiberpriifbare und solide Abwigung der Unfallhdu-
figkeit

Der Antragsgegner hat zur Problematik der Unfallhdufigkeit die Anla-
ge 1 (zur Klageerwiderung) fiir den Ostlich angrenzenden Abschnitt der
A 40 (Bau-km 3+100 bis Bau-km 5+550) nachgereicht, die seine Argu-
mentation stiitzen soll (Unfallauswertung der BAB A 40 von Bau-
km 3+100 bis 5+550). Deren Ergebnisse sind jedoch auf den Planab-
schnitt - trotz gegenteiliger Behauptung - nicht iibertragbar; dariiber

hinaus sind sie in sich nicht kompatibel und plausibel und in erhebli-
chem Malle nicht ursidchlich mit dem derzeitigen Ausbaustandard der
A 40 in Zusammenhang zu bringen. Im Einzelnen gilt hierzu:

a.l)

Die vorgelegten Daten beziehen sich auf den 0stlich angrenzenden Plan-
abschnitt und sind daher nicht auf den vorliegenden Planabschnitt liber-
tragbar. Dies wird in der Anlage 1 auch ausdriicklich vermerkt:

,Einzelne Abschnitte konnen nicht direkt miteinander verglichen
werden, da alle Abschnitte verschiedene Geometrien, unterschied-
liche Abstinde der Anschlussstellen sowie Verkehrsstirken auf-
weisen” (S. 1).

Wie wichtig eine exakte Unfallanalyse pro Steckenabschnitt ist, erhellt
ebenfalls aus der Anlage 1 selbst. Beim Vergleich der Unfallraten auf
der untersuchten Strecke in Bochum-Stahlhausen wird zwischen einem
westlichen und Ostlichen Abschnitt unterschieden; im westlichen Ab-
schnitt liege die Unfallrate (der Kategorien 1-4) hoher als die mittlere
Unfallrate auf Autobahnen in NRW, im Ostlichen Abschnitt liege sie un-
ter dieser Rate (vgl. S. 6 und 7). Daraus ergibt sich analog die zwingen-
de Notwendigkeit, auch fiir den planfestgestellten Abschnitt eine spezi-
elle Unfallanalyse vorzulegen; das versdumt der Antragsgegner.

a.2)

Die Daten zu den Unfallraten im 0Ostlich angrenzenden Planabschnitt
sind nicht kompatibel und daher nicht plausibel: Die pro Jahr aufgeliste-
ten Angaben zu Ziffer 4 und 5 auf Seite 6 Mitte entsprechen nicht den-
jenigen in Tabelle 2 auf Seite 7.

a.3)

Es wird nach wie vor unterschlagen, daf3 ein sehr hoher Anteil - teilwei-
se etwa die Hilfte - der Unfille in den Kategorien 1-4 zu Tageszeiten
(in den Nacht- und Tagesrandstunden) und am Wochenende erfolgt, wo
Kapazititsengpasse nicht ursichlich sein konnen. Mithin kann mit einer
angeblich iiberdurchschnittlichen Unfallrate in den Kategorien 1-4 auch
nicht die Notwendigkeit des sechsstreifigen Ausbaus begriindet werden.
Es ist nicht zufillig, da3 bei den Unfalldaten der Anlage 1 die Tages-
zeitangabe unterschlagen wird, obwohl diese Daten vorliegen (s. Anla-



ge 14: Bezirksregierung Arnsberg, Polizei, internes Papier, 2005; ausge-
hindigt vom Landesbetrieb Stralenbau).

a.4)

Das Fazit der Anlage (S. 7) verallgemeinert schon in unzuldssiger Weise
die durch die vorgelegten Daten belegbaren Aussagen zu den Unfall-
raten auf beiden Abschnitten des betrachteten Planabschnitts (s.o. unter
a.1)). Eine Ubertragung dieses fehlerhaften Fazits auf den vorliegenden
Planabschnitt ist erst recht unzuléssig, soll aber mit der Anlage sugge-
riert werden.

Die Schlufifolgerungen des Antragsgegners entbehren daher einer tragfahi-
gen Grundlage.

Staubildungsfaktor deutlich rtcklaufig

Die Behauptung, der Staubildungsfaktor auf dem Planabschnitt liege deut-
lich {iber den Mittelwerten fiir Nordrhein-Westfalen (s. Antragserwiderung
S. 3), wird in den angefiihrten Anlagen 1 und 2 nicht belegt. Wenn auch die
Gesamtdauer der Staustunden kontinuierlich zugenommen hat, so ist der
sogenannte Staubildungsfaktor, der die Gesamtzahl der Staus nach Sto-
rungstyp differenziert, auf sechs der ausgewerteten Steckenabschnitte in den
ausgewiesenen Jahren 2002-2004 deutlich zurtickgegangen (vgl.
»Auswertung: Storungsstatistik je Abschnitt 2002, 2003, 2004 in Anla-

ge 1).
Leistungsfahigkeit, Prognose

Die lapidare Behauptung, dal3 ein sechsstreifiger Querschnitt leistungsfahi-
ger sei als ein vierstreifiger und daher auch weniger stauanfillig (s. Klage-
erwiderung S. 2), trifft nur unter der Voraussetzung bestimmter Verkehrs-
dichten zu. Die fiir 2015 prognostizierte Verkehrsdichte ist aber deutlich zu
niedrig angesetzt.

Auf die durchgingige Argumentation der Antragsteller, dal im Planfall mit
deutlich hoheren als den prognostizierten Verkehrsmengen gerechnet wer-
den miisse und daher mit einer vergleichbaren Stauanfilligkeit der A 40 im
Prognosezeitraum, allerdings auf wesentlich hoherem Niveau, zu rechnen
sei, wird entweder gar nicht oder aber hdchst selektiv und unzureichend
eingegangen (hierzu weiter unten).

Umleitungsstrecke AuBenring wird zum Stauproblem

Die Behauptung des Antragsgegners, durch den Ausbau der A 40 werde de-
ren Leistungsfahigkeit erhoht und damit wiirden die Verkehrsbelastungen
auf den Umleitungsstrecken, insbesondere dem Bochumer AuBenring, ab-
nehmen, trifft nicht zu. Das Gegenteil ist der Fall.

Der Aullenring wird im Zusammenhang der sogenannten Bochumer Losung
planméliig mit mehr Verkehr belastet, um die A 40 in ostlicher Richtung
zu entlasten. Es ist absehbar, dal damit angesichts der prognostizierten
Verkehrsmengen fiir 2015 auf dem AuBenring Uberlastungen auftreten und



damit neue, bis heute noch nicht gegebene Staus. Die offizielle Umleitungs-
strecke AuBlenring wird damit absehbar selbst zum Stauproblem, worauf in
den Antragsunterlagen haufig hingewiesen worden ist. Dieses Problem hat
der Antragsgegner nicht in den Blick genommen und in die Abwégung ein-
gestellt, geschweige denn gelost. Dazu wire er aber verpflichtet gewesen;
durch eine Planung eintretende Folgeprobleme sind - jedenfalls dann, wenn
sie direkte Folge des Planvorhabens sind - zu beriicksichtigen und gegebe-
nenfalls zu losen, zumindest aber angemessen gewichtet in den Abwa-
gungsprozell aufzunehmen. Das ist vorliegend nicht geschehen.

