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Planfeststellungsverfahren fir den Neubau der Bundesautobahn (BAB) A 100 zwischen
Autobahndreieck (AD) Neukdlln und Anschlussstelle (AS) am Treptower Park

Hier: Einwendung

Unser Zeichen: 08-023 BISS (Bitteimmer angeben)

Sehr geehrte Damen und Herren,

hiermit zeige ich an, dass ich in 0. g. Verfahren die Burgerinitiative Stadtring Sid (BISS),
diese vertreten durch Herrn Harald Moritz, Bouchéestral3e 22, 12435 Berlin, Frau Dr. Birte
Rodenberg, Karl-Kunger-Str. 59, 12435 Berlin und Frau Dorothee Dietz, Corinthstr. 57,
10245 Berlin, anwaltlich vertrete. Bevollméachtigung wird versichert. Schriftliche Vollmacht
ist beigefiigt.

Diein der BISS zusammengeschlossenen Personen und Initiativen wenden sich grundsétzlich
gegen das Autobahnvorhaben, halten es u. a. fur verkehrspolitisch und stadtplanerisch grund-
legend verfehlt, naheliegende Alternativen fir nicht und nicht hinreichend geprift, die geplan-
ten Schutzmal3nahmen gegen Immissionen fur unzureichend, die Uberschreitung der Luft-
schadstoffgrenzwerte fir unzulassig, die Folgen fir die Stadt fir weder ausreichend ermittelt
und dargestellt noch bewadltigt und das V orhaben fir eine Verschwendung von Steuermitteln.

Im Einzelnen ist zur Betroffenheit und zur Planung Folgendes auszuftihren:
1. Zur Betroffenheit

Die BISS arbeitet ehrenamtlich und ist ein Uberparteilicher, unabhéngiger Zusammenschluss
von Birger/innen Berlins. Sie hat sich zum Ziel gesetzt,
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a) durch Offentlichkeitsarbeit viele Menschen in die Lage zu versetzen, sich an der
Stadtplanung und Gestaltung ihres Wohnumfeldes aktiv zu beteiligen und
b) durch fachliche Arbeit zu einer nachhaltigen Verkehrspolitik in Berlin beizutragen.

Ihre Mitglieder wohnen und Ieben in den vom Autobahnneubau betroffenen Bereichen, in
denen die Wohn- und Lebensqualitét in der Bilanz durch das Vorhaben nicht etwa verbessert
wird, wie das in den Planunterlagen mehrfach ausgeftihrt ist. Vielmehr werden sich Wohn-
und Lebensqualitét splrbar verschlechtern.

Beispielhaft und stichwortartig sollen hier einige Anmerkungen von BISS-Mitgliedern zur
Autobahnplanung und zu ihrer eigenen Betroffenheit angeftihrt werden:

- Birte Rodenberg: 2004 Erwerb von Eigentumswohnung in der Karl-Kunger-Str. 59; beftirch-
tet @) Wertverlust der Immobilie, die fir Freiberuflerin wichtiger Teil der Alterssicherung ist;
b) Verlust von qualitativ hohem Wohnwert durch bisherige gute Anbindung an OPNV und c)
Verlust von Lebensqualitét durch erhebliche Einschrankung von Gesundheit und Erholung
(Laufstrecke zum Treptower Park abgeschnitten; Grinflachen verlarmt); d) Geféhrdung des
Kindes durch erhohte Unfallgefahr durch zunehmenden Schleichverkehr in Wohngebiet und
auf dem Schulweg (Bouchéstr.); €) besondere gesundheitliche Belastung durch Luftschadstof-
fe/Feinstaub fur Mutter und Kind, die beide an haufigen Bronchialkatarrhen, ausgel6st durch
chronisch obstruktive Bronchitis, leiden. Jede noch so geringe Zunahme von L uftschadstoffen
fuhrt erheblichen gesundheitlichen Belastungen (bei gleichzeitiger Erschwernis, ausgleichen-
de Erholung in den nahen Grunfl&chen zu finden).

- Dorothee Dietz: ebf. 2004 Erwerb einer Eigentumswohnung in Corinthstr.; die fir die AS
Treptower Park vorgesehene LAsung impliziert die Fortfihrung in Form des 17. BA durch ihr
Wohngebiet; dadurch ist mit einer Zunahme der Immissionen sowie der &sthetischen Entwer-
tung des Autobahnumfeldes durch Betonbriicken und Larmschutzwéande zu rechnen. Damit ist
Alterssicherung einem grofieren Risiko ausgesetzt, als es aufgrund marktbedingter Preis-
schwankungen zu erwarten gewesen wére. Das erhthte Verkehrsaufkommen in den Zufahrts-
stral3en zum Autobahnanschluss Am Treptower Park, Elsenstral3e und im Kreuzungsbereich
Elsenbriicke, Stralauer Allee. Markgrafendamm erschwert das gefahrlose Uberqueren von
Stral3en und beeintréchtigt damit die Verkehrssicherheit. Durch die hoheren Geschwindigkei-
ten auf Autobahnen kann davon ausgegangen werden, dass die auch Schwere der Unfélle ho-
her ist. ,Als Anwohnerin des Rudolfkiezes, der immerhin 6000 Einwohner hat, ist mir nicht
damit gedient, dass die Senatsverwaltung das weiter zunehmende Verkehrsaufkommen der
weiterfuhrenden Stral3en Richtung Norden , beobachten’ will.”

René Ponitz, Am Treptower Park ,Ich beflirchte die unterschwellig angedeutete Umstellung
der Stral3e Am Treptower Park in eine Zweirichtungsstral3e und den kinftigen Rickstau um
die Anschlussstelle.”

Markus Lange, Beermannstral3e

»Ich lehne den Neubau der Bundesautobahn A100 vom Autobahndreieck Neukélin zum Trep-
tower Park ab, weil ich durch den Neubau der Bundesautobahn A100 vom Autobahndreieck
Neukdlln zum Treptower Park in meinen Grundrechten beeintrachtigt werde.

Ich wohne in der Beermannstr. 20, einem Haus das zu Gunsten dieser Autobahn abgerissen
werden soll. Damit bin ich auch als Wohnungsmieter in meinen Eigentumsrechten betroffen,
denn mir entstehen durch einen Umzug aus meiner jetzigen Wohnung erhebliche finanzielle
Nachteile durch die Suche nach einer Ersatzwohnung, fir den Umzug selbst, fur die Beschaf-
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fung neuer Einrichtungsgegenstande fir die Ersatzwohnung und durch Verdienstausfall bzw.
Ausfallzeiten. Weiterhin ist zu erwarten, dass fur die Ersatzwohnung ein hoherer Mietzins zu
entrichten ist und Kautionszahlungen féllig werden. Diese Kosten bin ich nicht gewillt zu
tragen! Durch einen Wohnungswechsel werden auf3erdem meine sozialen und nachbarschaft-
lichen Bindungen beeintréchtigt bzw. gehen verloren, was fur mich und meine Familie eine
unzumutbare Harte darstelIt.”

Harald Moritz, Bouchéstr.

»Als Bewohner des Ortsteils Alt-Treptow wird sich meine Wohn- und Lebensqualitét durch
die Verlangerung der Stadtautobahn erheblich verschlechtern , da mit einem erhéhten Ver-
kehrsaufkommen an den Zufahrtstral3en zu den AS zu rechnen ist. Im Bereich der Elsenstrale
kann das wachsende V erkehrsaufkommen nicht bewaltigt werden und ortskundige Autofahrer
werden Uber Nebenstral3en diesen Bereich umgehen und damit mein Wohnumfeld weiter be-
lasten. Durch die daraus entstehenden Folgewirkungen werde ich in meinen Grundrechten auf
korperliche Unversehrtheit (Art. 2 Abs. 2 S.1 GG) und Bewegungsfreiheit (Art.2 Abs.2 S.2
GG) erheblich eingeschrankt. Als Bewohner der Stadt Berlin und als Steuerzahler lehne ich
die Verlangerung der Stadtautobahn als Ausdruck falscher Verkehrs- und Stadtentwicklungs-
politik und Steuerverschwendung ab. ,,

2. Die A 100 Planung wird abgelehnt!

Das Verkehrsbauvorhaben und die daraus resultierenden negativen Folgen fir die betroffenen
Gebiete werden entschieden abgelehnt. Dem Vorhaben stehen neben verkehrspolitischen und
verkehrsplanerischen Erwagungen Eigentumsbelange in viel grofRerem Umfange entgegen, als
dies in den Planunterlagen und den sonstigen Informationen des Vorhabentrégers zum Aus-
druck kommt. Dem Vorhaben stehen auch gesundheitsgefahrdende und grenzwertlberschrei-
tende Luftschadstoffbelastungen im Innenstadtbereich entgegen, die durch das Vorhaben
nicht nur hervorgerufen, sondern auch dauerhaft , zementiert® werden, da die Luftreinhalte-
planung den Belastungen durch ein derart massives Verkehrsaufkommen, wie es hier in die
angrenzenden Wohngebiete gebracht wird, nicht effektiv entgegen wirken kann. Dem Vorha-
ben stehen auch Ubergeordnete Planungsziele des Landes Berlin entgegen. Die Priifung von
Alternativen ist in schwerwiegendem Mal3e fehlerbehaftet. Sich aufdréngende Alternativen
werden nicht berlicksichtigt. Die durch das Vorhaben verursachten Gesundheits- und Eigen-
tumsbeei ntrachtigungen sind nicht zutreffend ermittelt und beschrieben. Die Beeintréchtigun-
gen vor alem durch Larm-, Luftschadstoff- und Erschitterungsbelastungen sind auch nicht
hinreichend bewéltigt. Bel zutreffender Wertung Uberwiegen die gegen das Vorhaben spre-
chende Belange die Vortelle des V orhabens deutlich.

Aktuelle Erkenntnisse zur Verkehrsentwicklung stellen die Prognosen und damit die
Berechnung und Bewertung der Auswirkungen von Larm- und L uftschadstoffbelastun-
gen in Frage

Die Einwender wenden sich nicht gegen eine angemessene Verkehrsplanung. Diese muss
alerdings nachvollziehbar und schllissig sein und die hergebrachten Stadtstrukturen bertick-
sichtigen. Die vorliegende Planung beriicksichtigt hingegen nicht einmal die aktuellen Er-
kenntnisse des Vorhabentragers selbst. So hat die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung am
16. April bekannt gegeben, dass sich der motorisierte Individualverkehr in Berlin allein vom
Jahre 2002 auf das Jahr 2008 um 10 Prozent verringert hétte und die Berlinerinnen und Berli-
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ner verstarkt auf offentliche Verkehrsmittel und das Fahrrad umsteigen. Dieser aus den Ver-
kehrszahlstellen des Landes Berlin abgeleitete Trend dirfte sich in den néchsten Jahren ange-
sichts der Tatsache, dass eine Trendumkehr in den wesentlichen Einflussbereichen nicht er-
kennbar ist, fortsetzen. Wird die A 100 im 16. Bauabschnitt, wie es in mehreren Planunterla-
gen angegeben ist, nach dem Jahre 2015 redlisiert, kann bel Fortsetzung des Trends das Ver-
kehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr gegentber 2002 um Uber 20 Prozent
zurtickgegangen sein. Diese Trendiuberlegung findet in den gesamten Planunterlagen keine
Beriicksichtigung. Eine Planung, die die vom Vorhabentrager selbst erkannten aktuellen und
fUr das Vorhaben und dessen Grundlagendaten besonders relevanten Trends in der Verkehrs-
entwicklung nicht berlicksichtigt, ist aber in sich unstimmig. Der vom Vorhabentrager aufge-
zeigte Trend der Verlagerung des Verkehrs in Berlin weg vom motorisierten Individualver-
kehr und hin zum 6ffentlichen Nahverkehr und zum Fahrradverkehr wird durch die Planung
des 16. und 17. Bauabschnitts der A 100 konterkariert. Die Senatsverwaltung fur Stadtent-
wicklung unterstiitzt mit solchen Planungen nicht etwa den von ihr selbst begrifiten Trend
zum Ruickgang des Individualverkehrs und verstarkter Nutzung umweltfreundlicher Ver-
kehrsmittel. Sie wirkt diesem Trend vielmehr entgegen. Diese Tendenz ist Besorgnis erregend
und verstérkt die gegen das Vorhaben sprechenden Argumente.

Strallenbau zieht unerwiinschten Verkehr in die | nnenstadt

So weisen die Planungen aus, dass der Bau der Autobahn bis zum Treptower Park in grof3em
Umfang motorisierten Individualverkehr erzeugt, der bei einem Verzicht auf den Bau nicht
(wegen Nutzung anderer Verkehrsmittel fur die gleichen Wege) bzw. nicht in diesem Gebiet
auftreten wirde. Der Vorhabentrager raumt auf seiner Internetseite selbst ein, dass der allge-
meine Grundsatz, dass jeder Stral3enbau Verkehr erzeugt, zunéchst zutreffend ist. Der Vorha-
bentréger hélt dem entgegen, dass der Stral3enbau aber durch erganzende Mal3nahmen beglei-
tet wird, die die Stadtstral3en entlasten wiirden. Solche erganzenden Mal3nahmen sind im vor-
liegenden Fall aber — wieder einmal — nicht Gegenstand der Planunterlagen. Die Realisierung
der A 100 wird nicht etwa davon abhangig gemacht, dass das Land Berlin Stadtstral3en entlas-
tende Mal3nahmen realisiert oder zumindest die finanziellen Mittel dafir kurzfristig zur Ver-
fugung stellt. Die Planung besteht vielmehr ausschliefdlich aus dem Bau einer neuen Auto-
bahn, die in grofRem Umfange motorisierten Individualverkehr erzeugt und die stédtische
Umwelt zerstort und schadigt.

Der durch den Autobahnbau induzierte Verkehr ist in den Planfeststellungsunterlagen nicht
berticksichtigt. Die Planfeststellungsunterlagen geben auch keine geeignete Grundlage fur die
Ermittlung und Beurteilung des induzierten Verkehrs. Insbesondere leistet das nicht die Prog-
nose des ,,Nullfalls*. Zwar ist die Methodik und sind die Einzelheiten der Verkehrsprognosen
nicht dargestellt, doch ist mit grof3er Sicherheit davon auszugehen, dass fir den Prognosenul |-
fall die gleiche Matrix verwendet wurde, wie fir die Prognosefélle 16. BA und 17. BA. Das
berlicksichtigt die geringere Attraktivitét des Stral3ennetzes und die Tatsache, dass sich auch
die Verkehrsmittelwahl am Angebot an Strallen wie auch an 6ffentlichen Verkehrsmitteln
orientiert, nicht. Die fehlende Ermittlung und Bewertung des durch den Autobahnbau erst
hervorgerufenen Verkehrs ist ein schwerwiegender Mangel der Planfeststellungsunterlagen,
da ohne eine solche Ermittlung und Bewertung die zu fordernde planerische Abwagung der
fUr und gegen das V orhaben sprechenden Interessen nicht moglich ist.

Die BISS hat daher den Verkehrswissenschaftler Pfleiderer um entsprechende Abschétzung
auf Grundlage der Zahlen des Bundesverkehrswegeplans gebeten, um zumindest eine Vorstel -
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lung von der Grolenordnung des induzierten Verkehrs zu entwickeln. Der Verkehrswissen-
schaftler kommt zu dem Ergebnis, dass die A 100 292.000 Kfz-km/Tag induziert. Er rechnet
diese Kilometer in Kraftstoffverbrauch um und kommt u.a. zu dem Ergebnis:

» Unter Berucksichtigung der grof3en Unsicherheiten in der Abschatzung kann gesagt
werden, dass der Bau der A 100 dazu fuhren wirde, dass im Pkw-Verkehr der Kraft-
stoffverbrauch um ungefahr 15.000 Liter/Tag bis 40.000 Liter/Tag zunehmen wiirde.”

- vgl. Rudolf Pfleiderer, Planfeststellung fur die A 100 in Berlin Bemerkungen zum
Erléuterungsbericht, Stuttgart, 4.4.2009, dort Anhang 1, in Anlage 1 der Einwen-
dung der BISS -

Vergleich von Belastungszu- und —Abnahmen > 500 Kfz/Tag ohne Relevanz

Der Erlauterungsbericht geht auf S. 30 davon aus, dass der Bau der Autobahn bereits deswe-
gen positive Wirkungen auf die Wohnqualitédt in der Stadt haben wirde, da eine Entlastung
auf innerstédtischen Stral3en eintreten wirde. Als Mal3stab fur die Gegenliberstellung von
Belastungen der vom Vorhaben betroffenen Berlinerinnen und Berlinern dient im Erléute-
rungsbericht eine Analyse der Zunahme bzw. Abnahme der Kfz-Belastung > 500 Kfz pro
Tag. Als Begrindung fur die Wahl dieser Grofdenordnung von Zunahme bzw. Abnahme
> 500 Kfz pro Tag wird angegeben, dass darunter liegende Belastungsveranderungen kaum
Auswirkungen auf eine Verbesserung bzw. Verschlechterung der Larm- und L uftschadstoffsi-
tuation hétten. Diese Annahme zusammen mit der Zahl > 500 Kfz pro Tag ist vollig abwegig.
Fir die Frage, ob eine Belastungsdnderung Auswirkungen auf die Luftschadstoff- und Larm-
belastung hat, kann nicht auf feststehende Verkehrszahlen, aso absolute Grofen, abgestellt
werden, da die Anderung von Belastungen stets von der Relation der Verkehrszunahme bzw.
Abnahme zum Gesamtverkehrsaufkommen abhangt. Das weisen die Luftschadstoff- und
L &rmbel astungsberechnungen in den Planunterlagen auch aus. Die eigenen Sachversténdigen
des Vorhabentragers werden nicht ernsthaft die Auffassung vertreten, dass eine Anderung im
Bereich von 500 Kfz am Tag bei den hier in Rede stehenden hohen V erkehrsbel astungen von
mehreren 10.000 bis Uber 100.000 Fahrzeugen am Tag eine Rolle spielt. Vor diesem Hinter-
grund ist der Ansatzpunkt vollig abwegig, sachlich nicht zu rechtfertigen und damit willkar-
lich gewahlt. Sachlich sehr wohl zu rechtfertigen und tblicher Weise auch as Mal3stab heran-
gezogen sind hingegen Be- und Entlastungsanderungen, die als Zu- bzw. Abnahme der Larm-
oder Luftschadstoffbelastung in den dort angewandten Parametern (also in dB(A) fur den
Larm und in Schadstoffgehalten fur die Luft) angenommen werden. Auch der V orhabentrager
macht das bel anderen Vorhaben so. Die hier kritisierte Aussage im Erlauterungsbericht ist
hingegen reine Augenwischerei.

Die Be- und Entlastungsbetrachtung eines Vorhabentragers lassen dagegen vollig auRer Be-
tracht, dass der durch das Vorhaben hervorgerufene zusétzliche Verkehr auch zu zusétzlichen
Belastungen fuhrt. So hat der Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutschlands, Landesver-
band Berlin e.V., fir seine Einwendung bzw. Stellungnahme errechnet, dass der durch den
Bau der A 100 induzierte Verkehr und dadurch verursachte Kraftstoffmehrverbrauch um un-
gefdhr 15.000 Ltr. pro Tag bis etwa 40.000 Ltr. pro Tag einer Zunahme der CO.-
Emissionen um 22.000 Tonnen im Jahr entsprechen wirde. Ob diese Gréf3enordnung nun
richtig ist oder nicht, dirfte nicht entscheidend sein. Entscheidend ist, dass durch das Ver-
kehrsbauprojekt die verkehrsbedingten CO,-Emissionen im Land Berlin deutlich steigen. Das
widerspricht u.a. dem vom Land Berlin selbst gesetzten Umweltzielen im Bereich Klima. So
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hat der Senat im Juli 2008 ein klimapolitisches Arbeitsprogramm beschlossen. Ziel ist eine
Reduzierung der CO,-Emissionen von mehr als 40 % bis 2020 gegeniiber 1990. Als Mitglied
des Klimabtindnisses hat sich Berlin aul3erhalb zu einer Halbierung der pro Kopf Emissionen
um 50 % bis 2030 verpflichtet. Im Landesenergieprogramm wird eingeréumt, dass die Erfolge
der Klimaschutzpolitik von der Entwicklung der klimarelevanten Emissionen des Verkehrs
mitbestimmt werden. Dort wird auch zutreffend darauf hingewiesen, dass die Wirkungsanaly-
se fur den Stadtentwicklungsplan Verkehr ergeben hat, dass auch bel Umsetzung aller Mal3-
nahmen mittelfristig das Ziel einer Senkung der verkehrsbedingten Klimagasemissionen nicht
erreicht werden kann. Die gigantischen Verkehrsbauvorhaben fir den motorisierten Individu-
alverkehr wie der Weiterbau der A 100 Uber zwei Bauabschnitte bis zur Frankfurter Allee und
die zahlreichen zusétzlich geplanten grof3en Stral3enbauten im Stdosten Berlins tragen we-
sentlich dazu bei, dass der Verkehrssektor zum Erreichen der klimapolitischen Ziele nichts
beitragen wird.

Das Land Berlin erzeugt mit dem Vorhaben mehr Verkehr und verstélt gegen die selbst ge-
setzten Ziele zum Schutz des Klimas.
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Verschwendung von Steuer geldern

Der Neubau der A 100 im 16. Bauabschnitt ist Verschwendung von Steuermitteln, die besser
fur die Forderung des von den Berlinerinnen und Berlinern immer mehr bevorzugten offentli-
chen Personennahverkehrs und des Radverkehrsnetzes und die Erhohung der Wohnqualitét in
der Stadt ausgegeben werden sollten. Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung halt diesen
Argumenten auf ihrer Internetseite die Wirtschaftlichkeitsbeurteilung fur die A 100 und die
Zweckbindung der Finanzmittel des Bundes fur den Autobahnbau entgegen. Beides tragt
nicht. Die Wirtschaftlichkeitsbeurteilung, die dem Bundesverkehrswegeplan zugrunde liegt,
basiert auf inzwischen annghernd 10 Jahre alten Daten, kann die aktuellen Verkehrsentwick-
lungen, darunter auch den Verkehrsriickgang im motorisierten Individualverkehr in Berlin
nicht berticksichtigen und berticksichtigt erst recht nicht die volkswirtschaftlichen Effekte,
u.a im Bereich der Klimaveranderung. Esist auch nicht zutreffend, dass Stral3enbaumittel des
Bundes unumstdfdlich dem Stral3enbau zugute kommen missen. Die Umschichtung von Mit-
teln im Bundeshaushalt ist gangige Praxis und findet standig statt. Wie vieles andere ist auch
dies eine Frage der politischen Prioritétensetzung.

