Raumordnerischer Entscheid Uber den
Bau einer 2. Rheinbricke zwischen
Karlsruhe und Woérth am Rhein

Das Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau hat mit Schreiben vom
30.11.2005 beim Ministerium des Innern und fur Sport - Oberste Landesplanungsbehdrde -
die Durchfihrung eines Raumordnungsverfahrens fir den Bau einer 2. Rheinbriicke zwi-
schen Karlsruhe und Wérth am Rhein nach 8 17 Landesplanungsgesetz (LPIG) beantragt.
Das Ministerium des Innern und fur Sport hat mit Schreiben vom 07.12.2005 die Struktur-
und Genehmigungsdirektion (SGD) Sud - Obere Landesplanungsbehdrde - mit der Durch-
fiuhrung des Raumordnungsverfahrens (ROV) beauftragt.

Der raumordnerische Entscheid ergeht auf der Basis der vorgelegten Antragsunterlagen des
Landesbetriebes StraRen und Verkehr Kaiserslautern/Dahn - Bad Bergzabern vom Novem-
ber 2005.

Das Ministerium des Innern und fiir Sport - Oberste Landesplanungsbehérde - hat dem
raumordnerischen Entscheid mit Schreiben vom 30.05.2006 zugestimmit.

Der raumordnerische Entscheid gliedert sich in folgende Teile:
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A Raumordnerischer Entscheid

Der nach den vorgelegten Antragsunterlagen des Landesbetriebes Straf3en und Ver-
kehr Rheinland-Pfalz, vertreten durch den Landesbetrieb StraRen und Verkehr Kai-
serslautern/Dahn - Bad Bergzabern, geplante Bau einer 2. Rheinbriicke zwischen
Karlsruhe und Worth am Rhein entspricht in der Variante | den Erfordernissen der
Raumordnung und Landesplanung, wenn die nachfolgenden Auflagen erflllt und die
weiteren Anregungen und Hinweise berlicksichtigt werden.

1.

Die exakte Ausgestaltung der Linienfilhrung bleibt der Detailplanung unter Beachtung stad-
tebaulicher, verkehrstechnischer, landespflegerischer und landeskultureller Gesichtspunkte
vorbehalten.

Die Detailplanung hat in Abstimmung mit der Stadt Worth am Rhein, der Verbandsgemeinde
Jockgrim, der Regionalstelle Wasserwirtschaft, Abfallwirtschaft und Bodenschutz, der Obe-
ren Naturschutzbehotrde, der Zentralstelle der Forstverwaltung bzw. dem Forstamt Pfalzer
Rheinauen, der Landwirtschaftskammer, dem Dienstleistungszentrum Landlicher Raum so-
wie der DaimlerChrysler AG zu erfolgen.

Die genaue Lage der Bricke ist mit dem Regierungsprasidium Karlsruhe abzustimmen.

Die in den Antragsunterlagen dargestellten tbrigen Trassenvarianten entsprechen nicht den
Erfordernissen der Raumordnung und Landesplanung.

2.
Die Strafl3e ist soweit wie mdglich nach Norden zu verschieben und an die K 25 anzulehnen.

Im Bereich des Auenwaldes ist die Trasse - unter Berlcksichtigung 6kologischer/forstwirt-
schaftlicher Belange - moglichst weit nach Osten (Richtung Landeshafen) zu legen.

Der Bebauungsplan ,Landeshafen West, Teil B und C*, insbesondere die Lage des Kreisels
zur Anbindung des Gewerbegebietes an die K 25, ist zu bertcksichtigen.

3.

Mogliche Verkehrsverlagerungen (,Schleichverkehre®) auf das untergeordnete StraRennetz
sind zu untersuchen.

Evtl. ,Schleichverkehre” sind durch geeignete MaRhahmen einzudammen bzw. zu verhin-
dern.

In diesem Zusammenhang ist zu prifen, ob das nérdliche ,Ohr“ im Bereich der heutigen
Anschlussstelle B 9/K 25 als Richtungsanschluss nach Stiden bestehen bleiben kann.

4.

Die Anbindung von DaimlerChrysler an den Landeshafen ist aufrecht zu erhalten bzw. neu
zu schaffen.

5.

Der Projekttrager hat die Ergebnisse der fir das Raumordnungsverfahren erstellten Un-
weltvertraglichkeitsstudie (UVS) im Planfeststellungsverfahren zu beachten. Die Ausgleichs-



und Ersatzmal3nahmen sind auf der Grundlage einer Eingriffs- und Ausgleichsbilanzierung
in einem landespflegerischen Begleitplan detailliert auszuarbeiten und umzusetzen. Dieser
ist in Absprache mit der Oberen Naturschutzbehérde zu erarbeiten und dem Planfeststel-
lungsverfahren zugrunde zu legen.

Die Inanspruchnahme landwirtschaftlicher Nutzflachen fur landespflegerische Kompensati-
onsmaflnahmen ist moglichst zu vermeiden. Die Landwirtschaftskammer ist bei der Suche
bzw. Festlegung von Kompensationsflachen friihzeitig zu beteiligen.

6.

Im nachfolgenden Verfahren sind die Ausnhahmetatbestdnde gem. § 27 Abs. 2 und 4
LNatSchG vor allem beziiglich des vorgelegten MalRBnahmenkonzeptes zur Koharenzsiche-
rung zu prazisieren. Es ist nachzuweisen, dass die Beeintrachtigungen der Erhaltungsziele
der Vogelschutzgebiete durch Variante | ausgeglichen werden kénnen und die Netzkohé-
renz unbeschadet bleibt.

In diesem Zusammenhang ist speziell unter 6kologischen Gesichtspunkten zu untersuchen,
inwieweit eine mogliche Trennwirkung im Bereich der Vogelschutzgebiete mit einer Aufstéan-
derung der Trasse gemindert werden kann.

7.

Die Stral3e ist durch Pflanzungen in die umgebende Landschaft einzubinden, um die anlage-
und betriebsbedingten Risiken zu minimieren.

8.

Die durch die Flacheninanspruchnahme und Flachendurchschneidung bedingten Eingriffe in
die landwirtschaftliche Bewirtschaftung der Flachen sind auf das unvermeidbare Mal3 zu
beschranken. Die Trasse hat sich soweit wie moglich am Parzellenverlauf bzw. am beste-
henden Wegenetz zu orientieren, um unwirtschaftliche Reststlicke zu vermeiden.

Zur Minimierung der entstehenden landeskulturellen Nachteile wird die Durchflihrung einer
Bodenneuordnung nach dem Flurbereinigungsgesetz erforderlich.

Es ist zu untersuchen, ob der Flachenverlust zu einer Zerstérung der agrarstrukturellen Ver-
haltnisse vor Ort fuhrt. Die landwirtschaftlichen Betriebe sind grundsatzlich in ihrem Fortbe-
stand zu sichern; ggf. sind die Grundlagen fiir eine Neuexistenz zu schaffen. Landwirt-
schaftliche Ersatzflachen sind - soweit mdglich - bereitzustellen.

9.

Das landwirtschaftliche Wegenetz ist in Abstimmung mit der Landwirtschaftskammer Rhein-
land-Pfalz sowie der Stadt Worth am Rhein wieder herzustellen bzw. zu ergéanzen. Die An-
zahl, genaue Lage und Breite der Wirtschaftswege ist im Planfeststellungsverfahren festzu-
legen.

10.

Der Entzug forstwirtschaftlicher Flachen ist grundsatzlich auf das unvermeidliche Mal3 zu
beschranken. Der Verlust ist durch entsprechende Ersatzaufforstungen zu kompensieren.

In Zusammenarbeit mit der Zentralstelle der Forstverwaltung bzw. dem Forstamt Pfalzer
Rheinauen, der Oberen Naturschutzbehdrde und ggf. der Landwirtschaftskammer ist zu
ermitteln, in welchem Umfang und an welcher Stelle Ersatzaufforstungen zu erfolgen haben
und wie der Funktionsverlust der Geholze zu berechnen bzw. auszugleichen ist.



Im Planfeststellungsverfahren sind neben den o6ffentlich-rechtlichen auch die privatrechtli-
chen Fragen bezlglich Nutzungsentschadigung usw. zu klaren.

11.
Die Belange des vorbeugenden Hochwasserschutzes sind angemessen zu berticksichtigen.
12.

Die Position der Briickenpfeiler im Rhein sowie die Mindestdurchfahrtshéhe sind mit dem
Wasser- und Schifffahrtsamt Mannheim abzustimmen.

Die Rheinbriicke ist so anzuordnen und auszubilden, dass die Radarfahrt nicht beeintréch-
tigt wird.

13.

Bei der Uberquerung des Industriegleises im Bereich des Landeshafens ist der Regellicht-
raum einzuhalten. Bei der Planung sind die Hafenbetriebe Rheinland-Pfalz GmbH zu beteili-
gen.

14.

Es ist darauf zu achten, dass Beeintrachtigungen fur die Naherholung minimiert werden.

Wander- und Radwegeverbindungen sind mit Hilfe von Querungshilfen zu erhalten bzw. neu
herzustellen.

15.

Die raumordnerisch festgelegte Linienfiihrung berthrt und kreuzt verschiedene Leitungen.
Bei der weiteren Planung ist daher eine rechtzeitige Abstimmung mit den nachfolgend auf-
gefuihrten Stellen vorzunehmen:

> Deutsche Telekom AG

> Pfalzwerke AG

> RWE Westfalen-Weser-Ems Netzservice GmbH
16.

Eingriffe in Flachen mit Altablagerungen haben in Abstimmung mit der Regionalstelle Was-
ser-, Abfallwirtschaft und Bodenschutz Neustadt a.d.W. zu erfolgen.

17.

Die Auflagen des Landesamtes fir Denkmalpflege, Abt. Archaologische Denkmalpflege,
sind zu bertcksichtigen.

18.
Die Wehrbereichsverwaltung West, Wiesbaden, ist im weiteren Verfahren zu beteiligen.
19.

Die von den Tragern 6ffentlicher Belange in Teil D des Entscheids naher dargelegten Anre-
gungen und Hinweise sind bei der weiteren Planung zu beriicksichtigen.



Ebenso ist das Ergebnis der raumordnerischen Bewertung und Abwagung in Teil E des Ent-
scheids bei der weiteren Planung zu beachten.

20.

Durch den raumordnerischen Entscheid werden erforderliche Genehmigungen, Erlaubnisse
oder Bewilligungen nach anderen Rechtsvorschriften nicht ersetzt.

Der raumordnerische Entscheid ist nach einem Zeitraum von funf Jahren von der zustandi-
gen Landesplanungsbehoérde zu Uberprifen, wenn bis dahin das Planfeststellungsverfahren
zu der dem Verfahren zugrunde liegenden Linienfiihrung nicht eingeleitet worden ist. Gege-
benenfalls entscheidet sie, ob in diesem Fall ein neues Raumordnungsverfahren durchzu-
fihren ist.

B Gegenstand und landesplanerische Bedeutung

1. Gegenstand

Gegenstand der vorliegenden Planung ist der Bau einer 2. Rheinbriicke zwischen Karlsruhe
und Worth am Rhein. Gem. den Antragsunterlagen ergibt sich aufgrund der absehbaren
Verkehrszunahme und wegen der bevorstehenden Generalsanierung der bestehenden
Rheinbrucke die Notwendigkeit einer zusatzlichen Rheinquerung mit Anbindung an das be-
stehende StralR3ennetz.

Der Landesbetrieb Stral3en und Verkehr Kaiserslautern/Dahn - Bad Bergzabern hat in Zu-
sammenarbeit mit dem Regierungsprasidium Karlsruhe, Abt. StralRenwesen und Verkehr, fur
die zu untersuchenden Varianten folgende Antragsunterlagen vorgelegt:

Erlauterungsbericht incl. Lage- bzw. Hohenplane fir Varianten | und i
Verkehrsuntersuchungen (Modus Consult, UIm)

Luftschadstoffgutachten (Ingenieurbiiro Lohmeyer, Karlsruhe)
Umweltvertraglichkeitsstudie, Teil | und 1l (Modus Consult, Ulm)

Untersuchungen zur Vertraglichkeit mit Natura 2000-Gebieten (Modus Consult, Ulm)
Sonstige Gutachten: Okologische Risikoabschéatzung zu Variante E, Machbarkeits-
studie zu Variante M (Modus Consult, UIm)

Trassenvarianten:

Variante I' beginnt an der B 9, ca. 500 m sidlich der bestehenden Anschlussstelle
Jockgrim. Von hier verlauft die Trasse ungefahr 1 km nach Stdosten, quert rund 400 m vor
dem Landeshafen den Altrheinarm mit einem Brickenbauwerk und schwenkt anschlie3end
nach Suden. Im Bereich des vorhandenen Industriegleises, das ebenfalls mit einem Bri-
ckenbauwerk gequert wird, schwenkt die Trasse abermals nach Sudosten ab und erreicht
das linke Rheinufer ca. 1,4 km nordlich der bestehenden Rheinbriicke. Die Trasse ist anna-
hernd 3,5 km lang.