5. Verkehrsprognosen und induzierter Verkehr

a)

b)

Auf die umfangreichen und differenzierten Ausfiihrungen zur Fehlerhaftig-
keit und Unvollstindigkeit der der Planung zugrunde liegenden Verkehrs-
prognosen geht die Klageerwiderung des Antragsgegners auf weniger als
einer Seite und mit der Hinzufligung von drei Anlagen ein. Im Einzelnen
tragt der Antragsgegner vor:

aa) Die Unterschiede der Verkehrszahlen der Verkehrsgutachten 1998/99
und 2003 seien vom Gutachter im Erdrterungstermin fiir den 6stlich an-
grenzenden Abschnitt der A 40 ausfiihrlich erldutert worden (Verweis
auf Anlage 2: Auszug aus dem Wortprotokoll der Erorterung); die hohe-
ren Verkehrszahlen fiir den Abschnitt Wattenscheid seien nicht zum
Nachteil der Anwohner den Larm- und Luftschadstoffberechnungen zu-
grunde gelegt worden (a.a.0., S. 3).

bb) Der sogenannte induzierte Verkehr sei auf der Grundlage von Erfah-
rungswerten (Hinweis auf Anlage 3: Wortprotokoll der Erorterung im in
Frage stehenden Verfahren) und auf der Basis einer gutachterlichen
Stellungnahme des IVV-Biiros Aachen (Anlage 4) als nicht erheblich
eingestuft und deshalb nicht beriicksichtigt worden.

Hierzu ist Folgendes zu erwidern:
aa) Zur Verkehrsprognose:

a.l)

Auf die Ziffer 17.1. der Antragsbegriindung geht der Antragsgegner
nicht ein. Er bestdtigt damit indirekt, daB fiir den planfestgestellten Ab-
schnitt in Génze keine aktualisierte Verkehrsprognose vorliegt. Die fiir
die Planung sowie Abwigung erforderlichen Planunterlagen sind damit
nach wie vor nicht vollstindig.

a.2)
Erhebliche Méngel des IVV-Gutachtens 2003

Die Verkehrszahlen aus dem IVV-Gutachten von 2003 fiir den westlich
angrenzenden Abschnitt der A 40 werden unter Verweis auf die Erldute-
rungen des [VV-Gutachters in Anlage 2 auch fiir den planfestgestellten
Abschnitt iibernommen. Die Kenntnisnahme von Anlage 2 zur Klageer-
widerung zeigt, dal3 die in Ziffer 17.2. der Antragsbegriindung vorgetra-
genen erheblichen Miéngel der IVV-Untersuchung fiir die AS Gelsenkir-
chen (A 40/B 227) in dem Protokollauszug der Anlage 2 zum groBten



Teil nicht befasst werden; auch werden die Ergebnisse der Anhorung
(vgl. den in Ziffer 17.2. zitierten Abschlussbericht der Anhérungsbehor-
de) mit keinem Wort erwéhnt. Es heilit dort unter anderem,

,» -..daB eine differenziertere Verkehrsbetrachtung ... bisher
den Antragsunterlagen nicht zu entnehmen ist.*

Die Anhérungsbehdrde ist davon ausgegangen, dafl das zugrunde lie-
gende Verkehrsgutachten von 2003 zu iiberarbeiten ist (,,... das zu liber-
arbeitende Verkehrsgutachten ...*). Der Antragsgegner hat sich hier iiber
die Bedenken der Anhorungsbehorde ohne jede Bezugnahme und Be-
grindung hinweggesetzt, die auch nach Auffassung der Anho-
rungsbehdrde erforderliche Uberarbeitung hat nicht stattgefunden.

a.3)
Die Zuwéchse der Kfz-Fahrleistung bis 2015 sind erheblich zu niedrig
angesetzt worden.

- Die Neuberechnung der Kfz-Fahrleistung durch das DIW aus dem
Jahre 2004 wird nicht beriicksichtigt. Die Prognoseverkehrswerte
miissten um etwa 10 % hoher liegen, als von IVV angesetzt. Die An-
tragsbegriindung zu diesem Gesichtspunkt unter Ziffer 17.2.b.2 bleibt
vollig unerwidert.

Laut Aussage des IVV-Gutachters, des Herrn Bolik, sind in der IVV-
Untersuchung 2003 fiir die AS Gelsenkirchen die der Prognose zu-
grunde gelegten Verkehrsstrome der ,,Verkehrsprognose 2015 fiir die
Bundesverkehrswegeplanung® und den dort festgelegten Verkehrsma-
trizen entnommen worden (Anlage 2 zur Klageerwiderung, S. 44). An
mehreren Stellen weist der [VV-Gutachter ausweislich des Wortproto-
kolls darauf hin, daB3 infolgedessen eine regionalisierte Verkehrszu-
wachsrate von 7 % fiir das mittlere Ruhrgebiet angesetzt worden sei.

Die ,,Verkehrsprognose 2015 fiir die Bundesverkehrswegeplanung*
im Auftrag des BMVBW, Schlussbericht, Miinchen/Freiburg/Essen,
April 2001 weist fiir den Personenverkehr darauf hin:

,Die Grundlage der regional differenzierten Prognosen
bildete die von Intraplan erstellte sogenannte "Matrix 97"
(S.92).

Weiter heif3t es:

"Die Eckwerte der rdumlich tief disaggregierten "Matrix
97 wurden ... auf die DIW-Werte abgestimmt und sind
also mit ihnen identisch™[!] (S. 94).

Laut Anmerkung 2 auf Seite 94 handelt es sich dabei um die
DIW-Werte in ,,Verkehr in Zahlen 2000, Diese Werte sind
aber durch eine grundlegende Neuberechnung des DIW aus
dem Jahre 2004 vollig {iberholt und miissen um etwa 10 %



nach oben korrigiert werden. Die aktuell revidierten Ver-
kehrswerte gehen aus BMVBW/DIW, Verkehr in Zahlen
2005/06, Hamburg 2005, hervor.

- Die deutliche Zunahme der Pendlerzahl in NRW und insbesondere im
Ruhrgebiet, wie sie aus einer Studie des Jahres 2004 resultiert, ist na-
turgemdl nicht in die IVV-Studie von 2003 eingeflossen; eine (not-
wendige) Uberpriifung/Erginzung/Uberarbeitung der Studie hat nicht
stattgefunden.

Dies wird auch vom IVV-Gutachter, Herrn Bolik, eingerdumt:

»Selbstverstidndlich haben wir im Jahre 2003 keine Ergeb-
nisse von Analysen und Gutachten einbringen lassen kon-
nen in die Pendlerverkehrsverflechtungen, die 2004 ge-
macht worden sind“ (aus dem Wortprotokoll der Erorte-
rung zur AS Gelsenkirchen, Band 5-8, S. 55; es ist be-
zeichnend, daf3 die Anlage 2 der Klageerwiderung mit der
Seite 54 des Wortprotokolls endet).

bb) Zum induzierten Verkehr:

Die vom Antragsgegner mit der Klageerwiderung vorgelegten Anla-
gen 3 und 4 zur Thematik induzierter Verkehr blenden nach wie vor den
Einfluss des induzierten Verkehrs auf die zukiinftige Verkehrsmenge
aus. Sie zeichnen sich durch die Weigerung aus, einschldgige verkehrs-
wissenschaftliche Fachstudien iiberhaupt zur Kenntnis zu nehmen, ge-
schweige denn, sich mit ihnen auseinander zu setzen. Dariiber hinaus
vermeidet der Antragsgegner, sich mit den differenzierten Ausfiihrun-
gen der Antragsteller zur Problematik des induzierten Verkehrs (vgl.
Ziffer 17.3 der Antragsschrift) zu befassen.