Sowohl der Haushalt des Bundes, aber auch der Haushalt des Landes Berlin sind hoch ver-
schuldet. Als Steuerzahler sprechen sich die Einwender dagegen aus, dass die derzeit veran-
schlagte Summe von 442,8 Mio. Euro fur den Neubau des lediglich 3,2 km langen 16. BA der
A100 ausgegeben werden sollen. Von dieser Summe kommen rund 25 Mio. Euro aus dem
Berliner Haushalt (fur Planungskosten). Hierbei sind weitere Kosten fur das Land Berlin
durch Stral3enumbau- oder Anpassungsmal3nahmen noch nicht einmal eingerechnet (Umbau-
ten von Kreuzungsbereichen und Ampeln, bzw. Ausbau der Stral3e Am Treptower Park, nérd-
lich der Elsenstralie).

Der Nutzen der Trasse fur die Berliner Offentlichkeit und vor alem fir die nicht-
motorisierten Verkehrsteilnehmer ist nicht Uberzeugend belegt. Anstatt sowohl aus dem Bun-
des- als auch aus dem Landeshaushalt pro Meter Autobahn rund 140.000 Euro fir Planung,
Bauvorbereitung, Baudurchfihrung und Grunderwerb auszugeben, wird gefordert, dass dieses
Geld in den Erhalt und die féllige Sanierung des bestehenden Stral3en- und Briickennetzes
sowie fur den geordneten Riickbau von Strallen und den Ausbau bzw. Verbesserungen des
Umweltverbundes ausgegeben wird.

Der Autobahnbau fuhrt zu unvertretbaren Eingriffen in die Stadtstruktur und das Ei-
gentum Berliner Blrgerinnen und Burger

Der Autobahnbau fuhrt zu unvertretbaren Eingriffen in das Eigentum Dritter und zerstort vor-
handene Stadtstrukturen. Dieser Tatsache hélt die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung als
Vorhabentrager auf ihrer Internetseite entgegen, dass ,nur® die befristete Nutzung durch
Kleingarten beendet werden muisste und im Bereich Treptow vier Wohnhauser weichen miiss-
ten. Die Folgen des Autobahnvorhabens fur die Stadtstruktur werden damit heruntergespielt
und grob fehl eingeschétzt. Wie sich aus den Einwendungen einer Vielzahl von Einwendern
im Einzelnen ergibt, fuhrt die Autobahn alein im Bereich kurz vor der Anschlussstelle Trep-
tower Park nicht etwa lediglich zum Verlust von vier Wohnh&usern, die abgerissen werden
mussen. DarUber hinaus sollen mit dem Vorhaben eine ganze Reihe von weiteren Grundsti-
cken in Anspruch genommen werden. Durch die fehlende Ricksichtnahme auf hergebrachten
Strukturen im Gebiet werden durch die Planung eine ganze Reihe von Existenzen gefahrdet
und bei ihrer Realisierung vernichtet. Darunter befinden sich einige kleine Betriebe, denen
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mit einer Planung ohne Ricksicht auf die dort vorhandenen Strukturen die Existenzgrundlage
entzogen wird und damit die Arbeitsplétze vernichtet werden. Der Stadtteil besteht dort gera
de nicht nur aus Wohnhausern und nicht lediglich der Abriss von Wohnh&usern ist bedauer-
lich. Den Stadtteil pragen vielmehr auch die Gewerbenutzungen und die dort vorhandenen
Arbeitsplétze, deren Verlust von mindestens ebenso grof3er Bedeutung ist. Um eine Abschét-
zung der Folgen des Vorhabens hat sich der Vorhabentrdger aber erkennbar noch gar nicht
bemuht.

Das Vorhaben wider spricht dem Stadtentwicklungsplan Verkehr

Das Vorhaben widerspricht auch den algemeinen Zielsetzungen des Stadtentwicklungsplans
Verkehr. Dieser setzt als Grundziele fest u.a

- die Erhdhung der raumstrukturellen Stadtvertréaglichkeit des Verkehrs (Begrenzungen
von Schneisenwirkungen im Stadtraum, Reduzierung von Zasuren, Aufwertung von
Verkehrsraumen, Respektierung historischer Verkehrsnetzstrukturen),

- die Reduzierung des verkehrsbedingten Verbrauchs natlrlicher Ressourcen,

- die Bedienung der sich verandernden Mobilitatsbedirfnisse in nachhaltiger Weise
(Begrenzung des motorisierten Verkehrsaufwandes),

- die Entlastung der st&dtischen und globalen Umwelt von verkehrsbedingten Belastun-
gen,

- die Verénderung des Modal Split mittelfristig auf 66 % im Umweltverbund (Gesamt-
stadt), auf 80 % im Umweltverbund in der historischen Mitte und im Zentrum West,
Stabilisierung des Anteils des nicht motorisierten Verkehrs am Gesamtaufkommen bei
33 % (Gesamtstadt).

Die A 100 ist zwar Bestandteil des Stadtentwicklungsplans Verkehr. Sie ist aber zugleich ei-
nes der , Problemkinder dieses Plans, well sie die allgemeinen Zielsetzungen konterkariert
und — wie bereits aufgezeigt — die allgemeinen Umweltziele des Landes Berlin kaum erreich-
bar erscheinen lasst. Daher widerspricht die Autobahnplanung dem Stadtentwicklungsplan
Verkehr.

Die Planung wider spricht der L & mminderungsplanung

Die Planung widerspricht der L&rmminderungsplanung. In den Informationen der zusténdigen
Senatsverwaltung fur Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz zur Larmminderungspla-
nung in Berlin heil3t esu.a.:

» FUr die Notwendigkeit von Larmminderungsmal3nahmen sind durch die Umgebungs-
larmrichtlinie und das Bundesimmissionsschutzgesetz keine zwingenden Grenzwerte
vorgegeben. Fur die Larmminderungsplanung in Berlin werden zwei Stufen von Schwel -
lenwerten festgel egt:
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- 1. Sufe: 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts — bei Uberschreitung dieser Werte sind
maoglichst kurzfristig Malinahmen zur Verringerung der Gesundheitsgeféhrdung zu er-
greifen

- 2. Sufe: 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts — diese Werte wurden von der Larmwir-
kungsforschung als gesundheitsrelevanten Schwellenwerte ermittelt und dienen im
Rahmen der Vorsorge als Zielwerte fur die Larmminderungsplanung. Hier sind Mal3-
nahmen in den nachsten funf bis sieben Jahren vor zusehen.

Im untersuchten Straf3ennetz werden bereits die Schwellenwerte der ersten Sufe haufig
Uberschritten. Am Tag sind hiervon knapp 15 %, in der Nacht tGber 40 % des Untersu-
chungsnetzes betroffen. Dies zeigt einen hohen Handlungsbedarf vor allem zur Verbes-
serung der Nachtruhe.”

Eswird also bei Erreichen bzw. Uberschreiten von Belastungen von 70 dB(A) am Tag und 60
dB(A) in der Nacht von Gesundheitsgefahrdungen ausgegangen und davon, dass diesen kurz-
fristig mit Mal3nahmen der Larmminderung begegnet werden muisste,

Gleiches ergibt sich aus dem nunmehr vorliegenden Larmaktionsplan Berlin. Die durch das
Vorhaben mit mehr Verkehr belasteten Stral3en (vgl. etwa die Auflistung auf S. 24, 25 Erlau-
terungsbericht) sind in den Karten zum L&rmaktionsplan Berlin bereits als Bestandsteil des
» HotSpot—Untersuchungsnetz® markiert, womit ein dringender Handlungsbedarf zur Reduzie-
rung der Larmbelastung aufgezeigt ist. Statt dessen fihrt das Vorhaben zu einer deutlichen
Erhohung der Belastungen in diesen Bereichen und verhindert auch mittel- und langfristig
eine Entlastung der Larmbelastungssituation dort.

Die Planung wider spricht dem L uftreinhalte- und Aktionsplan fur Berlin

Das Vorhaben widerspricht zudem dem Luftreinhalte- und Aktionsplan fir das Land Berlin.
Dieser ist auf die Einhatung der Vorgaben der Luftqualitatsrichtlinien der EU (zuletzt Luft-
qualitétsrichtlinie 2008/50/EG vom 21.05.2008) und der in deren Umsetzung erlassenen nati-
onalen Vorgaben (22. BImSchV) ausgerichtet. Ausweislich der Luftschadstoffberechnungen
der Planfeststellungsunterlagen werden jedoch die Luftschadstoffgrenzwerte auf den angren-
zenden Stadtstral3en durch das vorhabensbedingte zusétzliche Verkehrsaufkommen dauerhaft
Uberschritten. Der Luftreinhalte- und Aktionsplan des Landes Berlin sieht keine geeigneten
Mal3nahmen zur Unterschreitung bzw. Einhatung der Grenzwerte vor und es sind auch keine
derartigen Mal3nahmen erkennbar. Die Zielsetzung des Luftreinhalte- und Aktionsplans des
Landes Berlin kann bei Realisierung des Vorhabens in der vorgesehenen Form nicht erreicht
werden.

Dieverkehrliche Begrindungist ungeeignet

Die verkehrliche Begrindung ist in ihrem wesentlichen Inhalt unvollstandig, nicht nachvoll-
ziehbar und nicht geeignet, das VVorhaben zu begrinden.

In der verkehrlichen Begriindung wird zunéchst festgestellt, dass es im Siidostraum der Stadt

nur wenige, in ihrer Leistungsfahigkeit begrenzte tangentiale Stral3enverbindungen gibt, auf
denen in den taglichen Spitzenszeiten Rickstaus ,,die Regel“ seien. Diese Stral3enverbindun-
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gen werden nicht genannt. Auch Dauern und Langen der Rlckstaus werden nicht genannt.
Jede Stral3enverbindung ist in ihrer Leistungsféhigkeit begrenzt, da sie nur eine begrenzte
Anzahl Fahrspuren aufweist. Die blof3e Behauptung regelmaldiger Rickstaus ist daher nicht
nachvollziehbar und somit als verkehrliche Begrindung nicht geeignet.

»Dartber hinaus werden Wohngebiete von Durchgangsverkehren belastet (z. B. Dammweg,
Wildenbruchstral3e). Fur die Wildenbruchstral3e wird im Jahr 2005 eine Belastung von 14.800
Kfz/Werktag angegeben, die sich im Planungsnullfall geringfigig auf 14.500 Kfz/Werktag
reduziert. Nachdem der 16. BA der A100 eine Entlastung auf 11.200 Kfz/\Werktag bewirken
soll, erhoht sich die Belastung durch den 17. BA wieder auf 14.000 Kfz/Werktag. Die Prog-
nose belegt also im Speziellen, dass die A100 hier und im Allgemeinen Autobahnbau nicht
per se zur Entlastung von Wohngebieten fuhrt. Welche der genannten anderen entlasteten
Stral3en als Wohngebiet eingestuft werden, wird nicht genannt. Statt dessen heildt es auf Seite
18: ,Die[...] Bundelungsfunktion der neuen Stral3enverbindung fuhrt zu einer deutlichen Ent-
lastung des angrenzenden Hauptstral3ennetzes.”

»Hohe Verkehrsbelastungen, Versatzfahrten, Umwege und Zusatzbelastungen sind die Fol-
ge". Diese pauschale Behauptung wird weder differenziert noch belegt und ist daher als ver-
kehrliche Begriindung nicht geeignet.

Weiter wird behauptet, dass sich mit der Ende Ma 2008 Inbetriebnahme der A 113 Entlas-
tungen auf den Radialverbindungen eingestellt haben. Die Angaben der Verkehrsmengen des
Ist-Zustands (Abb. 3) stammen jedoch aus dem Jahr 2005.

Nach konkreter Darstellung der Missstande wére es Aufgabe der verkehrlichen Begriindung,
darzulegen, warum zu ihrer zu Behebung

- €ine StralRenbaumalnahme (und nicht z. B. eine verkehrsorganisatorische oder OV-
Mal3nahme)

- ein Stral3enneubau (und nicht der Ausbau bestehender Stral3en)

- ene Autobahn (und nicht eine Stadtstral3e oder Bundesstralie)

- mit genau dieser Trassierung und

- genau diesen Anschltissen (Fahrbeziehungen und Dimensionierung)

- sowohl erforderlich a's auch zweckméafidig ist.

Dies dles geschieht nicht. Die verkehrliche Begriindung ist damit in ihrem wesentlichen In-
halt unvollstandig und als solche nicht geeignet, das V orhaben zu begriinden.

Statt dessen heildt es auf Seite 8: ,,...eine Verbesserung in den genannten Zentren und den Ub-
rigen hoch belasteten Bereichen hinsichtlich der Kfz-Belegung [kann] erst mit weiteren ge-
zielten Infrastrukturerweiterungen erreicht werden“. Diese Behauptung wird nicht belegt. Es
werden im Text vorher keine Zentren genannt und welche die ,, Gbrigen hoch belasteten Berei-
che" sein sollen, bleibt ebenfalls offen.

Die Abb. 6 und 11 zeigen: Der Hauptverkehr verlauft radial. Die Tangente A100 zieht also
radialen Verkehr an und verringert den Widerstand. Das zeigt sich deutlich an der prognosti-
zierten Zunahme des Verkehrs auf der Radiale Sonnenallee und den im Vergleich der Abbil-
dungen 6 und 1lerkennbaren Zunahmen auf den Radialen Schlesischen Stral3e und Stralauer
Allee.
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Die Abb. 7 und 12 zeigen: Nur ein wesentlich geringerer Kfz-Verkehr verlauft tangentia Gber
die Elsenbrticke. Er wird im Vergleich der Abbildungen 7 und 12 nur geringfiigig vermindert.
Die Behebung des auf S. 7/8 dargestellten Mangels an tangentialen Stral3enverbindungen ist
also nur eine nachrangige Wirkung des Vorhabens.

Im Kapitel 4.2 soll das Bauvorhaben mit einer Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse anhand
der Verkehrdeistung begriindet werden. Diese Berechnungen sind nicht nachvollziehbar, da
die Abgrenzung der betrachteten ,Korridore® (Untersuchungsgebiete) nicht eindeutig ist
(Stral%en bilden die Grenzen, so dass unklar bleibt, zu welchem Korridor eine solche Stral3e
gerechnet wurde) und die Streckenléngen nicht angegeben wurden. Die Ergebnisse liegen in
ihren Dimensionen innerhalb bzw. unterhalb der Prognosegenauigkeit des Modells und sind
daher nicht aussagekréaftig.

Die Planungist unstimmig, die Autobahn fehldimensioniert

Die Kapazitdten der Strecken und der Knotenpunkte wurden im Modell nur unzureichend
berticksichtigt. Sie sind nicht nachgewiesen und werden fast allen dargestellten Autobahnab-
schnitten Uberschritten.

Gemal3 HBS betragt die flr eine noch ausreichende Qualitatsstufe D zuléssige Verkehrsstarke
einer dreistreifigen Autobahn mit Tempo 100 bzw. Tempo 80 im Tunnel 4.950 Kfz pro Stun-
de (HBS, Tabelle 3-7). Bal Ansatz von 8,5 % des DTV in der Spitzenstunde gemal3 Seite 10
der , objektkonkrete Verkehrsprognose” betragt der maximal zuléssige DTV der dreistreifi-
gen Autobahnabschnitte somit 58.235 Kfz pro Werktag.

Diese zul&ssige Verkehrsstarke wird

- im Planungsnullfall auf 9 der dargestellten bestehenden 10 Autobahnabschnitte

- imPlanfall 16. BA ebenfalls auf 9 der dargestellten bestehenden 10 Autobahnab-
schnitte

- imPlanfal 17. BA auf allen dargestellten derzeit bestehenden, sowie den beiden stid-
lichen Abschnitten des 16. BA

Uberschritten.

Hier sind also sehr geringe Qualitatsstufen im Verkehrsablauf bzw. eine geringere Verkehrs-
stérke as prognostiziert zu erwarten. Oder die Abschnitte werden vierstreifig pro Fahrtrich-
tung ausgebaut, was allerdings nicht vorgesehen ist.

Die Berechnung bezieht sich auf die freie Strecke. Es fehlen L eistungsféhigkeitsnachweise fur
die Anschlisse und Knotenpunkte. Dabei sind nicht nur die Knotenpunkte in unmittel barer
N&he zum Vorhaben zu betrachten, sondern auch auf den stérker belasteten Stral3en, z. B. der
Sonnenallee.
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3. fehlende Planrechtfertigung

Die sogenannte Planrechtfertigung oder Feststellung eines Bedarfs fur ein planfeststellungs-
pflichtiges Vorhaben ist einerseits eigensténdige rechtliche Zulassungsvoraussetzung. Nach
stéandiger Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts

- vgl. etwa Urteil vom 14.02.1975 — 4 C 21/74; Urteil vom 07.07.1978 —4 C 79/76 u.a.-

ist die konkrete Planungsmal3nahme im Hinblick auf die von ihr ausgehenden Einwirkungen
auf Rechte Dritter rechtfertigungsbedirftig, da eine hoheitliche Mal3nahme ihre Rechtferti-
gung nicht schon in sich selbst trégt. Bei einer stral3enrechtlichen Planung ist diese Rechtfer-
tigung nur gegeben, wenn fir das mit ihr beabsichtigte Vorhaben nach den allgemeinen Zie-
len des der Planung zugrunde liegenden Fachplanungsgesetzes ein Bedirfnis besteht, mithin
die geplante Mal3nahme unter diesem Blickwinkel objektiv erforderlichist.

- vgl. nur BVerwG, Urteil vom 14.02.1975-4 C 21/74 —

Die jeweilige Planung ist nur dann rechtméfdig, ,,wenn sie auf die Verwirklichung der mit dem
Gesetz generell verfolgten offentlichen Belange ausgerichtet und — bezogen auf das konkrete
Planungsvorhaben — erforderlich ist”.

- vgl. BVewG aaO. —
Das konkrete Vorhaben muss dabel zumindest ,, vernuinftigerweise geboten” sein.
- Vdl. nur BVerwG, Urteil vom 07.07.1978 -4 C 79/76 u.a. —

Die Planrechtfertigung fur sogenannte Vorhaben des vordringlichen Bedarfs nach dem Be-
darfsplan zum Fernstral3enausbaugesetz (FStrAbG), zu denen der 16. BA der A 100 gehort, ist
bereits durch das FStrAbG festgestellt und nach sténdiger Rechtsprechung nur ausnahmswei-
se noch in Frage zu stellen, wenn der Gesetzgeber sich evident in der Bedarfsfeststellung ge-
irrt hat. Das kann einerseits der Fall sein, wenn eine Autobahn nicht mehr dem weitréaumigen
Verkehr und damit nicht den Zielsetzungen des Bundesfernstral3engesetztes dient, anderer-
seits, wenn andere Grunde fur eine grundlegend fehlerhafte Bedarfsbeurteilung erkennbar
sind, wie die folgenden Formulierung aus dem Beschluss des Bundesverwaltungsgerichts
vom 16. Januar 2007 — 9 B 14.06 verdeutlichen:

» Die gerichtliche Prufung beschrankt sich auf die Frage, ob der Gesetzgeber mit der
Bedarfsfeststellung die Grenzen seines gesetzgeberischen Ermessens Uberschritten hat.
Davon ist nur auszugehen, wenn die Feststellung des Bedarfs evident unsachlich ist
(BVerfG, Kammerbeschluss vom 8. Juni 1998 1 BvR 650/97 u.a. NVwZ 1998, 1060;
BVerwG, Urtell vom 26. Oktober 2005 a.a.O. Rn. 22), wenn es also fur das Vorhaben
offenkundig keinerlel Bedarf gibt, der die Annahmen des Gesetzgebers rechtfertigen
konnte (Urteil vom 19. Mai 1998 BVerwG 4 C 11.96 Buchholz 407.4 § 17 FSrG Nr.
138 S 247 mw.N.). Bel dem Bedarf muss es sich, wie die Bezugnahme des § 1 Abs. 2
Satz 1 FSrAbG auf 8 1 Abs. 1 FSrG zeigt, um einen solchen handeln, der auf die den
weitraumigen Verkehr betreffenden Zielsetzungen der letzigenannten Bestimmung aus-
gerichtet ist. Das schliefdt indes nicht die Blindelung mit anderen, lokal oder regional
ausgerichteten Zielen aus (vgl. Urteil vom 17. Mai 2002 BVerwG 4 A 28.01 BVerwGE
116, 254 ). Verfehlt und vom gesetzgeberischen Ermessen nicht mehr gedeckt ware eine
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Bedarfsfeststellung erst dann, wenn es fur sie im Hinblick auf den weitrdumigen Ver-
kehr keinerlei nachvollziehbaren Bedarf gabe. Dass der prognostizierte Anteil des weit-
rdumigen Verkehrs auf einer geplanten Bundesstral3e stark hinter dem lokalen Ver-
kehrsanteil zurckbleibt, ist fir Planungsabschnitte in innerstadtischen oder stadtnahen
Lagen nicht untypisch und besagt nichts lber eine evident unsachliche Bedarfsfeststel -
lung. Dies folgt schon aus der zweiten Alternative des 8 1 Abs. 1 Satz 1 FSirG, die nicht
auf das tatsachliche weitraumig ausgerichtete Ver kehr saufkommen und seinen Anteil an
der Gesamtbelastung der Straf3e, sondern auf die der Straf3e zugedachte Verkehr sfunk-
tion abstellt. Aus diesem Grund sind generalisierende Angaben dartiber, ab welcher ab-
soluten oder relativen Grofdenordnung ein weitrdumig ausgerichtetes Verkehrsaufkom-
men als sachliche Rechtfertigung fir den Bau oder die Verlegung eines Strafsenab-
schnitts anzuerkennen ist, nicht mdglich.”

