Pet 1-17-12-9110-007302 BundesstralRen

Der Deutsche Bundestag hat die Petition am 26.03.2015 abschliel3end beraten und
beschlossen:

Das Petitionsverfahren abzuschlie3en, weil dem Anliegen nicht entsprochen werden

konnte.

Begrindung

Mit der Eingabe wird der Verzicht auf den sogenannten Hochmoseliibergang

gefordert.

Die Petition wurde auf der Internetseite des Deutschen Bundestages verdffentlicht.
Es gingen 5104 Mitzeichnungen, 69 Diskussionsbeitrage sowie mehr als
20 000 Unterschriften ein. Ferner liegen Eingaben mit verwandter Zielsetzung vor,
die wegen des Sachzusammenhangs einer gemeinsamen parlamentarischen
Prufung unterzogen werden. Es wird um Verstandnis gebeten, dass nicht auf jeden

Aspekt im Einzelnen eingegangen werden kann.

Zur Begrindung wird dargestellt, das Projekt zur Herstellung des
Hochmoselibergangs (HMU) im Zuge der BundesstraRe B 50 bringe irreversible
Naturschaden und Einnahmeausfélle fur Wein- und Tourismusbranche mit sich.
Notwendigkeit und Wirtschaftlichkeit des Projekts stiinden in Frage. Der Bund habe
das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) bereits von 3,4 auf 1,8 korrigiert. Entgegen der
Darstellungen der Bundesregierung aus dem Juni 2013 (vgl. Bundestagdrucksache
17/14030) sei zu befurchten, dass das NKV unter 1,0 sinke; Fachleute rechneten mit
erheblich héheren Kosten als in den Untersuchungen angenommen. Auch die
Annahmen zur Nutzen-Seite der Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) seien hinfallig.
Weder Passagieraufkommen noch Frachtumschlag am Flughafen Frankfurt-Hahn

wurden die Prognosen erreichen. Der Flughafen stehe vielmehr vor der Insolvenz.

Die urspringlich aus den 60er Jahren stammenden Pléane seien Uberholt. Seinerzeit
hatten die Militarflughafen zwischen Eifel und Hunsriick verbunden werden sollen.
Spater sei angefuhrt worden, man wolle niederlandische Nordseehafen und

belgische Ballungsraume mit dem Rhein-Main-Gebiet sowie Belgien und die



Niederlande mit dem Siudwesten Deutschlands verbinden. Die von der
Bundesregierung auf o. g. Drucksache als ,verkehrlich wichtige West-Ost-
Verbindung“ bezeichnete Strecke habe langst nicht mehr diese Bedeutung. Die
Verbindung erfolge reibungslos Uber existierende Fernstralen. Der Bund habe die
Verkehrsprognose fur die Bricke bereits von taglich 25 000 Fahrzeugen auf 13 000
korrigiert. Mit Routenplanern sei leicht nachweisbar, dass der HMU keine
Zeitersparnis, sondern einen Umweg mit Zeitverlusten bedeuten wirde. Geringe
Fahrzeitverkirzungen kénnten in der Region mit niedrigeren Kosten und

unerheblicheren Naturschaden erreicht werden.

Fir den Bau seien 330 Mio. Euro veranschlagt, die Kosten fir die Sicherung der
Geroll- und Abrutschhdnge k&dmen noch hinzu. Die geologischen Verhaltnisse vor Ort
seien extrem ungunstig. Tektonische Stdrungen, eine Faltung und Bruchkanten
storten offenkundig Messergebnisse. Obwohl in Gutachten erwahnt, seien die daraus

erwachsenden Kostenrisiken nicht thematisiert worden.

Tourismus und Wirtschaftskraft an der Mittelmosel wirden aus drei Griinden

nachhaltig geschadigt:

1. Die HMU passe visuell nicht in die Kulturlandschaft der Mosel. Die Briicke
zerschneide die Landschaft. Im Umkreis von 15 Kilometern entlang der Briicke
gebe es 2 056 geschuitzte Denkmaler.

2. Das weitgehend unberihrte und bedeutende Erholungsgebiet der
tourismusstarken Orte zwischen Traben-Trarbach und Bernkastel-Kues werde
irreversibel zerschnitten.

3. Die Weinlagen seien wegen einer absehbaren Stérung des Wasserhaushaltes

gefahrdet.