Zu Anlage 3:

Das erste Argument, auf das der IVV-Gutachter, Herr Holsken, seine
Behauptung stiitzt, der induzierte Verkehr sei nicht erheblich, ist,

»dal wir keine gravierenden Einwirkungen im Netzsystem
haben, daB ein induzierter Verkehr entsteht* (S. 125).

Dem ist entgegen zu halten, dall das Netzsystem, die sogenannte Bochu-
mer Losung, mit dem Neubau der AS Stahlhausen (Westkreuz) und dem
Neubau der A 44/Querspange zusitzlich zum sechsstreifigen Ausbau
der A 40 gravierende Anderungen mit Folgewirkungen fiir den induzier-
ten Verkehr erfahrt.

Das zweite Argument sind nicht ndher bezeichnete ,,Erfahrungstatbe-
stande* (S. 126). Da diese bis jetzt vom Antragsgegner in keiner Weise
ndher ausgefithrt worden sind, ist dieses Argument nach derzeitigem
Stand unverwertbar und ohne jede Uberzeugungskraft.



Auf derselben Seite des Wortprotokolls verlautbart der IVV-Gutachter,
daB er sich mit der in den Einwendungen des Antragstellers vorgetrage-
nen Kritik des Wuppertal-Instituts fiir Klima, Umwelt, Energie nicht

auseinander gesetzt habe. Sowohl der IVV-Gutachter als auch der An-
tragsgegner weichen daher auch an dieser Stelle der wissenschaftlichen
Kritik an ihrer Unterbewertung des induzierten Verkehrs aus.

Zu Anlage 4:

Die gutachterliche Stellungnahme in Anlage 4 ist erst zur Erorterung des
Ostlich angrenzenden Planabschnittes der A 40 am 04. Mai 2006
verfasst worden, und zwar auch nur auf Insistieren der Antragsteller in
jenem Planfeststellungsverfahren. Bis zum Zeitpunkt des hier in Rede
stehenden Planfeststellungsbeschlusses (Januar 2006) hat es eine solche
Berechnung nicht gegeben. Das war verfahrensfehlerhaft.

Die IVV-Stellungnahme zum primédr induzierten Verkehr stellt keine
spezifische Berechnung fiir den vorliegenden Streckenabschnitt dar,
sondern arbeitet mit einem pauschalierenden Zuschlagfaktor von 0,35
Pkw/d, der sich in der Ableitung auf die sogenannte Steinbeis-Studie im
Rahmen der Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplans stiitzt. We-
der die IVV-Stellungnahme noch die Klageerwiderung (hier S. 3f.) ge-
hen auch nur mit einem Wort auf die vielféltige wissenschaftliche Kritik
am Steinbeis-Gutachten und dem pauschalierten Zuschlagfaktor ein. Der
Antragsgegner ignoriert die diesbeziigliche Begriindung der Antrag-
steller (vgl. Ziffer 17.3, insbesondere den Unterpunkt 3.4) vollstindig.
Das ist weder der Kldrung der Sachlage forderlich noch entspricht es -
hier wie an vielen anderen Stellen - den Regeln einer fundierten Ausein-
andersetzung um grundlegende Plan- und Planungsprobleme.

6. Luftschadstoffe

a) Der Antragsgegner hat im vorliegenden Zusammenhang insbesondere zu
folgenden Argumenten der Antragsteller keine Stellungnahme abgegeben:

aa) Unter B 5.4.5.2.1 (Ifd. Nr. 40 der Antragsbegriindung) wird unter Be-
zugnahme auf die Bestimmungen der TA Luft und des MLuS die Tatsa-
che der eigenmichtigen Verdnderung des Begriffs ,,Vorbelastung®
durch den Luftschadstoff-Gutachter geriigt und auf die damit verbunde-
nen Implikationen fiir den Antragsgegner hingewiesen.

Der Antragsgegner nimmt hiervon keine Notiz.

bb) Unter Bezugnahme auf die Rechtsprechung (BVerwG 4 A 5.04 v.
23.02.2005) und auf die 22. BImSchV wird unter B 5.4.5.2.1 (Ifd.
Nr. 41 der Antragsbegriindung) beanstandet, da3 der Luftschadstoff-
Gutachter einen einheitlichen Vorbelastungswert fiir das Untersu-
chungsgebiet ableitet, obwohl die 22. BImSchV hierfiir kein Verfahren
zur Verfiigung stellt.

Der Antragsgegner nimmt hiervon keine Notiz.



cc) Unter B 5.4.5.2.1 (Ifd. Nr. 42 der Antragsbegriindung) wird unter Be-

zugnahme auf die einschldgigen Bestimmungen der 22. BImSchV bean-
standet, daB zur Beurteilung der Luftqualitdt (hier: Vorbelastung) keine
Messungen durchgefiihrt worden sind.

Der Antragsgegner nimmt hiervon keine Notiz.

dd) Unter B 5.4.5.2.1 (Ifd. Nr. 43 der Antragsbegriindung) wird die Verwen-

dung von Reduktionsfaktoren fiir die Ermittlung der Vorbelastung fiir
das Prognosejahr aufgrund realer Messergebnisse der letzten Jahre ge-
rugt.

Der Antragsgegner nimmt hiervon keine Notiz.

ee) Unter B 5.4.5.2.1 (Ifd. Nr. 44 der Antragsbegriindung) wird unter Be-

)

zugnahme auf eigene Aussagen des Luftschadstoff-Gutachters, des ein-
schldgigen Fachkommentars, der Fachliteratur und weiterer Quellen die
Anwendung des eingesetzten Ausbreitungsmodells ausfiihrlich aus
rechtlicher und fachlicher Sicht in Frage gestellt. Es wird ferner darauf
hingewiesen, da3 das angewandte Modell nicht geeignet ist, der Plan-
feststellungsbehorde die Daten an die Hand zu geben, die fiir eine feh-
lerfreie Abwégung unverzichtbar sind.

Der Antragsgegner nimmt hiervon keine Notiz.

Unter B 5.4.5.2.1 (Ifd. Nr. 45 der Antragsbegriindung) werden Unge-
reimtheiten in den Luftschadstoffgutachten beanstandet, die geeignet
sind, die Seriositdt des Gutachters in Frage zu stellen (z.B. Nichtver-
wendung verfiigbarer, aber unliebsamer Daten).

Der Antragsgegner nimmt hiervon keine Notiz.

gg) Die Prognosewerte der Parameter Benzol, NO2 und PM10 werden unter

B 5.4.5.2.3 -5 (Ifd. Nm. 46 - 48 der Antragsbegriindung) in Frage ge-
stellt, indem sie nach der Methodik des Landesumweltamtes in den gro-
Beren Zusammenhang des Ballungsraums Ruhrgebiet eingeordnet wer-
den. Es wird plausibel dargelegt, dal die ermittelten Prognosewerte
nicht stimmen kénnen.

Der Antragsgegner nimmt hiervon keine Notiz.