Vorhabentrager und Planfeststellungsbehtérde missen vor diesem Hintergrund nachvollzieh-
bare Feststellungen dazu treffen, dass und in welchem Umfang die Autobahn noch dem weit-
réumigen Verkehr und damit den Zielsetzungen des FStrG dient. Derartige Aussagen fehlen
aber in den Planfeststellungsunterlagen vollkommen.

Von Einwenderseite wird davon ausgegangen, dass der Antell des weitraumigen Verkehrs
deutlich unter 10 % prognostiziert ist und damit nicht mehr ausreicht, das Vorhaben noch als
Vorhaben nach dem FStrG zu rechtfertigen. Die Planrechtfertigung muss daher offenkundig
verneint werden.

Das gilt auch aus anderen Griinden. Der Bund selbst stellt inzwischen die Planrechtfertigung
des Projekts in Frage und kiindigt die Uberprifung an:

Die Bundesregierung hat in der Kleinen Anfrage ,, Planungsstand der Berliner Stadtautobahn
A100" , Bundestagsdrucksache 16/10269 vom 18.09.2008, zugesagt vor ,Einstellung der
Mal3nahme in den Bundeshaushalt eine Neubewertung“ vorzunehmen. Dabel ist die Ver-
kehrsprognose fir das Jahr 2025 zugrunde zu legen. Weiterhin sollten die neuen K ostenschét-
zungen und die verkehrliche (Nicht-) Funktionalitdt des 16. BA berticksichtigt werden. Eine
auch zukinftig belastbare Kostenschédtzung fur die weiteren Abschnitte, hier besonders fir
den 17. BA liegt z. Z. nicht vor. Daher kann kein NKV fir die Gesamttrasse, sondern nur fr
den 16. BA neu ermittelt werden.

Zur Kostenabschétzung des 17. BA musste eine konkrete technische Planung, besonders fir
den Bau des geplanten Doppel stocktunnels, vorliegen. Diese liegt meiner Kenntnis nach nicht
vor und dirfte auch sehr umfangreiche Bodenuntersuchungen, nach den Problemen mit der
Baugrube des U55 Bahnhofs am Brandenburger Tor und dem Unglick beim Kolner U-
Bahnbau, notwendig machen. Aus den Linienbestimmungsunterlagen geht auf3erdem hervor,
dass die Variante 1b (Variante mit 2x3 streifigem Regelquerschnitt) u.a. verworfen wurde,
weil in der Neuen Bahnhofstral?e und Gurtelstral3e die Bauwerksaul3enkanten des Doppel -
stocktunnels so nahe an die nebenstehenden Gebaude heranriicken wirden, dass im Bauzu-
stand Gefahr fur diese bestiinde.

Auf Grund des nicht mehr haltbaren bisherigem NKV fir das Gesamtprojekt muss zur tat-
sachlichen Beurteilung des 16. BA ein neues NKV fir den 16. BA ermittelt werden.
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4.  Fehlerhafte Trennung von 16. und 17. BA und fehler hafte Zwangspunktsetzung

Die gesamten Planungsunterlagen sind in sich unstimmig und erlauben keine gerechte Abwé&-
gung, da die Planungen fir den 16. und den 17. BA nicht getrennt werden. Ausschliefdich der
16. BA ist in den sogen. vordringlichen Bedarf des Bedarfsplans zum FStrAbG eingeordnet
und wird damit in absehbarer Zeit vom Bund finanziert. Eine Fortsetzung der Autobahn mit
dem Bau des 17.BA ist hingegen nicht absehbar, da fir diesen Abschnitt auch mittelfristig
keine finanziellen Mittel zur Verfligung stehen.

Dennoch wird das Vorhaben, das sich auf die Planung des 16. BA beschrankt, mit den (még-
lichen) verkehrlichen Auswirkungen des 17. BA begriindet. Umgekehrt wird eingeraumt, dass
die angestrebten Entlastungswirkungen erst mit Realisierung des 17. BA erreichbar sein wer-
den.

Fir das Vorhaben werden also die angeblich positiven Wirkungen von 16. und 17. BA unter-
stellt, obwohl der 17. BA auf unabsehbare Zeit weder geplant noch gebaut wird, da er nicht
finanzierbar ist.

Betrachtet man hingegen ausschliefdlich den 16. BA sind die angenommenen positiven (Ent-
lastungs-) Wirkungen deutlich geringer und rechtfertigen keineswegs die mit dem Vorhaben
verbundenen schwerwiegenden Eingriffe.

Auch der StEP Verkehr, der zur Begriindung des V orhabens herangezogen wird, bezieht sich
ausschliefdlich auf die Wirkungen von 16. und 17. BA. Er kann daher zur Bewertung der
Auswirkungen des hier ausschlief3dich geplanten 16. BA nicht herangezogen werden.

Auf der anderen Seite werden durch die vorliegenden Planung Zwangspunkte fir den Weiter-
bau der Autobahn mit dem 17. BA geschaffen, deren Auswirkungen auf die anschlief3end be-
eintréchtigten Wohngebiete gar nicht betrachtet sind und es werden stadtbildzerstérende
Bauwerke, wie die mehr als zehn Meter hohen Bauwerke von Auffahrt und L&rmschutzwand
an der Beermannstral3e geplant, die bel einer ergebnisoffenen Alternativenprifung auch fir
die Fortfuhrung nie geplant werden wirden.

So ist die Fortsetzung bis zum Ostkreuz und dartber hinaus nur in einem langen Tunnel
denkbar. Mit der Planung werden aber Zwangspunkte fir eine oberirdische Planung gesetzt.
Diese Zwangspunktsetzung ohne aktuelle nachvollziehbare Alternativenprifung ist offenkun-
dig fehlerhaft und macht die Planung rechtswidrig.

Bel einer sachgerechten Prifung von Alternativen der Fortsetzung der Autobahn im 17. BA
wére einer Tunnelvariante der Vorzug eingerdaumt worden. Das lasst eine erhebliche Ein-
griffsminimierung bereitsim 16. BA geboten erscheinen.

Die Planfeststellungsunterlagen missen auch unter diesem Gesichtspunkt grundlegend tber-
arbeitet werden.

5.  Alternativen sind nicht gepr ift worden

Die Alternativenprufungen, die in den Planfeststellungsunterlagen (Erlauterungsbericht) sehr
kurz dargestellt sind, leiden unter einer Reihe grundlegender Fehler, von denen hier beispiel-
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haft einige angefiihrt werden sollen. Eine Vertiefung und Erganzung des Vortrages im Laufe
des Planfeststellungsverfahrens bleibt insoweit vorbehalten.

Das Gebot, der Frage nach etwaigen schonenderen Alternativen nachzugehen, ist nach sténdi-
ger Rechtsprechung

- Bundesverwaltungsgericht, Urteil vom 22.03.1985 — 4 C 15/83 — BVerwGE 71, 166,
171; Urteil vom 07.03.1997 — 4 C 10/96 - BVerwGE 104, 144, 151 —

Ausfluss des Gebotes der gerechten Abwagung, dass wiederum eine Auspragung des Grund-
satzes der Verhdltnismaliigkeit ist. Dieser Grundsatz ist einer der zentralen rechtsstaatlichen
Grundsétze. Vor diesem Hintergrund ist auch das Gebot der gerechten Abwagung zu sehen.
Dieses gebietet, alle betroffenen offentlichen und privaten Belange sachgerecht zu ermitteln,
zu gewichten und unter- und gegeneinander abzuwégen. Im Rahmen dieser Abwéagung
kommt der Frage, ob fur die Minderung der Beeintrdchtigungen einzelner Belange eine scho-
nendere Alternative zur Verfligung steht, die nicht zugleich andere Belange unverhédltnismé-
[3ig zurlicksetzt, eine besondere Bedeutung zu.

Dabel ist zum einen zu untersuchen, ob das Vorhaben nicht besser an einem anderen Ort ver-
wirklicht werden soll, al'so auch beim Stral3enbau weitrédumige Trassenalternativen in Betracht
kommen. Bei einer Autobahn gehort dazu typischerweise auch die Frage nach der sogenann-
ten Nullvariante bzw. ,Null-Plus-Variante®, also der Optimierung der Verkehrsverhaltnisse
durch organisatorische und ggf. auch bauliche Mal3nahmen. Auch , kleinere® Stral3enneubau-
ten kommen in diesem Zusammenhang in Betracht und sind einer Prifung zu unterziehen.
Daneben bezieht sich die Alternativenprifung aber auch auf die Dimensionierung des Vorha-
bens oder die Art der Projektverwirklichung, d. h. beim Stral3enbau insbesondere auf die Fra-
ge der Verschiebung der Trasse in Hohen- und Seitenlage zur Verminderung von Beeintrach-
tigungen.

Die Rechtmaidigkeit einer Planungsentscheidung im Hinblick auf die Alternativenprifung
bestimmt sich nach den algemeinen Anforderungen an eine korrekte Abwégung. Demgemal}
muss einerseits der Abwagungsvorgang und andererseits das Abwéagungsergebnis betrachtet
werden. Bel der Beurteilung ist also zwischen der Zusammenstellung der Alternativen und
deren Bewertung (als Ergebnisbetrachtung) zu trennen. Die Planungsbehotrde hat eine eigene
Abwagungsentscheidung zu treffen und darf die Alternativenpriifung des Vorhabenstragers
nicht unbesehen Ubernehmen. Nach feststehender Rechtsprechung darf zwar bei der Alterna
tivenauswahl stufenweise vorgegangen werden und es dirfen auch auf relativ frihen Pla-
nungsstufen bereits Alternativen verworfen werden, deren weitere Prifung nicht mehr in Be-
tracht kommt. Es ist jedoch aufgrund der Anforderung einer eigenen Planungsentscheidung
durch die Planfeststellungsbehdrde nicht zuldssig, zu einem friihen Zeitpunkt ausgeschiedene
Alternativen nur deswegen nicht mehr einer ernsthaften Uberprifung zum Planfeststellungs-
beschluss hin zu unterziehen, well diese friihzeitig vom Planungstréger ausgeschlossen wur-
den. Lediglich Alternativen, deren Verwirklichung ersichtlich wegen Unvereinbarkeit mit der
planerischen Konzeption ausscheidet, muss sich die Planfeststellungsbehorde nicht vertieft
widmen. Nur fir sie kann eine vertiefte Ermittlung der betroffenen Belange und eine Abwéa-
gung unterbleiben.

- vgl. zum Ganzen Ziekow, in: derselbe, Praxis des Fachplanungsrechtes, Seite 226 —
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Im Grundsatz muss die Planungsbehorde alle ernsthaft in Betracht kommenden Planungsal-
ternativen in ihre Abwagung einstellen.

- vgl. Bundesverwaltungsgericht, Beschluss vom 29.11.1995 — 11 VR 15/95 —

Es gelten auch hier die allgemeinen Anforderungen an die Zusammenstellung des Abwé-
gungsmaterials. Danach muss die Planungsbehérde grundsétzlich jede Alternative untersucht
haben, die ernsthaft in Betracht kommt, jedenfalls solche, die sich ihr hétten aufdrangen mis-
sen. Bel der Abwéagung zu berlicksichtigen sind Alternativen jedenfalls dann, wenn sie von
Beteiligten im Planungsverfahren vorgeschlagen werden oder wenn sie sich aufgrund der ort-
lichen Verhdltnisse gerade zu anbieten.

- vgl. Ziekow, a. a. O., Seite 227 m. w. N. —

Die durch ein Vorhaben in ihren Rechten und geschitzten Interessen Tangierten missen im
Sinne einerseits einer vollstandigen Problembewdltigung, andererseits eines effektiven
Rechtsschutzes in geeigneter und nachvollziehbarer Weise erfahren, welche anderen Ldsun-
gen erwogen wurden und unter welchen Gesichtspunkten diese Ldsungen verworfen wurden.

Diesen Anforderungen gentigen die Planfeststellungsunterlagen in mehrfacher Hinsicht nicht.

5.1 Ruckgriff auf die Alter nativenpr tfung in der Linienbestimmung fehler haft

Die Planfeststellungsunterlagen sind hinsichtlich der Priifung von Alternativen der Trassen-
fuhrung sowohl hinsichtlich grof3rdumiger Alternativen wie auch hinsichtlich kleinréumiger
Alternativen/V erschiebungen/Eingriffsminimierungen unzureichend und Fehler behaftet. Der
Erléuterungsbericht setzt sich ab S. 34 lediglich mit den im Rahmen der Linienbestimmung
untersuchten Varianten auseinander, die mit Ausnahme der dort aufgezeigten Varianten 2
keine fUr den hier verfahrensgegensténdlichen Abschnitt verwertbaren Aussagen ermdglichen.

Bereits der Rickgriff auf die Variantenprifung in der Linienbestimmung ist Fehler behaftet.
Die Linienbestimmungsunterlagen weisen aus, dass fur die Bearbeitungsstufe der Linienbe-
stimmung ein zwei mal zweispuriger Ausbau gewdahlt wurde, reduziert auf 27,8 m Kronen-
breite (S. 1 der Umweltvertraglichkeitsstudie zur Linienbestimmung). Das zur Planfeststel-
lung gestellte Vorhaben ist jedoch eine Autobahn mit zwei mal dreispuriger Verkehrsfiihrung
der Klasse EKA 3 mit einem Regelquerschnitt von 31,5 m nach den Richtlinien fur die Anla-
ge von Autobahnen (RAA). Der Regelquerschnitt des verfahrensgegenstandlichen Vorhabens
ist damit um deutlich mehr als 10 % breiter als der in der Linienbestimmung untersuchte. Mit
den sich daraus ergebenden Differenzen bel der Betrachtung von Alternativen setzen sich die
entsprechenden Ausfihrungen in den Planfeststellungsunterlagen aber gar nicht auseinander.
Die Alternativenbetrachtung aus der Linienbestimmung kann insofern offenkundig nicht ohne
weiteres tbernommen werden.

Auch aus anderen Grunden kdnnen die Untersuchungen aus der Linienbestimmung nicht ohne
weiteres Ubernommen werden. Sie widersprechen u.a. den Aussagen in dem inzwischen be-
standskréftigen und unter Mitwirkung des Landes Berlin als Vorhabentrager des Bundesauto-
bahnvorhabens zustande gekommenen Planfeststellungsbeschluss fir den Planfeststellungsab-
schnitt 1 Umbau Ostkreuz des Eisenbahn-Bundesamtes. Mit dem Planfeststellungsbeschluss
wurde das sogenannte Vorsorgebauwerk A 100 unter den sogenannten Stadtbahnstrecken

D:\BISS Treptow\Einwendungen\08-023-18 Einwendung Endfassung.doc



-17- o

(Ost-West-Strecken) des Ostkreuzes planfestgestellt. Der Planfeststellungsbeschluss enthalt
die klare Aussage, dass es sich bei der Planung dieses V orsorgebauwerkes um keine Zwangs-
punktsetzung handelt und eine Querung der Bahnstrecke auch an anderer Stelle moglich ist,
das Vorsorgebauwerk A 100 dann eben seinem Zweck nicht zugefihrt werden kann. Sowohl
im Planfeststellungsverfahren wie auch im nachfolgenden Klageverfahren vor dem Bundes-
verwaltungsgericht wurde von Seiten des Eisenbahn-Bundesamtes ebenso wie von Seiten der
Vertreter des Landes Berlin, das im vorliegenden Verfahren als Vorhabentréger auftritt, stets
betont, dass sich erst im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens fir den sogenannten 17. BA
der A 100 ergeben wird, welche moglichen Planungsalternativen/Varianten der Trassenfih-
rung fur die A 100 im Bereich des Ostkreuzes gibt und ob die Querung des Ostkreuzes durch
das geplante Vorsorgebauwerk A 100 erfolgt oder an anderer Stelle. Vor diesem Hintergrund
kann fur eine vollsténdige Alternativenprifung im Planfeststellungsverfahren fir den 16. BA
der A 100 nicht von einer Zwangspunktsetzung im Bereich des Ostkreuzes und weiter stdlich
im Bereich der Spreequerung ausgegangen werden. Denn der bestandskréftige Planfeststel-
lungsbeschluss geht ausdriicklich davon aus, dass eine Alternativenprifung hier noch statt zu
finden hat. Es ist nicht sachgerecht, wenn dennoch im Rahmen der Planfeststellung fir den
16. BA davon ausgegangen wird, dass bel Spreequerung und im Bereich des Ostkreuzes keine
Trassenalternativen zu prifen sind.

5.2 sich aufdrangende und vor zugswtir dige Alter nativen sind vor handen

Es gibt auch sich auf den ersten Blick geradezu aufdrangende Trassenalternativen, die zumin-
dest in die Prifung hétten einbezogen werden missen. Dazu gehdrt etwa als Trassenalternati-
ve fur die Trassenfiihrung im Bereich des 16. BA die Bindelung mit der Ringbahn, die u. U.
bereits im Bereich Ostlich des Unterhafens beginnen und bis zum Bereich Treptower Park
fortgesetzt werden kdnnte. Die BUndelung der Verkehrstrassen hétte im Bereich des Immissi-
onsschutzes wie auch des Flachenverbrauchs geradezu auf der Hand liegende Vorteile. Sie
konnte auch die Inanspruchnahme derzeit fir andere Zwecke genutzter Fl&chen minimieren.
Vor diesem Hintergrund hétte eine solche Trassenalternative geprift werden missen.

Geprift werden musste als grofrdumige Trassenaternative auch eine Fihrung der Autobahn
(bzw. einer entsprechenden Stadtstral?e) in ostlicher Verlangerung der A 100 vom Autobahn-
dreieck Neukolln mit Unterquerung des Bereiches Planterwald und der Spree deutlich weiter
ostlich als die jetzige Planung. Da die gesamten Planunterlagen insoweit tlberhaupt keine U-
berlegungen enthalten, ist es nicht Aufgabe der Einwender, sich mit Details von Trassenalter-
nativen zu beschaftigen und eine , Alternativplanung“ vorzunehmen, sondern muss es inso-
weit bel der Forderung verbleiben, Trassenalternativen zu prifen, die die A 100 in konse-
quenter Fortsetzung ihres ringférmigen Verlaufs im Westen deutlich weiter nach Osten ver-

legt.

5.3 fehlende Prufung kleinraumiger Alternativen und mdglicher Minimierungen der
Eingriffe

Auch kleinréaumige Alternativen und Mdoglichkeiten der Minimierung der Eingriffe wurden

offenkundig nicht geprift. Dazu gehdren insbesondere die folgenden Alternativen bzw. Tras-
senminimierungen, deren Prifung sich geradezu aufdrangt:
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- Fihrung der Stral3e a's vierspurige Stadtstral3e anstatt einer Autobahn in vergleichba
rer oder leicht abgednderter Lage mit den offenkundigen Vorteilen einer Minimierung
der Larm- und Schadstoffbelastung, einer deutlichen Kostenreduzierung, einer direk-
ten Erschlief3ung aller anliegenden Grundstticke, der Ersparnis von Auf- und Abfahr-
ten, des Vermeidens der Konzentration absolut unvertraglicher Verkehrsmengen im
Bereich der Anschlussstellen (AS Sonnenallee, AS Am Treptower Park) und der an-
schlief3enden Stadtstral3en und des Baus ohne léngere Unterbrechung des Bahnver-
kehrs.

- Eine Verschwenkung der Autobahntrasse in Richtung der Ringbahn westlich der
Kiefholzstral3e im Bereich des Guterbahnhofs Treptow, der sich ohnehin in der Um-
strukturierung befindet mit der sich dann ergebenden Méglichkeit, im Bereich 6stlich
der Kiefholzstral3e eine Trassenfuhrung in direkter Anlehnung an die Ringbahnstrecke
zu wéhlen, die die Inanspruchnahme aktuell gewerblich und zum wohnen genutzter
Privatgrundstiicke entsprechend entlang der Kiefholzstral3e entbehrlich machen wiirde,
zu einer Minderung der Immissionsbelastungen der Wohnhauser entlang der Kief-
holzstraf3e fuihren wirde und den Flachenverlust durch das Vorhaben minimieren so-
wie die naturschutzfachliche Kompensationsflache ¢stlich der Kiefholzstral2e vergro-
[3ern wirde.

- Eine Minimierung der Flacheninanspruchnahme durch teilweisen Verzicht, tellweise
Verschmélerung des geplanten trassenbegleitenden Weges und Verzicht auf das we-
gebegleitende Grin, das ohnehin von alenfalls sehr begrenztem naturschutzfachlichen
Wert ist, der die zwangsweise Enteignung von privatem Grundeigentum kaum zu
rechtfertigen geeignet ist sowie den Verzicht auf Seitenstreifen (RAA Nr. 4.3.4), um
die Eingriffe in Produktions-, Lager- und sonstige gewerblich genutzte Gebaude zu
minimieren, wobel insbesondere im Bereich der Anschlussstelle Am Treptower Park
und westlich davon noch Potential fir eine Minimierung der Flacheneingriffe besteht.

- Schliefdich hétte auch gepriift werden missen, ob eine Verlegung der Anschlussstelle
in Richtung der Puschkinalee (nach Osten) moglich ist, die sich offenkundig auf-
drangt, da mit einer solchen Verlegung die Eingriffe in die Wohnbebauung entlang der
Beermannstral3e minimiert werden konnte und lediglich das Haus Beermannstral3e 22
oder die Hauser Beermannstral3e 22 und 20 abgerissen werden mussten.

Bereits zur Zeit der Linienbestimmung war bekannt, dass Moglichkeiten einer der engen
Platzverhdtnissen in der Stadt angepassten Planung genutzt werden miissten. In der Begrin-
dung des Beschlusses des Berichts Uber die geplante Schliefdung des mittleren Stral3enrings
durch den Senat von Berlin (vom 31. Juli 1995) hief} es, dass in Engpassbereichen mit einer
Entwurfsgeschwindigkeit von 60 km/h geplant werden solle und die Trassierungsparameter
an der unteren Grenze angenommen wirden. Den damaligen Variantenuntersuchungen lag
auch noch ein Querschnitt von 2 x 2 Fahrspuren und jeweils 1 Standspur zugrunde und nicht
der jetzt der Planfeststellung zugrunde gelegte Querschnitt. Fur den Erhalt der Grundstiicks-
nutzungen an der Kiefholzstral3e ist eine geringfiigige Einengung bzw. Verschiebung der
Trasse jedenfalls gerechtfertigt. Auch vor diesem Hintergrund drangte sich eine Minimierung
der Eingriffe stets auf.

