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Sehr geehrte Mitglieder des Petitionsausschusses,
im folgenden teile ich zur besseren Ubersichtlichkeit meine Antwort in Sachabschnitte:
A Erkenntnisse seit Einreichen der Petition

Ich habe im Laufe des bisherigen Verfahrens den Eindruck gewonnen, dass die Petition von
den meisten Mitgliedern des Bundestages, mit denen ich Kontakt aufnahm, aufmerksam ver-
folgt wird und dass eine Petition tatsdchlich Dinge verandern kann..

Unbekannte Faktenlage — Gefalligkeitsgutachten - Schonrechnerei

Mir wurde auch deutlich, dass viele der Fakten, die meine Burgerinitiative und ich im Laufe
der Jahrzehnte des Widerstands zusammengetragen haben, schlicht unbekannt sind. Dass bei-
spielsweise die Gutachten extreme qualitative Mangel aufweisen, dass die Erwartungen an ein
an die Fahrtzeit orientiertes Zusammenricken der Regionen Belgien — Rhein/Main — Siid-
westdeutschland durch den Hochmoseliibergang gar nicht erftllt wirden, wissen viele tber-
haupt nicht! Es wird deutlich, dass groRRe Informationsliicken bei Entscheidungstrégern beste-
hen, dass — vermutlich aufgrund von Uberlastung — niemand sich die Zeit nehmen kann, ein-
mal z.B. genauer bei Gutachten oder behdrdlichen Einschatzungen hinzusehen, deren Gite zu
beurteilen. Man verlésst sich auf die Zusammenfassung und bemerkt Fehler nicht. So blieb
z.B. Uberall unbemerkt, dass die Verkehrszéahlungen im Moseltal von VERTEC, auf die sich
das Land verlasst, vorwiegend in der dortigen zweimonatigen Hauptsaison (September)
durchgefuhrt wurden. Im Gutachten des Europdischen Tourismusinstitut (ETI) ging eine ge-
geniber der gesamten Ferienregion extrem negative Entwicklung im Vergleichsort
Winningen nicht in die Schlussfolgerung ein. ETI kam sogar zu dem Schluss, die Region
konne in ihrer Gesamtheit mit einem deutlichen Tourismusplus aufgrund von verbesserten
Erreichbarkeitseffekten profitieren. Da aber so gut wie keine Erreichbarkeitseffekte fur die
Mosel nachweisbar sind, ist die gesamte Schlussfolgerung falsch. In der kollektiven
Wahrnehmung gibt es zudem uberall Fahrtzeitgewinne, wo tberhaupt keine sind. Diese sind
aber eine der Hauptvoraussetzungen fur Wirtschaftseffekte.

Mir scheint, als ,,redeten® die mit Stellungnahmen, Einschitzungen und Gutachten Beauftrag-
ten den Entscheidern ,,nach dem Mund* oder es bestehen eigene Interessen der jeweiligen In-
stitutionen. ,,Wes Brot ich ess, des Lied ich sing*, dieser Spruch kam mir immer wieder in
den Sinn. Ich habe den Eindruck gewonnen, dass viele Politiker aus zeitlichen Grinden das




vielleicht oft gar nicht mitkriegen kénnen und auch daher immer noch davon tiberzeugt sind,
dass der Hochmoselubergang in der Summe immer noch positive Effekte hatte. Interessanter-
weise wird als Negativeffekt auch eher selektiv die Umwelt wahrgenommen, (ber negative
Wirtschaftseffekte oder die Risiken die zu Kostenexplosionen fiihren kdnnen, scheinen sich
nur wenige im Klaren zu sein. Dabei zeigt doch beispielsweise die Reaktion der Offentlich-
keit auf die Kostenexplosion bei der Elbphilharmonie oder beim Bonner Kongresszentrum,
dass — gerade auch wenn Vorwarnungen vorlagen — Entscheidungstrager Probleme bis hin zur
Haftung bekommen kdnnen.

Parteiliche Gutachten sind also ein echtes politisches und volkswirtschaftliches Problem.

Weiterhin wurde mir Kklar, dass innerhalb Rheinland-Pfalz dieses Projekt nur deshalb im Bau
ist, weil fUr andere, oft preiswertere und effektivere Projekte, kein Baurecht besteht und weil
das meiste Geld vom Bund kommt. Unter Zeugen meinte ein Landesminister, angesprochen
auf die Kostenexplosionsrisiken bei Bau und Unterhaltung, das sei ihm egal, das Geld kame ja
vom Bund.

Vertreter der Wirtschaft bevorzugen beispielsweise einen Ausbau der Verbindung Trier-
Mainz Gber den Hunsriick statt des Hochmoseliibergangs, da dies effektiver sei.

Auch wire es wesentlich sinnvoller, die marode ,,Ehranger Briicke* bei Trier, iiber die
taglich etwa 30.000 Fahrzeuge fahren und die als VVerbindung nach Luxemburg und
Frankreich tatsachlich europdische Bedeutung hat, mit Stralenbaumitteln zu sanieren.