Ferner wird unter Bezugnahme auf eine empirische Studie der Bundes-
anstalt fiir StraBenwesen dargelegt, da3 die im Luftschadstoffgutachten
angenommene immissionsmindernde Wirkung von Larmschutzanlagen

fiir NO2 falsch eingeschitzt wird.

Auch hiervon nimmt der Antragsgegner keine Notiz.



Die Argumentationslinie der Antragsteller wird jetzt durch die Ergeb-
nisse einer kiirzlich vom Landesumweltamt erstellten Ausbreitungsrech-
nung fiir den Bereich Wattenscheid/Stahlhausen bestétigt, nach der, be-
dingt durch die Uberlagerung der Emissionen von zwei GroBemittenten
(Stahlindustrie und StraBenverkehr) eine ausgesprochene Hotspot-Situa-
tion vorliegt (s. Anlage 19).

hh) Der Antragsgegner ist aufgrund seiner Beteiligung an der Erstellung di-
verser Luftreinhalte- und Aktionspline gerade im Kernbereich des
Ruhrgebiets bestens mit der Schadstoffsituation vor Ort vertraut. Alle
diese Plidne sehen zur Minderung der Luftschadstoffbelastung verkehrs-
beschrinkende Mafinahmen vor. Parallel dazu arbeitet der RVR an der
Erstellung eines Routenkonzepts fiir den Schwerverkehr.

In Kenntnis dieser Sachverhalte und trotz der unter B 5.4.5.2.7 (Ifd.
Nr. 51 der Antragsbegriindung) dokumentierten FGSV-Daten zur , kriti-
schen* Verkehrsstirke bei PM10- und NO2-Belastungen nimmt der An-
tragsgegner keine Notiz vom Vorbringen der Antragsteller, nach dem
eine Bewiltigung der Grenzwertiliberschreitungen mit den Mitteln der
Luftreinhalteplanung unter Wahrung der Funktion des Vorhabens nicht
moglich ist.

7. Larm
a) Offenporiger Asphalt der 3. Generation

aa) Der Antragsgegner unterschldgt den Stand der aktuellen Fachdiskussion
zum offenporigen Asphalt. Dariiber hinaus bezieht er sich in der An-
tragserwiderung in keinem Fall auf bereits vorgetragene Einwendungen.
Im Einzelnen trigt er vor:

a.l)
Ziff. 2 und 35 werden, ohne genaue Bezeichnung der in Abrede gestell-
ten Aspekte, pauschal verworfen.

a.2)

Der Antragsgegner bezieht sich auf das Rundschreiben (ARS)
Nr.5/2002 vom 26.3.2002 und glaubt, damit die Einhaltung der gefor-
derten Schutzwerte sicher zu stellen.

a.3)
Die Qualitétssicherung werde durch den Vorhabentriger vorgenommen
werden.

a4)
Nach sechs Jahren werde tliberpriift, ob die vorgeschriebenen Anforde-
rungen noch erfiillt wiirden.



bb) Ergéinzend zu den bereits vorgetragenen Einwédnden wird vom Antrag-
steller noch Folgendes wiederholend unterstrichen beziehungsweise er-
ginzend betont:

b.1)

Asphaltbefestigungen unterliegen stindig wechselnden klimatischen
Bedingungen. In Abhéngigkeit von der vorherrschenden Temperatur
stellen sich verschiedene Beanspruchungszustinde ein, welche wesent-
lichen Einfluss auf die Lebensdauer der Befestigung sowie die Spurrin-
nenbildung haben. Bisherige Untersuchungen belegen, dal sich Tempe-
raturbedingungen in Deutschland, sowie auch in den Nachbarldndern
mit dhnlichen klimatischen Bedingungen, ausreichend genau durch etwa
10 bis 15 Temperaturgradienten in den Befestigungen beschreiben
lassen. Die Héiufigkeit des Auftretens dieser Temperaturgradienten
héngt sehr wesentlich von der geografischen Lage ab.

Erst durch die Uberlagerung der Hiufigkeit des Auftretens der Tempe-
raturgradienten mit der Verkehrsbelastung ist die Bemessung der Befes-
tigung beziehungsweise die Prognose von Zustandsmerkmalen moglich.
Bisher ist keine flichendeckende Untersuchung fiir Deutschland zur Er-
mittlung dieser Haufigkeiten durchgefiihrt worden. Es gibt keine den
Antragstellern bekannten Daten fiir den Bereich A 40. Es ist jedoch von
grundlegender Bedeutung, Zonen mit &hnlichen klimatischen Be-
dingungen festzulegen und in die Berechnungen einflieBen zu lassen.
Die Antragsteller stiitzen sich insoweit unter anderem auf die Studie der
BAST: ,,Grundlagen zur Erfassung der Temperaturbedingungen fiir eine
analytische Bemessung von Asphaltbefestigungen® (BAST 04.198).

b.2)

Die Lebensdauer und somit das Versprechen bestimmter Eigenschaften
hédngen nicht unwesentlich von den Witterungsbedingungen im Winter
ab. Bedingt durch die spezifische Warmespeicherkapazitit kann es gera-
de im Winter vermehrt zu Unféllen kommen. Dies Risiko wird dadurch
erhoht, daB3 die Autofahrer in der Regel nicht um die vergroferte Gefahr
von Glatteisbildung auf offenporigem Asphalt der 3. Generation wissen:
Wenn auf anderen Strallen noch kein Eis liegt, kann dies bei diesem As-
phalt bereits anders sein. Mehr Unfille bedeutet aber auch ein groferes
Risiko der Beschiadigung der Textur. Dies wiederum verringert die Ein-
haltbarkeit der Zusicherung von bestimmten Eigenschaften.

,Der offenporige Asphalt hat eine geringere Wérmespei-
cherkapazitit als dichter Asphalt. Zu diesen Eigenschaften
kommt eine verdnderte Einwirkung von Wasser und
Verkehr hinzu, die durch das hydraulische Pressen und
Saugen der rollenden Reifen in der Deckschicht selbst und
nicht nur an der Oberfliche der Strale Verdunstung und
Frost erzeugen, die beide den Energieaustausch mit
wechselndem Gleichgewicht quer und lédngs der Straf3e-
nachse beeinflussen ... Bei Regen wird auch der auf der

Fahrbahn liegengebliebene Teil des Tausalzes von der



Oberfldche weggespiilt und kann daher nicht mehr seine
Wirkung erfiillen. Die isolierende Wirkung der Hohlrdu-
me hindert die geringe Wiarmeleitung, die geothermische
Energie in der Nacht an die atmosphérisch unterkiihlte
Oberfldache zu kommen ... Dies kann Oberfldchen bedingt
zu mehr Glétte auf dem offenporigen Teil fithren. Daher
mul} diese Asphaltdeckschicht besonders sorgfaltig ge-
priift werden, in Bezug auf Verstopfung und Verschmut-
zung ... Eine besondere Gefahr: ... Glatteis durch Eisre-
gen, der unterkiihlt fallt und rasch gefriert oder Regen auf
unterkiihlter Fahrbahn, der sofort Glatteis bildet, sind
noch gefahrlicher auf offenporigen Deckschichten: Vor-
beugende Streuungen wirken zu wenig*“ (aus ,,Vorbeugen-
de Malinahmen des Winterdiensts (unter www.tu-
damstadt.de/verkehr/sw/durth/text5 c.pdf).

b.3)

Wichtig ist beim offenporigen Asphalt der 3. Generation die Bezeich-
nung der Bauklasse. Sie ist trotz Aufforderung durch die Antragsteller
an den Landesbetrieb StraBenbau weder im Erorterungsverfahren, noch
im Planfeststellungsbeschluss mitgeteilt worden. Wenn die Bauklasse
nicht genannt wird, ist die Grundlage fiir die Berechnung und die Larm-
minderung/den Larmschutz unklar beziehungsweise berechnete Werte
sind insoweit nicht transparent, als ein wesentlicher Aspekt als Grundla-
ge der Berechnung nicht offengelegt wurde. Im Fall der A 40 muss es
sich aus Sicht der Antragsteller um die Bauklasse Schwerstverkehr SV
handeln. Der Antragsgegner mag die Bauklasse nun nennen, damit die
weitere Auseinandersetzung eine breitere Grundlage hat.