Das Umweltbundesamt (UBA) vertrete die Auffassung, bislang weitgehend
unberihrte NaturrAume sollten nicht zerschnitten werden. Allein in den neun
betroffenen Gemeinden um die Moselschleife wirden durch Tourismus jahrlich
265 Mio. Euro eingenommen, 5 244 Vollzeitarbeitsplatze hingen davon ab. Die rund

2 000 Jahre alte Weinkulturlandschaft sei durch irrige Verkehrsplaner gefahrdet.
Wegen weiterer Ausfiihrungen wird auf den Inhalt der Akten verwiesen.

Der Ausschuss hat im Rahmen einer umfassenden parlamentarischen Prufung eine
Reihe von Stellungnahmen der Bundesregierung eingeholt. Das Ergebnis der

Prifung stellt sich unter Einbeziehung dieser Stellungnahmen folgendermalf3en dar:



Der Petitionsausschuss stellt fest, dass das Projekt regional- und tourismuspolitische
Aspekte bertuhrt. Die Briicke wird die B 50 in einer maximalen Hohe von etwa 160 m
mit vier Fahr- und zwei Standstreifen bei Urzig tGber die Mosel fiihren. Sie soll den
Raum Hunsriick und Mosel besser an die Ballungsgebiete Rhein/Ruhr (Anschluss
zur A1) und den belgischen Wirtschaftsraum (Anschluss zur A 60) sowie die
Eifelregion besser an das Rhein-Main-Gebiet anbinden. Die strukturschwachen
Gebiete werden untereinander besser verbunden. Sie werden auf diese Weise
wirtschaftlich, sozial und kulturell Anschluss an die Ballungsgebiete erlangen. Die
B 50 stellt, gemeinsam mit der im Jahr 2002 fertiggestellten A 60 von der
Bundesgrenze bis Wittlich, eine wichtige West-Ost-Verbindung in Rheinland-Pfalz
dar. Sie bildet ein wichtiges Teilstick im européaischen Verkehrsnetz, indem die
Wirtschaftsraume Luttich/Brissel sowie Antwerpen/Rotterdam/Amsterdam mit den

Nordseehafen und dem sidwestdeutschen Wirtschaftsraum verbunden werden.

Fir und Wider des Vorhabens sind im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens (im
Jahr 2000) sowie des anschlie3enden ergdnzenden Planfeststellungsverfahrens (im
Jahr 2006) unter Beachtung der eingegangenen Einwendungen sorgfaltig gepruft
worden. Im Ergebnis fielen die entsprechenden Entscheidungen. Dabei sind die von
dem  Vorhaben beruhrten  Offentlichen Belange  einschlie3lich der
Umweltvertraglichkeit und des Ergebnisses des Raumordnungsverfahrens im Rahmen

der Abwagung berucksichtigt worden.

Das Bundesverwaltungsgericht (BVerwG) war ebenfalls mit der Sache befasst. Die
Planrechtfertigung, in welcher die Uberregionalen Verbindungen erlautert werden,
wurde im Rahmen dessen Uberprift und nicht beanstandet. Nach positiver
Entscheidung des BVerwG im Jahr 2008 konnte Anfang 2009 die Finanzierung

sichergestellt und im April 2009 mit den Bauarbeiten begonnen werden.

Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV)

Voraussetzung fur die Aufnahme eines Projektes in den Bundesverkehrswegeplan
(BVWP) bzw. den Bedarfsplan fir die BundesfernstraBen ist der Nachweis der
Bauwdurdigkeit. Hierfir muss das NKV mindestens bei 1,0 liegen. Das heil3t, die
prognostizierten Kosten sind nicht héher als der erwartete Nutzen. Im Rahmen der
Aufstellung des BVWP 1992 wurde das Projekt letztmals einer NKA unterzogen.
Bei der Fortschreibung des BVWP 2003 und des Bedarfsplans 2004 wurde das
Projekt nicht neu bewertet. Aufgrund des weit fortgeschrittenen Planungs- und
Sachstandes handelte es sich um ein fest disponiertes Vorhaben. Aufgrund in der