Variante |1 orientiert sich am Verlauf der A 65 bzw. B 10. Die Trasse beginnt ca. 900 m
westlich des ,Worther Kreuzes®. In diesem Bereich wird die Fahrbahn auf 6 Spuren erwei-
tert. Im weiteren Verlauf soll nordlich der bestehenden Trasse eine komplett neue Rich-
tungsfahrbahn, einschlie3lich neuer Rheinbriicke, parallel zur Fahrbahn errichtet werden.
Die geplante Lange der Variante betragt knapp 3,3 km.

! variante | entspricht in den Gutachten der Variante B 3
% Variante I entspricht in den Gutachten der Variante D 2



Eine detaillierte Beschreibung der einzelnen Varianten enthalt der Erlauterungsbericht.

2. Landesplanerische Bedeutung

Die A 65 wird im Bereich Kandel/Wo6rth am Rhein — Karlsruhe, incl. dem Neubau der Rhein-
briicke, gem. der dritten Anderung des Landesentwicklungsprogramms (LEP) Il vom
02.11.2004 als groRRraumige StrafRenverbindung eingestuft. Auch im Regionalen Raumord-
nungsplan (ROP) Rheinpfalz von 2004 ist diese Trasse als groRraumige Verbindung darge-
stellt. Gem. ROP sind dabei der funktionsgerechte Ausbau der A 65/B 10, einschlie3lich der
Rheinquerung bei Worth am Rhein, als Bestandteile des grol3rdumigen Stral3ennetzes an-
zustreben.

Eine mogliche Trasse als Verbindung zwischen der projektierten Nordtangente Karlsruhe
und der B 9 ndrdlich von Worth am Rhein (vergleichbar mit Variante 1) ist dagegen gem.
ROP Rheinpfalz als regionale Verbindung (mit Prufung als Uberregionale Verbindung) dar-
gestellt.

Im Bundesverkehrswegeplan 2003 ist der Neubau einer 2. Rheinbriicke Karlsruhe — Warth
am Rhein in die Kategorie ,Vordringlicher Bedarf mit besonderem naturschutzfachlichen
Planungsauftrag” aufgenommen.

C Verlauf des Verfahrens

Das Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau hat mit Schreiben vom
30.11.2005 beim Ministerium des Innern und fir Sport - Oberste Landesplanungsbehdérde -
die Durchfihrung eines Raumordnungsverfahrens fir den Bau einer 2. Rheinbriicke zwi-
schen Karlsruhe und Worth am Rhein nach 8 17 Landesplanungsgesetz (LPIG) beantragt.
Das Ministerium des Innern und flr Sport hat mit Schreiben vom 07.12.2005 die Struktur-
und Genehmigungsdirektion (SGD) Sud - Obere Landesplanungsbehérde - mit der Durch-
fuhrung des Raumordnungsverfahrens beauftragt.

Mit Schreiben vom 16.12.2005 hat die SGD Siud - Obere Landesplanungsbehodrde - das
ROV mit einer schriftichen Anhdrung eingeleitet, um das Vorhaben mit anderen Fach- und
Einzelplanungen von uberortlicher Bedeutung abzustimmen und die Ubereinstimmung mit
den Zielen der Raumordnung und Landesplanung herbeizufihren.

Am ROV wurden 44 Behorden, Gemeinden, Verbande und sonstige Stellen beteiligt. Die
Beteiligung der Offentlichkeit erfolgte gemaR § 17 Abs. 7 LPIG. Nach ortsuiblicher Bekannt-
machung haben die Unterlagen sowohl bei der Stadtverwaltung Wérth am Rhein, als auch
bei der Verbandsgemeindeverwaltung Jockgrim vom 20.01.2006 bis 20.02.2006 6ffentlich
ausgelegen.

Die im Rahmen der schriftichen Anhérung und der Offenlage von den Verfahrensbeteiligten
und den privaten Einwendern vorgetragenen Bedenken und Anregungen wurden dem Lan-
desbetrieb StraRen und Verkehr Kaiserslautern/Dahn - Bad Bergzabern zur Auswertung und
Stellungnahme fir den Erorterungstermin Gbermittelt. Der Erorterungstermin fand am
05.04.2006 in der Tulla-Halle, Kronenstral3e 12, in 76744 Worth-Maximiliansau statt. Hierzu
waren mit Schreiben vom 13.03.2006 alle Verfahrensbeteiligte eingeladen worden.

Die eingegangenen Einwendungen und Anregungen Privater wurden, soweit es sich um
Uberortliche raumbedeutsame Belange handelte, in die Abwagung einbezogen.



D  Zusammenfassung der Stellungnahmen und der Ergebnisse
der Anhérung

Die schriftlichen Stellungnahmen der Verfahrensbeteiligten, die Anregungen und Bedenken
aus den Offenlagen sowie die Ergebnisse des mindlichen Erdrterungstermins dienten dem
Zweck, das Vorhaben hinsichtlich seiner Ubereinstimmung mit den Erfordernissen der
Raumordnung und Landesplanung zu Uberprifen und mit anderen Fach- und Einzelplanun-
gen abzustimmen.

Die nachfolgend dargelegten AuRerungen der Verfahrensbeteiligten werden nur insoweit
wiedergegeben, als grundsatzliche Bedenken oder Anregungen vorgetragen wurden, die fur
die raumordnerische Entscheidung von Bedeutung sind.

Der Verband Region Rhein-Neckar, Mannheim, nimmt zu dem geplanten Verkehrsprojekt
wie folgt Stellung:

1. Ziele der Raumordnung und Landesplanung

Das Projekt ,2. Rheinbriicke Wérth - Karlsruhe im Zuge der B 10 sei im Bundesverkehrs-
wegeplan als ,neues Vorhaben mit besonderem naturschutzfachlichem Planungsauftrag” in
der vordringlichen Bedarfsliste enthalten. Laut Begriindung des 5. Gesetzes zur Anderung
des FernstralBenausbaugesetzes erfillten diese Vorhaben von ihrer verkehrlichen Bedeu-
tung die Voraussetzungen fur die Einstufung im ,vordringlichen Bedarf“. Aufgrund der 6kolo-
gischen Konflikthaufung bestehe jedoch im Rahmen der konkreten Projektplanung ein um-
fassender Planungsauftrag.

GemaR der 3. Anderung des LEP Ill vom 11.11.2004 sei bei der Auflistung der zu priifenden
Bruickenbauprojekte unter Nr. 3.6.1.5 die MaRnahme ,Neubau Rheinbricke Neuburg - Karls-
ruhe” (Querspange A 65/A 5)" durch die Mal3Bnahme ,2. Rheinbriicke Worth - Karlsruhe* er-
setzt worden. Darliber hinaus sei in der Gesamtkarte sowie den Karten 10 und 15 des LEP
[l die bisher als Gberregionale Verbindung eingestufte Stralenverbindung als grofRraumige
Verbindung eingestuft und entsprechend zeichnerisch dargestellt worden.

In Ubereinstimmung mit der landespolitischen Zielsetzung sei der funktionsgerechte Ausbau
einer 2. Rheinbriicke bei Karlsruhe in Verlangerung der projektierten Nordtangente Karlsru-
he (B 10-neu) mit Anschluss an die B 9 ndrdlich von Wérth am Rhein ein verkehrliches Ziel
der Regionalplanung (Plansatz 6.1.5.5 und Karte 15 des ROP Rheinpfalz 2004).

Aufgrund der insbesondere im taglichen Berufsverkehr schon heute regelmafigen Staubil-
dung im Zuge der bestehenden Maxauer Rheinquerung sowie der prognostizierten, weiter-
hin anhaltenden Verkehrszunahme sei die Beseitigung dieses Verkehrsengpasses von exi-
stenzieller Bedeutung fur die Weiterentwicklung des eng miteinander verflochtenen, grenz-
Uberschreitenden PAMINA-Raumes®. Hinzu komme, dass die Maxauer Rheinbriicke It. Gut-
achten in den nachsten Jahren einer dringenden Generalsanierung bedurfe.

2. Bewertung der untersuchten Trassenvarianten

2.1  Verkehrliche Aspekte

Es sei zunachst kritisch anzumerken, dass die unterschiedliche Bezeichnung der Trassen-
varianten die Prifung der Antragsunterlagen erheblich erschwert habe. Dartber hinaus wer-
de die Plausibilitat der Bewertung der verkehrlichen Wirkungen der Trassenvarianten inso-
weit eingeschrankt, als in den Verkehrsuntersuchungen - mit Ausnahme der Verkehrszahlen
fur die Maxauer Rheinbriicke - keine Angaben zu den &tuellen Verkehrsbelastungen im

% Der Name setzt sich zusammen aus den Begriffen Palatinat (Stidpfalz), Mittlerer Oberrhein (Raum
Karlsruhe) und Nord Alsace (Nordelsass).



StralRennetz des Untersuchungsraumes vorliegen wirden.

Weiterhin seien in den vorliegenden Verkehrsgutachten die Auswirkungen einer weiteren
Rheinquerung auf das nachgeordnete StraRennetz nur unzureichend untersucht. Im Hinblick
auf eine plausible Bewertung moglicher Verlagerungseffekte sowie eine frihzeitige Prifung
flankierender Malinahmen zur Eindammung von ,Schleichverkehren* wiirden daher ergan-
zende Verkehrsuntersuchungen fur zwingend erachtet.

Hinsichtlich der verkehrlichen Folgen wirden sich im Vergleich der Planungsfalle It. Ver-
kehrsgutachten eindeutige Vorteile fir die Nordvarianten (Planungsfalle B 1, B 2 und B 3)
gegentber einer Parallelvariante (Planungsfall D) ergeben, die wie folgt begriindet wirden:

Die prognostizierten Verkehrsmengen auf der neuen Nordbriicke lagen bei rd.
25.000 - 30.000 Kfz/24 h. Dadurch wirden sich die Verkehrsbelastungen auf der be-
stehenden Maxauer Rheinbriicke im Vergleich zum Bezugsfall (2025 rd. 100.000
Kfz/24 h) um rd. 25 %, beim Schwerlastverkehr um rd. 12 % reduzieren. Gegenuber
der heutigen Situation (2005 rd. 80.000 Kfz/24 h) bliebe die Verkehrsbelastung auf
der Maxauer Rheinbriicke nahezu unverandert.

Bei Realisierung der Parallelbriicke wirden die Verkehrsmengen bis zum Prognose-
horizont 2025 im Vergleich zur aktuellen Belastung hingegen um weitere 25 % auf
etwas uber 100.000 Kfz/24 h ansteigen.

Die Verkehrszahlen im Bereich des schon heute hoch belasteten ,Worther Kreuzes*
wurden laut Prognose bei Realisierung einer Nordvariante gegeniiber dem Bezugs-
fall um rd. 20 % abnehmen, bei der Variante D um weitere rd. 5 % auf ca. 132.000
Kfz/24 h ansteigen.

Erhebliche Entlastungseffekte wirden durch die Nordbriicke insbesondere fir den
Abschnitt der B 9 sudlich der Anschlussstelle Jockgrim erwartet. Die prognostizierten
Verkehrsmengen lagen um rd. 45 % unter den Vergleichswerten fir den Bezugsfall
bzw. die Variante D.

Die Variante B 3 weise daruber hinaus den Vorteil auf, dass durch die sudliche Ver-
legung der B 9-Anschlussstelle Jockgrim sowie den Rickbau der bestehenden An-
schlussrampen eine zumindest teilweise Einddmmung mdglicher regionaler
~Schleichverkehre” zwischen der A 65 und der B 9 erwartet werde.

Zusammenfassend bestehe grundsétzliche Ubereinstimmung mit den gutachterlichen E-
gebnissen hinsichtlich der verkehrlichen Praferenz fir die Variante B 3, gefolgt von den Va-
rianten B 1/B 2 und D. Auf die weiter oben bereits erwahnten zusatzlichen Verkehrsuntersu-
chungen (aktuelle \erkehrssituation, Wirkungen auf nachgeordnetes Stral3ennetz) kdnne
jedoch nicht verzichtet werden.