Die Messung der akustischen Eigenschaften einer Stra3enoberfliche ist
nach Angaben der Bundesanstalt fiir das Stralenwesen nach Einbau un-
bedingt erforderlich, werden doch gerade hierdurch eindeutig die zuge-
sicherten Eigenschaften dokumentiert. Laut der Bundesanstalt fiir Stra-
Benwesen und anderer Landesbetriebe fiir StraBenbau gehdrt eine solche
akustische Qualitétssicherung zum "State of the Art". Der Landesbetrieb
StraBenbau NRW hat sich im Rahmen der Erdrterung geweigert, eine
solche Qualitétssicherung vorzunehmen. Er ginge davon aus, dal das zu
verpflichtende Unternehmen geniigend Sorgfalt walten lassen werde.
Die Untersuchungen von BAST, Landesumweltamt Bayern, Deutscher
Asphalt Verband und Anderen sind jedoch der Auffassung, daBl dies
nicht ausreichen wiirde.

b.4)

Im Wortprotokoll ist nachzulesen, dafl der Antragsgegner den Einwen-
dern den rechtlichen Weg vorgeschlagen hat: Wenn man denn Zweifel
habe, kdnne man ja auf eigene Kosten eine solche Qualititsiiberpriifung
vornehmen lassen.

Ein solches Verhalten wird aus Bayern bestétigt, aber gleichzeitig auch
von fachlicher Seite her kritisiert. Eine solche Messung



,wird vor Ort nicht gepriift - eine akustische Abnahme er-
folgt nicht* (,,Neuartige StraBBenbelege mindern Straen-
larm*, Rainer Kiihne, Bayrisches Landesamt fiir Umwelt-
schutz 2003).

Will man Eigenschaften einer Deckschicht und ihre Haltbarkeit garan-
tieren, muss man aber, so das Bayrische Landesamt fiir Umweltschutz,
wihrend des Einbaus und unmittelbar nach Einbau eine genaue Uber-
priifung vornehmen. Es gibt ndmlich unangenehme Unwégbarkeiten
beim Anbau, denen es vorzubeugen gilt: Besitzt die fertige Strafle wirk-
lich die vorausgesetzten Eigenschaften? Um dies zu priifen, kann nur
die tatsidchliche akustische Qualitdt vor Ort bewertet werden. Dies muss
messtechnisch iiberpriift werden. Die akustische Qualitéit einer Strale
wird nicht alleine in der Endfertigung bestimmt, sondern in allen Phasen
des Produktes Strafle. Bei jedem Bearbeitungsschritt besteht das Risiko,
daB Fehler auftreten. Das ist, so das Bayrische Landesamt fiir Um-
weltschutz,

,vorsichtig ausgedriickt, man kann es auch deutlicher sa-
gen, was man vor Ort antrifft: Schlamperei, Inkompetenz,
nicht eingespielte Mannschaften, mangelhaft ausgebildete
und wenig motivierte Arbeiter. In solchen Fillen ist mit
unmittelbarer oder mittelbarer QualitdtseinbuBle zu rech-
nen“ (aa0., S. 3)

Ist aber eine Strale erst einmal gebaut, lassen sich Méngel kaum mehr
beseitigen. Eine Qualititssicherung, so das Bayrische Landesumweltamt
und die BAST, muss bereits - und das wurde von Klagerseite wahrend
der Erorterung bereits vorgetragen - zu Beginn des Projektes einsetzen,
denn die Folge von Einbaufehlern bedeutet, dal im Einzelfall die unter
Idealbedingungen gewonnenen ,,Mittelwerte nach der Tabelle B der
16. BImSchV oder der RLS-90 erheblich iiberschritten werden konnen,
das heif}t, daB bereits eine neue Decke nicht die akustischen Eigen-
schaften aufweist, die ihr zugesprochen werden.

b.5)

Das Bayrische Landesumweltamt und die BAST sind ferner der Auffas-
sung, daB} eine akustische Bestandskontrolle erfolgen muss. Das Bayri-
sche LUA bringt die Gefahr auf den Punkt:

,Wihrend Menschen im Alter eher etwas leiser treten,
werden Straflen infolge des Verschleifles lauter*.

Ergebnis ist: Dieser Verschlei3 bleibt ebenfalls uniiberpriift, so das Bay-
rische Landesumweltamt. Ein schlechter Fahrbahnzustand fiihrt aber
immer zu Pegelerhdhungen. Dies geht zu Lasten der zugesicherten Ei-
genschaften.

Der Deutsche Asphalt Verband nennt in diesem Zusammenhang die bei
starker mechanischer Beanspruchung auftretenden Kornausbriiche. Die-
se konnen sowohl durch Fahrzeuge und das Fahrverhalten als auch
durch Witterungseinfliisse entstehen. Da es sich bei der A 40 um eine
extrem hoch belastete Stral3e mit hohem LKW-Anteil handelt, ist damit
zu rechnen, daBl es gerade hierdurch zu einem erheblichen Verschleifl



kommen wird.

Die Nichtbeachtung der tatséachlichen Emissionen durch den Antrags-
gegner hat zur Folge, dal} die Larmbetroffenen deutlich hohere Immis-
sionen als berechnet werden hinnehmen miissen.

Der Antragsgegner bezieht sich bei seiner Zusage, die Larmschutzeigen-
schaften auch nach sechs Jahren zu sichern, auf das ARS Nr. 5/2002. In
diesem heiBit es, dal die Werte jeweils berechnet, nicht gemessen
werden. Auf S. 314 heiflit es, da3 nach sechs Jahren, nach erneuter
Berechnung, eventuelle Uberschreitungen der erlaubten Werte ermittelt
werden. Den Antragstellern ist nicht klar, wie eine mdgliche
Verschlechterung der zugesicherten Eigenschaften rechnerisch
ermittelt werden kann. Die BAST und andere Institutionen (siche oben)
halten in einem solchen Fall eine sorgsame Messung fiir erforderlich.
Auch der Antragsgegner hétte sich hierfiir entscheiden miissen.

Der fiir Texturen offenporigen Asphalts zustidndige Experte der BAST,
Herr Ripke, teilte den Antragstellern telefonisch am 07. September 2006
mit, dall es sehr schwer sei, nach sechs Jahren im Einzelfall eine
Verschlechterung der Larmschutzwerte zu ermitteln, auch wenn eine
wesentliche Verschlechterung vorliegen wiirde. Strallen seien Unikate
mit mehr oder weniger groBen Schwankungen. Im Ubrigen wiirde viel
bereits beim Einbau falsch gemacht werden.