Zwischenzeit stark angestiegener Baupreise (u. a. wegen



Mehrwertsteuerentwicklung, Baupreisindex) sind bei allen bundesdeutschen
Verkehrsprojekten die zu erwartenden Kosten deutlich angewachsen. Deshalb
wurde fur das Projekt eine erneute NKA durchgefihrt, um die Wirtschaftlichkeit
auch unter den neuen Gegebenheiten zu prifen. Dabei wurden drei
Strukturszenarien entwickelt. In allen drei Fallen liegt das NKV deutlich Gber 1,0.
Basis fur die aktuelle Bedarfsplaniberprifung ist das erste, zurlckhaltende
Strukturszenario mit einem NKV von 1,8. Das bedeutet, der zu erwartende Nutzen
ist 1,8-mal hoher als die Kosten. Hier wird vorsichtig von einem
Verkehrsaufkommen von 13 000 (im BVWP 1992: 15 000) Pkw taglich und einer
zurickhaltenden Entwicklung des Verkehrsaufkommens am Flughafen Hahn mit
rd. 3 000 Beschaftigten ausgegangen. Im Jahr 2012 waren es 3 063 Beschaftigte.
In diesem Zusammenhang weist der Ausschuss darauf hin, dass hier nicht die Zahl
der Beschéftigten der Flughafengesellschaft relevant sein kann, sondern die Zahl
aller Beschaftigten am Standort, deren Arbeitsplatz unmittelbar oder mittelbar vom
Flughafen abhangt. Aufgrund dieses Irrtums finden sich teils erheblich niedrigere

Zahlen in den Zuschriften.

Wenn sich der Flughafen besser als in der Bewertung angenommen entwickelt,
liegt das NKV folglich héher. Die vereinzelt als Gberh6ht bezeichnete Passagierzahl
von 11 Mio. im Jahr ist einem optimistischeren Strukturszenario entnommen,
welches mit einem NKV von 2,1 schlie3t, jedoch nicht zur Grundlage der

Planungen gemacht wurde.

Der Ausschuss kann die Sorgen der Petentinnen und Petenten bezlglich des
Flughafens nachvollziehen. Nach Einschatzung des Ausschusses bemiiht sich das
Land Rheinland-Pfalz, den Betrieb rentabel auszurichten. Mit Blick auf die
gutachterlich belegten struktur- und arbeitspolitischen Wirkungen kann eine positive

Entwicklung des Flughafens weiterhin zugrundegelegt werden.

Der Petitionsausschuss betont, dass das aktuelle NKV von 1,8 nicht mit den Zahlen
von 1992 zu vergleichen ist. Die Verkehrsprognosen der neuen Berechnung sind
auf das Jahr 2025 ausgerichtet. Ferner wurden Marktpreise und andere
Bewertungsgrundlagen aktualisiert. Instandhaltungskosten fur Betrieb und Unterhalt
wurden bei der Ermittlung des NKV nach der gesamtwirtschaftlichen

Bewertungsmethodik bertcksichtigt.

Die Ursachen fur die Erhdhung der Baukosten um weitere 81 Mio. Euro auf nun
456 Mio. Euro (2013: 375 Mio. Euro, 2011: 330 Mio. Euro, 2010: 270 Mio. Euro)

beziehen sich auf das gesamte, rund 25 km lange Stral3enneubauprojekt vom



Autobahnkreuz Wittlich bis Longkamp und nicht nur auf die Hochmoselbricke.
Dieses Gesamtprojekt beinhaltet neben der 25 km langen Strecke insgesamt

40 Bauwerke und den Zubringer ins Moseltal nach Erden-L&snich.
Die Kostenerhdhung ist auf mehrere unterschiedliche Griinde zurtckzufuhren.

So haben nach Auskunft des Landes Anderungen an technischen Regelwerken und
sich daraus ergebende hohere Anforderungen sowie Stahlmehrungen und eine
Erhbhung des Stahlpreisindex insbesondere an der Hochmoselbriicke zu
Mehrkosten gefiihrt. Weitere Ursachen fur die Kostenerhéhung liegen in neueren
Erkenntnissen Uber den Baugrund im Bereich des Streckenbaus, die u. a.
zusatzliche bodenstabilisierende MalRnahmen erforderlich machen. Nicht zuletzt
sind die Kosten fur Bauleistungen infolge allgemeiner Baupreissteigerungen allein

in den Jahren 2010 bis 2014 um rund 10 Prozent gestiegen.
Verkehr

Planung, Bau und Betrieb von Bundesfernstrall3en liegen gemald Artikel 90 und 85
Grundgesetz in der Verantwortung der jeweiligen Bundeslander. Die
Stral3enbauverwaltungen werden im Rahmen der Auftragsverwaltung tatig. Planung
und Durchfuihrung gesetzlich vorgeschriebener planungsrechtlicher Verfahren des mit
der Petition angesprochenen Abschnitts der B 50 einschlie3lich der Briicke obliegen

der rheinland-pféalzischen Stral3enbauverwaltung.