Eine effektive Entflechtung der Verkehrsstrome sowie Entlastung der kritischen Verkehrs-
knoten bzw. —engpéasse im Bereich der A 65, B 9 und B 10 kdnne dagegen nur dadurch er-
reicht werden, dass in der Weiterfihrung der projektierten Nordbriicke eine leistungsfahige
VerknUpfung mit dem Stral3enverkehrsnetz im Bereich der Stadt Karlsruhe hergestellt wer-
de. Dies betreffe in erster Linie die erforderliche Anschlussverbindung der Nordbriicke an
die bestehende Sidtangente. Dazu seien zur Vermeidung einer Verlagerung der bestehen-
den, regelméaRigen Stausituationen in diesem Verkehrskorridor auf die rechtsrheinische Sei-
te im Rahmen der anschlieBenden Planfeststellungsverfahren die verkehrlichen Auswirkun-
gen einer Verknlpfung im Bereich der Anschlussstelle ,Olkreuz* oder der unmittelbar ke-
nachbarten Anschlussstelle ,Knielingen® konkret zu prufen und fur einen leistungsfahigen
Ausbau Sorge zu tragen. Dartber hinaus sollten in der mittel- bis langfristigen Perspektive
auch die Planungen fiir die im Bundesverkehrswegeplan 2003 als ,vordringlich“ eingestuften
Abschnitte ,Mitte und West* der Nordtangente Karlsruhe weiter vorangebracht werden.

2.2 Auswirkungen fur die Wohnbevolkerung und die Umwelt

Nach den im Kapitel ,Regionale Freiraumstruktur/Schutz der naturlichen Lebensgrundlagen®
des ROP Rheinpfalz enthaltenen Zielen und Grundséatzen ware die Planungsvariante D 2



die umweltvertraglichste Variante (bis auf das Schutzgut Mensch/Wohnen), da sie von allen
gepruften Varianten die geringsten Beeintrachtigungen der Schutzguter Pflanzen und Tiere,
Boden und Wasser sowie Landschaft hervorrufe.

Im Hinblick auf das Schutzgut Mensch — Wohnen/Wohnumfeld werde die Planungsvariante
D 2 jedoch als sehr unginstig eingestuft, da die Realisierung insbesondere im Bereich Ma-
ximiliansau zu erhdhten Immissionsbelastungen fiihre (Larm/Abgase).

Da alle anderen Planungsvarianten zu einem erheblichen Eingriff in den verbliebenen Frei-
raum nordlich von Woérth am Rhein fihren wirden, sollte vom Eingriffsverursacher schliissig
dargelegt werden, dass bei Planungsvariante D 2 eine Reduzierung der befiirchteten Larm-
und Abgaswerte nicht durch vertretbare bautechnische MalRhahmen (wie z.B. Einhausung
des StrafRen- und Briickenbauwerkes) erreicht werden konnte. In dem vorliegenden Luft-
schadstoffgutachten seien dazu keine Aussagen enthalten.

Planungsvariante B 3 werde von den Gutachtern u.a. auch deshalb als die glinstigste Vari-
ante angesehen, da hier die geringsten Beeintrachtigungen von Natura 2000-Gebieten zu
erwarten seien und keine prioritdren Lebensraumtypen direkt beansprucht wirden.

Gem. ROP Rheinpfalz verlaufe die Trasse der Variante B 3 von der B 9 kommend zunéchst
durch ,sonstige landwirtschaftliche Gebiete und sonstige Flachen®. In dem Bereich, wo die
geplante Trasse den Wald durchschneide, seien ein ,Vorranggebiet Arten- und Biotop-
schutz* sowie ein ,Regionaler Griinzug“ ausgewiesen. Der ,Regionale Griinzug“ setze sich -
bis auf die dargestellte ,Siedlungsflache Industrie, Dienstleistung und Gewerbe*, die die
Trasse der Variante B 3 durchschneide - bis zum Rhein fort.

Im Bereich des Rheindamm-Vorlandes sei ein ,Vorranggebiet Wasserwirtschaft - Schwer-
punkt Hochwasserschutz“ ausgewiesen. Hinter dem Rheindamm bis zur B 9 verlaufe die
Trasse der Variante B 3 durch ein ausgewiesenes ,Vorbehaltsgebiet Wasserwirtschaft —
Schwerpunkt Hochwasserschutz”.

Fur die regionalplanerische Beurteilung der Trassenvariante B 3 seien die 0.g. Vorrang- und
Vorbehaltsgebiete, der genannte Regionale Griinzug sowie das ,sonstige landwirtschaftli-
che Gebiet” und die damit verbundenen regionalplanerischen Ziele und Grundsatze von
Bedeutung.

Nach dem Plansatz 4.1.1.3 sei in den ,sonstigen landwirtschaftlichen Gebieten den land-
wirtschaftlichen Belangen ein besonderes Gewicht beizumessen, wenn Planungen bzw.
Vorhaben u.a. in Gebieten mit hochwertigen landwirtschaftlichen Béden realisiert werden
sollten.

Regionale Griinzuge seien Freiraume, die u.a. dem langfristigen Schutz und der Entwick-
lung der Leistungsfahigkeit des Naturhaushaltes, dem Schutz und der Entwicklung der Kul-
turlandschaft, der Naherholung sowie der Gliederung des Siedlungsraumes dienten. Hier
durften nur Vorhaben zugelassen werden, die die Funktion der Regionalen Griinziige nicht
beeintrachtigen wirden oder die unvermeidlich und im Gberwiegenden offentlichen Interesse
notwendig seien (vgl. Planséatze 5.2.1 und 5.2.3).

Vorranggebiete fur den Arten- und Biotopschutz wirden der Erhaltung und Entwicklung
heimischer Pflanzen- und freilebender Tierarten dienen und seien vor Beeintrachtigungen zu
schitzen (vgl. Plansatz 5.3.1.1).

In den Vorranggebieten Wasserwirtschaft mit Schwerpunkt Hochwasserschutz hétten die
Belange des Hochwasserschutzes Vorrang vor konkurrierenden Nutzungen. Zwingende
Vorhaben und Mal3nahmen seien nur méglich, wenn ein offentliches Interesse an ihrer Ver-
wirklichung bestehe (vgl. Plansatz 5.4.2).

In den Vorbehaltsgebieten Wasserwirtschaft mit Schwerpunkt Hochwasserschutz sollte den
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Belangen des Hochwasserschutzes bei allen raumbedeutsamen Nutzungen ein besonderes
Gewicht beigemessen werden (vgl. Plansatz 5.4.3).

Da von allen untersuchten B-Varianten die Variante B 3 aus Griinden der geringsten FFH-
Problematik von den Gutachtern vorgeschlagen werde, sollte diese Variante im Hinblick auf
die im ROP ausgewiesenen Vorrang- und Vorbehaltsgebiete sowie auf den ausgewiesenen
.-Regionalen Grunzug" eine Optimierung erfahren, damit bei Realisierung des Vorhabens der
Eingriff in vorgenannte Gebiete reduziert und ,leichter” ausgeglichen werden konnte. Des-
halb werde gebeten, beim raumordnerischen Entscheid die nachfolgenden regionalplaneri-
schen Auflagen bzw. Bedingungen zu berucksichtigen:

a) Geringstmogliche Inanspruchnahme landwirtschaftlicher Nutzflache

Auch wenn durch die Inanspruchnahme von ,sonstigen landwirtschaftlichen Gebieten* fur
die StralRentrasse keine Flachen beansprucht wirden, deren landwirtschaftliche Nutzung
einem ausdrucklichen regionalplanerischen Schutz unterlagen, so verlange der Plansatz
4.1.1.3 grundsatzlich die Berlcksichtigung der landwirtschaftlichen Interessen bei der Inan-
spruchnahme hochwertiger landwirtschaftlicher Boden. Dies bedeute, dass landwirtschatftli-
che Nutzflache nur in einem unbedingt notwendigen Umfang fur Infrastrukturmal3nahmen in
Anspruch genommen werden dirfe.

b) Weitgehend aufgestanderte Trassenfiihrung und grol3 dimensionierte Briickendurchlasse,
insbesondere im Bereich des ,Vorranggebietes fir den Arten- und Biotopschutz® (Waldfla-
che)

Die hohe Okologische Wertigkeit des im ROP ausgewiesenen ,Vorranggebietes fur den A-
ten- und Biotopschutz” dokumentiere sich zum einen durch die vorliegende Planung vernetz-
ter Biotopsysteme und zum anderen durch die Meldung als Natura 2000-Gebiet. Da eine
Umgehung vorgenannten Gebietes nicht moglich sei, misse die Inanspruchnahme von Fla-
chen, die als ,Vorranggebiet fir den Arten- und Biotopschutz* ausgewiesen seien, fur den
Straldenneubau in Kauf genommen werden. Dies bedeute aber, dass die Beeintrachtigung
des Vorranggebietes dabei so gering wie mdglich gehalten werden musse.

Durch die Aufstanderung des Trassenkorpers konne zum einen die Durchlassigkeit (unter
dem Trassenkdrper hindurch) erhéht und die Inanspruchnahme von Waldboden und Biotop-
flachen verringert werden. Zum anderen trage sie dem dortigen ,Vorbehaltsgebiet Wasser-
wirtschaft mit Schwerpunkt Hochwasserschutz“ Rechnung.

Im Bereich des ,Vorranggebietes Wasserwirtschaft mit Schwerpunkt Hochwasserschutz*
habe der Hochwasserschutz Vorrang vor konkurrierenden Nutzungen. Da durch eine
Dammschiittung fur die Trasse ein Verlust an Retentionsraum entstehe, der schwer aus-
gleichbar sei, sollte mit der Aufstdnderung schon auf3erhalb des Vorranggebietes begonnen
werden.

Die vorgelegte Planung fuhre zu einer erheblichen Beeintrachtigung der dortigen Vogel-
schutzgebiete und greife in ausgewiesene Vorrang- und Vorbehaltsgebiete ein. Daher mis-
se das Vorhaben ein Uberwiegend offentliches Interesse rechtfertigen. Dies bedeute auch,
dass die geplante Nordbriicke auf der rechtsrheinischen Seite eine verkehrlich und 6kolo-
gisch sinnvolle Fortsetzung finden musse, damit die linksrheinischen Eingriffe in den Frei-
raumschutz hinreichend zu begrinden seien.

3. Zusammenfassende Bewertung:

Nach Auswertung der vorliegenden gutachterlichen Untersuchungen sowie auf der Grundla-
ge eines Abstimmungsgespraches mit den betroffenen regionalen und kommunalen Ge-
bietskoérperschaften komme man zu folgender Gesamtbewertung:
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a) Verkehrliche Aspekte

Es bestlinden keine Zweifel an der dringenden Notwendigkeit zum Bau einer weite-
ren Rheinquerung in diesem eng miteinander verflochtenen PAMINA-Raum. Das Er-
fordernis ergebe sich aufgrund des akuten Sanierungsbedarfs der vorhandenen
Rheinbriicke Woérth am Rhein/Karlsruhe, der schon heute regelméafRigen Staubildung
im Bereich der Verkehrsengpéasse/-knoten sowie des prognostizierten Verkehrszu-
wachses.

Der Bau einer unmittelbar nérdlich an die bestehende Maxauer Rheinquerung an-
grenzenden Parallelbriicke (Variante D 2) wirde die Verkehrssituation im Bereich
der hochbelasteten StrafRenabschnitte B 9 und B 10 sowie des Knotens ,Worther
Kreuz" weiter verscharfen und werde daher abgelehnt.

Durch eine von der bestehenden Rheinbriicke nordlich abgertickten Nordquerung
(Varianten B 1 bis B 3) seien hingegen erhebliche verkehrliche Entlastungseffekte im
Bereich des 0.g. hochbelasteten Stralenverkehrsnetzes zu erwarten.

Die Variante B 3 lasse dartber hinaus eine zumindest teilweise Eindammung der
.Schleichverkehre* zwischen der A 65 und der B 9 erwarten.

Die verkehrlichen Wirkungen auf das nachgeordnete Stral3ennetz seien noch geson-
dert zu prufen. Auf die Eindammung der ,Schleichverkehre” sei durch verkehrslen-
kende und verkehrsrechtliche MaRnahmen hinzuwirken.