Die Forderungen und Prifanregungen im Bereich der Trassenalternativen — sowohl grof3réu-

mig wie auch kleinrdumig — kénnen hier nur beispielhaft und provisorisch erfolgen, da die
Planfeststellungsunterlagen keine verwertbaren Hinwelse fir eine vertiefende Stellungnahme

D:\BISS Treptow\Einwendungen\08-023-18 Einwendung Endfassung.doc



-19- 9

geben und es nicht Aufgabe der Einwender ist, Planungsalternativen zu entwerfen. Die Forde-
rung nach einer Prifung bedeutet auch keinesfals, dass die Einwender die zur Prifung gefor-
derten Varianten vorbehaltlos unterstiitzen wirden, da sie sich mit diesen Varianten mangels
sachdienlicher Informationen in den Planfeststellungsunterlagen gar nicht auseinandersetzen
koénnen. Es wird lediglich aufgezeigt, dass es bei verschiedenen Trassenalternativen Gesichts-
punkte gibt, die zu der Wertung fihren miissen, dass sich solche Trassenalternativen zumin-
dest auf den ersten Blick geradezu aufdrangen i.S.d. Alternativen-Rechtsprechung der Ver-
waltungsgerichte und daher gepruft werden mussten.

5.4 Nullvariante eindeutig vor zugswuirdig

Als unter Berticksichtigung aler betroffenen Belange eindeutig vorzugswirdige Alternative
drangt sich die ,Null-Variante” auf, aso der Verzicht auf das Vorhaben. Die jetzige Fuhrung
der A 100 bis zum Autobahndreieck Neukdlln mit der Ableitung des Verkehrs tber die A 113
entspricht dem Verkehrskonzept des Stadtentwicklungsplans Verkehrs mit einer tangentialen
Ableitung des Verkehrs vom Zentrum weg. Der 16. Bauabschnitt der A 100 und seine eventu-
ell einmal geplante Fortsetzung im 17. Bauabschnitt bringt den Verkehr hingegen direkt in
den dicht besiedelten Innenstadtbereich hinein. Bei den betroffenen Bereichen um den Trep-
tower Park und spéter im Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg handelt es sich um Kernbereiche
der sich entwickelnden Innenstadt von Berlin. Den Verkehr mit einer Autobahn in diese Be-
reiche hineinzubringen, widerspricht dem Konzept der moglichst weitgehenden Reduzierung
des motorisierten Individualverkehrs in dem engeren Innenstadtbereich und seiner tangentia-
len Ableitung.

6. DiePlanung beruht auf fehlerhaften Prognosen

Die Planung beruht auf fehlerhaften und in den Planunterlagen an keiner Stelle hinsichtlich
der Methodik, der mal3geblichen Eingangsdaten und des Untersuchungsgangs nachvollziehbar
dargestellten Prognosen.

Anforderungen an eine Prognose

Nach sténdiger Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts sind Prognosen gerichtlich
daraufhin zu UGberprifen, ob die Prognose nach einer geeigneten Methode durchgeftihrt wurde,
ob der der Prognose zugrunde gelegte Sachverhalt zutreffend ermittelt wurde und ob das Er-
gebnis einleuchtend begriindet ist.

- stdndige Rechtsprechung, vgl. etwa Bundesverwaltungsgericht, Beschluss vom
15.Januar 2008 -9 B 7.07 —

Die behdrdliche Prifpflicht von Anhérungs- und Planfeststellungsbehérde geht dartber hin-
aus und bezieht sich auch auf das Nachvollziehen der einzelnen Wertungen und Gewichtun-
gen in einer Prognose.

Ist eine Prognose gemessen an diesen Mal3stdben bereits methodisch, hinsichtlich des zugrun-
de gelegten Sachverhalts und auch im Ergebnis Fehler behaftet, kann sich ein Planfeststel-
lungsbeschluss darauf nicht stiitzen. Stiitzt er sich dennoch darauf, ist er grundlegend fehler-
haft und unterliegt auf die Klagen Betroffener der Aufhebung.
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Daher ist vorliegend zunéchst eine hinsichtlich der zugrunde gelegten Methode, des Sachver-
halts und der einleuchtenden Begriindung des Ergebnisses plausible und nachvollziehbare
Prognose vorgelegt werden.

Prognose 2025 fir Berlin nicht ber Gicksichtigt

Fir das Land Berlin wird derzeit eine Verkehrsprognose fir das Prognosegjahr 2025 erarbeitet,
deren Ergebnisse von Seiten des Landes Berlin bereits in Planfeststellungsverfahren verwen-
det werden. Aus nicht ndher dargestellten und sich auch sonst nicht erschlief3enden Griinden
beruht die vorliegende Planung aber nicht auf dieser aktuellen Verkehrsprognose, sondern
verateten Verkehrszéhlungen in einem zwischenzeitlich baulich wesentlich gednderten Stra-
Rennetz als Analysedaten, nicht nachvollziehbar hergeleiteten Lkw-Anteilen und Prognosen,
deren Methodik und Untersuchungsgang weitgehend um Dunklen bleiben, bel denen aber
trotz weitgehend unterbliebener Schilderung von Methodik und Untersuchungsgang offen-
kundige und schwerwiegende Fehler erkennbar sind.

Vor diesem Hintergrund muss auch zu dieser Studie bemangelt werden, dass den Unterlagen
weder der Verfasser der Studie noch dessen Qualifikation zu entnehmen ist.

Fehler hafte Annahmen zum Str a3ennetz 2025

Fehlerhaft sind beispielsweise die Grundannahmen zu dem fir die Prognose zugrunde zu le-
genden Stral3ennetz, fur die die ,, objektkonkrete Verkehrsprognose 2025 ...* auf den auf spar-
liche 4 Textseiten und 3 Tabellenseiten folgenden Anhang verweist. In diesem Anhang fehlen
grof3e und fur die Verkehrsentwicklung bedeutende Projekte, etwa das derzeit wohl léngste
Straf3enbauvorhaben im Berliner Raum, der sechsstreifige Ausbau der A 10 von AD Pankow
bis AD Havelland, aber auch der Ausbau der A 114 von AD Pankow bis Landesgrenze Ber-
lin, fr die geénderten Planfeststellungsunterlagen derzeit ausgelegt sind. Auch die Planfest-
stellungsunterlagen fir die Ortsumfahrung Falkensee wurden bereits vor einiger Zeit ausge-
legt. Dennoch ist das Vorhaben nicht im Anhang aufgefuhrt. Eine Reihe von Vorhaben aus
dem Flachennutzungsplan des Landes Berlin fehlen vollig, obwohl der Prognosehorizont Gber
den aktuellen Planungshorizont des Flachennutzungsplans hinausreicht. Der Anhang scheint
mehr zufallig al's systematisch zusammengestel It.

Die Verfasser der angeblich objektbezogenen Prognose miissen offen legen, welches genaue
Verkehrsnetz nach welchen Planungsgrundlagen ihren Untersuchungen zugrunde liegt. Be-
ricksichtigt werden missen jedenfalls die Projekte des Bedarfsplans zum FStrAbG, dort nicht
nur die Projekte des vordringlichen, sondern auch die Projekte des weiteren Bedarfs. Beriick-
sichtigt werden muss die Verkehrsprognose 2025 des BMVBS unter zusétzlicher Einbezie-
hung der Projekte des weiteren Bedarfs des Bedarfsplans.

Der Bund ging bei Erarbeitung der Verkehrsprognose 2025 davon aus, dass auch im Jahre
2025 erst die Projekte des vordringlichen Bedarfs und noch immer nicht die Projekte des wei-
teren Bedarfs des Bundesverkehrswegeplans realisiert sind. Diesist etwa in den Vorgaben des
Bundesverkehrsministeriums fur die Verkehrsprognose 2025 (Kurzfassung)

- www.bmvbs.de/Anlage/original 1024631/V erkehrsprognose-2025-K urzfassung.pdf -

auf S.2 dokumentiert. Dort wird fur die Verkehrsprognose 2025 als Vorgabe des Auftragge-
bers der Prognose — des BMVBS — davon ausgegangen, dass ausschliefdlich die Projekte des
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vordringlichen Bedarfs im Jahre 2025 realisiert sind. Dieser Ausblick auf das Jahr 2025 be-
ricksichtigt die zahlreichen Verkehrsprojekte des sogen. weiteren Bedarfs des Bedarfsplans
zum FStrAbG nicht, deren Realisierung ab 2009 Gegenstand des ,, Arbeitsplatzprogramm Bau
und Verkehr des Bundes ist (vgl.  http://www.bmvbs.de/Presse/Pressefotos-
,3118/Arbeitsplatzprogramm-Bau-V erke.htm). Diese zusétzlichen Mal3nahmen werden erheb-
liche Auswirkungen auf die Entwicklung der Verkehrsaufkommen in der Bundesrepublik
haben. Es ist daher zu fordern, dass die Verkehrsprognose unter Berticksichtigung der Projek-
te dieses Programms und der weiteren Projekte des weiteren Bedarfs des Bedarfsplans, deren
frihzeitige Realisierung zum Gegenstand eines weiteren Arbeitsplatzprogramms bzw. Kon-
junkturprogramms werden konnte, Uberarbeitet wird.

Zu berticksichtigen sind weiter in Berlin die im Flachennutzungsplan enthaltenen Projekte.
Fir Brandenburg missen die bis zum Prognosehorizont evtl. zu realisierenden Projekte sach-
gerecht ermittelt werden.

Fehlende nachvollziehbare Methodik und Herleitung der Ergebnisse

Der ,, objektkonkreten Verkehrsprognose ...“ fehlt es auch ansonsten an einer nachvollziehba-
ren Methodik und Herleitung der Ergebnisse. Auf den Punkt gebracht handelt es sich wonhl
eher um ein Thesenpapier als um eine Verkehrsprognose, was hier kurz beispielhaft — aber
dennoch ausfihrlicher a's die angebliche Prognose selbst — begriindet werden soll:

Auf S.2 ist von einer ,neuen raumlichen Verkehrszellenstruktur fur Berlin® die Rede,
ohne dass dargestellt wirde, wer auf welcher Grundlage und mit welcher Methodik
und welchem Ergebnis etwas derartiges entwickelt hat.

Im gleichen Satz heildt es, es sei ,eine Anpassung der vorliegenden Modelle zur Be-
stimmung der Verkehrsnachfrage und der Netzbelastungen® erfolgt, ohne dass auch
nur erwahnt wirde, um welche Modelle es sich handelt und auf welcher Grundlage,
mit welcher Methodik etc. eine Anpassung (an was?) erfolgte.

Einen Satz spéter wird ein ,, Personenverkehrsmodell des Deutschen Instituts fur Wirt-
schaftsforschung Berlin® erwahnt, ohne auch nur eine Quelle anzugeben oder zu er-
wahnen, was diesem Modell auf welchem Wege entnommen und fir was genau es
verwertet wurde.

Fir das néchste genannte Papier wird dann wenigstens eine Quelle genannt, aber leider
nicht erlautert, welche Daten dieser Quelle in welcher Weise genutzt wurden.

Insgesamt enthalt das Papier kaum Aussagen, die deutlich Uber die Ausfuhrungen im Erl&ute-
rungsbericht hinausgehen. Um eine Prognose nachvollziehbar darzustellen, missten zumin-
dest die mal3geblichen Eingangsdaten einschliefdlich ihrer Herleitung, die Methodik, die Her-
leitung des Netzmodells und der Untersuchungsgang versténdlich dargestellt werden. Das ist
hier nicht gelungen.

Es werden nicht die vorhandenen aktuellen Verkehrszahlen herangezogen, sondern Verkehrs-
z8hlergebnisse 2004 bis 2006. Diese missten aber zumindest mit den aktuellen Daten der
Zéhlstellen im Land Berlin abgeglichen werden, um ihre Aktualitét zu Gberprifen. Das gilt
umso mehr, as sich wesentliche Anderungen im Verkehrsnetz ergeben haben, die sich auf die
anzunehmende Ausgangsbel astung mal3geblich auswirken. So ist z.B.

- die A 113 inzwischen vollsténdig fertiggestellt und bietet eine durchgéangige Verbin-
dung vom Slidosten in das Stadtgebiet und weiter in Richtung Westen und Norden,
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was zu einer deutlichen Erhdhung der Verkehrszahlen auf der A 113 insgesamt und
des Lkw-Anteils gefuihrt haben muss.

- nach Angaben der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung die von der A 113 erhofften
Entlastungswirkungen auf Stadtstraf3en in erheblichem Umfang eingetreten, so dass
sich die Verkehrsbelastung auf einer ganzen Reihe von Stadtstral3en deutlich verrin-
gert haben muss.

Weiter haben sich deutliche allgemeine Verénderungen im Verkehrsaufkommen ergeben, so
insbesondere die jetzt von der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung bekannt gegebene Ent-
wicklung einer Abnahme des MIV um 10 % seit 2002. Auch dies muss sich auf die Aus-
gangsdaten deutlich auswirken.

Vor diesem Hintergrund mussen sowohl die Darstellung der gegenwértigen Belastung im
vorhandenen Netz wie auch die Ausgangsdaten fir die Prognosen Uberarbeitet werden. Die
auf diesen Zahlen beruhenden Gegentiberstellungen von Be- und Entlastungen sind ebenfalls
nicht mehr zu verwerten und mussen Uberarbeitet werden. In der , objektkonkreten Verkehrs-
prognose ...“ werden Daten stetig betriebener Messstellen erwéhnt. Es ist unverstandlich,
dass diese nicht zumindest zur aktuellen Uberpriifung der veralteten Zahlwerte herangezogen
wurden.

Fehler hafte Grundlagen der Verkehrsprognose

Die Grundlagen der Verkehrsprognose sind nicht ausreichend. Sie ist daher nicht nachvoll-
ziehbar und nicht aussagekréaftig.

Die "objektkonkrete Verkehrsprognose" stiitzt sich ausschliefdich auf die DIW-Studie zur
demografischen Entwicklung fur die BVG(!). Aus dem Kurzbericht (DIW-Wochenbericht Nr.
32/2007) geht hervor:

Eswird nur der von den Einwohnern Berlins verursachte Nahverkehr betrachtet.

also keine Aussagen zu Pendlern z. B. aus Brandenburg

Touristenverkehr wird nicht betrachtet

Eswird nur privater Personenverkehr betrachtet

aso kein Wirtschafts- oder Glterverkehr

o o c w D B

Ziel der Studieist es, "den Effekt der demografischen Veréanderungen zu isolieren”.
Daher werden u. g. Annahmen getroffen und "verkehrspolitische Eingriffe" nicht be-
ricksichtigt.

7. Eswird angenommen, dass sowohl Auto- als auch OPNV-Fahren tiberdurchschnittlich
teurer werden. Es werden aber keine Zahlen genannt.

8. Eswerden Annahmen zum Wirtschaftswachststum in Berlin (+1,4%/a) und zum Ar-
beitsplatzangebot getroffen.

Insgesamt stellt die DIW-Studie aufgrund ihres zu engen Geltungsbereiches (Punkte 1 - 5),
ihrer Zielrichtung (AG: BVG, Punkt 6) keine ausreichende Grundlage fur eine Verkehrs-
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prognose dar, schon gar nicht fur eine Bundesfernstral3e, auf der ja wohl nicht nur Berliner
fahren sollen.

Auch die - absichtliche (Punkt 6) - Ausblendung notwendiger Mal3nahmen (L uftreinhaltung,
Klimaschutz, Larmminderung, Lkw-Maut etc.) bzw. zu erwartender Entwicklungen (Olpreis-
steigerung) macht die Studie as alleinige Quelle einer Verkehrsprognose ungeeignet.

Aullerdem kennt die Studie kein Prognosejahr 2025, sondern nur 2020 und 2030. Wie Anga-
ben fur das Jahr 2025 ermittelt wurden, wird nicht beschrieben.

Auf Seite 6 der verkehrlichen Begriindung wird behauptet, dass auch die Entwicklung des
Kfz-Fernverkehrs, die Entwickelung im Balungsraum Berlin/Brandenburg, die Preisentwi-
ckelung und die Wirtschaftsentwickelung berticksichtigt wurde. Wie das geschieht, wird nicht
genannt. Die DIW-Studie befasst sich explizit nicht damit (s. 0.).

Die von RegioConsult benannten Fernverkehrsmatrizen des BMVBW werden nicht als Pla-
nungsgrundlage genannt.

Wie die Prognose die fehlenden Daten (Wirtschafts-, Guter-, Pendler-, Touristenverkehr) an-
setzt, wird in der "objektkonkreten Verkehrsprognose" nicht benannt. Das methodische Vor-
gehen ist daher nicht nachvollziehbar.

Zum Netzmoddl|

Das Netzmodell wird nicht erlautert und ist daher nicht nachvollziehbar. Die Verkehrsprogno-
seist mit einer vermeidbaren, hohen Ungenauigkeit behaftet.

Grundlage des verwendeten Netzmodells sind Verkehrszdhlwerte von 2005 — also (vgl. Seite
5) ohne A113 zum Flughafen BBI, ohne Tiergartentunnel, ohne Hauptbahnhof, ohne TVO,
ohne Durchbindung Grof3-Berliner Damm. ,Diese und eine Reihe weiterer bereits verkehrs-
wirksamer Mal3nahmen wurden in einem ersten Arbeitsschritt im Netzmodell hinterlegt.”

Das hellét, dass zur Ermittlung der derzeitigen Verkehrsstérken nicht etwa Zahlwerte verwen-
det wurden, sondern eine Prognose auf Basis eines Netzmodells.

In der verkehrlichen Begrindung wird auf Seite 8 behauptet, dass sich mit der Ende Mai 2008
erfolgten Inbetriecbnahme der A 113 Entlastungen auf den Radialverbindungen eingestellt
haben. Damit gibt der Antragssteller selbst zu, dass die Zahlwerte von 2005 als Grundlage
seiner ,, objektkonkrete Verkehrsprognose® Uberholt sind.

Aufgrund der Verkehrswirksamkeit der nur per Modell und Prognose berticksichtigten o. g.
Baumal3nahmen und der geringen Genauigkeit von Modell und Prognose sind relevante Ab-
weichungen der berechneten Verkehrsstarken von den derzeit vorhandenen Verkehrsstérken
moglich.

Esist unverstandlich, warum hier keine aktuellere Verkehrszéhlungen verwendet wurden. Auf
Seite 6 werden Dauerzéhlstellen der VMZ erwéhnt. Hier werden aso sténdig aktuelle Daten
erhoben. Diese wurden anscheinend nicht einmal zur Validierung der Prognose des Bestands
verwendet. Dieses Vorgehen entspricht nicht dem Stand der Technik.
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Zur Ermittelung der mal3geblichen stindlichen Verkehrsstarke MSV wurden hingegen Zahl-
werte der VMZ aus dem Jahr 2007 verwendet (Seite 10 der objektkonkreten Verkehrsprogno-
se).

Da das Netzmodell der derzeitigen Verkehrsstéarken die Grundlage der Prognose fur 2025
darstellt, ist es mit einer hohen Ungenauigkeit behaftet.

Umrechnungsfaktor en fehler haft

Die , objektkonkrete Verkehrsprognose® ermittelt Verkehrsmengen des durchschnittlichen
taglichen Verkehrs (DTV), aso montags bis sonntags. Fur die verkehrliche Begriindung und
ale weiteren Berechnungen werden die DTV-Werte auf Verkehrsmengen des durchschnittli-
chen werktéglichen Verkehrs (DTVw), aso montags bis sonnabends umgerechnet. Der gem.
Seite 6 der objektkonkrete Verkehrsprognose verwendete Faktor von DTV/DTVy = 0,9 ent-
spricht einer sonntéglichen Verkehrsstarke von 56% im Vergleich zu einem Werktag. Dieser
Ansatz liegt noch innerhalb den gem. HBS mdglichen Werten des (dhnlichen) sog. Sonntags-
faktors, erscheint aber im Hinblick auf die langfristige Entwickelung der Zunahme des Frei-
zeitverkehrs im Verhéltnis zum Berufsverkehr recht gering. Durch den niedrigen Ansatz des
Sonntagsfaktors wird der werktégliche Verkehr recht hoch angesetzt.

Die Ermittlung des fur die Larm- und L uftschadstoffberechnungen besonders relevanten Lkw-
Aufkommens ist nicht nachvollziehbar und fehlerbehaftet.

Im Erléuterungsbericht werden die Verkehrszahlergebnisse fur Lkw >3,5 t nicht auf die fur
die Belastungsberechnungen erforderlichen Lkw-Anteile >2,8 t umgerechnet. In den schall-
technischen Unterlagen scheinen sich sowohl zum Lkw-Anteil, wie auch zu seiner Herleitung
und hier u.a. der Ableitung des Anteils Lkw >2,8 t aus einem gezéhlten Anteil Lkw >35 t
keine Angaben zu finden. Die Grundlage der Berechnungen bleibt insoweit unklar.

In der , objektbezogenen Verkehrsprognose ...“ finden sich Ausfihrungen zum Lkw-Anteil,
ohne dass erlautert wirde, wie der Lkw-Anteil bestimmt wurde. Daraus geht aber bereits her-
vor, dass der Lkw-Anteil fur die Prognose gegeniiber den Analysedaten nicht veréndert wur-
de. In Anbetracht der Tatsache, dass die Anaysedaten ein nicht mehr aktuelles Stral3ennetz
zugrunde legen, sind auch die Prognosedaten nicht plausibel.