Auch diese Unsicherheiten hat der Antragsgegner nicht berticksichtigt.

b.6)

Die Nutzungsdauer offenporigen Asphalts hidngt unmittelbar mit der
GroBe des fiir das Larmminderungspotenzial erforderlichen Hohlraum-
gehaltes zusammen. Durch die langjdhrige und hochfrequente Nutzung
erhohen sich in der Regel die Verdichtungsgrade und verringern sich
gleichzeitig auch die Hohlraumgehalte. Es kann hierdurch zu einer

»erheblichen Zerstorung im Gesteinsgemisch des OPA*
kommen (Optimierung und Qualitétssicherung offenpori-
ger Asphaltdeckschichten, Teil 2: Verdnderung der Eigen-
schaften nach lidngerer Liegezeit, Kurzbericht zum For-
schungsvorhaben FE07.198/2001/CRB des BMVBW,
November 2005, S. 6).

Die Stédrke der Alterung/Abnutzung héngt auch vom Bindemittelprodukt
und von den Herstellungsbedingungen ab. Beides wirkt sich auf die
Grofe der Splittablosung aus. Dariiber hinaus kommt es zu erheblichen
Verdnderungen durch die Kilteeigenschaften aller Deckschichten des
offenporigen Asphalts (s.0.).

Auch wenn in der vorgenannten Untersuchung zusammenfassend eine
Verschlechterung der Eigenschaften ermittelt wurde, die noch als ,,gut
bis befriedigend* zu beurteilen sei, wird dort an anderer Stelle (Seite 12)
festgehalten, daBl es keine eindeutige Interpretation der Versuchs-
ergebnisse geben kann. In der Untersuchung wird ebenso darauf hinge-
wiesen, daBl eine ,,OPA-Deckschicht* auf einen mechanischen Angriff
empfindlicher reagiert als eine andere Deckschicht. Mechanischer An-



griff meint Beschddigung des Asphalts durch duflere Einwirkung.

Die Antragsteller weisen in diesem Zusammenhang auf die extrem hohe
Belastung der A 40 hin, ebenso auf den hohen LKW-Anteil sowie die
bereits oben erwihnte Unfallhdufigkeit. Diese drei Faktoren bedingen
ein erhohtes Angriffs- und Beschiddigungspotenzial fiir die Deckschicht.

Beziiglich der tatsdchlichen Beschddigung und der hierdurch bedingten
Kleinreparaturen bei der jetzt vorhandenen Stralenoberfliche muss be-
tont werden, daB bei Uberpriifung vor Ort auf der rechten Fahrspur von
Essen kommend bis Bochum etwa 146 Beschddigungsstellen (auf 6 km)
sichtbar und horbar sind. Auf der Gegenseite (6 km) sind es in Richtung
Essen 124 Stellen. Die jeweils zweite Spur wurde nicht iiberpriift, ist
aber nach Inaugenscheinnahme nicht ganz so beschéddigt und geflickt
worden. Die Gefahr von Beschddigungen der Stralenoberfliche in die-
sem Bereich der A 40 ist jedenfalls offensichtlich sehr hoch. Dies wird
sich auch in Zukunft nicht dndern. Zu befiirchten ist vielmehr, daf} sich
durch die zu erwartende erhohte Glatteisgefahr mehr Unfille ereignen,
so daf3 das Beschiadigungspotential noch hoher wird.

Die vorstehende Behandlung des Problemkreises "offenporiger Asphalt"
nimmt vergleichsweise viel Raum ein. Das mag zunichst verwundern. Es
erscheint aber notwendig, exemplarisch zu zeigen, dal und wie der An-
tragsgegner (und vorgéingig die planenden Behorden) auf den ersten Blick -
zumindest fiir technische Laien, die Rechtsanwilte und Richter in der Regel
sind - liberzeugende und problemlos erscheinende Regelungen vorstellen,
die aber bei genauerer Uberpriifung mit Sachverstand zerbrockeln: Die an-
gebliche Problemlosung erweist sich als ungeeignet; sie erfiillt die selbst ge-
setzten Malistabe der Planverfasser nicht und wirft mehr Probleme auf als
sie 10st. Das ist umso bedenklicher, als die Planungsbehdrden im vorliegen-
den Fall im Anhorungsverfahren und durch zahlreiche Einwendungen sehr
intensiv auf die Problemlage hingewiesen wurden und sich ohne Weiteres
iiber die vorgetragenen Bedenken hinweggesetzt haben.

Das gilt nicht nur beziiglich der Problematik des Stralenbelags und seiner
Folgen, sondern genau so - und streckenweise mit erheblich weiter reichen-
der Bedeutung - fiir zahlreiche andere Planbereiche.

Es ist Aufgabe der Gerichte, im Rahmen der Rechtskontrolle der Exekutive
jedenfalls dann, wenn hierfiir ausreichende Nachweise vorliegen, einem sol-
chen Vorgehen Einhalt zu gebieten.

b) Bezugnahme auf die RLS-90

aa) In der RLS-90 wird der Einfluss der Stralenoberfliche auf die Ge-
rauschemission des LKW-Verkehrs dem des PKW-Verkehrs gleichge-
setzt. Neuere Untersuchungen belegen jedoch, dafl hierdurch eine er-
hebliche Ungenauigkeit in den Ergebnissen entsteht. Lastkraftwagen
sind ndmlich um ein Vielfaches lauter als Personenkraftwagen (Motor-
gerdusch, Abrollgerdusch usw.). Der Landesbetrieb Stralenbau NRW
hat es im Rahmen der Erorterung abgelehnt, diesen Aspekt zu beriick-
sichtigen (siche Wortprotokoll).



bb) Dr. Wolfgang Richter von der Universitit Bayreuth (Lehrstuhl fiir Expe-
rimentalphysik 1V) bestétigt in einer von ihm verfassten Studie, in der es
zum Teil um die korrekte Erfassung der LKW-Lirmpegelwerte ging,
daB hohe Pegelminderungen fiir LKW nie nachgewiesen wurden und
deshalb gemdll FuBnote zur BImSchV auch nicht nach bisheriger Rege-
lung angewandt werden diirfen (der LKW-Verkehr verursacht etwa
zehnfach hohere Larmemissionen als der PKW-Verkehr). Der Antrags-
gegner hat diese Zusammenhidnge und Erkenntnisse nicht beriicksich-
tigt. Er ist daher von falschen Emissionswerten ausgegangen, so daf}
auch die hierauf aufbauenden Immissionswerte falsch - ndmlich erheb-
lich zu niedrig - sind.

cc) Die RLS-90 darf geméll Fuinote zu Tabelle 4 nur bei solchen Stralleno-
berflichen angewandt werden, fiir die eine dauerhafte Larmminderung
nachgewiesen ist, um gegebenenfalls einen negativen Korrekturfaktor
beriicksichtigen zu konnen. Die dauerhafte Larmminderung ist jedoch
fiir offenporigen Asphalt noch nicht in der behaupteten Form nachge-
wiesen. Auch fehlt es an der Zusicherung der unverzichtbaren Endkon-
trolle.

dd) Die Gleichsetzung von Personen- und Lastkraftwagen in der RLS-90 ist
auch aus einem anderen als dem oben genannten Grund unzuldssig:
PKW-Gerdusche rangieren im Frequenzbereich 1.000 Hz bis 2.000 Hz,
LKW-Geridusche im Frequenzbereich 600 Hz bis 800 Hz. Es gilt: Je tie-
fer die Frequenz, desto lauter das Gerausch.

ee) Hinzu kommt noch der Umstand, daB3 fiir offenporigen Asphalt die
Larmschutzeigenschaften zusichert werden, ohne den Frequenzbereich
unter 1000 Hz berticksichtigt zu haben. Auch deshalb muf} es zwangs-
laufig zu falschen Emissionswerten kommen.