Somit ergebe sich in verkehrlicher Hinsicht eine Praferenz fiir den Planungsfall B 3.
b) Auswirkungen fur die Wohnbevélkerung und die Umwelt

Die Parallelbriicke (Variante D 2) weise aus Sicht des Naturschutzes gegenuber den
B-Varianten das mit Abstand geringste Konfliktpotential auf.

Die ohnehin hohen Larm/-Schadstoffbelastungen fir die Wohnbevélkerung von
Worth am Rhein und Maximiliansau wirden durch den Bau einer Parallelbriicke je-
doch weiter zunehmen. Dagegen seien bei den B-Varianten generell Entlastungsef-
fekte fur die Wohnbevolkerung zu erwarten.

Alle Nordvarianten flhrten zu erheblichen Beeintréachtigungen der Erhaltungsziele
von Natura 2000-Gebieten. Bei den Varianten B 1 und B 2 seien darlUber hinaus Ver-
luste prioritarer Lebensraumtypen/-arten im Bereich des FFH-Gebietes ,Rheinniede-
rung Neuburg/Worth am Rhein® zu befiirchten.

Bei der Variante B 3 erfolge kein unmittelbarer Engriff in das FFH-Schutzgebiet.
Durch den vorgesehenen Riickbau der Rampen des bestehenden B 9-Anschlusses
~Jockgrim-Sud“ werde aus naturschutzfachlicher Sicht sogar eine Verbesserung er-
reicht. Andererseits fihre die Variante B 3 gegenuber B 1 bzw. B 2 zu einer erhdh-
ten Beeintrachtigung des Schutzgutes ,Landschaftsbild/Erholung” sowie zu einem
gréReren Verlust landwirtschaftlicher Nutzflachen.

Die fur alle B-Varianten durchgefihrte Ausnahmeprufung (gem. § 34 (3) BNatSchG)
habe ergeben, dass bei der Variante B 3 die Beeintrachtigungen der Erhaltungsziele
der Vogelschutzgebiete ausgeglichen werden konnten sowie durch ein umfangrei-
ches MalRBnahmenkonzept auch die Netzkohérenz gewahrleistet bleibe.

Aufgrund besonders gravierender bautechnischer Probleme, der notwendigen Ge-
wahrleistung des Verkehrsflusses auch wahrend der Bauphase sowie des Kosten-
und Zeitaspektes (dringend erforderliche Generalsanierung) in Verbindung mit den
geringen verkehrlichen Wirkungen sowie den zusatzlichen Belastungen fiir die Be-
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volkerung von Woérth am Rhein und Maximiliansau werde in Ubereinstimmung mit
dem Vorhabentrager die Variante D 2 als nicht zumutbar eingestuft.

Somit weise die Variante B 3 auch hinsichtlich der Auswirkungen auf die Wohnbevoélkerung
und die Umwelt im Vergleich zu den anderen untersuchten Varianten das relativ geringste
Konfliktpotential auf.

Insgesamt sei somit festzustellen, dass die Mehrheit der Argumente flr eine Realisierung
des Planungsfalles B 3 spreche.

Dartber hinaus werde im Hinblick auf eine weitere Minimierung der Umweltbeeintrachtigun-
gen sowie Optimierung der Verkehrsstrome folgendes angeregt:

Im Hinblick auf die weitestmogliche Minimierung der Trennwirkungen/Zerschnei-
dungseffekte fur Mensch und Tier sowie im Hinblick auf den Erhalt von Retentions-
flachen fur den ,vorbeugenden Hochwasserschutz* wirden abweichend von den vor-
liegenden Planungen grof3zugigere Durchldsse sowie eine zusatzliche Aufstéande-
rung der Trasse im Bereich des Vogelschutzgebietes ,Wdrther Rheinaue inklusive
Kahlbusch und Oberscherpfer Wald“ sowie des Vogelschutzgebietes ,Worther Alt-
rhein und Worther Rheinhafen” gefordert (Reduzierung der Dammaufschiittung).

Da die B-Variante nicht zwangslaufig eine Weiterfiihrung tber die projektierte Nord-
tangente West der Stadt Karlsruhe bedeute, sei auf der rechtsrheinischen Seite je-
doch eine leistungsfahige Verknipfung mit der Sudtangente im Bereich der An-
schlussstelle ,Olkreuz* zu gewahrleisten.

Abschlie3end werde im weiteren Planungsprozess eine Zusammenlegung der erforderlichen
Planfeststellungsverfahren empfohlen, um den grenziiberschreitenden Koordinationsbedarf
zu minimieren und somit das Verfahren insgesamt zu vereinfachen und zu beschleunigen.

Die Kreisverwaltung Germersheim, Germersheim, gibt zu dem Vorhaben folgende Stel-
lungnahme ab:

In der Sitzung am 19. Dezember 2005 habe der Kreistag des Landkreises Germersheim
eine Resolution zur 2. Rheinbriicke zwischen Karlsruhe und Wérth am Rhein verabschiedet.
Danach sei der Bau der 2. Rheinbriicke eine der wichtigsten und dringendsten Maflinahmen
zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur der Sudpfalz und der gesamten PAMINA-
Region. Eine sogenannte Parallelbriicke sei nicht akzeptabel, da sie flr die Burger und Bur-
gerinnen von Maximiliansau und Waorth am Rhein nicht zumutbar sei. Die positiven Aspekte
einer Nordvariante wirden in der Resolution aufgelistet. Grundsatzlich sei sicherzustellen,
dass die Nordvariante im Normalbetrieb zu keinen zusatzlichen Verkehrsbelastungen in den
umliegenden Ortschaften fuhre.

Weiterhin habe am 31. Januar 2006 in Worth am Rhein ein Abstimmungsgesprach mit den
betroffenen regionalen und kommunalen Gebietskoérperschaften sowie dem Verband Region
Rhein-Neckar stattgefunden. Der Verband Region Rhein-Neckar komme nach Auswertung
der vorliegenden gutachterlichen Untersuchungen sowie auf Grundlage des angefiihrten
Abstimmungsgespraches zu einer Gesamtbewertung (siehe o.g. Stellungnahme des Ver-
bandes Region Rhein-Neckar), die mit der Kreisverwaltung inhaltlich abgestimmt sei und
von ihr unterstitzt werde.

Die Verbandsgemeindeverwaltung Hagenbach hat gegen die vorgeschlagene Variante |
keine Bedenken. Man weise jedoch darauf hin, dass die Beschlussfassung der Gremien in
der Verbandsgemeinde und der regionale Vorschlag zum Lickenschluss im ROV ,A 65
Kandel/Woérth — Neulauterburg” (zur Zeit ausgesetzt) vom 18.07.2005 weiterhin als Forde-
rung bestehen bleibe.
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Die Verbandsgemeindeverwaltung Jockgrim hat sich in Ubereinstimmung mit den Orts-
gemeinden Hatzenbihl, Jockgrim, Neupotz und Rheinzabern fur die Variante | ausgespro-
chen. Im Zuge des Vorhabens dirften sich jedoch keine Verschlechterungen fir die Orts-
gemeinden ergeben.

Daruber hinaus fordert die Gemeinde Hatzenbiihl eine Ortsumgehung im Zuge der K 44/K
10/L 549 zur Entlastung der Ortsdurchfahrt.

Aus Sicht der Gemeinde Neupotz sollte Uberprtft werden, ob die Anbindung der Variante |
nicht Uber die vorhandene Anschlussstelle der K 25 an die B 9 erfolgen kdnne. Weiterhin
sollten Uber die Briicke auch die bestehenden Radwegenetze auf baden-wirttembergischer
und rheinland-pfélzischer Seite miteinander verbunden werden.

Die Verbandsgemeindeverwaltung Kandel betont die dringende Notwendigkeit einer zwei-
ten Rheinbricke. Dabei schlie3e man sich vollinhaltlich dem vom Verband Region Rhein-
Neckar erarbeiteten Positionspapier an und spreche sich fir Variante | aus.

Variante Il kdnne aufgrund der besonders gravierenden bautechnischen Probleme, der not-
wendigen Gewahrleistung des Verkehrsflusses auch wéahrend der Bauphase sowie hinsicht-
lich des Kosten- und Zeitaspektes in Verbindung mit den geringen verkehrlichen Wirkungen
und den zusatzlichen Belastungen fiur die Bevolkerung von Woérth am Rhein und Maximilian-
sau nicht in Betracht kommen und werde insoweit als unzumutbar eingestulft.

Die Stadtverwaltung Woérth am Rhein fuhrt aus, dass die Unterlagen zum ROV im Ergeb-
nis nur noch zwei Varianten, eine Parallelbriicke und eine Hafenvariante, offerieren wirden.
Aus den Unterlagen sei allerdings ersichtlich, dass auch andere Varianten untersucht wor-
den seien.

Verkehrliche Gesichtspunkte:

Die verkehrlichen Auswirkungen der verschiedenen Varianten auf den Verkehr fur die Orts-
bezirke Worth am Rhein und Maximiliansau seien zu prufen. Verkehrsverlagerungen auf das
nachgeordnete Stral3ennetz seien zu vermeiden. Weiterhin seien strukturelle Entwicklungen
der Stadt, z. B. gemafl FNP, zu berticksichtigen. Ferner seien die Auswirkungen des geplan-
ten Lickenschlusses zwischen der A65 und der Staatsgrenze zu Frankreich (,Bienwaldau-
tobahn“) — gleich in welcher Variante ein Lickenschluss stattfinde — zu beachten, im Ubrigen
auch die verkehrlichen Belange auf der rechten Rheinseite. Auf die Problematik zusatzlicher
Immissionen, z. B. Larm, Feinstaub fir die angrenzenden Wohngebiete, werde hingewiesen.
In den weitergehenden Untersuchungen und Planungen seien Schutzmaflinahmen vorzuse-
hen. Bei der Parallelbriicke werde nicht der vom LSV im ROV zum Ausbau der A 65 geplan-
te ,Uberflieger* beruicksichtigt, was die Probleme bei einer Realisierung dieser Variante ver-
scharfen durfte.

Bei der Nordvariante sei der Kreisel fur die Anbindung des geplanten Entwicklungszentrums
(EVZ) falsch dargestellt. Durch die Verlegung der ErschlieBungsstralde liege dieser nach
dem Bebauungsplan ,Landeshafen West, Teil B und Teil C (EVZ)" weiter 6stlich und misse
korrigiert werden. Die bestehende Verbindung vom DaimlerChrysler-Werk zum Hafen und
zum im Bau befindlichen EVZ sei uneingeschrankt zu erhalten. hsoweit werde auf die von
der Firma DaimlerChrysler im Verfahren abgegebene Stellungnahme verwiesen, der sich die
Stadt anschliel3e.

Der Wegfall der bestehenden Anschlussstelle ,Jockgrim“ an die B 9 aus landespflegerischen
Grunden sollte im Hinblick auf befiirchtete Verkehrsverlagerungen auf den Altort von Warth
am Rhein, insbesondere durch Verkehre nach Kandel/Hagenbach, Berufsverkehr von und
zu DaimlerChrysler aus Richtung Jockgrim/Hatzenbihl sowie die Anbindung des Gewerbe-
gebiets ,Niederwiesen“ gepruft werden. Zur Vermeidung von ,Schleichverkehren® in Rich-
tung Daimler Chrysler sei zu Uberprifen, ob der nordliche Teil des bestehenden Knotens mit
einer Auffahrtmdglichkeit nach Stiden erhalten bleiben kdnne, ggf. in modifizierter Form oder
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Lage, da aus den Orten Jockgrim, Hatzenbuhl/Hayna taglich ca. 1.000 Pendler zum DC-
Werk fahren wirden.

Insbesondere sei zu prifen, ob die Trasse zur Schonung der Landschaft (Streuobstwiesen,
Landwirtschaft) weiter Richtung Hafenstral3e (K 25) und dariiber hinaus, ggf. unter zusatzli-
chen Kompensations- und Sicherungsmalfinahmen zur Kohéarenz, verschoben werden konn-
te und somit der Zerschneidungseffekt minimiert werde. Die Planung einer B 3-Variante sei
in diesem Sinne zu optimieren. In der derzeitigen Form werde sie abgelehnt.

Aspekte zur Umweltvertraglichkeit:

Die grundsatzlichen Aussagen und Bewertungen in der UVS zu den Immissionen und den
verkehrlichen Auswirkungen einer parallelen Briicke wirden geteilt.