Mit dem 5. FernstraRenausbauanderungsgesetz (5. FStrAbAndG) hat der Deutsche
Bundestag im Oktober 2004 auf Grundlage des BVWP 2003 den Bedarfsplan fir die
Bundesfernstrallen beschlossen. Das Vorhaben ,B 50 neu® zwischen Platten und
Longkamp mit dem Zubringer Erden/Lésnich einschliellich HMU wurde als Vorhaben
in der hochsten Kategorie ,Vordringlicher Bedarf" eingestuft. Damit hat der
Gesetzgeber einen Planungsauftrag erzeugt, welchen die StralRenbauverwaltung
Rheinland-Pfalz als Adressat und zustdndige Auftragsverwaltung fur die
Bundesfernstral3en im Rahmen und entsprechend der gesetzlich vorgeschriebenen

Verfahren vollzogen hat.

Primare Zielsetzung der Malinahme ist die Herstellung einer leistungsfahigen
StralRenverbindung. Neben der bereits dargestellten Bedeutung des Projekts fir das
nationale und das europaische Verkehrsnetz, ist aus Sicht des Ausschusses vor allem
der Nutzen fur die Verkehrsteilnehmer im Kernbereich der Gesamtstrecke — in Eifel und
Hunsrick — besonders zu unterstreichen. Dort wird der Grof3teil der Fahrten auf dem

Streckenzug entweder beginnen oder enden.



Bei den im Internet von den Kritikern des Vorhabens eingestellten ,Routen- und
Zeitvergleichen verschiedener Routenplaner” handelt es sich nach Einschatzung des
Petitionsausschusses um nicht nachvollziehbare  Berechnungen ungewisser
Urheberschaft. Nach Ubersicht des Ausschusses bezieht keiner der genannten
Routenplaner die neue Trasse ein. Im Auftrag der Stral3enbauverwaltung Rheinland-
Pfalz wurde in den Jahren 2008/2009 von einem Ingenieurbiro die
Verkehrsuntersuchung ,B 50 Hunsrtck-Eifel” zur Aktualisierung von Verkehrsdaten in
der Region erstellt. Darin wurden Fahrzeitberechnungen tiber den HMU erstellt und die
zukunftige Routenwahl simuliert. Bertcksichtigt wurden u. a. Parameter wie
Verkehrsbelastung, Stauanfélligkeit, Steigungsverhaltnisse. Die Untersuchung kommt
zu dem Ergebnis, dass sich zwischen dann zwei nahezu gleichwertigen Routen
(A 4/A 61 und A 60/B 50 neu) eine Teilung in der Nutzung einstellen wird.

In der genannten Verkehrsuntersuchung wurden auch fir den lokalen Verkehr
zwischen Wittlich und der Einmindung der B 50 auf die B 327 L&ngen- und
Zeitverhaltnisse ermittelt. Fur die heute rd. 30 km lange Strecke wird sich die
Fahrzeit mit Fertigstellung der Neubaustrecke vom Autobahnkreuz Wittlich bis zum
Anschluss an die B 327 auf weniger als die Halfte verkirzen. Entgegen der
Darstellung in der Petition erachtet der Ausschuss die angenommene
Fahrgeschwindigkeit von 120 km/h als realistisch; sie ist nach 8 3 Abs.3

Stral3enverkehrs-Ordnung (StVO) auf autobahnahnlichen Strafl3en zuléssig.

Der Petitionsausschuss merkt an, dass mit der Reduzierung von Strecke und Zeit
auch Kraftstoff- und Immissionseinsparungen verbunden sind, insbesondere durch
die Vermeidung bislang erforderlicher Talab- und Talaufstiege fur den Fern- und
Guterverkehr. Zugleich wird das regionale und lokale Verkehrsnetz entlastet. Die
Wirkung der B 50 neu reicht dber die unmittelbar an der B 50 alt liegenden
Ortschaften  hinaus. Die mit der Petition vorgetragene Einschéatzung,
Verkehrsautkommen bis zu 13 000 Fahrzeugen taglich und
Schwerverkehrsbelastungen von rd. 500 Lkw taglich hatten keine Auswirkungen
hinsichtlich Larm, Abgasen und Verkehrssicherheit fur die bisherigen Anlieger, vermag