Es scheint sich aus diesen Ausfiihrungen zu ergeben, dass es keine Auselhandersetzung mit
der Frage gab, ob und welcher Weise sich der Lkw-Anteil zukinftig allgemein und speziell
fUr das geplante Vorhaben verandert. Auch dies ist indessen unplausibel, da einerseits das
Individualverkehrsaufkommen — wie von SenStadt selbst festgestellt — deutlich sinkt, wah-
rend andererseits die allgemeinen Prognosen — so auch die aktuelle Verkehrsprognose 2025
des BMVBS — von einem steigenden Guterverkehr auf der Stral3e ausgehen. Damit muss sich
das Verhdltnis zwischen Gesamtverkehrsaufkommen und Lkw-Anteil kiinftig zu einem hohe-
ren Lkw-Anteil verschieben. Die einfache Ubertragung von Zzhldaten aus 2005 — noch dazu
mit einer durchgebundenen A 113 —ist vor diesem Hintergrund nicht plausibel.

Wie die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung den im Erlauterungsbericht angegebenen
werktéglichen (DTVw) Lkw-Anteill >3,5 t auf einen durchschnittlichen (DTV) Lkw-Anteil
>2,8 t umgerechnet hat, ist aber auch der , objektkonkreten Verkehrsprognose ...“ nicht zu
entnehmen. Der Erlauterungsbericht geht von einem werktaglichen Lkw-Anteil >3,5t 2005 in
Hohe von ca. 5,7 % (A 100) bis 7,3 % (A 113) aus, die ,, objektkonkrete Verkehrsprognose
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... nennt einen werktaglichen Lkw-Anteil >2,8 t von 9 % (A 100) und einen Lkw-Anteil von
7,4% fur die eigene Berechnung.

Die lufthygienische Untersuchung gibt in Abb. 3.2 und 3.3 einheitliche Lkw-Anteile von 7 %
far Lkw >3,5t an.

Die fur die schalltechnischen Berechnungen erforderliche Auftellung in Lkw-Anteile >2,8 t
tags und nachts konnte ebenso wenig den Unterlagen des digitalen Planungsordners entnom-
men werden, wie Analysedaten fur die Lkw-Anteile tags und nachts.

Auch beim Umrechnen des durchschnittlichen Verkehrsaufkommens DTV in ein werktagli-
ches Verkehrsautkommen DTV, werden offenbar unterschiedliche Zahlen verwendet: wah-
rend in der ,, objektkonkreten Verkehrsprognose ...“ (S.6) von einem Umrechnungsfaktor 0,9
ausgegangen wird, nennt die lufthygienische Untersuchung (S.10) 0,821, wobei dort nur ab-
geleitet werden kann, dass es sich wohl um den gen. Umrechnungsfaktor handeln muss.

Vor diesem Hintergrund sind weder Ausgangsbelastung noch prognostizierte Belastungen
insgesamt und hinsichtlich des Lkw-Anteils in den Planunterlagen einheitlich und plausibel
dargestellt. Eine Verkehrsprognose, die diesen Namen verdient, enthalten die Unterlagen
nicht. Die in den einzelnen Untersuchungen verwendeten Zahlen unterscheiden sich teils
deutlich. Die Untersuchungen sind daher unstimmig.

Es wird beantragt, dem V orhabentréger aufzugeben,

- ene aktuelle Analyse (Ist-Zustand) des durchschnittlichen Verkehrsaufkommens und
des durchschnittlichen werktaglichen Verkehrsaufkommens fir das Vorhaben selbst
und fur die fir das Vorhaben relevanten Stral3en,

eine aktuelle Analyse (Ist-Zustand) des durchschnittlichen Lkw-V erkehrsaufkommens
und des durchschnittlichen werktaglichen Lkw-V erkehrsaufkommens jeweils fir Lkw
>3,5 t und >2,8 t fur das Vorhaben selbst und fir die fir das Vorhaben relevanten
Stral3en,

eine Prognose fir das Prognosegjahr 2027 des durchschnittlichen Verkehrsaufkommens
und des durchschnittlichen werktaglichen Verkehrsaufkommens fir das Vorhaben
selbst und fur die fur das Vorhaben relevanten Stral3en,

- eine  Prognose fur das Prognosgahr 2027 des durchschnittlichen Lkw-
Verkehrsaufkommens und des  durchschnittlichen  werktaglichen  Lkw-
Verkehrsaufkommens jewells fur Lkw >3,5t und >2,8 t fir das Vorhaben selbst und
fur die fur das Vorhaben relevanten Stralien,

jeweils unter Angabe der Eingangsdaten fir alle relevanten Entwicklungen (Bevolkerungs-
entwicklung, Mobilitatsentwicklung etc.), der Methodik und des Untersuchungsgangs vorzu-

legen.

Es ist nach dem Inhalt der eingesehenen Planunterlagen davon auszugehen, dass keine nach-
vollziehbaren und plausiblen projektspezifischen Lkw-Anteile vorliegen und fir die schall-
technische Untersuchung damit von den Standarddaten der Tabelle A in Anlage 1 der 16.
BImSchV und damit von einem Lkw-Anteil in Hohe von 25 % tags und 45 % nachts auszu-
gehen ist. Die schalltechnische Untersuchung stellt in die Berechnung mutmaldich nur einen
Bruchteil dieses Lkw-Anteils ein und ist auch insoweit fehlerbehaftet.
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Neue Prognoseunter lagen mussen erstellt werden!

Aufgrund der offenkundigen Defizite und Fehler in den Prognoseannahmen hat die BISS das
Biro RegioConsult Verkehrs- und Umweltmanagement mit einer ,Anayse und Bewertung
der objektkonkreten Verkehrsprognose 2025 fiir das Bauvorhaben Weiterfiihrung der A 100 —
16. BA“ beauftragt. Die Sachverstandigen kommen — in wesentlichen Punkten in Uberein-
stimmung mit den Einwendungen soeben — zu dem Ergebnis,

- die Ausgangsdaten der Prognose sind unklar, unvollstéandig und widersprichlich;

- diegeplante A 100 ist fUr die prognostizierten Verkehre nicht hinreichend leistungsf&
hig;

- die Nichtberticksichtigung der Flughafenverkehre ist ein schwerwiegender Fehler;

- die Funktionsfahigkeit der Anschlussstelle Am Treptower Park ist nicht gegeben;

- die Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung sind insgesamt wenig plausibel;

- die Eingangsdaten fur die L&rm- und L uftschadstoffbel astungsberechnungen sind Feh-
ler behaftet und enthalten grof3e Unsicherheiten;

- die vorgelegten Unterlagen sind keine geeignete Grundlage und missen tberarbeitet
werden.

Der Inhalt der Stellungnahme, die as
- Anlage2-

der Einwendung der BISS beigefugt ist, wird voll inhaltlich zum Gegenstand auch dieser
Einwendung gemacht.

7. Mangd der schalltechnischen Untersuchungen

Die schalltechnischen Untersuchungen, die in den Planfeststellungsunterlagen enthalten sind,
leiden unter einer Reihe von Mangeln.

Der Unterlage 11.1 ist — zumindest in der digitalen Fassung der Planunterlagen — nicht einmal
zu entnehmen, wer die Unterlage entworfen hat, ob es sich dabei insbesondere um eine dafir
fachlich ausreichend qualifizierte Person handelte. Gutachten des Vorhabentrégers, die nicht
einmal einen Verfasser und dessen Qualifikation erkennen lassen, kdnnen aber zur Bewertung
eines V orhabens nicht herangezogen werden.

Die schalltechnische Untersuchung, Unterlage 11.1, leidet unter grundsétzlichen methodi-
schen Mangel. So ist beispielsweise auf S. 3 angegeben, die Wahl von Larmschutzmal3nah-
men sei von der planenden Behorde unter Beachtung bautechnischer und wirtschaftlicher Ge-
sichtspunkte und nach Abwagung mit sonstigen Belangen zu treffen. Nach dem Zusammen-
hang der AuRerung ist damit auch die Wahl zwischen aktiven und passiven Larmschutzmal3-
nahmen gemeint. Tatséchlich ist die Wahl der Larmschutzmal3nahmen letztlich von der Plan-
feststellungsbehdrde und nicht von der planenden Stelle vorzunehmen und spielen bautechni-
sche und sonstige Belange insbesondere bei der Auswahl zwischen aktiven und passiven
L &rmschutzmalinahmen keine Rolle. Hier kommt es alein auf die Kosten-Nutzen-Erwégung
an, die aber keine wirtschaftliche Erwagung ist.
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Uberhaupt keine Berlicksichtigung findet in den schalltechnischen Untersuchungen und auch
sonst in den Planfeststellungsunterlagen der Vorrang des immissionsschutzrechtlichen Tren-
nungsgrundsatzes, der nach der Ausgestaltung, die er in den Verkehrslarmschutzrichtlinien
1997 gefunden hat, an den deutlich strengeren Richtwerten von TA-L&m, DIN 18005 etc.
(55/45 dB(A) am Tage/nachts gegeniiber 59/49 dB(A) nach der Verkehrslérmschutzverord-
nung) auszurichten ist. Den Planunterlagen ist nicht hinreichend deutlich zu entnehmen, ob
und in welchen Prifschritten der immissionsschutzrechtliche Trennungsgrundsatz berticksich-
tigt wurde.

Der Untersuchungsraum der schalltechnischen Untersuchung wurde (Planfeststellungsunter-
lage 11.1 S. 7) ausschliefdlich an den Immissionsgrenzwerten der Verkehrslérmschutzverord-
nung ausgerichtet. Die Immissionsgrenzwerte der Verkehrsldrmschutzverordnung markieren
die vom Gesetzgeber vorgegebene Schwelle der Unzumutbarkeit. Diese Schwelle Uberstei-
gende Larmimmissionen dirfen zumindest ohne Schutzmal3nahmen nicht hingenommen wer-
den. Die fachplanerische Abwégung muss aber bereits deutlich unterhalb der Schwelle der
Unzumutbarkeit auch hinsichtlich der vom Vorhaben verursachten Larmimmissionen anset-
zen. Um der fachplanerischen Abwagung hinreichend Rechnung zu tragen, wird gefordert, die
Larmimmissionen in Isophonenlinienplanen zumindest ab einer Belastung von 40/50 dB(A)
nachts/tags darzustellen.

Die schalltechnische Untersuchung (Unterlage 11.1 S. 10) geht fur die Berechnung von der
Einhaltung der Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h fur Pkw und Lkw aus. Das wurde zwar
als erlaubte Pauschalierung auch von der Rechtsprechung bisher gebilligt, tréagt den tatsachli-
chen Umstanden aber nicht hinreichend Rechnung. Ein erheblicher Teil der Pkw und insbe-
sondere die Lkw fahren schneller als 80 km/h. Es wird daher gefordert, die Berechnungen mit
einer Geschwindigkeit von 90 km/h durchzufiihren, um ,auf der sicheren Seite" zu liegen.

Im Bereich der Beschleunigungs- und Verzogerungsstreifen wurde mit 60 km/h gerechnet. In
der Regel besteht dort jedoch keine Uber die auf der Stadtautobahn bestehende Geschwindig-
keitsbeschrankung hinausgehende Beschrankung, so dass dort mit der gleichen Geschwindig-
keit gerechnet werden muss, wie auf der Stadtautobahn selbst. Das trégt auch der Aufféllig-
keit der Beschleunigungs- und Abbremsgerausche auf diesen Fahrstreifen Rechnung. Mit ei-
ner gleichmaldigen, langsameren Geschwindigkeit zu rechnen, wird der Situation auf dem
Beschleunigungs- und Verzégerungsstreifen nicht gerecht.

Auch fur die kreuzenden StadtstraRen und die Ubergange in das innerstadtische Stral3ennetz
solle mit einer Geschwindigkeit von 60 km/h gerechnet werden.

Fur die Stral3enoberflache wurde ein larmmindernder Belag mit einer Abschlag i.H.v. -5,0
dB(A) angesetzt. Die Larmschutzmal3nahme des sogenannten ,, FlUsterasphalts* ist grundsétz-
lich zu begriien. Der volle Abschlag fur diese Larmschutzmal3nahme darf aber nur in Ansatz
gebracht werden, wenn ihre Wirksamkeit auf Dauer sichergestellt ist. Ahnlich wie beim soge-
nannten ,, besonders Uberwachten Gleis® bei der Bahn bedarf es zur Aufrechterhaltung der
L&rmminderungswirkung des sogenannten ,, FlUsterasphalts® der Festlegung geeigneter Pfle-
gemal3nahmen. Nach einer Langzeituntersuchung an einer Strecke in Bayern hat die anfangli-
che Pegelminderung insbesondere auch vom Schwerlastverkehr mechanisch und durch starke
Verschmutzung beeintrachtigten Fahrstreifens innerhalb einiger Jahre um 3 dB abgenommen.
Die Festsetzung geeigneter Pflegemal3nahmen fur den offenporigen Asphalt ist daher zwin-
gende Voraussetzung fir die dauerhaft larmmindernde Wirkung der Mal3nahme und deren in
Ansatz bringen bei den schalltechnischen Berechnungen.
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Die Planung schallabsorbierender Verkleidung der Trogwande bis in die Tunnelbereiche hin-
einist zur Vermeidung von Reflektionen und Mehrfachreflektionen ist zu begriifien.

Die Ergebnis-Darstellung der Unterlage 11.1 (S. 12f.) leidet unter mehreren Mangeln: Die
Angabe der Grenzwertiberschreitungen ist fehlerhaft. Tellweise sind Wohnungen in den Ge-
bauden, teilweise ganze Geschosse, nicht berticksichtigt worden. Teillweise sind AulRenwohn-
bereiche nicht berticksichtigt worden. Die Erfassung ist unvollstandig.

Fehlerhaft ist auch die Grundannahme, dass auch in allen Bereichen der beiden , Treptower
Park West* und , Treptower Park Ost* genannten Abschnitte die Verkehrsmengen des Plan-
falls 16. BA hoher sind als die Verkehrsmengen des Planfalls 17. BA. Beispielsweise fir den
Bereich der Kiefholzstral3e, auf dem sich die freie Strecke deutlicher auswirkt als die Auf-
und Abfahrt, muss die Belastung im Planfall 17. BA hoher sein. Der Erlauterungsbericht
(S.26) weist fur den Planfal 16. BA in diesem Bereich eine Verkehrsmenge von 59.700
Kfz/Tag aus, der Planfall 17. BA 111.800 und damit annahernd die doppelte Belastung! Im
Bereich der freien Strecke und der Auf- und Abfahrt ist die Belastung im Planfall 17. BA da-
her anndhernd doppelt so hoch (Erhdhung der Beurteilungspegel um annghernd 3 dB(A)).
Hier hétte daher der schalltechnischen Berechnung der eigentlich vom Vorhabentréger ange-
strebte Planfall mit 17. BA der schalltechnischen Beurteilung zugrundegel egt werden miissen.
So hétten sich weitere Grenzwertliberschreitungen insbesondere am Gebaude Kiefholzstralze
402, welches von einer Vielzahl von Betroffenen bewohnt wird, ergeben. Dieses Gebaude ist
zugleich Beispiel dafur, dass die obersten Geschosse in den Berechnungen nicht durchgéngig
Berticksichtigung fanden und die AulRenwohnbereiche ebenfalls nicht berticksichtigt wurden.
Der offenkundig von den Bewohnern genutzte und gértnerisch gestaltete Aul3enwohnbereich
zur Trasse hin wurde in die Berechnungen gar nicht mit einbezogen. Dieser Fall soll nur als
Beispiel dienen, um zu belegen, dass die schalltechnische Bewertung auch im Ergebnis unter
mehreren Gesichtspunkten fehlerhaft ist und einer Uberarbeitung bedarf.

Die Ausfihrungen auf S. 14 in der schalltechnischen Untersuchung offenbaren Fehler in der
Bewertung der La&rmschutzmal3nahmen, die sich auf das Ergebnis auswirken: So wird as
Maldstab fur die Beurtellung der Verhdtnismalligkeit aktiver Larmschutzmal3nahmen noch
immer die Kostenrelation zwischen aktiven und passiven Larmschutzmal3nahmen angefiihrt,
obgleich die Rechtsprechung dies seit vielen Jahren beanstandet und immer wieder auf den
Wortlaut des § 41 Abs. 2 BImSchG verwelst, der insoweit eindeutig auf das Verhaltnis zwi-
schen Kosten aktiver Larmschutzmal3nahmen und dem Nutzen abstellt, wobei der Nutzen
durch die zu erzielende Larmminderung (Vermeidung von Grenzwertlberschreitungen und
weiterer Larmminderung) bestimmt wird.

Falsch ist auch die Angabe, landschaftsgestalterische und stadtebauliche Gesichtspunkte wr-
den im Rahmen der Beurteilung der Verhdltnismaldigkeit aktiver Larmschutzmalinahmen eine
Rolle spielen. Die hochstrichterliche Rechtsprechung hat lediglich erwogen, ob und welche
Hurden sich aus solchen Gesichtspunkten fir die Realisierung aktiver Larmschutzmalinahmen
ergeben konnten.

Schliefflich offenbart auch die Aussage, bei Uberschreitungen der néchtlichen Grenzwerte
werde passiven Larmschutzmal3nahmen der Vorrang eingeraumt, ein grundlegendes Missver-
sténdnis. Richtig ist alein, dass bei Verbleiben ausschliefdlich néachtlicher Grenzwerttiber-
schreitungen eher von aktiven Larmschutzmal3nahmen abgesehen werden darf, als bel Ver-
bleiben von Grenzwerttiberschreitungen tags.
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Auch die Aussage im Abschnitt ,, Aktive und passive Larmschutzmal3nahmen® leiden unter
erheblichen Mangeln. So ist es auch im Ergebnis fehlerhaft, transparente Wandelemente als
Tell von Larmschutzwénden nicht in Betracht zu ziehen. Ob solche Wandel emente zu zusétz-
lichen Belastungen auf der anderen Seite der Autobahn fiihren, hangt selbstverstandlich mal3-
geblich davon ab, ob es dort Gberhaupt schitzenswerte Bebauung gibt. Wie auch die Berliner
Autobahn-Baupraxis — etwa entlang der A 113 — zeigt, ist die Planung auch von teilweisen
transparenten Larmschutzwénden géngige Praxis und ist insbesondere dort, wo extrem hohe
Wandhohen zu Gbermal3igen optischen Beeintrachtigungen oder Verschattungen fihren, auch
geboten.

Gleichfalls unhaltbar ist die Aussage zum Abschnitt , Sonnenallee West” Léarmschutzwand-
hohen > 8 m seien extrem und zu vermeiden. Auch hier zeigt das Beispiel A 113, dass Larm-
schutzwénde im Einzelfall auch deutlich hoher sein kdnnen. Zudem wére as Alternative ggf.
die Deckelung eines Trogs zu erwégen.

Die Aussage zum Abschnitt , Treptower Park West®, eine komplette Einhaltung der Immissi-
onsgrenzwerte mit aktiven Larmschutzmal3nahmen seai nicht maglich, ist mit hoher Sicherheit
falsch. Hier wirkt sich der bereits angefihrte Fehler im Ergebnis aus, dass bei der Auswahl
zwischen aktiven und passiven Larmschutzmaldnahmen — entgegen der langjdhrigen festste-
henden Rechtsprechung — das Kostenverhaltnis zwischen aktiven und passiven Larmschutz-
malinahmen herangezogen wird anstelle des gesetzlich mal3geblichen Kosten-Nutzen-
Verhdltnisses. Die Darlegungen zu der gewahlten Larmschutzvariante sind nicht nachvoll-
ziehbar und offenkundig Fehler behaftet. Es wird beantragt, dem Vorhabentréger die Darstel-
lung folgender Varianten des Larmschutzes fir diesen Bereich unter Angabe einerseits der
Kosten der jewelligen Larmschutzvariante und andererseits der zu erzielenden Pegelminde-
rungen an den jewells betroffenen Gebauden aufzugeben:

- Deckelung des Trogs im Anschluss an die Auf- und Abfahrtstreifen i.V.m. einer
L&rmschutzwand in einer Hohe, die die Einhaltung der Grenzwerte der Verkehrslérm-
schutzverordnung gewdhrleiste;

- durchgéngige Larmschutzwand in einer Hohe, die die Einhaltung der Grenzwerte der
V erkehrd &rmschutzverordnung an allen Immissionsorten gewéhrleistet;

- durchgéngige Larmschutzwand in einer Hohe, die die Einhaltung der Grenzwerte der
V erkehrd &rmschutzverordnung tags gewahrlei stet;

- gdf. Varianten, die eine geringflgige Abweichung von den genannten Zielen in Kauf
nehmen.

Es wird zudem in AnknUpfung an die bereits oben angefiihrten Einwendungen beantragt, dem
Vorhabentréger aufzugeben, die Belastungen an allen Gebauden in diesem Abschnitt mit dem
Planfall 17. BA darzustellen.

Fur den Bereich der Beermanstralde ist offenkundig, dass die Einhaltung der Grenzwerte
durch aktive Larmschutzmal3nahmen sichergestellt werden muss. Die geplante Wandhohe von
6 m ist hier schlicht deutlich zu gering. Auch fir die hier betroffenen Gebaude muss die Be-
lastung mit dem Planfall 17. BA der Belastung mit dem Planfall 16. BA gegenlber gestellt
werden.
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Insgesamt wird gefordert, dass der Vorhabentrager Kosten wie auch Nutzen elnes sogenann-
ten Vollschutzes und davon jeweils abgestufter weiterer Varianten des Larmschutzes, die et-
wa zumindest die Einhaltung der Tagesgrenzwerte gewéhrleisten, darlegt. In der gesamten
schalltechnischen Untersuchung findet sich aber keine Kostenangabe. Die schalltechnische
Untersuchung ist damit schon im Ansatz nicht geeignet, die gesetzlichen Anforderungen zu
erfullen.