Bei der Nordvariante solle im Vogelschutzgebiet zur Minderung von Beeintréachtigungen von
Natur und Landschaft keine Dammschuittung, sondern eine Aufstanderung erfolgen. Die B 3-
Variante sei unter landschafts- und flachenschonenden Gesichtspunkten zu modifizieren
und zu optimieren, insbesondere deshalb, da der Rheinauenbereich nordlich von Worth am
Rhein einer Vielzahl struktureller Veranderungen und Planungen unterliege, die die Erho-
lungsfunktion des Raumes fiur den Ortsbezirk weiter einschrankten. Auch deshalb werde sie
von den Gremien der Stadt in der derzeitigen Form abgelehnt.

Sonstiges:

Der Verlauf der bestehenden Pipeline, der Bestand an kV-Leitungen westlich der B 9 sowie
Radwegeverbindungen 6stlich der B9 zum Landeshafen missten planerisch bei der B 3-
Variante berticksichtigt werden.

Bewertung:

Angesichts der anstehenden Sanierung der bestehenden Bricke und der regional- und wirt-
schaftsraumpolitischen bedeutsamen Verkehrsverbindung der Region mit dem Oberzentrum
Karlsruhe mit derzeit nur einer Bricke werde die Notwendigkeit einer zweiten Briicke aner-
kannt. Die Einstufung als regional bedeutsames Brickenprojekt gemafl ROP solle beibehal-
ten werden.

Eine Parallelbriicke werde unter Wirdigung der Argumente in den Antragsunterlagen und
der bestehenden Beschlusslage definitiv abgelehnt.

Einer Hafenvariante nordlich von Worth am Rhein, mdglichst im unmittelbaren Bereich der
Hafenstral3e (K 25), werde grundsatzlich zugestimmt. Dabei seien die v.g. Bedenken und
Anregungen der Stadt zu prufen und zu untersuchen. Eine Anbindung an die B 9 in der der-
zeitigen Form werde allerdings, wie oben angegeben, abgelehnt. Grundsatzlich sei eine
nach den Unterlagen ausgeschiedene Variante im Bereich des geplanten Polders nochmals
zu untersuchen und in einen abwagenden Vergleich zu einer Hafenvariante zu stellen.

Die verkehrliche Beriicksichtigung eines Ausbaues der A 65 in Form einer ,Hagenbachvari-
ante” in den Unterlagen bedeute keine Zustimmung der Stadt zu dieser Planung. Die beste-
hende Beschlusslage der Stadt aus dem ROV von 2002 werde bestatigt.

Im weiteren Verfahren sei auch eine zusatzliche Anbindung von DaimlerChrysler im Stdkopf
des Landeshafens zu tberprifen.

Das Regierungsprasidium Karlsruhe nimmt unter Beriicksichtigung der Stellungnahmen
des Regionalverbandes Mittlerer Oberrhein und der Stadt Karlsruhe zu dem Vorhaben wie
folgt Stellung:

Die bestehende Rheinbriicke zwischen Karlsruhe und Wérth am Rhein stelle die einzige
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stralenbezogene Querung des Rheines zwischen Rastatt und Germersheim dar. Aufgrund
der engen Verflechtungen des pfalzischen und des badischen Lebens- und Wirtschaftsrau-
mes und des daraus resultierenden hohen Verkehrsaufkommens von kinftig etwa 100.000
Fahrzeugen pro Tag werde diese Verbindung - in noch starkerem Mal3e als bereits heute -
regelmaRig Uberlastet sein. Vor diesem Hintergrund und angesichts der mittelfristig erforder-
lichen Generalsanierung der bestehenden Rheinbriicke, stelle der Bau einer zweiten Rhein-
briicke eine Maflinahme hochster Prioritat und Dringlichkeit dar.

Vom Grundsatz her kdnnten beide Varianten der im ROV betrachteten Rheinquerung auf
baden-wirttembergischer Seite abgenommen werden. Im Regionalplan Mittlerer Oberrhein
seien in der Raumnutzungskarte sowohl eine Parallelbriicke (Variante Il) als auch die Nord-
variante sudlich der MIRO (Variante I) als Trassenalternativen mit unbestimmter Linienfih-
rung enthalten. Im Flachennutzungsplan des Nachbarschaftsverbandes Karlsruhe sei die
Weiterfuhrung der ndrdlichen Variante (Variante 1) in Richtung Osten als geplanter tberortli-
cher bzw. drtlicher Hauptverkehrszug dargestellt.

Unter verkehrlichen Aspekten habe Variante | Vorteile, da der Verkehr hier Uber zwei Tras-
sen Uber den Rhein gefuhrt werde. Bei der Stérung einer der Verbindungen kdnne so der
Verkehr Uber die verschiedenen Knotenpunkte auf die jeweils andere Trasse umgeleitet
werden. Bei einer Parallellage der Bricken (Variante Il) seien dagegen stets bauliche und
markierungsmaliige Maflinahmen erforderlich, wenn bei Stérungen der Gesamtverkehr nur
Uber eine Bricke gefuhrt werden musse.

Im Ubrigen wiirden - auf der Grundlage der bisherigen Planungstiberlegungen - fiir die wei-
terflhrende Trassierung der Varianten | und Il auf der badischen Seite bis zur Verknipfung
mit der bestehenden B 10 keine Erkenntnisse tber nicht oder nur schwer zu Gberwindende
Planungshindernisse vorliegen.

Vor dem Hintergrund der Bedeutung und Dringlichkeit der Maflinahme komme bei der raum-
ordnerischen Bewertung der beiden Varianten auf rheinland-pféalzischem Gebiet nsoweit
dem Aspekt einer ziigigen, aber insbesondere auch rechtssicheren Realisierbarkeit eine
hervorgehobene Rolle zu.

Der Bund fur Umwelt und Naturschutz Deutschland (BUND) — Regionalbiro Pfalz, Lan-
dau, der Naturschutzbund (NABU) Deutschland — Regionalstelle Sidpfalz, Landau, die
Gesellschaft fur Naturschutz und Ornithologie (GNOR) Rheinland-Pfalz — Geschéftsstel-
le Sud, Neustadt a.d.W., die Pollichia, Neustadt a.d.W., die Landesaktionsgemeinschaft
Natur und Umwelt (LAG) Rheinland-Pfalz, Obermoschel, und die NaturFreunde Rhein-
land-Pfalz e.V, Ludwigshafen/Rh., erklaren, dass sie aufgrund gravierender Mangel in der
Abarbeitung der FFH-Vertraglichkeitsprifung, der Alternativenpriifung sowie der Umweltver-
traglichkeitsprifung erhebliche Bedenken gegen o.g. Vorhaben hatten. Der Abwagungspro-
zess in den Antragsunterlagen sei in keiner Weise entsprechend den vorgeschriebenen
Richtlinien nach Bundesartenschutzrecht, Bundesnaturschutzgesetz, EU-Recht zu FFH-
Gebieten usw. durchgefuhrt worden. Des Weiteren habe man festgestellt, dass die Darstel-
lung von Argumenten bzgl. Verkehrsentwicklung, Larmbelastung, Kostenschétzung u.a. ma-
nipulativ zu Gunsten der bevorzugten Trasse vorgenommen worden sei. Alternatividsungen
zu einer Sanierung der vorh. Rheinbriicke - ohne Bau einer neuen Trasse - wirden gar nicht
behandelt. Es werde zudem die Aufnahme der Variante ,Bricke zwischen den Briicken® in
die Variantenprifung gefordert.

Der vorliegenden Planung koénne keinesfalls zugestimmt werden. Es werde deshalb die Ein-
stellung des ROV gefordert, hilfsweise, das ROV auszusetzen und erst nach Vorlage der
neuen bzw. erganzten Unterlagen mit einer erneuten TOB-Beteiligung fortzufuhren.

Auch behalte man sich vor, ggf. eine Beschwerde bei der EU-Kommission wegen Missach-
tung der FFH-Richtlinien einzureichen.

Zur Beurteilung der Antragsunterlagen bzw. des Vorhabens habe man das Buro fir Ange-
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wandten Umweltschutz GmbH, Stuttgart, beauftragt. Dieses komme zusammenfassend zu
folgendem Ergebnis:

Das Verfahren sei bereits hinsichtlich der Antragstellung sinnwidrig und deshalb ein-
zustellen bzw. zu wiederholen. Hierbei seien alle Planungen und Prognosedaten au-
Berhalb von Rheinland-Pfalz auszublenden, da sich das ROV auf Rheinland-Pfalz
beschranke. Die Unterlagen wirden jedoch bereits Ergebnisse von Untersuchungen
auf dem Gebiet von Baden-Wirttemberg beinhalten. Diese Daten seien fur das ROV
nicht verwendbar. Sollte diese Sichtweise nicht geteilt werden, werde die Ausweitung
des Verfahrens auf Baden-Wirttemberg gefordert.

Die Datengrundlage der Verkehrsuntersuchung sei ganzlich unzureichend, zumin-
dest mangele es an einer prifbaren Vorlage. Dies gelte fur die Herleitung und Be-
grindung der Prognosedaten, deren pauschalierte Vermutung einer 20 %igen Zu-
nahme als spekulativ zu bezeichnen sei. Man gehe vielmehr von einem Riickgang
des Verkehrsaufkommens aus, da sowohl aktuelle Entwicklungen des Verkehrs, als
auch demographische und binnenwirtschaftliche Zukunftsperspektiven hierfur stiin-
den.

Weiterhin sei in ausreichendem Mafl3 bekannt, dass nicht der DTV, sondern nur die
Querschnittsbelegung im Tagesverlauf geeignet sei, eventuelle Uberlastungen zu
belegen. Dies sei nicht beachtet worden. Die derzeit aus Dauerzéhlstellen vorliegen-
den Daten wirden keine Querschnittsiiberlastung ergeben, insbesondere in Anbe-
tracht bereits heute gegebener Verkehrssicherungstechniken. Das Vorhaben sei so-
mit unbegrindet.

Ungeachtet der Tatsache, dass der vorhandene Brickenquerschnitt dem Ver-
kehrsaufkommen heute und voraussichtlich auch in Zukunft gewachsen sei, fordere
man hilfsweise, eine Flussunterquerung sowie en beidseitig symmetrisches Bri-
cken- oder Erganzungsbauwerk in die weiteren Untersuchungen einzubeziehen.

Ferner sei festzuhalten, dass von Anfang an Aufgabenstellung, Malinahmennotwen-
digkeit und somit die gesamte Sachbegriindung auf die angebliche Erforderlichkeit
von Ausbaumalinahmen abgestellt worden seien. Die Ausarbeitung werde deshalb
als unsachlich bzw. tendenziés zuriickgewiesen. Auch wirden aus fachlicher Sicht
wichtige Aspekte (Wasserschutz, Larm, besonders geschutzte Arten) fehlen.

Das Luftschadstoffgutachten sei sehr ausfuhrlich. Bedauerlicherweise entstammten
die klimatologischen Ausgangsdaten einer nicht reprasentativen Quelle, obwohl im
Bereich der Flussaue nur lokale Daten verwendbar seien. Das Gutachten sei daher
fur die Beurteilung nur bedingt geeignet.

Es wirden folgende Aussagen und zugehorige Gutachten vermisst:

Schalltechnische Untersuchung fir Analyse, Prognose Variante | und Prog-
nose Variante Il

Darstellung von Oberflachen- und Grundwasserschutz

Auswirkungen der Ausbauplanung auf Verkehrsverlagerungen und Verkehrs-
neubildung (mit Netzwirkung).

Auswirkungen des Vorhabens auf den offentlichen Verkehr. Hierbei seien
auch Aussagen zu geplanten Entwicklungen beim OPNV und Riickwirkungen
auf diese Planungen erforderlich.

Letztendlich stelle man fest, dass die Antragsunterlagen nicht geeignet seien, die Anforde-
rungen an eine sachgerechte TOB-Beteiligung zu gewahrleisten. Weder aus verkehrlicher,
bautechnischer, 6kologischer, stadtebaulicher noch finanzieller Sicht seien Fakten prasen-
tiert worden, welche die immensen Zusatzbelastungen der Nordtrasse im Hinblick auf ge-
schitzte Naturpotentiale auch nur anndhernd rechtfertigen kénnten. Variante | sei demnach
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nicht weiter zu verfolgen.

Der NABU hebt zusatzlich besonders folgende Punkte hervor:

Die Notwendigkeit einer Briickensanierung konne nicht bestritten werden. Unverstandlich sei
jedoch, warum die méglichen, sehr viel kostengiinstigeren Alternativen zu Variante | nicht
erwdhnt worden seien. So sei eine Sanierung durch eine jeweils halbseitige Sperrung der
Brlcke bei &hnlichen Bruckenbauwerken vielfach praktiziert worden und kdnnte ziigig ange-
gangen werden.