der Ausschuss nicht zu folgen.
Tourismus

Im Planfeststellungsverfahren hat eine Vielzahl von Anliegern Befiirchtungen
geéaullert, bereits die Aufnahme von Bauarbeiten bringe den Fremdenverkehr vor
Ort zum Erliegen und zerstore einen Hauptwirtschaftszweig der Region. Um die

vorgetragenen Argumente angemessen wurdigen und in den Entscheidungsprozess



einbringen zu kénnen, ist auf Anregung der Planfeststellungsbehtrde das an der
Universitat Trier angesiedelte Europaische Tourismus Institut GmbH (ETI) mit der
Erstellung eines unabhangigen Gutachtens zur Frage der Auswirkungen des Baus
auf die Tourismusbranche in der Region beauftragt worden. Darin kommt man zu
dem Ergebnis, dass durch die bessere Erreichbarkeit des Moseltals im Ergebnis sogar ein
hoheres Kunden- und Gastepotential erschlossen werden kdnne. Diese Prognose wird
gestutzt durch eine Betrachtung der touristischen Entwicklung nach dem Bau des
Mosellbergangs an der Untermosel im Zuge der A 61. Dort gibt es keine Anzeichen flr

einen negativen Einfluss der Briicke auf den Tourismus in der Region.

Der HMU wird nach Einschatzung des Gutachtens fiur den unmittelbaren
Einwirkungsbereich mittelfristig zu einem Rlckgang der Gastezahlen fuhren. Dem
steht jedoch spater ein zu erwartender Gewinn an Gasten durch die bessere
Erreichbarkeit der Region gegenuber, welcher die rechnerischen Verluste
kompensiert und dartber hinaus neue Gastegruppen gewinnen lasst. Doch selbst
fur den Fall, dass entgegen den von der Planfeststellungsbehérde als zutreffend
erkannten Ergebnissen des Gutachtens Einbuf3en zu erwarten waren, hétte dies
keinen Einfluss auf die getroffene Planungsentscheidung gehabt. Auch in
Anbetracht von Verlusten im Gasteaufkommen musste im Hinblick auf die
festgestellte Notwendigkeit und besondere verkehrliche Bedeutung der MalRnahme

an der Planung festgehalten werden.

Die Frage der Neutralitit und der Methodik des Gutachtens wurde im

Planfeststellungsverfahren behandelt und auch gerichtlich nicht angezweifelt.

Zum Problemkreis der Auswirkungen auf das Landschaftsbild merkt der
Petitionsausschuss an: Der Liickenschluss durch den HMU zeichnet sich dadurch
aus, dass die bisherige Moselbarriere durch den HMU auf Plateauebene iberwunden
wird. Unbestritten ist die damit einhergehende Veranderung des Landschaftsbildes im
Moseltal. Diese Veranderung ist jedoch lokal. Ferner hat sich der HMU in der
vorgesehenen Gestaltung auch nach Prifung anderer Méglichkeiten als die in einer
Gesamtschau am besten geeignete Losung herausgestellt, das Tal unter Beachtung
von Morphologie, Natur und Landschaft zu Uberwinden. Gerade die Hochlage
zusammen mit der im Rahmen der technischen Vorgaben schlanken und
transparenten Konzeption der Pfeiler und des Briickenkorpers tragt dazu bei, die Sicht

in das Moseltal selbst nicht mehr als nétig zu versperren.

In der Vergangenheit wurde Uber die Aufnahme des Moseltals in den Welterbestatus
der UNESCO diskutiert. Das Land Rheinland-Pfalz gibt jedoch in der zuletzt erfolgten



Anmeldung von Objekten anderen Vorhaben den Vorrang. Auch auf der nationalen
Vorschlagsliste von Kultur- und Naturdenkmalen (Tentativliste) ist das Moseltal nicht

enthalten.

Schalltechnische Berechnungen haben ergeben, dass die Grenzwerte der
16. Bundesimmissionsschutzverordnung nach dem Bau des HMU im Moseltal deutlich

unterschritten werden.