Zu begrif3en ist, dass eine Summenpegel-Betrachtung fur die sich aus der Belastung durch
Schienenverkehrddrm und durch Stral3enverkehrsarm ergebende Gesamtbelastung durchge-
fuhrt wurde. Allerdings ist diese Betrachtung unvollstandig. Sie bezieht die in dem Gebiet
dominierenden hochbelasteten Stadtstral3en nicht mit ein. Auch sind die Ausgangsdaten fir
die von den Bahnstrecken ausgehenden Belastungen nicht glaubhaft, wenn dort auf eine
Prognose 2015 der DB Netz AG abgestellt wird. Die DB Netz AG hat sich etwa in dem Plan-
feststellungsverfahren fir den Umbau des Ostkreuzes stets dahingehend ausgelassen, dass es
mittel- und langfristige Prognosen nicht gébe. Selbst wenn es sie mittlerweile geben sollte, ist
der Prognosehorizont mit dem Jahr 2015 ein deutlich von dem Prognosehorizont fur die Stra-
[3e abweichender Zeitpunkt, so dass keine gleichméldigen Daten verglichen werden. Es ist zu
befurchten, dass insbesondere der néchtliche Guterverkehr noch deutlich zunehmen wird.
Auch beim S-Bahn-Verkehr und beim Schienen-Personen-Nahverkehr (SPNV) kann noch mit
deutlichen Zunahmen gerechnet werden. Beriicksichtigt man, dass die Summenpegel nach der
hochstrichterlichen Rechtsprechung insbesondere dann zu berticksichtigen sind, wenn die
Gesamtbelastung am Immissionsort die Schwelle zur Grundrechtsgefahrdung erreicht und
Uberschreitet, muss eine Summenpegel-Betrachtung eine realistische Betrachtung unter Ein-
beziehung aler maligeblichen Larmquellen fir einen einheitlichen Prognosehorizont sein.
Eine solche Betrachtung liegt aber nicht vor. Insbesondere sind die relevanten Stadtstral3en
nicht mit betrachtet worden. Gar nicht betrachtet sind in den Planfeststellungsunterlagen die
Auswirkungen des Vorhabens auf digenigen Stadtstral3en, die durch die vorhabensbedingte
Erhdhung des Verkehrsaufkommens zusétzlich belastet werden. Eine solche Untersuchung
war aber unter mehreren Gesichtspunkten geboten:

An den Stadtstral3en liegen mit Abstand die hochsten Verkehrsldrmbelastungen vor, die nicht
nur deutlich Gber den durch das Vorhaben selbst verursachten L&rmbelastungen liegen, son-
dern auch deutlich Uber der grundrechtsrelevanten Schwelle, so dass ein Handeln hier drin-
gend geboten war. Dartiber hinaus war im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsprifung auf die
Auswirkungen des Vorhabens einzugehen, was hinsichtlich der Larmauswirkungen auf die
Stadtstral3en weitgehend unterblieben ist. Schliefdlich verursacht das Vorhaben einen eklatan-
ten Widerspruch zu den Lamminderungsbemiihungen und insbesondere der Larmminde-
rungsplanung des Landes Berlin. Die dort angeftihrten Werte von 70 dB(A) tags und 60
dB(A) nachts, bei deren Uberschreitungen moglichst kurzfristig Malznahmen zur Verringe-
rung der Gesundheitsgefahrdung zu ergreifen sind, werden an den betroffenen Stadtstral3en
vielfach tberschritten. Das Vorhaben tragt zur weiteren Uberschreitung dieser gesundheitsge-
fahrdenden Belastungswerte an den Stadtstral3en bei.

Die schalltechnischen Untersuchungen in ihrer Darstellung im digitalen Planungsordner lei-
den schliefdich unter dem Defizit, dass die Eingangsdaten unklar sind. Zwar weist das In-
haltsverzeichnis auch Emissionspegellisten auf, die die Eingangsdaten der Berechnung wie-
dergeben sollten, jedoch sind diese Emissionspegellisten nicht Bestandteil des digitalen Pla
nungsordners. Insoweit werden weitere Einwendungen vorbehalten und es wird zundchst ge-
rugt, dass die schalltechnische Berechnung hinsichtlich der Darstellung der Eingangsdaten
Uber das bereits oben Gerlgte hinaus, unvollstandig ist.

D:\BISS Treptow\Einwendungen\08-023-18 Einwendung Endfassung.doc



-31- o
Ergebnisrelevante Fehler durch Sachver standigen-Stellungnahme bestatigt

Wegen der sich aufdrangenden Unsicherheiten und Fehler der schalltechnischen Untersu-
chungen hat die BISS eine Stellungnahme der RegioConsult Verkehrs- und Umweltmanage-
ment ,, Stellungnahme zur L&rmtechnischen Untersuchung zur A 100 im 16. BA im PPLan-
feststellungsverfahren® eingeholt, nach der u.a.

- die Eingabedaten mit erheblichen Méngeln belastet sind;

- sich daraus eine hohe Prognoseunsicherheit hinsichtlich der Belastungen durch Larm
wie auch Luftschadstoffe ergibt;

- die fur das Ergebnis der Immissionsberechnungen besonders relevanten Lkw-Anteile
erheblich zu niedrig angesetzt wurden;

- Untersuchungen eine geringere Wirkung des Offenporigen Asphalts belegen, als in
den schalltechnischen Berechnungen angenommen;

- es daher zu weiteren Grenzwertiberschreitungen kommt und die bereits errechneten
Grenzwertiiberschreitungen tatséchlich noch hoher ausfallen werden.

Die Stellungnahme, die as
- Anlage3-

der Einwendung der BISS beigeflgt ist, wird vollinhaltlich zum Gegenstand dieser Einwen-
dung gemacht.

8.  Einwendungen zur Luftschadstoffbelastung

Die lufthygienische Untersuchung leidet unter den bereits zu den Prognosen kritisierten Feh-
lern, lasst eine Reihe von Unstimmigkeiten erkennen, unterschétzt die Hintergrundbelastung
und auch die Gesamtbelastung (Hintergrundbelastung und Zusatzbelastung). Sie genlgt
schliefdlich den selbstgesteckten Anspriichen nicht, eine grundstiicksbezogene Darstellung der
zu erwartenden L uftschadstoffbel astungen zu erméglichen und ist damit insgesamt nicht aus-
reichend fur ein Planfeststellungsverfahren.

Unter anderem auf S. 10 finden sich eine Reihe von Daten ohne nachvollziehbare Quellenan-
gaben, Unstimmigkeiten in der Darstellung und den Ableitungen und Fehlern. So wird auf S.
10 ausgefiihrt, die Verkehrszahlen fur die lufthygienische Untersuchung seien der ,, Objekt-
konkreten Verkehrsprognose ..." enthommen. Sodann werden die Verkehrszahlen in den Ab-
bildungen 3.2 und 3.3 dargestellt. Die Daten aus den Abbildungen 3.2 und 3.3 gibt es aber in
der , Objektkonkreten Verkehrsprognose ... “, wie sie im digitalen Planungsordner, dort den
beigestellten Unterlagen, vorhanden ist nicht. Es bleibt daher letztlich offen, woher einige der
Verkehrszahlen stammen, was bei einer Untersuchung fur ein Planfeststellungsverfahren, die
eine grundstiicksbezogene Betroffenheitsermittiung zum Ziel hat, ein schwerwiegender me-
thodischer Mangel ist.

Auf S. 10 wird auch u.a. ausgefuhrt, dass 9 % durchschnittlicher Lkw-Anteil an Werktagen
auf den Autobahnen ermittelt wurde. Das trifft fur die Z&hlung aus dem Jahre 2005, die in
Bezug genommen wird und die auch Grundlage fur die Ausarbeitung der ,, Objektkonkreten
Verkehrsprognose ...“ gewesen sein soll, jedenfalls nicht zu. Wie von den dort angegebenen
Zahlen ein durchschnittlicher werktéglicher Lkw-Anteil von 9 % abgeleitet wurde, ist in den
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Planfeststellungsunterlagen offenkundig nicht dargelegt. Wie bereits zum Schall ausgefihrt,
fehlt es an hinreichend vorhabensspezifischen Untersuchungen, um einen von den Standard-
annahmen abweichenden Lkw-Anteil anzusetzen. Daher ist der Lkw-Anteil mit 25 % am Ta
ge und 45 % in der Nacht auf den Autobahnabschnitten nach den Standardvorgaben in Anlage
1 zur 16. BImSchV anzunehmen. Dies muss entsprechend auch fir die lufthygienische Unter-
suchung gelten.

Die lufthygienische Untersuchung gibt dann weiter einen Umrechnungsfaktor auf Autobah-
nen von 0,821 an. Nicht erlautert ist aber, warum man den 9 %igen Lkw-Anteil, der zuvor
genannt wurde, nicht dbernommen hat. Nicht erwahnt ist auch, wie der Umrechnungsfaktor
0,821 fur Autobahnen (und der entsprechende Faktor fur Stadtstral3en) ermittelt wurde. Eine
Ableitung fehlt insoweit. Das wirft zugleich die Frage auf, nach welchen methodischen
Grundlagen die Grunddaten der Berechnung Uberhaupt ermittelt wurden und nach welcher
Methodik die Berechnung selbst durchgefiihrt wurde. Grundlegende Erlauterungen hierzu
fehlen.

Wenn der Umrechnungsfaktor 0,821 auf die vorherige Angabe von 9 % Lkw-Antell am werk-
taglichen Verkehr bezogen sein soll, so ergibt sich nach der Umrechnung nicht etwa 7, son-
dern 7,389, also deutlich mehr als 7 %. In den Abbildungen ist aber nur 7 % angegeben.

Ebenfalls dieser Untersuchung nicht zu entnehmen ist, warum sich Lkw-Anteile von Abbil-
dung 3.2 zu Abbildung 3.3 der [ufthygienischen Untersuchung andern.

Insgesamt fehlt es beim Lkw-Anteil an hinreichend gesicherten Annahmen zu dem hier sehr
niedrig angesetzten Lkw-Antell. Der Lkw-Anteil ist nach den Standard-Annahmen des An-
hangs 1 zur 16. BImSchV fur Autobahnen mit 25/45 % tags/nachts anzusetzen.

Ebenso Unklarheit herrscht hinsichtlich der auf S. 13, 14 erwéhnten und abgebildeten Ver-
kehrstagesganglinien. Unklar bleibt, woher diese Linien stammen. Angegeben wird (S. 14),
sie sollten ,, reprasentativ fir das Untersuchungsgebiet” sein. Es wird diese Aussage ausdriick-
lich bestritten. Die Beobachtungen der Betroffenen weichen teils erheblich von den
dargestellten Tagesganglinien aus. Zudem scheinen die Verkehrszahlen im Tagesverlauf dem
Augenschein nach nicht auf alen Stral3en im Untersuchungsgebiet gleichméaldig zu verlaufen.

Hinsichtlich der ab S. 13 in der lufthygienischen Untersuchung behandelten Hintergrundbe-
lastung ist im Ergebnis zu fordern, dass diese durch Messungen ermittelt, zumindest aber
durch Messungen verifiziert und geprift werden muss, ob ortsspezifische Besonderheiten
vorliegen. Die Planunterlagen gehen von algemeinen Ableitungen aus den Messergebnissen
der Messstellen des Landes Berlin aus. Es gibt aber im Vorhabensgebiet keine Messstelle des
Landes Berlin. Es gibt auch keine fir dieses Gebiet reprasentative Messstelle. Dies wird auch
gar nicht behauptet. Behauptet wird, es sei vom Land Berlin ein Model fur die stadtweite Dar-
stellung der Luftschadstoffbel astung entwickelt worden. Das ist auch zutreffend. Das Modell
indessen berticksichtigt die ortlichen Besonderheiten nicht (hinreichend), sondern dient einer
allgemeinen Ausbreitungsbeurteilung fur Luftschadstoffe. Die lufthygienische Untersuchung
im Planfeststellungsverfahren soll aber Grundlage fir die Bewertung der L uftschadstoffbel as-
tungen in einem konkreten Zulassungsverfahren bis hin zu grundstiicksbezogenen Bewertun-
gen wie etwa der genauen Ermittlung der zu erwartenden Werte an bestimmten Hauserfronten
oder in bestimmten AulRenbereiche dienen. Dazu sind die Ortlichen Besonderheiten in die Be-
trachtungen einzubeziehen. Das wurde vorliegend vernachlassigt.
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Eine andere Beurtellung konnte sich allenfalls ergeben, wenn die Berechnungen hinsichtlich
aller moglichen Unsicherheitsfaktoren ,,auf der sicheren Seite” liegen wirden. Dazu ist aber
nichts vorgetragen. Insbesondere ist nicht hinsichtlich aller vom Gutachter geschilderten Un-
sicherheitsfaktoren vorgetragen, dass die Grundannahmen der |ufthygienischen Berechnungen
hinsichtlich der Grunddaten bel jedem maoglichen Unsicherheitsfaktor von Zuschléagen oder
ahnlichem ausgehen und damit ,,auf der sicheren Seite” liegen. Allenfalls die Tatsache, dass
eine mogliche Minderung der Immissionen nach 2020 (vgl. dazu S. 15) bei der Berechnung
mangels einschlagiger Erkenntnisse nicht berlicksichtigt werden konnte, konnte darauf hin-
weisen, dass ,auf der sicheren Seite” gerechnet wurde. Es ist aber vollig unklar — wie in der
lufthygienischen Untersuchung selbst ausgefiihrt wird — ob und in welchem Umfang die Be-
lastung dadurch mdglicher Weise zu hoch eingeschétzt wird. Da die anderen Unsicherheits-
faktoren ungleich hoher sind und eine Abschédtzung der Unsicherheiten mit wenigen Ausnah-
men nicht stattgefunden hat, kann nicht davon ausgegangen werden, dass die Berechnung
alein deswegen ,auf der sichern Seite” liegt, weil eine mogliche Minderung der Immission
zwischen 2020 und 2025 nicht beriicksichtigt werden konnte. Ein weiterer Grund tritt hinzu:
Es ist gar nicht sicher, ob zwischen 2020 und 2025 tberhaupt noch spiirbare Minderungser-
folge erzielt werden. Moglicherweise sind dann auch die zur Verfigung stehenden verhélt-
nismalligen Mittel weitgehend ausgereizt und es verbleibt kein nennenswertes Minderungspo-
tential bis zum Jahre 2025.

All dies spricht dafir, dass eine Hintergrundbelastung zumindest dann, wenn 6rtliche Mess-
stellen fehlen, stets nur nach Durchfiihrung von Messungen in Vorhabensnéhe bestimmt wer-
den kann. Zumindest mussten errechnete Werte durch Messungen verifiziert werden. Das ist
dem Vorhabentrager fir ein grof3eres Autobahnvorhaben auch ohne weiteres zumutbar. Eine
mobile Messstelle bei einem Vorhaben einer solchen Grélenordnung fur einige Zeit vor Ort
zu installieren und Messungen durchzufiihren, ist keine zu hohe Anforderung. Nicht mehr
nachvollziehbar ist die Ableitung der Hintergrundimmission fur BaP. Trotzdem drei von funf
Messstellen im Jahre 2006 eine Belastung deutlich > 1 (Zielwert) ausgewiesen haben, setzt
der Gutachter als Hintergrundbelastung fiir seine Berechnungen einen tber mehrere hinsicht-
lich der Methodik wohl nicht gesicherter Mittelung einen Hintergrundbel astungswert von 0,7
an. Fur eine objektkonkrete |mmissionsberechnung ist eine solche Herabsetzung der Hinter-
grundbel astung Uber mehrere Mittelungen vollig inakzeptabel.

Auch hier ist eine Messung zumindest zur Verifizierung der ermittelten Werte erforderlich.
Das bestétigen insbesondere die hier im Gutachten angegebenen Messwerte aus dem Land
Berlin. Die im Gutachten angefthrten Messwerte weisen Differenzen zwischen den Messwer-
ten von Innenstadt-M essstationen von 100 % (!) aus. Die 6rtlichen Besonderheiten haben hier
offenkundig eine besondere Bedeutung fur die Hohe der Belastung. Abstrakte Ableitungen
der Hohe der anzunehmenden Hintergrundbel astung ohne jede ortliche Messstelle ohne Mess-
stelle zumindest in der Nahe des Vorhabens sind vor diesem Hintergrund nicht akzeptabel.
Die Unsicherheiten bewegen sich dann in einer vollig inakzeptablen GrofRenordnung. Auszu-
gehen ist hier von moglichen Fehleinschétzungen von 100 %!

Auf S. 16 wird dann ausgefiihrt, dass MO-98-Perzentil sai aus dem Immissions ahresbericht
2003 des Landes Berlin entnommen. Eine Ableitung hierfir fehlt vollig. Warum hier ein an-
deres Bezugjahr mit dann auch anderen Messwerten genommen werden kann und dennoch
kein Bruch in der Methodik vorliegen soll, ist nicht nachvollziehbar. Warum sich aus dem
Immissiong ahresbericht 2003 ein fur das Jahr 2025 zutreffender — und ,,auf der sicheren Seli-
te" liegender — Vorbelastungswert ergeben soll, bleibt vollig unklar.
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Insgesamt liegt der Ermittlung der Hintergrundbelastung keine einheitliche Methodik zu
Grunde. Sie erflllt wegen der fehlenden Berticksichtigung der oOrtlichen Situation nicht die
Anforderungen an eine objektkonkrete Berechnung bzw. deren Grundlage. Zum Telil fehlen
jegliche Ausfuihrungen, warum die Ableitung der Hintergrundbel astung plausibel und metho-
dengerecht sein sollte, zum Teil sind die Ausfihrungen nicht vollstandig bzw. in sich nicht
stimmig und nicht nachvollziehbar.

Ein weiterer grofer Unsicherheitsfaktor ergibt sich daraus, dass dem Gutachten Angaben zu
dem angenommenen Abstand der Gebaude zur Stral3e vollig fehlen (vgl. S. 17 und Anhang
4). Es bleibt daher auch offen, wie der vom Gutachter behauptete jewells kirzeste Abstand
und die jeweils hochste Gebaudehthe in den Stral3en ermittelt wurde. Wenn Anhang 4 so zu
interpretieren ist, dass ausschliefdlich typisierte Werte des Verhaltnisses zwischen Gebaude-
hohe und Stral3enschluchtbreite — zwischen 1:3 und 1,5:1 — den Ermittlungen der Grunddaten
fur die Berechnungen zu Grunde gelegt wurden, scheint auch die Behauptung, dass jeweils
der kirzeste Abstand und die héchste Geb&udehdhe ermittelt worden seien, nicht glaubhaft.
Auch hier bleibt offen, welche Unsicherheiten sich aus den stark pauschalisierenden Annah-
men fur das Ergebnis der |ufthygienischen Berechnungen ergeben.

Die Ausfuhrungen zur Meteorologie auf S. 19f. der lufthygienischen Untersuchung bestatigen
im wesentlichen die hier erhobene Forderung nach o6rtlichen Messungen als Grundlage der
Festlegung der Hintergrundbelastung. Dort wird zur Simulation eventueller ortlicher Beson-
derheiten ein theoretisches Modell entwickelt, fur dessen Anwendbarkeit auf die konkrete
Ortliche Situation es nachvollziehbaren Ausfihrungen fehlt. Das ist zwangdaufig so, da of-
fenbar die ortlichen Besonderheiten nicht hinreichend ermittelt worden sind. Behauptet wer-
den bestimmte bodennahe lokale Stromungen. Bodennahe lokale Stromungen kdnnen bel
dichter innerstédtischer Bebauung jedoch nicht gleichméaldig verlaufen, werden sich vielmehr
an Gebauden brechen, weshalb eine einfache Simulation von o6rtlichen Besonderheiten kaum
maoglich sein durfte.

Wenn nach den Ausfuhrungen auf S. 20 die lufthygienische Untersuchung die Haufigkeit ei-
ner ssimulierten besonderen Stromungssituation mit 14 % angenommen wird, kann zur allge-
meinen Unterschatzung der Luftschadstoffbelastung noch eine zusétzliche massive Unter-
schétzung in 14 % der Zeit in den von der besonderen lokalen Stromung beguinstigten Berei-
chen angenommen werden.

Hier wie auch bel anderen Aspekten wiederholt sich die der Bedeutung der grundstticksbezo-
genen Untersuchung der Luftschadstoffbel astungen nicht gerecht werdende Kiirze der Studie,
der eine angemessene Methodendiskussion wohl zum Opfer gefallen ist. Winschwert wére
besonders angesichts der vom Gutachter selbst aufgezeigten vielfachen Unsicherheiten eine
Methodendiskussion, insbesondere das Aufzeigen jewells der wichtigsten aktuellen wissen-
schaftlichen Erkenntnisse und Methoden und eine Begrindung der Auswahl unter diesen ge-
wesen. Tatsachlich erfolgt nach kurzer Problemschilderung in der [ufthygienischen Untersu-
chung jeweils nur die Erwahnung der vom Gutachter ausgewahlten Berechnungsgrundlage,
ohne dass Alternativen auch nur genannt wirden, so z.B. auf S. 29 in Kap. 4.3 zu Tempo 30
oder auch S. 22 Kap. 4.2.

Zur rechtlichen Relevanz der gutachterlichen Feststellungen zur Luftschadstoffbelastung wird
auf S. 38 der Untersuchung zutreffend dargestellt, dass eine grundstiicksbezogene Betrach-
tung ermoglicht werden muss. Dazu hétten aber die ortlichen Hintergrundbel astungen ermit-
telt werden mussen, zumindest aus repréasentativen Messstellen unter Berticksichtigung der
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ortlichen Besonderheiten konkret ermittelt werden mussen. Die lufthygienische Untersuchung
wird ihrer Aufgabe, eine grundstiicksbezogene Betrachtung zu ermdglichen, nicht gerecht.

Unzutreffend ist auch die Darstellung, das Bundesverwaltungsgericht sei der Auffassung, die
L uftschadstoffgrenzwerte dienten Uberwiegend dem Gesundheitsschutz. Zutreffend ist, dass
das Bundesverwaltungsgericht davon ausgeht, dass diese Werte die Schwelle zur Gesund-
heitsgefahrdung definieren — und damit digenige Schwelle, ab der eine Belastung der Betrof-
fenen nicht mehr — ohne Schutzmal3nahmen — zugemutet werden kann. Grenzwerttiberschrei-
tungen ohne Gegenmal3nahme/Schutzmal3nahmen sind daher nicht zuldssig. Mit dem Verweis
auf die Moglichkeiten der Luftreinhalteplanung deutet das Bundesverwaltungsgericht ledig-
lich eine gewisse Erleichterung fur den Nachweis an, dass eine Einhaltung von Grenzwerten
kinftig in der Regel moglich sein misste. Bei den Ausfuihrungen auf S. 41 der lufthygieni-
schen Untersuchung zur Durchliftung des Tunnelbereichs wird eine ,, Kolbenwirkung® der
Fahrzeuge unterstellt und als ,, natlrliche Beltiftung* dargestellt. Unklar bleibt auch hier, ob
und wie diese Aussage wissenschaftlich abgesichert ist. Fur welche Tunnellangen gelten e-
ventuelle Erkenntnisse — so es sie gibt.