Daruber hinaus werde zukinftig der PKW-Verkehr in Deutschland nachweislich abnehmen.
Das heraufbeschworene Chaos bei voriibergehendem Wegfall einer Spur sei daher aul3erst
unwahrscheinlich und die zunehmende Belastung der Blrger von Maximiliansau als uber-
trieben dargestellt.

Eine Bricke ,zwischen den Briicken* sei technisch durchaus mdglich. Sie konnte als Be-
helfsbriicke erprobt und evtl. auch spater genutzt werden, ohne dass weitere landschafts-
zerstorende Trassen angelegt werden mussten. Ein grof3er Vorteil dieser Variante lage auch
in der Moglichkeit, die entstehenden benachbarten Spuren durch Verkehrsleitsysteme flexi-
bel zu nutzen.

Auf mogliche \erkehrsverlagerungen auf die Schiene gehe man in den Antragsunterlagen
ebenfalls nicht ein.

Es sei weder eine Entlastung fur Karlsruhe, noch eine effiziente Weiterleitung des Verkehrs
durch die Nadelthre (B 9, B 10) auf pfalzischer Seite erkennbar. Ein Zusammenhang mit der
~Bienwaldautobahn” dréange sich férmlich auf.

SchliefZlich wiirden die FFH-Vertraglichkeitsprifung und die UVS Mangel aufweisen.

Auch die Pollichia zahlt nochmals die aus ihrer Sicht wichtigsten Kernaussagen der ge-
meinsamen Stellungnahme auf.

Die favorisierte Variante | der 2. Rheinbrtuicke greife erheblich in hochwertige Biotope, darun-
ter Natura 2000-Gebiete, ein. Die vorgeschlagenen Kompensationen seien wnzureichend
und unvollsténdig. Der geplante erhebliche Eingriff in das Vogelschutzgebiet 6916 — 402 sei
unzuléssig.

Westlich einer Linie Lauterbourg - L 540 - ,Woérther Kreuz® - B 9 kdnne die geplante Ver-
kehrszunahme um etwa 45 % von dem vorhandenen Stral3ennetz nicht bewaltigt werden.
Verkehrszunahme einerseits, andererseits der vermutlich nétige Stral3enausbau, wirden
erhebliche Eingriffe in die Natur bewirken, insbesondere in FFH und Vogelschutzgebiete.
Die so entstehenden Sekundarschaden in Natur und Landschaft seien vermutlich riesig und
zur Zeit nicht kalkulierbar.

Eine 6kologisch unbedenkliche und preiswerte Alternative sei nicht gepraft worden. Entge-
gen friiheren Uberlegungen habe man die ,Zwischenbriicke* zwischen StraRen- und Bahn-
briicke ohne nachvollziehbare Grinde verworfen. Die Mdglichkeit, einen Teil des Verkehrs,
insbesondere des Berufsverkehrs, auf die Schiene zu verlagern, sei nicht bertcksichtigt
worden. Die vorhandene zweigleisige Bricke erlaube sowohl eine Fahrplanverdichtung als
auch den Einsatz gréRRerer Zlge.

Es fehle der Nachweis des o6ffentlichen Interesses an den erheblichen Eingriffen in Natur
und Landschaft durch die favorisierte Variante I.

Karlsruhe sei ein Oberzentrum, dem auch grof3e Teile der Sudpfalz und des Nordelsass
zuzuordnen seien. Dieser Grofiraum benétige darum auch einen leistungsfahigen Rhein-
Ubergang fur den StraRen- und Schienenverkehr. Die vorhandene Infrastruktur (6 Fahrbah-
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nen auf der StralRe und 2 Bahngleise) reichten jedoch fur den Binnenverkehr und Quell-
bzw. Zielverkehr des GrofRraumes aus. Engpasse auf der StralRe und der Schiene (zu weni-
ge und zu kleine Ziige) gebe es lediglich beim Berufsverkehr, vor allem im Bereich der Stadt
Karlsruhe.

Im Jahre 2004 sei die Rheinbriicke bei Karlsruhe mit rund 70.000 Kfz/24 h belastet gewe-
sen. Die Planer gingen jedoch von bis zu 101.900 Kfz/24 h aus, ohne Auskunft Uber die
Herkunft der Pkw zu geben oder mitzuteilen, wie die angestrebte Verkehrsflut in der Sud-
pfalz und in Karlsruhe bewaltigt werden kdnnte. Keinesfalls liege es im offentlichen Interesse
der Sudpfalzer und der Karlsruher, dass Tansitverkehr in die Wohngebiete verlagert werde.
Dieser musse, wie bisher auch, um Karlsruhe und die Stidpfalz herumgeleitet werden. Daftr
gebe es die A 6, die nur maliig belastete Germersheimer Briicke, die A 65 und die Briicken
bei Rastatt und der B 500.

Aus den genannten Griinden fordere man eine Neubearbeitung der Unterlagen zum ROV
unter Berlcksichtigung des tatsachlichen Verkehrsaufkommens und der tatsachlichen Be-
lastbarkeit der sudpfalzischen Straf3en und unter Verzicht auf Eingriffe in Natura 2000-
Gebiete.

Der Landesverband Rheinland-Pfalz der Deutschen Gebirgs- und Wandervereine e.V.,
Neustadt/W, hat keine prinzipiellen Bedenken gegen das Vorhaben, da eine 2. Briicke fur
das jetzige, aber auch zukunftige Verkehrsaufkommen unabdingbar sei.

Die Schutzgemeinschaft Deutscher Wald - Landesverband Rheinland-Pfalz e.V., Ober-
moschel, und die LAG Natur und Umwelt (ergdnzend zur o.g. Stellungnahme) nehmen zu
dem Vorhaben wie folgt Stellung:

Verkehrsaufkommen der Zukunft:
Das nicht vorliegende Prognose-Gutachten gehe von einem Zuwachs von 20% des Ver-
kehrsaufkommens aus. Es sei unverstandlich, wie dies eintreffen solle bei
- geringerem Wirtschaftswachstum
prognostiziertem Bevdlkerungsriickgang von tber 10%
politischem Druck zur Verlegung des Verkehrs auf Schiene und Wasser
Uberalterung der Bevolkerung (viele dltere Biirger konnten nicht mehr Auto fahren,
weniger Jungere rickten nach).

Emissionen:

Durch Zunahme des Verkehrs wirden auch die Emissionen zunehmen. Biindele man die
Emissionen nicht auf der Trasse der Variante Il, wirden die Emissionen lediglich auf eine
grol3ere Flache verteilt. Die Birger bekamen dann, je nach Windrichtung, Emissionen in
gleicher Hbhe ab. Man habe allerdings die Hoffnung, dass sich im Laufe der Jahre der
Stand der Technik so verbessere, dass Variante Il aus dieser Sicht akzeptiert werden kon-
ne.

Regionale Einbindung:

Bevor eine neue Rheinquerung gebaut werde, sollten die regionale Einbindung und ihre
Auswirkung genau gepruft und abgewogen werden. So scheine die Briicke bei Germers-
heim nicht ausgelastet und man stelle sich die Frage, ob es nicht sinnvoller wére, diese bes-
ser anzubinden. Weiterhin sei unklar, wie sich die geplante Trassierung durch den Bienwald
mit den entsprechenden Varianten auf das Vorhaben auswirke. Letztendlich misse man
fragen, warum alle Verkehrsstréome auf das ,Worther Kreuz” geleitet und somit noch ver-
starkt wirden.

Anlocken von neuem Verkehr:

Es sei vielerorts bewiesen, dass verbesserte Verkehrsverhaltnisse neuen Quell- und Durch-
gangsverkehr anlocke, der dann insbesondere die Orte diesseits und jenseits des Rheins
besonders hart treffen duirfte.
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Entlastung — Belastung:

Es sei verstandlich, wenn die Stadt Wérth am Rhein fur Variante | stimme. Dies sei jedoch
das ,St. Florians-Prinzip“, denn die Entlastung von Worth am Rhein gehe eindeutig zu Las-
ten anderer Bewohner im Raum.

UVvs:

Die UVS spreche eine mehr als eindeutige Sprache und favorisiere klar die Variante D 2. Mit
Ausnahme der Schutzgutes ,Wohnen" spreche alles fir diese Variante. Beeintrachtigungen
seien durch Einsatz von Haushaltsmitteln zu mildern.

Die D 2-Variante folge

dem Postulat der Eingriffsminimierung

beuge Zerschneidungen der Landschaft vor

flhre zu weit geringerem Landschaftsverbrauch

verschone auf3erordentlich wertvolle Gebiete des Raumes

schiitze die Retentionsrdume

fihre nicht zu Beeintrachtigungen von FFH und Vogelschutzgebieten
vermeide absehbare Schwierigkeiten mit der EU.

Ausnahmeprifung mit Koharenzmafl3nahmen:

Es werde vorgeschlagen, den Verlust von sehr wertvollem Auenwald durch Stilllegung von
zusatzlichen Waldflachen auszugleichen. Deutschland sei schon jetzt zu 40% von Holzein-
fuhren aus den Tropen und den borealen Waldern abhéangig. Hier stelle sich die Frage, wo-
her man in Zukunft das Holz nehmen werde, wenn einerseits Walder aus der Nutzung ge-
nommen wurden und andererseits die Walder der Tropen und des Boreals nicht weiter aus-
geplindert werden sollen. Des weiteren weise man darauf hin, dass jeder Baum sehr viel
schadliches CO, binde.

Baukosten und Bautechnik:

Die technischen Schwierigkeiten bei Variante D 2 seien kein gravierendes Argument; diese
seien zu schultern. Ebenso seien die hoheren Baukosten hinzunehmen, denn der Verlust
von wertvollen Lebensrdumen kdnne mit Geld nicht aufgewogen werden.

Anmerkungen zur Aussage ,im Uberwiegenden 6ffentlichen Interesse":

FFH-Gebiete, Vogelschutzgebiete und sog. ,hatirliche Lebensgrundlagen® seien so hoch-
wertige Glter, dass die Aussage fraglich erscheine, Variante | liege im Uberwiegenden &-
fentlichen Interesse der Allgemeinheit und deshalb scheide Variante Il aus. Wie de UVS
deutlich zeige, sei es genau umgekehrt.

Es werde daher eindringlich gebeten, Variante Il zu realisieren.

Das Dienstleistungszentrum Landlicher Raum, Neustadt a.d.W., erklart, Bewertung und
Gewichtung zwischen den beiden verbleibenden Varianten seien nachvollziehbar, auch
wenn landeskulturelle bzw. landwirtschaftliche Belange in diese Betrachtung nicht einbezo-
gen worden seien. Aus Sicht der Landwirtschaft sei Variante Il die wesentlich gunstigere
Variante, da hier sehr geringe Flachenverluste entstiinden und die Formverschlechterung
der betroffenen Nutzflachen minimal sei.

Im Gegensatz dazu wirden bei Variante | die landwirtschaftlichen Nutzflachen, insbesonde-
re auf dem ersten Streckenabschnitt (bis ca. Bau-km 1+250), stark in Mitleidenschaft gezo-
gen. Auch zwischen Bau-km 2+500 und 2+950 sei eine Verschlechterung optimal geformter
Nutzflachen zu verzeichnen.

Wahrend man bei der Trassenfiihrung in der Néhe der Briickenkopfe ab Bau-km 2+000 we-
nig Spielraum habe, wenn man sich an die Planung auf baden-wirttembergischer Seite an-
lehnen wolle, stelle sich zwischen Bau-km 0+000 und Bau-km 1+200 die Frage, ob hier die
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Trasse nicht auf der K 25 oder zumindest parallel zu dieser gefuhrt werden koénne. In diesem
Bereich wirden die Nutzflachen diagonal durchschnitten und mit einer zusatzlichen Auffahrt
belastet. Alternativ dazu kdnnte eine Trasse auch parallel zum stdlich gelegenen Waldrand
die Situation gunstiger gestalten. Hierbei kame die neue Abfahrt an der B 9 etwa in Hohe
der derzeitigen Feldwegebriicke zu liegen.

In jedem Falle sollten die Kosten einer Bodenordnung zur Sicherung einer vertretbaren
landwirtschaftlichen Nutzungsstruktur einkalkuliert werden.