Geologie im Grundungsbereich der Hochmoselbricke

Mit der Petition werden Zweifel daran geaul3ert, ob die geologischen Gegebenheiten
den Bruckenbau erlauben. Nach Einschatzung des Petitionsausschusses steht es
aul3er Frage, dass es bei einem Bauwerk dieser Grof3enordnung alle Faktoren
umfassend, sorgféltig und kontinuierlich durch Fachleute untersucht und beobachtet

werden.

Zur Geologie der Hochmoselbriicke sowie zur Standsicherheit des Moselhangs auf
der Eifelseite wurden seit den 80er-Jahren von der daflr zustandigen
Auftragsverwaltung  (AV) Rheinland-Pfalz  (RP) zahlreiche  Erkundungen,
Untersuchungen und Gutachten erstellt. Diese waren Grundlage fir die Planung der
B 50neu inklusive des Hochmoseliibergangs und fiir den Gesehen-Vermerk der
Entwurfsunterlagen. Eine vollstandige Auflistung dieser Unterlagen liegt dem
Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) nicht vor.

Exemplarisch sind folgende Untersuchungen zu nennen:

* 1980 bis 1990: Erste Bohrungen; Bodenuntersuchungen durch die Bundesanstalt
fur StraBenwesen (BAST)/Buro Kutscher; allein 62 Bohrungen fur Gutachten mit
BAST/Geologischem Landesamt

* 1991: Geologisches Gutachten dber die Grindungsverhaltnisse des Blros

Kutscher

» 1998: Gutachterliche Stellungnahme des Landesamtes fur Geologie und Bergbau
(LGB) uber die ingenieurgeologischen Verhaltnisse

* 2000: Auftrag des Fachblros Arcadis zu den Grindungsfragen, verschiedene

Untersuchungen und Gutachten, Hangmonitoring
» 2006: Hauptphase der Baugrunderkundung unter Mitwirkung des LGB als Berater

» 2014: Gutachten zur hydrogeologisch-wasserhaushaltlichen Situation im Westhang

der Bruckentrasse, Biro fur Hydrogeologie und Umwelt GmbH.



Im Rahmen der Planung der Hochmoselbricke wurden die Geologie und die
Grundung der Briicke nach Auffassung der dafir zustdndigen AV RP hinreichend
untersucht. Nach Abschluss der Vorerkundungen ab dem Jahr 2000 und damit

bereits im Vorfeld der Baumal3hahmen wurden modernste Monitoringprogramme
durchgefthrt. Die Ergebnisse der Baugrunderkundungen wurden in der Statik der
Grindung und dem Nachweis der Hangstabilitat bericksichtigt.

Der Ausschuss stellt fest, dass das Plangebiet aul3erhalb von Erdbebenzonen liegt.
Dennoch sind geologische Bedingungen, wie die Bemessung flr den sogenannten
Lastfall Erdbeben und die MaRnahmen aus dem ,Monitoring des westlichen
Moselhangs® durch entsprechende Ansatze in den Kostenbeschreibungen,
Bauausschreibungen und Leistungsverzeichnissen bericksichtigt worden. Bei den
vorstatischen Untersuchungen wurden verschiedene Lastfalle, so auch der Lastfall
Erdbeben nach Zone 1 untersucht. Im Ergebnis wurde ermittelt, dass dieser fur die

Dimensionierung des Bauwerks kein mafigebender Lastfall ist.
Weinanbau

Auch die Belange des Weinbaus wurden im Rahmen der Planungs- und
Baurechtsphase intensiv gepriuft. So wurde und wird der Einfluss der B 50 neu auf

Kaltlufteinflisse und Verschattung durch den Deutschen Wetterdienst begutachtet.

Eine voribergehende Beeinflussung der Kaltluftverhaltnisse ist im Bereich der
Rebflachen auf dem linken Moselufer wahrend der Bauzeit des Tunnels am Rothenberg
nicht auszuschlieen. Der Einfluss der Kaltluft auf die Weinqualitat wird untersucht und
ggf. entschadigt. Sobald der Tunnel und dessen Uberschiittung hergestellt sind, wird
der Kaltlufteinfluss der Situation vor dem Bau gleichkommen.

Die Brucke wird im unmittelbaren Umfeld bei sonnigen Witterungslagen einen zeitlich
und ortlich begrenzten Schattenwurf erzeugen. Dieser hat ggf. Einfluss auf Rebflachen
im Nahbereich der Briicke. Soweit dadurch bedingte Ertragseinbuf3en gutachterlich
nachgewiesen werden, werden auch diese entschadigt.