Im Rahmen von Gerduschpegelmessungen wurde eine objektive Mess-
methode entwickelt, mit der die verschiedenen Gerdusche in Dezibel
(dB) fiir einzelne Frequenzen gemessen werden. Sehr hohe und sehr tie-
fe Tone konnen vom menschlichen Ohr nicht so gut wahrgenommen
werden, daher hat man die Messeinheit dB(A) eingefiihrt. Hierbei wird
das zu messende Gerdusch so gefiltert, wie das menschliche Ohr es ho-
ren wirde, wobei dem Bereich von 1.000 bis 4.000 Hz besonderes Ge-
wicht zukommt. Insoweit ist die dB(A)- Gerduschpegelmessung sinn-
voll, weil sie das Maximum der PKW-Reifengerdusche, die bei unge-
fahr 1.000 Hz bis 2.000 Hz liegen, wirkungsvoll erfasst.

Das Maximum der Gerduschemissionen von LKW-Reifen hingegen
liegt bei ungefahr 600 bis 800 Hz. Insoweit kann durch die dB(A)- Ge-
rauschpegelmessung das Maximum der Gerduschentwicklung von
LKW-Reifen iiberhaupt nicht erfasst und abgebildet werden. Legt man
die dB(A)- Messung der RLS-90 zugrunde, kommt es zu einer einseiti-
gen Betonung der Messung der Gerduschentwicklung durch PKW-Rei-
fengerdausche. Die Gerduschemission von LKW-Reifen hingegen wird
durch diese Messmethode nicht beriicksichtigt. Die Ergebnisse bilden
also nicht die reale Situation ab. Hinzu kommt folgender Aspekt: Der
geplante offenporige Asphalt ddmmt vor allem Reifengerdusche iiber
1.000 Hz. Insoweit ist er nicht in der Lage, gerade das Maximum der



Gerduschemission von LKW-Reifen sinnvoll zu ddimmen.

ff) Aufgrund der vorstehenden Defizite wiren die Emissions- und Immis-
sionswerte neu zu bestimmen, bevor eine tragfdhige Abwéigung moglich
ist und bevor gekldrt werden kann, ob die neuen Ergebnisse eine blof3e
Planerginzung zulassen oder ob grundsétzlichere Plandnderungen bis
hin zur Ablehnung des Antrags auf Planfeststellung erforderlich sind.
Die Antragsteller gehen - selbst ohne Beriicksichtigung aller anderen
Planungsméngel, die zusammen genommen erst recht zu einem solchen
Ergebnis flihren - von der zweiten Alternative aus.

8. Uberpriifung der Auswirkungen des Vorhabens auf die menschliche
Gesundheit (auch und insbesondere in Bezug auf Larmwirkungen)

Der Antragsgegner behauptet, dal die Stiddte Essen und Bochum keine Ein-
winde beziiglich der gesundheitlichen Belange der Bevolkerung gehabt hit-
ten. Er bezicht sich dabei auf die §§ 5 und 8 OGDG. Weder das Bochumer
Gesundheitsamt noch eine andere relevante umweltmedizinische Behorde
wurden aber im Erorterungsverfahren um eine Stellungnahme gebeten. Die-
ser Missstand wurde erst durch nachdriickliches Fragen seitens der Einwen-
der aufgedeckt. Zunéchst hiel3 es, es sei eine vom Gesetzgeber geforderte
umweltmedizinische Priifung vorgenommen. Dann stellte sich heraus, daf3
die Stadt Bochum das Gesundheitsamt nicht um eine Stellungnahme gebe-
ten hatte. SchlieBlich sagte der Vertreter des Regierungsprésidenten, fiir ihn
sei es

,unerheblich, ob iiberhaupt ein medizinischer Gutachter von
der Stadt Bochum hinzugezogen worden ist*.

Somit wurde weder eine allgemeine medizinische noch eine umweltmedizi-
nische Beurteilung des Planvorhabens vorgenommen. Die Gesundheitsver-
traglichkeit des Vorhabens wurde somit nicht, jedenfalls nicht auf einer
auch nur halbwegs ausreichenden Tatsachenbasis, iiberpriift. Das wire je-
doch zwingend erforderlich gewesen; die Priifung gehort - insbesondere vor
dem Hintergrund der Rechtsentwicklung (vgl. etwa die Umgebungslarm-
richtlinie der EG mit Umsetzung in deutsches Recht) - zum Kernbereich der
zu kldrenden Auswirkungen des Vorhabens auf den Menschen.

Wiren die Gesundheitsbehdrden ordnungsgemal beteiligt worden und hit-
ten sie vollstandige und zutreffende Informationen iiber die Planung erhal-
ten, hitten sie negative Stellungnahmen abgegeben, die bei korrekter Ein-
stellung in die Abwédgung zur Ablehnung des Planfeststellungsantrags ge-
fithrt hatten.

Das gilt insbesondere deshalb, weil neuere Erkenntnisse der Larmwirkungs-
forschung, die dem Antragsgegner bekannt sein miissen und die er im Rah-
men der Abwagung hitte berilicksichtigen miissen, eine zunehmende Relati-
vierung der (noch) geltenden immissionschutzrechtlichen Larm-Grenzwerte
bewirken:

a) Es kann kein ernsthafter Zweifel mehr daran bestehen, dafl Stérungen
des nichtlichen Schlafes in besonderer Weise die Gesundheit und die
dariiber hinausgehende gesundheitsbezogene Lebensqualitit beeintrach-



tigen.

b) Fiir die Bewertung von Lirmbelastungssituationen kommt, neben dem
aquivalenten Dauerschallpegel, der Haufigkeit, der Dauer und der Laut-
starke einzelner Schallereignisse eine wesentliche Bedeutung zu.

c¢) Nur eine gesamthafte Betrachtung ermdglicht einen zureichenden
Schutz der Bevdlkerung. Mit der geltenden, Larmquellen extrem sepa-
rierenden Betrachtungsweise, werden sehenden Auges die Sanierungs-
félle von morgen produziert. (Gerade im vorliegenden Fall werden dann
auch zukiinftige Larmaktionspldne eingetretene und zukiinftige Gesund-
heitsschiden nicht mehr beseitigen und die Einhaltung dringend erfor-
derlicher neuer Grenzwerte nicht garantieren kdnnen - ein Fall der nicht
eintreten darf. So hat das Bundesverwaltungsgericht beziiglich der Luft-
reinhaltung entschieden, es sei

"zu verhindern, dass durch ein Planvorhaben vollendete
Tatsachen geschaffen werden, die durch das Instrumentari-
um der Luftreinhaltung nicht wieder zu beseitigen sind
und es deswegen ausschliefen, dass die vorgegebenen
Grenzwerte eingehalten werden konnen. Denn die Anwen-
dung nationalen Rechts darf nicht zu einem Versto3 gegen
Gemeinschaftsrecht fithren, und zwar unabhéngig davon,
ob das Gemeinschaftsrecht unmittelbar anwendbar ist oder
nicht (EuGH, Slg. 1999, 2517 Rz. 30)" [Urteil vom
26.05.2004 - 9 A 6/03 -].)

d) Der Larm gleichartiger Quellen ist stets und zwingend summativ zu be-
werten. Daher darf ein geplanter Verkehrsweg nicht mehr ohne Beriick-
sichtigung des vorhandenen, ebenfalls einwirkenden Straenverkehrs-
und sonstigen Umgebungslidrms (sogenannte Vorbelastung) bewertet
werden.

e) Bei Larmquellen unterschiedlicher Art ist eine qualitative, auf den Ak-
zeptor beziehungsweise auf das Schutzgut bezogene Betrachtungsweise
geboten. Dabei ist insbesondere zu berlicksichtigen, dafl unterschiedli-
che Belastungen ,.kumulieren* konnen, so da3 larmfreie Intervalle durch
andere Larmquellen ausgefiillt werden.