Die Landwirtschaftskammer Rheinland-Pfalz, Neustadt a.d.W., teilt mit, dass Variante |
unmittelbar nach der Rheinquerung die Bewirtschaftungsflachen des Hofgutes Ludwigsau
durchschneide. Es handele sich hierbei um einen landwirtschaftlichen Betrieb, dessen be-
wirtschaftete Flachen arrondiert um die Hofstelle lagen und die zur Sicherung seiner Exis-
tenz zu erhalten seien. Im weiteren Verlauf (nach Querung des Altwassers) durchschneide
die Trasse diagonal die letzte, landwirtschaftlich gut nutzbare Gewanne in Worther Gemar-
kung. Die hier vorherrschenden Bodenverhaltnisse seien als sandige Lehmb&den mit Bo-
denpunkten um die 70 einzustufen und daher hinsichtlich der Ertragsfahigkeit als ,sehr gut®
zu beurteilen. Auch seien die Boden kaum von Grundwasser bzw. Druckwasser beeinflusst.
Die Flachen hatten darum fir die Landwirtschaft eine Vorrangfunktion. Zudem seien hier
durch Landtauschmafinahmen und freiwilige ZusammenlegungsmaflRnahmen der Bewirt-
schafter untereinander gut zu bewirtschaftende Einheiten entstanden. Realisiere man Vari-
ante |, waren unzumutbare Flachenverluste fur die hier wirtschaftenden Betriebe (3 Haupt-
und 3 Nebenerwerbsbetriebe) zu verzeichnen, verbunden mit einer Zerstérung der agrar-
strukturellen Verhéltnisse.

Mittlerweile liege der Bebauungsplan ,Landeshafen West" fur das Teststreckengeléande von
DaimlerChrysler vor, wonach die Anbindung der Stral3e an das Gewerbegebiet gegeniber
der Darstellung im Plan weiter ¢stlich vorgesehen sei. Variante | sei folglich nicht mehr aktu-
ell und stimme mit den bereits vorhandenen Bauleitplanungen nicht tberein.

Schliel3lich tangiere die Trasse der Variante | im westlichen Bereich einen weiteren landwirt-
schaftlichen Betrieb. Auch dieser werde, wie das Hofgut Ludwigsau im Osten, mit erhebli-
chen und unzumutbaren Larmbeeintrachtigungen konfrontiert. Die zusatzliche Larmbeein-
trachtigung durfte hier aufgrund der Vorbelastungen (z. B. Trasse der B 9, angrenzendes
Teststreckengeléande) an die Grenze der Zumutbarkeit stof3en.

Bedauerlicherweise wirden sich in den Unterlagen keine Aussagen hinsichtlich der Auswir-
kungen der Planung auf die Landwirtschaft finden. Die Planung erweckt vielmehr den A-
schein, dass auf das landwirtschaftlich genutzte Gelande ohne Beriicksichtigung der Aus-
wirkungen auf die hier ansassige Landwirtschaft und ihre Strukturen zurtckgegriffen werden
kénne. Dabei sei die Landwirtschaft nicht nur durch den engeren Trassenverlauf betroffen.
Eine zusétzliche Betroffenheit ergebe sich durch KoharenzmalRnahmen zur Sicherung der
tangierten Natura 2000-Gebiete. Die vorgeschlagenen Flachen fur die MalRnahmen zur Ko-
harenzsicherung seien gem. der UVS bis auf eine Waldflache ausschlief3lich landwirtschaft-
lich genutzt. Die Umsetzung dieser Mal3nahmen habe demnach einen weiteren Verlust von
Nutzflachen zur Folge. Auch wenn es sich nach Auffassung der Verfasser bei diesen Fla-
chen um Gebiete handele, die in Natura 2000-Gebieten bzw. am Waldrand liegen wirden
und mit der Landespflegebehdrde des Kreises abgestimmt seien, hatten diese Flachen nach
wie vor eine grof3e Bedeutung fur die ansassigen Betriebe und seien als landwirtschaftliche
Nutzflachen zu erhalten. In diesem Zusammenhang werde ferner darauf hingewiesen, dass
eine Abstimmung mit der Landwirtschaft diesbezlglich nicht stattgefunden habe. Auch die
weiteren vorgeschlagenen Flachen fur KompensationsmalRnahmen wirden landwirtschaft-
lich genutzte Bereiche treffen.

Variante | und die hiermit verbundenen Nachteile fur die Agrarstruktur sowie die aus der
Variante resultierende zusatzliche Inanspruchnahme von Flachen fur Koharenz- und Kom-
pensationsmaflinahmen kdnnten daher nicht akzeptiert werden.
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Aus Sicht der Landwirtschaft werde Variante Il favorisiert, da sie nicht auf Nutzflachen pro-
jektiert sei und damit die geringsten Nachteile fir die Landwirtschaft aufweise. Mit dieser
Variante werde auch dem Grundsatz der schonenden Inanspruchnahme von Grund und
Boden Rechnung getragen. Des Weiteren sei nicht erkennbar, aus welchen Griinden Vari-
ante Il mit vielen Unwéagbarkeiten behaftet sein solle und eine Realisierung daher in Frage
gestellt werde.

In Bezug auf die Nutzung sowohl der bestehenden als auch einer ggf. neuen 2. Rheinbriicke
werde darauf hingewiesen, dass eine Verbindung fur den landwirtschaftlichen Verkehr in
Richtung Karlsruhe erhalten bleiben misse. Insbesondere die Erreichbarkeit des Rheinha-
fens habe fir die gesamte Region Sudpfalz eine grof3e Bedeutung, da er vom landwirt-
schaftlichen Verkehr zum Laden von Diinger, Mais und sonstigen Produkten angefahren
werde.

Resumierend bleibe festzuhalten, dass fiir die Landwirtschaft nur eine Parallelbriicke zur
bestehenden Brucke in Betracht komme. Variante | werde aufgrund der landwirtschaftlichen
Betroffenheiten, der Nachteile fir die Agrarstruktur, des Flachenverlustes sowohl durch die
Trasse, als auch durch die erforderlichen Ausgleichs- und Ersatzmal3nahmen sowie Koha-
renzmalRnahmen, abgelehnt.

Die Deutsche Bahn Services Immobilien GmbH, Karlsruhe/Frankfurt, hat keine grund-
satzlichen Einwande gegen das Vorhaben.

Sollte Variante Il zur Ausfihrung kommen, weise man darauf hin, dass fur die dann zu pla-
nenden 2 Querungen mit den Bahnstrecken rechtzeitig entsprechende Kreuzungsvereinba-
rungen nach dem Eisenbahnkreuzungsgesetz mit der DB Netz AG abzuschliel3en seien.

Die Trasse der Variante Il wird an verschiedenen Stellen von mehreren Telekommunika-
tionslinien der Deutschen Telekom AG, Kaiserslautern, gekreuzt. Es sei nicht ausge-
schlossen, dass diese geschiitzt, gedndert oder verlegt werden missten. Die erforderlichen
MaRnahmen mussten im Rahmen des folgenden Planfeststellungsverfahrens abgestimmt
werden.

Die Hafenbetriebe Rheinland-Pfalz GmbH, Ludwigshafen/Rh., erklart, dass Variante | den
Landeshafen Worth bzw. das Industrieanschlussgleis tangiere.

Im Bereich der Uberquerung des Industrieanschlussgleises sei darauf zu achten, dass der
Regellichtraum gem. Eisenbahn-Bau-Betriebsordnung, 2. Abschnitt, Bahnanlagen 8§ 9, ein-
gehalten werde. Fir die Moéglichkeit einer Elektrifizierung der Gleisstrecke missten zusatz-
lich zum Regellichtraumprofil die Mindestfahrdrahththe der Oberleitung tber Schienenober-
kante sowie ein Sicherheitsabstand der Oberleitung zum Briickenbauwerk berticksichtigt
werden.

Weiterhin sei bei der Errichtung der Briicke darauf zu achten, dass der Betrieb im Hafen
Worth nicht beeintrachtigt werde.

Nach Aussagen der Pfalzwerke AG, Ludwigshafen/Rh., befinden sich im Bereich der bei-
den Varianten eine Vielzahl an Hauptversorgungsleitungen.

Bei Konkretisierung einer Trasse werde man im nachfolgenden Verfahren detailliert dazu
Stellung nehmen.

Bereits jetzt sei erwahnt, dass notwendig werdende Sicherungs- und/oder Anderungsmai-
nahmen an den Versorgungsleitungen mit erheblichem Zeit- und Kostenaufwand verbunden
seien.

Die RWE Westfalen-Weser-Ems Netzservice GmbH, Dortmund, erlautert, dass das Vor-
haben die 220-/380-kV-Gemeinschaftsleitung Mutterstadt - Maximiliansau der RWE/PW
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tangiere bzw. kreuze.

Den Leitungsverlauf der Freileitung mit Leitungsmittellinie, Maststandorten und Schutzstrei-
fengrenzen in den beiden Kreuzungsbereichen kénne den beigefligten Lageplanen im Mal3-
stab 1 : 2000 enthommen werden.

Bei Ausflhrung der Variante Il kbnne man Einversténdnis auf Grundlage des zugehérigen
eingereichten Lageplanes (Anlage 5) mit Stand November 2005 grundsétzlich in Aussicht
stellen.

Bei Ausflhrung der Variante | werde es auf Grundlage des zugehérigen eingereichten La-
geplanes (Anlage 4) , Stand November 2005, eventuell erforderlich, die genannte Freileitung
im Spannfeld der Masten 164 bis 165 zu erhdhen. Hierzu sei es erforderlich, mindestens
einen der beiden benachbarten Masten durch einen héheren Mast an neuem Standort zu
ersetzen.

Bei weiteren Planungen zur Variante | werde daher gebeten, folgendes zu berucksichtigen:

Die Errichtung und der Betrieb sowie die Anderung von Hochspannungsfreileitungen bed(irf-
ten gemal 8 11 a EnWG (Stand Aug. 2001) der Planfeststellung, soweit daftir nach dem
Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) eine UVP durchzufihren sei. Andern-
falls bedurften sie der Plangenehmigung.

Alle geplanten Leitungsbaumaflnahmen (Neubau und Umbau) seien daher zunéchst auf ihre
Umweltvertraglichkeit hin zu prufen. Diese Prufung musse im Rahmen der Gesamtbaumal3-
nahme (allumfassende Konzentrationswirkung) erfolgen.

Es werde daher gebeten, den fiir Variante | eventuell erforderlichen Leitungsumbau im Ge-
nehmigungsverfahren mit planfestzustellen.

Nach Erteilung der 6ffentlich-rechtlichen Genehmigung mussten noch weitere 10 bis 12 Mo-
nate fur Ausschreibung und Umbau der Freileitung berticksichtigt werden.

Die Kosten fur den eventuell erforderlich werdenden Leitungsumbau seien gemafld Rahmen-
vertrag vom Stral3enbaulasttréger zu tragen.

Flr die Erstellung der im Rahmen des Genehmigungsverfahrens bendtigten Planunterlagen
fur den Freileitungsumbau wirden eine Kostenibernahmeerklarung des StraRenbaulasttra-
gers und eine Vorlaufzeit von ca. 6 Monaten bendétigt.

Man bitte darum, dies bei der Variantenabwagung zu berticksichtigen.

Weiterhin werde um weitere Beteiligung am Raumordnungsverfahren sowie rechtzeitige
Beteiligung im Vorfeld an dem 6ffentlich-rechtlichen Genehmigungsverfahren der o. g. Bau-
mafinahme gebeten.

Die Industrie- und Handelskammer flr die Pfalz, Ludwigshafen/Rh., hat fir die Anferti-
gung der Stellungnahme die Positionen der anliegenden bzw. betroffenen Unternehmen zu
dem geplanten Bauvorhaben abgefragt. Aus den Rickaulierungen sowie der Bewertung
unter dem Gesichtspunkt des § 1 Abs. 1 IHK-Gesetz findet die Zielsetzung des beantragten
Projektes die volle Zustimmung der IHK.

1. Grundsétzliche Bewertung:

Die aktuelle Verkehrssituation und die zu erwartenden Verkehrszuwéchse in den kommen-
den Jahren wirden den Bau einer 2. Rheinquerung zwischen Worth am Rhein und Karlsru-
he dringend erforderlich machen. Insbesondere in den Streckenabschnitten ,Worther Kreuz*
(A 65) und ,AS Knielingen* (B 10) wirden sich in den Hauptbelastungszeiten schon heute
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erhebliche Stérungen im Verkehrsfluss ergeben. Diese wirden sich durch den prognostizier-
ten Verkehrszuwachs noch deutlich verscharfen.