Hinsichtlich der Einflisse der BaumalBnahme auf den Wasserhaushalt der
Weinberge wurde im Planfeststellungsverfahren pauschal vorgetragen, der
Moselsporn regele auf natirliche Weise den Wasserhaushalt der Weinberge.
Demzufolge werde sich Trockenheit negativ auf die Weinberge auswirken. Die
Planfeststellungsbehoérde sah auf Grund der vorgelegten, mit der oberen

Wasserbehorde abgestimmten wasserwirtschaftlichen Unterlagen keine



Anhaltspunkte fir eine Beeintrachtigung des Wasserhaushalts; auch nicht im Bereich

landwirtschaftlicher und weinbaulicher Flachen.

Konkret wurden die Sorgen beziglich des fir die Reben wichtigen ,lateralen
Wasserzuflusses® im Verfahren nicht angesprochen. Erst im September 2009 wurde
das Thema durch Winzer und Birgerinitiative aufgegriffen. In der Folge wurde das
rheinland-pféalzische Landesamt fiur Geologie und Bergbau (LGB) beauftragt, die
Auswirkungen der Mallnahme auf den Wasserhaushalt der Weinberglagen zwischen
Bernkastel-Kues und Zeltingen-Rachtig gutachterlich zu untersuchen. Die Erstellung
des Gutachtens erfolgte im Wege der Auswertung umfangreicher Unterlagen aus den
Datenbestanden des LGB und anderer wissenschaftlicher Institutionen. Punktuelle
Messungen vor Ort, wie sie in der Petition beschrieben werden, fuhren nach
Auffassung des Ausschusses dagegen nur zu einem zeitlich und regional eng

begrenzten Eindruck unter dem Einfluss aktueller Witterungsbedingungen.

Von Gegnern des Projektes wird dargestellt, es werde zu Beeintrachtigungen des
,Lateralwassers“ kommen mit der Folge der Austrocknung von Weinberglagen. Diese
Sorgen konnen durch den LGB Rheinland-Pfalz unter Bericksichtigung der
geologischen, bodenkundlichen und hydrologischen Gegebenheiten auf dem Plateau
und in den Weinberglagen zwischen Zeltingen-Rachtig und Bernkastel-Kues fachlich

nicht bestatigt werden.

Wesentlich fur diese Beurteilung ist, dass die B 50 neu auf dem Moselsporn im
Bereich einer Wasserscheide verlauft. Rund zwei Drittel der Gesamtstrecke liegen nicht
im Einzugsgebiet der Rebhénge, sondern in dem nach Nordosten, in Richtung
Traben-Trarbach entwassernden Gelandebereich.

Hinzu kommt, dass eine grundwasserverandernde Wirkung auf moselseitig
angrenzende Gelandebereiche durch die B 50 neu praktisch nicht gegeben ist. Die
Trasse verlauft in den Einschnittbereichen in gering durchlassigem Hunsrickschiefer.
Diese Tatsache lasst sich augenscheinlich im Rahmen des sich bereits in der
baulichen Umsetzung befindlichen Wildbriickenbauwerks ,Alte Schanzen* bei km 84,5
beobachten. Anfallendes Niederschlagswasser versickert gerade nicht in Richtung
Moselhénge, sondern muss wegen der geringen Durchlassigkeit des anstehenden

Schiefers abgepumpt werden.

Zur Vermeidung von Schaden fur den Weinbau wurden 2,2 ha Rebflachen von

den Weinbaubetrieben erworben; sie sind inzwischen gerodet.



Die Auswirkungen des StralRenbauprojekts auf den Weinbau sind aus Sicht des
Petitionsausschusses bei ernsthafter Beriucksichtigung im Rahmen einer

grandlichen parlamentarischen Prifung unbedeutend oder werden kompensiert.

Zu der in der Petition vorgetragenen Behauptung, weltberihmte Weinlagen wirden
durch den HMU zerstort oder massiv beeintrachtigt, merkt der Ausschuss an: Auch
das rheinlandpfalzische Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und
Weinbau hat ausgefuhrt, dass die Befiirchtungen eines Qualitatsverlustes bei
Moselwein wie auch eine Zerstorung der Kulturlandschaft bei der ortlichen
Begrenztheit des Projekts nicht begriindet seien. Der Petitionsausschuss verweist
auf eine Hochmoselbericke bei Winningen, die seit Anfang der 1970er Jahre steht.
Unter deren Einfluss haben sich Gastronomie und Weinbau ebenso gut wie in
anderen Abschnitten der Mosel entwickelt. Der Rickgang der bestockten Rebflache
an der Mosel in den vergangenen zwei Jahrzehnten ist nicht auf den Bau von

Verkehrswegen zurtckzufihren.