Auf S. 42 wird ausgefuhrt, die Spitzen der Vor- und der Zusatzbelastung wirden nicht gleich-
zeitig auftreten. Es bleibt allerdings unklar, warum der Gutachter davon ausgeht, dass diese
Spitzen nicht gleichzeitig auftreten wirden. Es wird bestritten, dass die Vor- und die Zusatz-
bel astungsspitzen nicht gleichzeitig auftreten konnten. Welche Auswirkungen diese Annahme
auf das Ergebnis der Berechnungen hat, bleibt vdllig unklar. Gleiches gilt fir die dort ange-
nommene schon mehrere Jahrzehnte alte Methodik nach der TA-Luft 1986. Auch hier stellt
sich die Frage, welche Alternativen der methodischen Herangehensweise es gegeben héite.

Die Ergebnisdarstellungen in der lufthygienischen Untersuchung gentigen — wie bereits unter
einem anderen Gesichtspunkt ausgefthrt — der Zielsetzung des Gutachtens nach den eigenen
Ausfihrungen des Gutachters nicht. Sie lassen gerade keine grundstiicksbezogene Betrach-
tung zu, ob und auf welchen Teilen des Grundstiicks moglicher Weise Grenzwerte bzw. die
Aquivalenzwerte zu Kurzzeitwerten, tberschritten sind. Weder die Darstellung hier noch die
Darstellung in Anhang 5 lassen eine grundstiicksbezogene Betrachtung zu. Letztlich lassen
die Ergebnisdarstellungen eine — auch nur tberschlégige — Bewertung der Auswirkungen des
Vorhabens nicht zu. Es wird dort nicht ausgefihrt, zu welchen Mehr- bzw. Minderbel astun-
gen das Vorhaben fuhrt. Die Ergebnisdarstellungen bleiben bemerkenswert unklar. Das gilt
sowohl fir den Prognosefall 16. BA als auch fir den Prognosefall 17. BA.

Fir die Ermittlung der Aquivalentwerte zu den NO,-Kurzzeitbel astungswerten kommt noch
hinzu, dass die in Anhang A 2 dargestellte Ableitung der Aquivalenzwerte nicht glaubhaft
erscheint. Es bleibt unklar, welche Erkenntnisse es zu dieser Ableitung gibt. Es bleibt aber vor
allem auch unklar, ob die dort herangezogenen eigenen Ergebnisse des Gutachters ,,auf der
sicheren Seite" liegen und damit fir eine Betrachtung, ob Schutzmaf3nahmen erforderlich
sind, in eéinem Planfeststellungsverfahren ausreichend erscheinen.

Hinsichtlich der BaP ist — wie bereits ausgefuhrt — bei zutreffender Ermittlung wohl davon
auszugehen, dass richtiger Weise bereits die Hintergrundbel astung den Zielwert Uberschreitet.

Insgesamt scheinen die Ergebnisse der Berechnung auch nicht mit den angenommenen Ver-
kehrszahlen und deren Erhdhung bzw. Verringerung dberein zu stimmen. So wird die Belas-
tung im Bereich Elsenstral3e)Am Treptower Park, aber auch in anderen Bereichen in der
Prognose 16. BA flr das Jahr 2025 deutlich geringer dargestellt als fur den Null-Fall 2025. In
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diesem Abschnitt — und auch in anderen —ist aber zu diesem Zeitpunkt deutlich mehr Verkehr
bei der Prognose 16. BA. Wie es dann zu deutlich geringeren Luftschadstoffbelastungen
kommen kann, obgleich doch die sonst zu Grunde gelegten Daten gleich sein miissten, bleibt
vollig unklar. Hier ist die Berechnung im Ergebnis unplausibel. Bei der Durchsicht der Er-
gebnisse in Anhang A 5 fdllt auch auf, dass entlang der Kiefholzstral3e bzw. Kiefholzstral3e
und geplanter Autobahn sowohl im Prognosefall 16. BA wie auch im Prognosefall 17. BA der
Aquivalenzwert fir den Feinstaub-Kurzzeitwert teils deutlich Gberschritten wird. In diesem
Bereich liegen aber auch Wohngebaude und AulRenwohnbereiche und im Ubrigen pflegt der
Mensch auch wahrend der Arbeit zu atmen und sind ihm daher Uberschreitungen der die
Schwelle zur Gesundheitsgeféhrdung markierenden Grenzwerte auch auf der Arbeitsschwelle
nicht zumutbar.

Es wird gefordert, dass fur das Grundstiick der Einwender eine grundstiicksbezogene Ermitt-
lung der zu erwartenden Luftschadstoffbelastungen sowohl fir die Auf3enbereiche wie auch
fUr die Gebaudebereiche durchgefihrt wird.

Insgesamt scheint das Ergebnis nicht stimmig.

Wegen mangelhafter Annahmen zu den Hintergrundbelastungen, zu den Verkehrszahlen, be-
sonders zum Lkw-Verkehrsanteil und zur Randbebauung (Hohe und Abstand) ist das Ergeb-
nis der Berechnungen nicht glaubhaft. Es treten die beispielhaft aufgezeigten scheinbaren
Unstimmigkeiten in den Berechnungsergebnissen hinzu. Esist vielmehr mit deutlich htheren
als den aufgezeigten Grenzwertlberschreitungen zu rechnen. Das gilt erst recht unter Bertick-
sichtigung von die Entstehung hoher Schadstoffbelastungen beglnstigenden meteorologi-
schen Bedingungen, wie sie kinftig mit dem Klimawandel auch im Berliner Raum gehauft
auftreten konnen.

Der Darstellung, dass den Grenzwertiiberschreitungen mit den Mitteln der Luftreinhaltepla-
nung zu begegnen sai, ist entschieden zu widersprechen. Fur das Land Berlin liegt ein Luft-
reinhalteplan vor. Es sind nicht einmal Ansétze erkennbar, wie die hier in Rede stehenden
Grenzwertlberschreitungen perspektivisch bewdltigt werden kénnen.

Schliefdlich sei bemerkt, dass zu begriifen ist, dass in Anhang 3 eine Fehlerdiskussion begon-
nen wird. Allerdings ist die Fehlerbandbreite der einzelnen Tellschritte zur Berechnung auch
danach nicht bekannt. Auch fehlt die gesamte Fehlerdiskussion zur Hintergrundbelastung. Die
Fehlerdiskussion lasst daher eine angemessene Abschédtzung der Berechnungsunsicherheiten
nicht zu.

Insgesamt genligt daher das lufthygienische Gutachten den Anforderungen an eine solche
Planfeststellungsunterlage nicht. Die Unsicherheiten sind zu grof3, die Annahme teilweise
unstimmig, teilweise fehlerbehaftet und im Ergebnis die berechneten Belastungen deutlich zu
niedrig.

9.  Einwendungen zur Umweltvertréaglichkeitspr iifung
Bel der Umweltvertraglichkeitsprifung sind — wie schon zu anderen Untersuchungen beman-

gelt — die Verfasser und deren Qualifikation nicht ersichtlich, so dass Qualifikation und
Glaubwaurdigkeit der Darstellungen nicht beurteilt werden kénnen.
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Die Umweltvertraglichkeitsstudie wird den gesetzlichen Anforderungen nicht gerecht, eine
Bewertung ausschliefflich der Umweltvertraglichkeit des Vorhabens vorzunehmen.das sei hier
beispielhaft an der Betrachtung des sogen. Schutzgutes Mensch dargelegt, da die UVS dem
Menschen zu Recht eine zentrale Rolle bei der Bewertung der Umweltauswirkungen eines
Innerstadtischen Autobahnneubaus beimisst:

Ein zentraler Mangel der Umweltvertraglichkeitsprifung liegt in fehlenden Darstellungen zu
den sich geradezu aufdrangenden Trassenalternativen und Minderungsmdglichkeiten durch
kleinraumige Trassenverschiebungen und Reduzierung der Trassenbreite. Auf die Ausfihrun-
gen oben zu den Alternativen/Varianten sei zur Vermeidung von Wiederholungen verwiesen.
Die offenkundig stadt- und umweltvertraglichsten Alternativen wurden damit gar nicht einer
Umweltvertraglichkeitsprifung unterzogen.

Die Wahl des Untersuchungsraumes wie auch die Darstellung der Umweltauswirkungen des
Vorhabens leiden unter grundlegenden Mangeln, die sich auf das Ergebnis auswirken miissen.
Das sei hier beispielhaft anhand der Verkehrddrmbe- und -entlastungen dargestellt, zu deren
Beurteilung ein weiteres schalltechnisches Gutachten des Dipl. Ing. Imelmann ,,Netzbeein-
flussung A 100/ 16. BA* herangezogen wurde:

Die Umweltauswirkungen des Vorhabens gehen insbesondere aufgrund der angenommenen
grof¥dumigen Verschiebungen im Verkehrsaufkommen weit tber den Untersuchungsraum
hinaus. So ist etwa die hochste im Gutachten Imelmann ausgewiesene relative Zusatzbelas-
tung auf der Stral’e Am Treptower Park zwischen Elsenstral3e und Bouchéstral?e nicht erfasst.
Entgegen der offenbar den Prognosen zugrunde liegenden Annahmen wird sich das Ver-
kehrsaufkommen nicht nur in diesem Abschnitt, sondern insgesamt auf dem Stral3enzug (an-
schlieffend Puschkinallee und Schlesische Straf3e nach Friedrichshain/Kreuzberg) deutlich
erh6hen und damit mehr Verkehr in dicht besiedelte und schitzenswerte Innenstadtbereiche
hineingezogen, womit einerseits die verkehrspolitischen bzw. raumordnerischen Grundge-
danken, wie sie auch in der UV'S geschildert werden, konterkariert werden, andererseits Ge-
biete negativ beeinflusst werden, die eigentlich entlastet werden sollten.

Mit dem zu eng abgegrenzten Untersuchungsraum nicht mehr erfasst werden auch die Aus-
wirkungen des Vorhabens durch Verkehrszunahme in den anderen davon stark betroffenen
Stral3en, wie der Elsenstral3e ab Puschkinallee und der Elsenbriicke, der Stralauer Allee, der
Modersohnstral3e, der Markgrafenstral3e, der Hauptstral3e, der Kynaststralie.

Auch das Ausmal} der Umweltauswirkungen des Vorhabens wird im Bereich der Verkehrs-
larmbelastungen in der UV'S mit dem Bezug auf die schalltechnische Untersuchung von Herrn
Dipl. Ing. Imelmann nicht erfasst. So sind dort die héchsten absoluten und relativen Ver-
kehrszunahmen gar nicht mit angefihrt,

- in der Elsenstral3e zwischen Am Treptower Park und Puschkinallee mit + 27.800
Kfz/Tag oder + 82 %,

- in der Sonnenallee zwischen Dammweg und A 100 mit + 17.100 Kfz/Tag oder + 82 %,

- auf der A 113 mit + 15.000 Kfz/Tag.

Vor alem aber misste bei einer Bilanzierung die neu zu bauende Stral3e mit einbezogen wer-
den, die selbstverstandlich relativ immer und hier auch absolut den hochsten Verkehrszu-
wachs aufweist und zu den hochsten Mehrbelastungen durch Verkehrddrm fuhrt. Nur durch
das Weglassen der Stral3enabschnitte mit den héchsten Zusatzbelastungen und der geplanten
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neuen Stral%e, der A 100, kann der Schallgutachter zu dem Ergebnis kommen, in der Summe
sei die Anzahl der Stral3enabschnitte mit abnehmendem Beurteilungspegel deutlich gréfer als
die Anzahl der Stral3enabschnitte, an denen der Beurteilungspegel zunimmt.

Dieses durch Ausblenden der hdchsten Zusatzbelastungen gewonnene Ergebnis kann nicht
Grundlage fur die Bewertung der Umweltvertréglichkeit sein. Die UVS leidet insoweit an
einem Ermittlungs- und Bewertungsdefizit, das sich auf das Ergebnis der Untersuchung aus-
wirkt und zu einer erneuten Ermittlung und Bewertung fiihren muss.

Die schalltechnische Berechnung von Herrn Dipl. Ing. Imelmann zeigt — im Groben zutref-
fend, im Detail und fur eine methodengerechte Bewertung wegen der schon erwadhnten nicht
dargestellten hdchsten Zusatzbelastungen alerdings nicht ausreichend — auf, dass an einer
Vielzahl von Stral3enabschnitten durch das Vorhaben Stral3enverkehrslarmbelastungen, die
bereits heute die bei 70/60 dB(A) tags/nachts gezogene Schwelle zur Gesundheitsgeféahrdung
Uberschreiten, noch erhéht werden. Sie deutet damit aber das Problem der Planung lediglich
an, bewertet es dann falsch und ist keine geeignete Grundlage fur die Beurteilung der Um-
weltvertraglichkeit:

- das Problem liegt darin, dass bereits heute gesundheitsgeféhrdende Larmbelastungen
noch erhoht werden, also weitere Gesundheitsbelastungen durch das Vorhaben verur-
sacht werden;

- eine falsche Bewertung findet sich bereits in der Darstellung der Berechnungsergebnis-
se in Kap. 5.1, wenn dort behauptet wird, der grofdte Anstieg des Emissionspegels
betrage 1,8 bzw. 1,9 dB(A); der Anstieg des Emissionspegels an der vom Gutachter
falschlich nicht mit betrachteten Elsenstral3e zwischen Am Treptower Park und
Puschkinallee liegt bel einer Verkehrszunahme von 82 % bel anndhernd 3 dB(A), wie
der Gutachter Imelmann selbst einrdumen wird (gilt ebenso fir den am hochsten zu-
sétzlich belasteten Abschnitt der Sonnenallee);

- eine weitere falsche Bewertung besteht insoweit darin, die Neubautrasse selbst nicht in
die Betrachtung miteinzubeziehen, an der selbstverstandlich noch deutlich héhere Pe-
gelsteigerungen zu verzeichnen sind, wie auch Gutachter Imelmann einréumen wird,;

- eine weitere falsche Bewertung liegt in dem Kapitel 6 ,, Diskussion der Ergebnisse” dar-
in, dass der Gutachter die Wertung der 16.BImSchV nur selektiv Gbernimmt und die
fur sein Gutachten eigentlich entscheidende Bewertung verschweigt: so gibt er die
Wertung der 16.BImSchV an, nach der eine Pegeldnderung > 2 dB als wesentliche
Anderung und damit als wahrnehmbar angenommen wird, verschweigt aber, dass bei
Erreichen bzw. Uberschreiten der Schwelle von 70/60 dB(A) jede Pegelanderung als
wesentlich betrachtet wird und damit auch die Pegelanderung deutlich < 2 dB, was
zugleich dazu fihrt, dass das Ergebnis des Gutachters falsch ist, der Tatbestand der
spurbaren Verschlechterung sie nach der Wertung der 16.BImSchV nirgends erfullt —
eine Wertung, die im Ubrigen aus dem schon genannten Grund fehlender Einbezie-
hung der entscheidenden Stral3enabschnitte ohnehin nicht haltbar ist.

Grundlage fir die Bewertung der Umweltvertréglichkeit des Vorhabens muss daher eine Bi-
lanz der Be- und Entlastungen durch die A 100 sein, die elnerseits die Belastungs-Zu- und —
Abnahme insgesamt, andererseits besonders die Zu- und Abnahme gesundheitsgeféhrdender
Belastungen unter Einbeziehung aller relevanten Stral3enabschnitte und des Neubauvorhabens
selbst betrachtet. Dabel ist auch die Wertung des V erordnungsgebers zu berticksichtigen, dass
bei Belastungen ab 70/60 dB(A) tags/nachts jede Pegel @nderung relevant ist.
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Auf dieser Grundlage muss dann die Umwelt- und vor allem auch die Gesundheits- und Sozi-
alvertréglichkeit des V orhabens betrachtet werden.

Es wird angesichts der offenkundig sich durch das Vorhaben in vielen betroffenen Stral3enab-
schnitten noch verscharfende Problematik gesundheitsgeféhrdender Verkehrslarmbelastungen
gefordert, ein l&rmmedizinisches Gutachten einzuholen und im Planfeststellungsverfahren
auszulegen, wie esin luftverkehrsrechtlichen Verfahren Ublich ist.

Der Berliner Sozialatlas zeigt, dass in stark l&rmbelasteten Stral3en die Sozialstruktur sich
negativ entwickelt: wer es sich leisten kann, zieht in weniger belastete Gebiete. Nachvollzieh-
bar ist das etwa in der stark l&rmbelasteten Gegend um den Flughafen Tegel. Angesichts der
mit Belastungserhéhungen einher gehenden Anderungen der Sozialstruktur wird weiter ge-
fordert, eine Untersuchung Auswirkungen auf die Soziastruktur, eine Sozialvertr&glich-
keitsstudie, einzuholen und im Planfeststellungsverfahren auszulegen.

Vermeidungs- und Verminderungsmal3nahmen erwahnt die UVS fur die Auswirkungen des
Vorhabens auf angrenzende Stral3enztige nicht.

Vor dem Hintergrund dieser Ausfuhrungen ist es vdllig unversténdlich, wenn die UVS im
Abschlusskapitel ,, Schutzguttibergreifende Betrachtung der untersuchten Variante und Ergeb-
nisdarstellung® auf S.164 von ausschliefdlich positiven Wirkungen fir das , Schutzgut
Mensch* ausgeht. Es wird dort ausgefuhrt:

» FUr das Schutzgut Mensch, dem im innerstadtisch gepragten Raum eine besondere
Bedeutung zukommt, lassen sich bei der Antragsvariante im benachbarten Stral3ennetz
positive Effekte (weniger Larm- und Schadstoffbelastung) aufgrund der Entlastung von
Stralenziigen mit angrenzender sensibler Nutzung (Wohnen) prognostizieren.”

Darauf basiert dann die Bewertung, das Vorhaben sei umweltvertréglich.

Hier wird offensichtlich flr das Ergebnis der UV'S die soeben kritisierte und unter schwer-
wiegenden Méangeln und Fehlern leidende schalltechnische Untersuchung in Bezug genom-
men. Die soeben kritisierte schalltechnische Untersuchung prégt also mit ihren Mangeln und
ithrem in sich bereits nicht stimmigen Ergebnis das Ergebnis der UVS, das damit ebenfalls
grundlegend fehlerbehaftet ist.

Ein weiterer die offenkundige Fehlerhaftigkeit der UV S besonders deutlich machender Fehler
liegt in der fehlenden Einbeziehung der Bewertung der Luftschadstoffbelastungen in die Er-
gebnisdarstellung. Die UV'S scheint insoweit nicht einmal die — unter den zu den Luftschad-
stoffbelastungen bereits angefihrten Defiziten und Fehlern leidende — Wertung des Luft-
schadstoffgutachtens zur Kenntnis zu nehmen, nach dem Grenzwertiberschreitungen bei den
L uftschadstoffen bei Realisierung des V orhabens verbleiben, da nach der Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichts die Grenzwerte zugleich die Gesundheitsgefahrdungsschwelle
markieren, ist von gesundheitsgefahrdenden Belastungen auszugehen — was zutreffenderweise
auch fir die Wohnbebauung an der Kiefholzstrale gilt (jdfs. fur die Auf3enwohnbereiche).

Eine Umweltvertraglichkeitsprifung, die bei einem Vorhaben, das zu gesundheitsgefahrden-

den Belastungssituationen fuhren soll, von einer Umweltvertréglichkeit — und das auch noch
ohne jede Einschrénkung — ausgeht, ist im Ergebnis schlicht unvertretbar.
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Selbst wenn hier nicht bereits gesundheitsgeféhrdende Belastungen in Rede stehen wiirden,
wére eine Umweltvertréglichkeit noch nicht festzustellen, da ein Vorhaben nicht erst dann
umweltunvertraglich ist, wenn es zu grundrechtlich nicht mehr hinnehmbaren Belastungen
fahrt.

Auch in vielen anderen Punkten kénnen die Ermittlungen und Bewertungen der UV'S nicht
nachvollzogen und nicht geteilt werden, wie an bei spielhaft noch aufgezeigt werden soll:

Die enorme Versiegelung ,, mit Beeintréchtigung/Verringerung von Grundwasserneubildung®
entspricht elf Ful3ballfeldern und der ,, Verlust oder die signifikante Beeintrachtigung von Bio-
topen* wirde fast 25 FulRballfelder grold sein. Diese Versiegelung von Fléachen insgesamt und
die damit in der UV S belegte Bedrohung der Artenvielfalt in Flora und Fauna sowie der Ver-
lust von Biotopen, die lokaklimatisch ausgleichend wirken, wird jedoch von der Senatsver-
waltung im Erlauterungsbericht als ,von geringem oder kaum nennenswertem Schaden®, der
an der Trasse entstehe, bezeichnet. Das ist nicht nur beschdnigend, sondern irreftihrend und
die Tatsachen verzerrend. So hat z.B. die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung selbst eine
Studie zu den Folgen des Klimawandels fur Berlin in Auftrag gegeben. Die Ergebnisse beto-
nen den hohen Stellenwert, den ein Netz von Grinfl&chen in der Stadt as Kalt- und Frisch-
luftschneisen haben, die in der Nacht und im Sommer fur Abkihlung und Feuchtigkeit sogen,
wenn die Durchschnittstemperatur insgesamt ansteigt (Phanomen ,,urban heat). Die lang
gezogene Flache von Kleingéarten zwischen der Neukoliner Grenzallee, Uber die Diesel- und
Kiefholzstral3e bis zur Beermannstral3e sind sehr wichtige Kalt- und Frischluftschneisen,
die jedoch mit der Trassenverléangerung fur Neukolln und Treptow verloren gehen. (,,sehr
hohe Bedeutung der klimatischen Ausgleichsfunktion bel gleichzeitiger hoher Bedeutung der
lufthygienischen Ausgleichsfunktion besteht zum grofdten Tell in den Kleingarten sowie im
Treptower Park®..., S. 42/EB).