Der Antragsgegner hat die vorstehenden Grundsitze nicht beriicksichtigt
beziehungsweise nicht dafiir Sorge getragen, daf3 sie beriicksichtigt werden.
Ihm standen daher keine tragfihigen Abwégungsgrundlagen im Larmbe-
reich zur Verfiigung.

Zusitzliche Informationen zu den insoweit anstehenden Fragen enthilt un-
ter anderem die Publikation "Die Umgebungslarmrichtlinie und ihre Um-
setzung in deutsches Recht" von Feldmann (in Martin Oldiges [Hrsg]: Um-
weltqualitit durch Planung, 2005, S. 77ff.).

. Tunnellésung, Einhausung
Der Antragsgegner scheint in seiner Klageerwiderung vom 27. Juni 2006

(S. 5) davon auszugehen, die Antragsteller hitten die Einhausung oder Tun-
nelausfiihrung fiir den gesamten planfestgestellten Bereich verlangt. Das ist
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falsch. Auch nach Auffassung der Antragsteller wire etwa eine Einhausung
fiir den Bereich Real-Parkplatz sowie einiger weiterer Gewerbebetriebe
nicht notwendig. Die im Anhdrungsverfahren geforderten Schallschutzmal-
nahmen dienen vor allem dem Schutz der dort Wohnenden und nicht der
dort manchmal einkaufenden Menschen.

Der Beklagte versucht weiterhin, unzuldssige Kostenvergleiche als rechtlich
haltbar darzustellen. Im Falle der Forderung der Anhorungsbehorde nach
einer Deckelung, die der Antragsgegner im angefochtenen Beschlufl zu-
rickweist (unter 5.4.3.2.2), war ausschlieBlich nur auf die Einwendung des
Antragstellers zu 1 und dessen Betroffenheit Bezug genommen worden.
(Nur) an dieser Stelle verlduft die Trasse in Tallage, so daB die "Gegen-
"griinde des Antragsgegners in's Leere gehen..

Die tatsdchlichen Kosten der Tunnelanlage in Gelsenkirchen mogen gege-
benenfalls in der angegebenen Hohe angefallen sein. Das Bauwerk in Gel-
senkirchen ist aber eine sogenannte “Landschaftsbriicke”. Uber diesen Tun-
nel/diese Briicke fiihren einige Stralen und Wege; aulerdem ist auf dem
Deckel eine Bepflanzung zu finden. Das wird der Antragsgegner nicht be-
streiten konnen. Diese besonderen Ausstattungen bedingen eine besondere,
teurere Bauausfithrung. Der Kostenvergleich des Antragsgegners ist daher
auch aus diesen Griinden nicht haltbar.

Nur nebenbei soll erwiahnt werden, dall die Kosten des Gelsenkirchener
Tunnels zum groBen Teil aus Mitteln der Stddtebauférderung NRW, jetzt
Stadtumbau West, gezahlt wurden.

Zu wiirdigen ist auch die Tatsache, da3 Herr Minister Wittke die Tunnell6-
sung in Gelsenkirchen-Erle einerseits begriif3t -

“Diese Losung ist ein Gewinn an Lebensqualitét flir Erle. Die
Larmabschirmung durch den Tunnel und die ergdnzenden
Larmschutzwédnde sorgen dafiir, da3 die Menschen kiinftig
ruhiger leben und insbesondere ruhiger schlafen konnen." -
und andererseits als Beklagter im vorliegenden Verfahren eine solche Lo-
sung als erheblich zu teuer darzustellen versucht.
Abschnittsbildung

Erstaunlicherweise geht der Antragsgegner auf die in den Nummern 21
bis 31 der Antragsbegriindung vorgetragenen Angriffe gegen die Ab-
schnittsbildung, die er in B 5.4.4 des Planfeststellungsbeschlusses zu be-
griinden versucht hat, mit keinem Wort ein. Auf den Vortrag wird hier noch
einmal ausdriicklich verwiesen. Offensichtlich hat der Antragsgegner dem
nichts entgegenzusetzen. Es wird ihm auch zukiinftig nicht méglich sein,
den vielfach belegten und in zahlreichen Planungsunterlagen verschiedener
Art dokumentierten untrennbaren Zusammenhang mit der "Bochumer Lo6-
sung" liberzeugend zu leugnen.

Es geht nach wie vor nicht an, die Verkehrsprognosen unter der Vorausset-
zung einer vollstindig realisierten "Bochumer Losung" erstellen zu lassen,
auf dieser Basis auch alle Larm- und Luftschadstoffbelastungen zu berech-
nen (wenn auch aus anderen Griinden fehlerhaft), dann aber den selbst un-
trennbar hergestellten Zusammenhang zu bestreiten.

Es geht auch nicht an, die Gefahr eines "Planungstorsos" mit der Begriin-
dung zu verneinen, daf es



"im schlimmsten Fall, dass die beiden benachbarten Ab-
schnitte nicht ausgebaut werden sollten, ... eben nur auf einer
Strecke von gut drei Kilometern zu einer Verbesserung des
Verkehrsflusses (kdme)" (S. 71 PFB).

Eine solche Argumentation verkennt, daf ein zusitzlicher Fahrstreifen fiir
einen nur kurzen Abschnitt notwendig zu stindigen Beschleunigungs- und
Bremsvorgédngen am Anfang und Ende der ausgebauten Strecke )mit ent-
sprechenden Folgen fiir die Larm- und Schadstoftbelastung) und zu erheb-
lich erhohter Unfallgefahr - insbesondere durch die erzwungenen Einféade-
lungsvorginge am Ende der Strecke - fithren wiirde. Von "Verbesserung
des Verkehrsflusses" konnte keine Rede sein.

Abschnitt D
SchlufZbemerkung

Nach allem muf} es bei der Begriindetheit des Antrag vom 24. April 2006 blei-
ben. Der Antragsgegner hat es - soweit er es {iberhaupt versucht hat - nicht ver-
mocht, die Angriffe gegen den festgestellten Plan zu widerlegen. Die grund-
satzlichen Méngel bereits (aber nicht nur) bei der Erstellung der Grundlagen
und Ausgangsdaten der Planung lassen ihn als Ganzes rechtswidrig werden; ei-
ne bloBe Planergdnzung kommt bei dieser Sachlage nicht in Betracht.

Zwei Abschriften sind beigefiigt.

Werner Robbers
Rechtsanwalt

Anlagen