Erschwerend komme hinzu, dass mittelfristig umfangreiche Sanierungsmafinahmen an dem
vorhandenen Brickenbauwerk durchzufuhren seien, die zu Teil- bzw. Vollsperrungen fiihren
konnten. Hierdurch wiirde die Wirtschaft gerade in der Stdpfalz und in der Region Karlsru-
he, aber auch der groRraumigere Wirtschaftsverkehr empfindlich getroffen, da Umfahrungen
nur mit einem nicht zu vertretenen Aufwand moglich waren. Zu bertcksichtigen sei auch,
dass ein Grossteil der Verkehrsbelastung durch den taglichen Pendlerverkehr verursacht
werde.

Fur die Wirtschaft und die Region sei die Umsetzung des Verkehrsinfrastrukturvorhabens
daher von herausragender Bedeutung. Losgelést von der Wahl einer Variante muisse
schnellstméglich eine neue Rheinquerung zwischen Karlsruhe und Wo6rth am Rhein reali-
siert werden.

2. Beurteilung der Varianten:

Nach Prifung der Unterlagen ergebe sich aus verkehrstechnischer Sicht folgende Beurtei-
lung:

Variante Il — ,Parallelvariante”

Variante |l fihre zu keiner spirbaren Entlastung der Verkehrssituation in der Region Woérth
am Rhein/Karlsruhe. Durch die Wahl einer Paralleltrasse bliebe es dauerhaft bei einem Na-
delohr zwischen Karlsruhe und Waérth am Rhein. Diese Situation werde insbesondere durch
die angenommene Verkehrsprognose von 100.000 Kfz/24 h im Jahre 2025 noch verschartft.
Hier sei es dringend geboten, den Verkehr bestmdglich zu entzerren. Dies konne durch eine
Parallelvariante nicht erreicht werden. Angesichts des noch stark wachsenden Verkehrs
wuirde eine Parallelbricke zudem die angrenzenden Wohngebiete (Maximiliansau, Warth
am Rhein und Karlsruhe West) mit zusatzlichen Schadstoffemissionen und Larm belasten.
Dies sollte vermieden werden.

Variante | — ,Nordvariante”

Es werde daher die Umsetzung der im ROV bevorzugten Variante | untersttitzt. Die Nordva-
riante fuhre zur Entzerrung des derzeitigen und zukunftigen Verkehrsflusses. In der getrof-
fenen Prognose konnten ca. 25.000 Kfz/24 h lber die neue Nordvariante abflieRen und zu
einer Verbesserung der Belastungen am ,Worther Kreuz“ (A 65/ B 9) beitragen. Insofern
kénnte der Verkehr in beide Fahrtrichtungen schon vor der Rheinquerung besser gesteuert
werden. Zudem lasse die Nordvariante auch eine wiinschenswerte und nétige Anschlusslo-
sung auf baden-wirttembergischer Seite zu. Prioritdt misse zwar zundchst angesichts der
Baufalligkeit der bestehenden Rheinbriicke einer neue Rheinquerung zugemessen werden,
allerdings sollte auch bald eine bessere Verkehrsfihrung im Raum Karlsruhe erreicht wer-
den, um dort ebenfalls das erkennbare Nadelohr auf der B 10 zu entlasten.

3. Aspekte des Gesundheits-, Umwelt- und Katastrophenschutzes:

Der Verkehrsfluss zwischen dem ,Worther Kreuz* und der AS ,Knielingen“ (B 10) sei bereits
heute oftmals in Spitzenstunden wegen Uberlastung gestért. Durch die erforderlichen h-
standhaltungsarbeiten an der vorhandenen Rheinbricke und die in der Verkehrsuntersu-
chung prognostizierte Steigerung der Verkehrsbelastung um 25 % bis zum Jahr 2025 werde
diese Situation weiter verscharft.

Haufiges Abbremsen und erneutes Anfahren von Kraftfahrzeugen bei Stérungen im Ver-
kehrsfluss fuhre jedoch zu einer massiven Erhéhung der Larm- und Schadstoffimmissionen
sowie einer deutlichen Steigerung des Kraftstoffverbrauchs. So versechsfache allein das
Absinken der Durchschnittsgeschwindigkeit in Stausituationen von 50 km/h auf Ful3génger-
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geschwindigkeit den Kraftstoffverbrauch. Um die Belastungen fir Mensch und Umwelt durch
Larm und Schadstoffe und den Verbrauch wertvoller und knapper Rohstoffe so gering wie
maoglich zu halten, sei deshalb ein stetiger und ungestorter Verkehrsfluss unbedingt anzu-
streben.

Zusatzliche Kapazitaten in Form einer neuen Rheinbriicke missten deshalb - insbesondere
auch aus Umwelt- und Gesundheitsaspekten - mdglichst rasch geschaffen werden, um die
anstehenden und eilbedurftigen Instandhaltungsarbeiten an der bestehenden Rheinbriicke
und die Steigerung im Verkehrsaufkommen in den nachsten Jahren bewaltigen zu kénnen.

Der im Erlauterungsbericht beschriebenen Variante | (Nordbriicke) sei dabei aus Sicht des
Gesundheits-, Umwelt- und Katastrophenschutzes insgesamt der Vorrang zu geben.

Gutachterliche Bewertungen kamen zu dem Schluss, dass neben der unzureichenden ver-
kehrlichen Wirkung der Variante Il auch zusatzliche Uberschreitungen der Grenzwerte fiir
Larm- und Luftschadstoffe in bewohnten Gebieten zu erwarten seien. Insbesondere kénnte
es Konflikte mit den aus Vorsorgegrinden sehr niedrig definierten Beurteilungswerten fur die
menschliche Gesundheit geben.

Die Nordbriicke sei auch aus Aspekten des Katastrophenschutzes als die bessere Variante
einzustufen. So mussten bei der Verwirklichung der Variante Il weitere Durchldsse geschaf-
fen werden, die zum Schutz der Bevdlkerung bei Hochwasser alle zu schliel3en wéren.

Bei einer reinen Fokussierung auf Naturschutzaspekte schneide die Variante Il glinstiger ab.
Die im Erlauterungsbericht genannten Beeintrachtigungen von Natura 2000-Gebieten bei
der Umsetzung der Variante | konnten jedoch durch geschickte Trassenfihrung minimiert
und eine Schadigung prioritarer Lebensraumtypen vermieden werden. Eine Gefahrdung des
Zusammenhangs des europaischen Natura-2000-Netzes bestehe darlber hinaus auch bei
Variante | nicht: Durch die Umsetzung des - im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsstudie
vorgelegten - Malihahmenkonzeptes kénne schergestellt werden, dass die Beeintrachti-
gung der Erhaltungsziele der Natura 2000-Gebiete ausgeglichen wirde und die Netzkoh&-
renz unbeschadet bliebe. Seitens der IHK Pfalz wirden sich daher aus naturschutzrechtli-
cher Sicht keine Bedenken gegen die Umsetzung der Variante | ergeben.

Die Realisierung der Nordbriicke wurde auf3erdem eine bessere Erschlieung und Anbin-
dung des Landeshafens Waorth an das grol3raumige StralRennetz erreichen, mit dem Ergeb-
nis, dass sich der Anteil der umweltfreundlichen Binnenschifffahrt am Guterverkehr erhéhen
wirde.

Vor dem Hintergrund der hier genannten Gesundheits-, Umwelt- und Sicherheitsaspekte
beflirworte und bevorzuge man eine Umsetzung der Variante I. Innerhalb dieser Planungs-
variante sollte die Trassenfihrung so gewahlt werden, dass die anstehenden Genehmi-
gungsverfahren ziigig abgeschlossen wirden und der Brickenbau rasch realisiert werde.
Nur so kdnne gewahrleistet werden, dass der neue und dringend bendtigte "Bypass” recht-
zeitig zu den eilbedurftigen Instandhaltungsarbeiten an der bestehenden Rheinbrtcke fertig
gestellt wirde.

4. Restriktionen fur die Detailplanung:

Nach den RuckauRRerungen der betroffenen Unternehmen (bevorzugte Variante 1) sollten
folgende Punkte bei den Planungen berlcksichtigt werden:

Im Bereich der Uberquerung des Industrieanschlussgleises sei darauf zu achten, dass der
Regellichtraum gem. Eisenbahn-Bau-Betriebsordnung (EBO, 2. Abschnitt Bahnanlagen, 8§ 9)
eingehalten werde. Fir die Moglichkeit einer Elektrifizierung der Gleisstrecke musse zusatz-
lich zum Regellichtraumprofil die Mindestfahrdrahthéhe der Oberleitung Uber Schienenober-
kante sowie ein Sicherheitsabstand der Oberleitung zum Brickenbauwerk beriicksichtigt
werden.
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Die Zufahrt vom Hafengelande auf das Werksgelande der DaimlerChrysler AG und umge-
kehrt misse fir den reibungslosen Ablauf der logistischen Prozesse bei den betroffenen
Unternehmen weiterhin gewahrleistet werden.

Der Gutertransport zwischen dem Firmengeldnde der DaimlerChrysler AG und dem Hafen
werde derzeit Uber die Industrieanschlussgleise am Tor 5 mit Lkw, Waggons und Container
abgewickelt. Fur den Staplerverkehr der Container (Reachstackers) musse die Durchfahrts-
héhe der moglichen Bruckenkonstruktion mindestens 8,0 m uber Stral3enoberkante sowie
eine Breite von mindestens 12,0 m betragen.

Wahrend der Bauphase sollte die Anbindung des Landeshafens/Gewerbegebietes an das
Ubergeordnete Fernstraldennetz sichergestellt sein und die Beeintrachtigung des Hafenbe-
triebs auf das notwendige Mal3 reduziert werden.

5. Fazit:

Der Neubau einer zweiten Rheinquerung zwischen Karlsruhe und Wérth am Rhein werde
ausdricklich unterstitzt. Von den vorgestellten Planungsvarianten erscheine Variante | als
die aus verkehrstechnischer und 6konomischer Sicht klar vorzugswirdige Variante. Zwar
fuhre sie zu etwas groRReren Eingriffen in den Naturhaushalt, diese seien aber gerade im
Hinblick auf die Mehrbelastung der Bevdlkerung im Fall der Variante Il absolut hinnehmbar.
Zudem fuhre Variante Il zu keiner echten Verkehrsentlastung. Das bestehende Nadelohr auf
der B 10 wirde nicht entscharft, sondern angesichts des zu erwartenden Verkehrszuwach-
ses noch verscharft.

Die Realisierung der Variante | fuhre auRerdem zu einer erheblichen Verbesserung der
Standortqualitat fur die regional ansassigen Wirtschaftsunternehmen. Gerade fir das In-
dustriegebiet ,Oberwald” erwarte man aufgrund der dann sehr guten Verkehrsinfrastruktur
weitere Neuansiedlungen von Unternehmen. Somit wirden durch die Realisierung der Vari-
ante | auch positive Impulse fur die regionale Wirtschaft und eine weitere Starkung gerade
des Wirtschaftsstandortes Sudpfalz erreicht.

Dem Landesamt fur Denkmalpflege - Abt. Archéologische Denkmalpflege -, Speyer,
liegen fur den Bereich der zwei Trassen keine Informationen tUber archéologische Fundstel-
len bzw. Grabungsschutzgebiete vor.

Es sei jedoch nur ein geringer Teil der tatsachlichen im Boden vorhandenen, préhistorischen
Denkmale bekannt. Daher sei bereits im ROV festzuschreiben, dass folgende Punkte in die
nachfolgenden Verfahren zu Gbernehmen seien:

1. Bei der Vergabe der Erdarbeiten (wie Oberbodenabtrag und Kanalisation) habe der
Planungstrager bzw. die Gemeindeverwaltung sowie fur die spateren Erdarbeiten der
Bautrager/Bauherr die ausfuhrenden Baufirmen vertraglich zu verpflichten, dem Lan-
desamt zu gegebener Zeit rechtzeitig den Beginn der Arbeiten anzuzeigen, damit
diese in den entsprechenden Teilbereichen Gberwacht werden kénnten.

2. Die ausfiihrenden Baufirmen seien eindringlich auf die Bestimmungen des Denkmal-
schutz- und -pflegegesetzes vom 23.3.1978 (GVBI. 1978, Nr. 10, Seite 159 ff) hin-
zuweisen. Danach sei jeder zutagekommende arch&ologische Fund unverzuglich zu
melden, die Fundstelle soweit als moglich unverédndert zu lassen und die Gegen-
sténde sorgfalti