Aktueller Sachstand

Der erste, 5,3 km lange und 80,8 Mio. Euro teure Bauabschnitt vom Autobahnkreuz
Wittlich bis Platten, Baubeginn Mai 2003, wurde 2014 fertiggestellt.

Die Bauarbeiten fir den zweiten, 20 km langen Abschnitt von Platten bis Longkamp
wurden im April 2009 begonnen. Nach der aktuellen Kostenberechnung liegen diese
bei rd. 294 Mio. Euro. Hauptbestandteil des Abschnitts ist der HMU mit einer Lange von
rd. 1,7 km und einer maximalen Hohe von ungefahr 160 m. Die Errichtung des
Bauwerks hat Mitte 2011 im Bereich des Widerlagers und den Pfeilern auf der
Hunsruckseite begonnen und soll etwa funf Jahre bendtigen. Es ist darauf aufmerksam
zu machen, dass es sich — hier stimmt der Ausschuss den Petenten zu — um ein
aulergewohnlich komplexes Vorhaben handelt. Bereits zur Erstellung der Statik wurde
mehr Zeit als vorgesehen bendtigt. Die vorgesehene Bauzeit einzuhalten, ist

ambitioniert. Ob sie eingehalten werden kann, muss sich erweisen.

Die Arbeiten sind mittlerweile so weit fortgeschritten, dass auf der Hunsriickseite die

Pfahlgrindungen der Pfeiler fertiggestellt und die ersten Pfeiler in Bau sind.

Der Petitionsausschuss weist auf den langen Planungs- und Rechtsweg hin, welcher
der baulichen Umsetzung des Projekts vorangegangen ist. Im Rahmen dessen wurden
die mit der Petition vorgetragenen Belange umfassend abgewogen und bertcksichtigt.
Der Ausschuss verweist auf die Planfeststellungsunterlagen und -beschliisse sowie

Gerichtsentscheidungen.



Soweit mit der Petition politische und rechtliche Legitimation des Projekts in Zweifel
gezogen werden, indem man Neutralitdt und Fachkompetenz der Gutachter in Frage
stellt, ist anzumerken, dass diese Kritikpunkte schon im Planfeststellungsverfahren

behandelt und auch gerichtlich geprift wurden.

Die Aktualisierung des NKV, sowie die verkehrlichen und tourismuspolitischen
Belange sind laufend und umfassend analysiert, aktualisiert und angemessen
berticksichtigt worden. Gleiches gilt fir die Untersuchungen der geologischen
Gegebenheiten im Mittelmoselbereich und die Ermittlungen zu den Auswirkungen

des Briickenbaus auf die Weinbauregion des Mittelmoseltals.

Ferner weist der Ausschuss darauf hin, dass dem rheinland-pfalzischen
Petitionsausschuss ebenfalls eine auf der Internetseite des Burgerbeauftragten
veroffentlichte Petition mit der Forderung, den Bau des HMU zu stoppen, vorlag. In
der Sitzung vom 16. August 2011 hat der Landtag Rheinland-Pfalz das Anliegen der
Petition ebenfalls zuriickgewiesen. Weitere Informationen kénnen auf der Homepage

des rheinland-pféalzischen Buirgerbeauftragten (www.derbuergerbeauftragte.rip.de)

abgerufen werden.

Nach der umfassenden parlamentarischen Prifung kommt der Petitionsausschuss
zu dem Ergebnis, dass der Forderung der Petenten nicht gefolgt werden kann. Der
Ausschuss empfiehlt, das Petitionsverfahren abzuschlie3en, weil dem Anliegen nicht

entsprochen werden konnte.

Der von den Fraktionen DIE LINKE. und von BUNDNIS 90/DIE GRUNEN gestellte
Antrag, die Petition der Bundesregierung zur Erwégung zu Uberweisen und der
Landesvolksvertretung von Rheinland-Pfalz zuzuleiten, ist mehrheitlich abgelehnt

worden.


www.derbuergerbeauftragte.rlp.de