Die Uberbauung der MatthesstraRe und damit verbundene Unterbrechung des ,Griinen
Hauptweg Nr. 1, des so genannte Spreeweges ist eine erhebliche Beeintrachtigung des
Schutzgutes Mensch, hier von wichtigen Erholungsfléachen. Die Grinen Hauptwege (insge-
samt 20) werden vom Senat touristisch beworben (Steuergelder) und verbinden stadtische
Grun- und Erholungsflachen. Hier zerstort der Vorhabenstrager, was er selbst mit aufbaut.

10. Einwendungen zu landschaftspflegerischem Begleitplan und natur schutzfachlichen
Gutachten

Wie schon oben mehrfach bemangelt sich auch die Unterlagen zur Erfassung und Bewertung
der Eingriffe in Natur und Landschaft unzureichend, falsch oder es fehlen Angaben.

So ist die Fledermauskartierung vollig unzureichend. In der Bestandsdarstellung sind innerhalb
des Baufensters an der Beermannstral3e Beobachtungen von Zwerg- und Breitfltigelfleder-
maus kartiert. Beide Arten haben ihre Sommer- und Winterquartiere haufig in oder an Gebau-
den. Die UVS spricht lediglich von Jagdhabitaten, da keine Quartiere nachgewiesen werden
konnten. Entsprechend dem faunistischen Gutachten wurden lediglich zwei Fassadenuntersu-
chungen in der Beermannstral3e 22 im Juli 2006 vorgenommen, die jedoch nicht belegen
konnten, dass sich dort Sommer- bzw. Tagesquartiere der genannten Fledermausarten befin-
den. Dieser Sachverhalt konnte allerdings auch nicht verbindlich ausgeschlossen werden.
Dem faunistischen Gutachten ist zu entnehmen, dass die vorgenommenen Untersuchungen
und Literaturrecherchen nicht ausreichen, um eine Bewertung des Gebietes hinsichtlich seiner
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lokalen, regionalen oder Uberregionalen Bedeutung fur die Fledermausfauna vornehmen zu
konnen. Diese ist aber erforderlich, um die durch die Autobahnplanung hervorgerufenen Ein-
griffe in den Naturhaushalt bewerten und ggf. kompensieren zu kénnen. Ferner ist auch das
Land verpflichtet den VVorgaben von NATURA 2000 Rechnung zu tragen, da samtliche in der
UVS aufgefuihrten Fledermausarten unter Anhang IV FFH-Richtlinie fallen. Es sind vertie-
fende Untersuchungen erforderlich, die u.a. nachweisen, wo sich die Sommer- und Winter-
quartiere der im Gebiet |ebenden Fledermausarten befinden. Auf Grundlage der vorgelegten
Daten kann die UV S diese Einschétzung zur Zeit nicht vornehmen.

Der Sachverhalt der Kollisionsschaden von Flederméusen sollte ebenfalls noch eingehender un-
tersucht werden.

Die Kompensationsmal3nahmen in der UVS sind, wie eingangs bel den Fledermausen ge-
schildert, auch bei der Avifauna nicht ausreichend, weil diese nicht artenspezifisch erfolgte
und Hohlen- und Brutbaumkartierungen noch nachzuholen sind, um den eigentlichen Kom-
pensationsumfang ermitteln zu kénnen.

Den ausgelegten Unterlagen konnte nicht entnommen werden, ob von den beauftragten Pla-
nungsburos eine Kartierung der zu féllenden Geholze vorgenommen wurde oder ob bereits
vorhandene Kartierungen zur Bewertung der zu fallenden Gehdlze herangezogen wurden.
Nach Aussage der anerkannten Naturschutzverbénde weist die Kartierung erhebliche Fehler
auf. So sind fehlerhafte Baumbestimmungen oder Stammumfange festgestellt worden bzw.
geschiitzte Baume wurden nur |lickenhaft erfasst.

Daher ist eine erneute Aufnahme des zu féllenden Gehdlzbestandes erforderlich. Des weiteren
ist die Bewertung und Kompensation im Rahmen der naturschutzfachlichen Eingriffsregelung
zu Uberarbeiten. Das schliefdt auch eine neue Kostenschédtzung fur die Pflege der Neupflan-
zungen mit ein, da die vorgesehenen Pflegekosten pro Baum keineswegs ausreichend ange-
setzt wurde.

Die Ausgleichsorte sollten sich moglichst in Trassennghe bzw. in den angrenzenden Ortstel-
len befinden und nicht in weit entfernten Ortsteilen oder gar am anderen Ende der Stadt sein.
Der Verlust und die Neuversiegelung von Freiflachen, besonders im Kleingartengebiet zwi-
schen Kiefholzstral3e und Sonnenallee, verschlechtert die stadtklimatische Situation durch die
Verminderung dieses Kaltluftentstehungsgebietes. Im weliteren wird es die Kaltluftschneise
im Bereich der Spree behindern. Dieses Vorgehen widerspricht den gerade aktuell presse-
wirksamen Verlautbarungen des Senats angesichts der jingsten Ergebnisse des Potsdamer
Institut fur Klimafolgenforschung (PIK) zur Klimafolgenabschétzung fir Berlin. Im Ergebnis
wird von einem zu erwartenden Anstieg der Durchschnittstemperatur um 2,5 Grad Celsius bis
2050 gerechnet. Dies konnte durch den Erhalt bzw. Ausweitung von klimawirksamen Freifl&
chen gemindert werden

Der Verlust der Platanen am AS Am Treptower Park stellt einen erheblichen Eingriff ins
Landschaftsbild und das Gartendenkmal Treptower Park dar. Dieser Verlust wird auch nicht
durch eine Neupflanzung von Platanen im Bereich der Stral’e Am Treptower Park
/Bouchéstral3e/Eichenstral3e ausgeglichen, zumal durch die Zulassung des Zweirichtungsver-
kehrsin dem Bereich die Wiederherstellung der urspriinglichen Allee mehr al's zweifelhaft ist.
Auch in diesem Punkt steht die Planung der Autobahn im krassen Gegensatz zur sonst ver-
kindeten Politik des Senats.
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Im Mai 2008 sind der Berliner Senat und einige Berliner Bezirke der Kampagne ,, Countdown
2010 beigetreten, um zu bekunden, ,dass sich Berlin in vielen Projekten zum Schutz und
zum Erhalt der Natur engagiert und dies auch in Zukunft tun wird.“ Das internationale Akti-
onsbtindnis CD 2010 will die Umsetzung der UN-Biodiversitdtskonvention unterstiitzen und
den fortschreitenden Verlust der globalen Artenvielfalt aufhalten. Als artenreichste Stadt
Deutschlands sei die Unterstiitzung der UN-Konvention zum Erhalt der Artenvielfalt eine
»verpflichtung”, und die Senatorin hat am 22. Ma offentlich erklart, dass ,,wir alles dafir
(tun), dass auch unsere Nachfahren noch artenreiche Lebensrdume finden, vor alem aber,
dass die heute noch instabilen Populationen von Pflanzen- und Tierarten in ihrem Bestand
stabilisiert werden* (vgl.
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/aktuell/pressebox/archiv_volltext.shtml?arch_0805/na
chricht3040.html).

Wie beispielhaft oben ausgefihrt geféhrdet der Bau der A 100 jedoch streng geschiitzte Arten
in Floraund Fauna. Dasist nicht akzeptabel, zumal die Berliner Offentlichkeit mit aus Mitteln
der offentlichen Hand finanzierten Imagekampagnen und Aktionstagen fehlinformiert wird.
Gegen diese widerspriichlichen Mal3nahmen und Politiken erheben die Einwender und Ein-
wenderinnen Einspruch als Steuerzahler/innen und als umweltbewusste Mitbirger/innen Ber-
lins. Die FortfUhrung der A 100-Planung widerspricht den Zielen der Kampagne Countdown
2010 und behindert damit auch die dringend erforderliche Umsetzung der UN-
Biodiversitatskonvention.

11. Sonstige Einwendungen
Der Autobahnbau fiihrt zu massiven zusatzlichen und ungeldsten Verkehr sproblemen

Detaillierte Ausfiihrungen zu verkehrsorganisatorischen Mal3nahmen sind in den Unterlagen
nicht zu entnehmen. Einige Aussagen sind im EB unter Punkt ,4.7.4 Lichtsignalanlagen® und
einigen Knotenstromanalysen in der ,objektkonkreten Verkehrsprognose 2025 enthalten,
diese reichen aber zur Beurteilung der Verkehrsfllsse, besonders in der Elsenstrale, nicht aus.
Zur Besseren Beurteilung hétten Stromzeitpléane und dazugehdrige Bewertungen vorgelegt
werden missen. Durch die vorgelegten Unterlagen entziehen sich die Behauptungen zu den
Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs einer Uberpriifung.

Im Bereich der Grenzallee ist unklar welche Wegefihrung besonders der Guterverkehr von
den umliegenden Unternehmen zur A 100 nehmen sollen, da die direkte Wegefiihrung von
der Grenzallee zur A 100 im AD Neukolin beim 16. BA nicht mehr zur Verfligung steht. Dies
ist besonders wichtig, da hier ein grof3es Giiterverkehrsaufkommen vorhanden ist. Hier ist ein
gesondertes V erkehrskonzept vorzulegen.

Um die fUr die AS Sonnenallee behauptete Qualitétsstufe C nach HBS 2001 Uberprifen zu
koénnen missten wie oben erwdhnt Stromzeitpléne und dazugehérige Bewertungen vorgelegt
werden.

Noch gravierender sind die fehlenden Belege fur die Funktionsfahigkeit der AS Am Trepto-
wer Park und des umliegenden Stral3enraums .Nach Untersuchung der Leistungsféhigkeit der
LSA 18243 Elsenbriicke — Markgrafendamm — Stralauer Allee — Alt-Stralau durch das Biro
Stadtraum im Auftrag des Bezirksamtes Friedrichshain-Kreuzberg ist der Grenzbereich der
Leistungsfahigkeit dieser Kreuzung bei der heutigen (2005) Belastung erreicht. Dazu heif3t es
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in der Untersuchung auf Seite 5: ,,Wahrend der Frihspitzenstunde betragen die mittleren War-
tezeiten mehr as 200 Sekunden in der Zufahrt des Markgrafendamm und 20 bis 65 Sekunden
in den anderen Zufahrten. Wahrend der Nachmittagsspitzenstunde wurde die mittlere Warte-
zeit fur Linksabbieger aus Alt-Stralau mit 120 Sekunden ermittelt.” ,,Die Bewertung nach
HBS 2001 gibt fur den Markgrafendamm in der Frihspitze die QSV ,F* aus. Wahrend der
Nachmittagsspitzenstunde wird der Linksabbieger aus der Zufahrt Alt-Stralau mit einem , F*
bewertet.” Details sind den in der Untersuchung beigeftigten Stromlaufplanen, Stromzeitpléa
nen und deren Bewertung zu entnehmen. Die Untersuchung vergleicht im weiteren die Belas-
tungen der Kreuzung im Jahr 2005 mit denen aus der Verkehrsprognose 2015 mit 16. BA die
bis zum Zeitpunkt der Untersuchung im Juli 2008 Grundlage der Planung des 16. BA der
A100 gewesen sind. Auch wenn diese Prognose heute nicht mehr angewandt wird, so ist doch
darauf hinzuweisen, dass die Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung auch mit den Prognose-
zahlen fur 2015 immer behauptet hat den Verkehrsfluss vom AS Am Treptower Park quali-
tatsgerecht abwickeln zu kénnen. Diese Untersuchung belegt, dass diese Behauptung nicht
richtig ist, denn es wirden sich mit dem Verkehrsmengen der Prognose 2015 derartige Staus
entwickeln die sich auch Uber viele Stunden am Tag nicht aufldsen lassen. Der Knotenpunkt
waére hoffnungsl os Uberlastet.

Die Behauptung, den Hauptverkehrsstrom von der AS Am Treptower Park im nachfolgenden
Stral3enraum mit der Qualitétsstufe ,,C* nach HBS 2001 abwickeln zu kénnen erscheint ange-
sichts der o0.g. Lestungsfahigkeitsuntersuchung als unwahrscheinlich. Dort heil3t es in der
Zusammenfassung Seite 7: , Eine weitere Zunahme der Verkehrsstrome fiihrt zu einer Uber-
lastung des Knotenpunktes.” , Die prognostizierten Belastungen kdnnen von dem Knoten-
punkt mit einer Festzeitsteuerung nicht bewaltigt werden. Eine Anpassung der Umlaufzeit ist
nicht ausreichend. Bel einer intelligenten Steuerung des Knotenpunktes werden Kapazitétsre-
serven in einzelnen Zufahrten vorausgesetzt. Die nicht bendtigte Freigabezeit dieser Zufahrt
wird zu Gunsten einer anderen Zufahrt verteilt. Diese Reserven werden hier nicht gesehen.”
Selbst wenn die Verkehrsbelegungen der Prognose von 2015 nicht erreicht werden, sondern
die Prognosewerte aus der ,, objektkonkreten Verkehrsprognose 2025* zu Grunde gelegt wer-
den, wird sich das Verkehrsaufkommen an alen Zufahrten zu diesem Knotenpunkt erhohen.
Da schon heute keine Zeitreserven, auch im Nebenverkehrsstrom von Alt-Stralau, vorhanden
sind ist nicht vorstellbar wie die Qualitatsstufe ,,C* fur den Hauptverkehrsstrom Elsenbriicke
— Stralauer Allee bzw. Markgrafendamm erreichen werden konnte. Durch den Rickstau von
der Kreuzung Elsenbriicke — Markgrafendamm — Stralauer Allee — Alt-Stralau wird auch der
restliche Verkehr behindert. Wenn, wie im EB Seite 71 dargelegt in den Spitzenstunden der
Verkehr durch eine Griine Welle vom AS bis zur Stralauer Allee und Markgrafendamm flis-
sig gehalten werden soll, wird in dieser Zeit eine Verkehrsverbindung von und zur der Halb-
insel Stralau nicht mehr gegeben sein. Ahnlich wird es mit dem Verkehr aus der Elsenstralle ,
sudlich Am Treptower Park, gehen.

Bel der Grinen Welle ist es auch sehr fraglich ob fir Ful3ganger noch gentigend Griinzeiten
fur das Uberqueren der gesamten Elsenstral’e zur Verfiigung stehen wird. Da es nach den
Verkehrstagesganglinien (Lufthygienische Untersuchung Seite 14) keine ausgeprégte Spit-
zenstunde gibt, sondern die Verkehrsmenge (MO.-FR.) sich von 7 Uhr bis 19 Uhr im Bereich
zwischen 5,5 bis 6,5% bewegt wird der Zustand der Uberlastung der Knotenpunkte vom AS
Am Treptower Park bis zur Kreuzung Elsenbriicke — Markgrafendamm — Stralauer Allee —
Alt-Stralau Gber 12 Stunden am anhalten. Wenn. wie ausgefiihrt (EB S.71) der Verkehr am
Autobahnende in den Spitzenstunden dosiert werden soll, miisste dies also von 7 Uhr morgens
bis 19 Uhr am Abend tun. Damit ist die Leistungsfahigkeit des As Am Treptower Park und
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der anschlieffenden Knotenpunkte nicht gegeben und die Funktionsfahigkeit des Autobahnab-
schnitts ist damit nicht vorhanden!

In diesen Kreuzungsbereichen gibt es noch andere Probleme. Es sollen drei Fahrspuren von
der Stral’e Am Treptower Park bis zur Elsenbriickegeftihrt werden. Dem steht aber entgegen,
dass an der Kreuzung Elsenstral3e — Puschkinallee die dritte Fahrspur auch den Linksabbie-
gern von der Elsenstral3e zur Puschkinallee dient. Hier kommt es schon heute haufig dazu,
dass nicht alle Linksabbieger in einer Ampelphase die Kreuzung passieren konnen. Das heil3t,
dass an dieser Kreuzung nur zwei Fahrstreifen fir den Geradeausverkehr zur Elsenbriicke zur
Verfugung stehen und damit die Durchl&ssigkeit weiter eingeschrankt wird.

Weiterhin wird der OPNV im besonderen der Busverkehr der BVG in diesem Raum durch
das steigende V erkehraufkommen stark behindert. Bei den zu erwartenden Uberlastungen der
Knotenpunkte wird der Busverkehr stark behindert und ein punktlicher Linienverkehr wird
kaum aufrecht zu halten sein. Verscharfend kommt hinzu, dass von Vertretern der Senatsver-
waltung in offentlicher Sitzung erklart wurde, die Busspur in der Elsenstral3e zwischen Am
Treptower Park und Puschkinallee die als zentraler Umsteigepunkt zwischen mehreren Busli-
nien dient aufgehoben werden soll. Damit wird das heutige Buslinienangebot mit den guten
Umstelgebeziehungen in dem Stral3enbereich nicht mehr méglich sein.

Durch den geplanten Zweirichtungsverkehr in der Stral3e Am Treptower Park zwischen El-
senstral3e und Eichenstral3e werden die dort vorhandenen Endhaltestellen mehrerer Buslinien
nicht mehr moglich sein und es hier ebenfalls zu Verschlechterungen des OPNV-Angebotes
kommen.

Dieser Zweirichtungsverkehr in der Stral3e Am Treptower Park zwischen Elsenstral3e und
Eichenstral3e bedingt auch mindestens den Umbau des Kreuzungsbereiches Am Treptower
Park — Puschkinallee — Eichenstral3e — Bouchéstral?e und die Installation einer Lichtsignalan-
lage. Dies wird einen eigenen finanziellen Aufwendungen des Landes Berlin erfordern. Zum
anderen die Wiederherstellung der Platanenallee in diesem Bereich als Ersatz fur den Verlust
der Platanen am AS unmdglich bzw. nur eingeschrénkt moglich  machen.
An dieser Stelle wird von mir auch die Prognose zur Belegung der Stral3e Am Treptower Park
zwischen Elsenstral3e und Eichenstral3e im Zwelrichtungsverkehr angezweifelt. Heute ist zu
beobachten, dass ein erheblicher Teil des Verkehrs aus der Puschkinallee vom Treptower
Park kommend weiter Gber die Puschkinallee — Schlesische Stral3e in die Innenstadt fahrt.
Wenn nun der Hauptstrom aus der Puschkinallee (B96a) auf den 16. BA der A 100 verlegt
werden soll, wird diese Verkehrsbeziehung dann Uber die geplante Geradeausspur in der Stra-
%2 Am Treptower Park laufen. Dies sind mit Sicherheit mehr als die prognostizierten 4.300
Kfz/24h. Insgesamt ist die Prognose zur Puschkinallee — Schlesische Stral3e nicht nachvoll-
ziehbar.

Fir die Anwohner im Einzugsbereich der Elsenstral3e und ndrdlich angrenzenden Bereichen
von Friedrichshain wird sich nach Inbetriebnahme des 16. BA der A100 angesichts der zu
erwartenden Verkehrssituation die Frage stellen, ob sie Antréage auf verkehrsbeschrankende
Mal3nahmen nach 8§ 45 StVO bei den zustandigen Behorden stellen werden. In diesem Fall
wird das Land Berlin zu entscheiden haben ob sie das Verkehrsinteresse héher als die Schutz-
interessen der anliegenden Innenstadtbewohner bewertet. Auch hier werden gerichtliche Aus-
einandersetzungen nicht ausgeschlossen sein.
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Keine Verbesserung der Unfallsituation

Die Ausfuhrungen zur Unfallsituation bzw. deren Verbesserung durch den Bau des 16. BA
der A 100 sind nicht nachvollziehbar. Es wird zwar auf einige Unfallschwerpunkte im Umfeld
des Projektes hingewiesen und benennen unter anderem die Uberlagerung und Uberlastung
vor allem der Knotenpunkte der Hauptstral3en von ortlichem und tberortlichem Verkehr as
ein Ursache. Im Ubrigen sind die Angaben zu Unfallursachen wenig substanziell. Angesichts
der geringfigigen Abnahme des Verkehrs an den meisten genannten Knotenpunkten ist ein
signifikanter Rickgang der Unfallzahlen an diesen Kreuzungen durch den Weiterbau der
A100 nicht zu erwarten. Im Gegenteil ist durch die Verkehrszunahmen und Uberlastungen in
der Sonnenallee und vor allem im Bereich um den AS Am Treptower Park / Elsenstral3e mit
Zunahmen von Unféllen zu rechnen.

Durch den Stau im Bereich der Elsenstral’e werden ortskundige Autofahrer verstéarkt
Schleichwege fahren und damit auch die Wohnstral3en in Alt-Treptow weiter belasten. Spe-
ziell ist das in der Kiefholz- und Bouchéstral3e zu erwarten. Hierdurch wird der Schulweg zur
Grundschule fur die Schulerinnen und Schuler geféhrlicher. Auch der Zweirichtungsverkehr
in der StralRe Am Treptower Park den Weg zur Kita und Grundschule gefahrlicher machen.
Damit wird die Verkehrssicherheit insgesamt abnehmen.

12.  Zum weiteren Verfahren

Eswird beantragt,

die Stellungnahmen der Trager offentlicher Belange, die Umweltbelange im Verfahren
vertreten, per Mail oder in Ablichtung zu Gbersenden.

sowie,
einen Erorterungstermin durchzufihren und eine Stellungnahme des Vorhabentrégers
zu den vorstehenden Einwendungen vor einem solchen Termin zu Gbermitteln, soweit
sievorliegt.

Die Stellungnahmen der Berliner Arbeitsgemeinschaft Naturschutz und des BUND werden

vollinhaltlich auch zum Gegenstand dieser Einwendung gemacht.

Mit freundlichen GriufRen

Karsten Sommer
Rechtsanwalt
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