Es wird gebaut, weil Baurecht besteht und das Geld vom Bund kommt und nicht, weil es Sinn
macht. Die Lander bekommen nach einer Landerquote Geld. Eine echte Uberpriifung durch
den Bund steht zwar auf dem Papier, wird aber aufgrund eines - wie ich denke bei einer Euro-
pa-/Bundesstralie falschen Foderalismusverstandnisses — nicht ernsthaft gepruft.

Das hore ich hinter verschlossenen Tiren — aber selten offiziell.

Ich beantrage die ernsthafte Uberpriifung des ,,prioritiren Bedarfs* durch den Bund unter
Berlicksichtigung aktueller Zahlen und Fakten, unabhangig vom Land Rheinland-Pfalz.

B Allgemeine Erlauterungen

Kein beliebiges Stiick Mosel, sondern deren ,.Herz* wire betroffen

Meine Petition hat das Ziel, irreversible Schaden und wirtschaftliche Einbuf3en in der Wein-
und Ferienregion Mittelmosel, deren Zentrum, auch ,,Herz der Mosel* genannt wird, zu ver-
meiden. Der geplante Stralenneubau soll in einer bisher weitgehend unberihrten Kulturland-
schaft an einer der weitesten Stellen des Moseltals durchgefiihrt werden, was gegeniiber ande-
ren Ausbau-Ldsungen ein Maximum an Eingriffen in die von Tourismus und Weinbau ge-
pragte Region darstellen wiirde. Sowohl die 1,7 km lange Betonbriicke im Stil der 60er Jahre,
in einer Hohe, die mit 160 m hoher als der Kélner Dom wére, als auch die Fortflihrung der
autobahnahnlichen Bundesstralie auf 9 km tber den Bergkamm des '‘Moselsporns', der bislang
Urlaubs- und Erholungsgebiet ist, wiirde unsere Region auf dramatische Weise verandern.
Auch die — bedingt durch die geologischen Risiken — ungewiss lange Bauzeit wirde die
betroffenen Gemeinden in einem ihrer beiden fundamentalen Einnahmequellen, dem
Tourismus nachhaltig schadigen.

Das von mir dem Petitionsausschuss zugesandte Dossier soll als Beleg fur die herausragende
Bedeutung der betroffenen Moselregion dienen. Hier st63t man auf eine tiber 2000 Jahre alte
Weinbaugeschichte. Der groRte zusammenhéngende Riesling-Steillagenhang gehért zu den
weltbesten — fur eine Wehlener Sonnenuhr, Zeltinger Sonnenuhr oder einen Bernkasteler



Doctor werden international Hochstpreise gezahlt. Die geplante sechsstreifige Stral3e soll eine
ca. 15 Meter tiefe Schneise durch das natlrliche Wasserreservoir fir diese Weinberge auf
dem ,,Moselsporn® graben. Das gefdhrdet den Wasserhaushalt der Weinberge: Die lateralen
Wasserflusse im Devonschieferboden gelten als besonders sensibel. In hei3en Jahren — mit
denen durch die Klimaerwarmung h&ufiger zu rechnen ist — droht daher Trockenstress.

Dieses Problem wurde im Planfeststellungsverfahren nicht ausreichend bertcksichtigt, ob-
wohl diese Bedenken von Winzern vorgetragen wurden. Ein Gutachten dazu wurde nicht vor-
gelegt. Inzwischen eilig nachgeschobene Erklarungen des Landesamtes flr Geologie und
Bergbau, die einen Einfluss der BaumaRnahme auf die Lateralwasserzuflusse negieren, kon-
nen kein genaues Gutachten bei dieser komplexen Frage ersetzen. *

Tourismus als Standbein der Region und internationaler Aufschrei

Das Dossier soll auRerdem die wirtschaftliche Abhangigkeit der Region vom Tourismus zei-
gen. So ist dort jeder vierte vollzeitaddquate Arbeitsplatz den Gésten zu verdanken. Auf jegli-
che Malinahme, die touristische Einbuf3en riskiert, sollte daher verzichtet werden, da sie die
ureigene Hauptschlagader der Mosel tréfe. Der Moseltourismus jedoch lebt neben dem Wein
von der Authentizitat und Schonheit der Landschaft, die — unbestritten auch von gutachterlic-
her Seite — gemindert wiirde. Von einer , technischen Uberprigung* der Landschaft ist in der
Umweltvertréglichkeitsuntersuchung die Rede. Die Schneise wiirde brutal eine Betonbarriere
in eine historisch gepragte Natur- und Kulturlandschaft mit hchster Denkmaldichte (z.B.
Uber 2000 geschutzte Denkmaler im 15 km Briickenradius) brechen. Géste, die
Visualisierungen der Brucke sehen, sind sowohl von der Briicke als auch der Trasse uiber den
Moselsporn entsetzt.

Es gibt einen Aufschrei von international renommierten Weinautoren, des Verbandes Deut-
scher Pradikatsweingditer, der nationalen und internationalen Medien bis hin zu eigenen Peti-
tionen aus dem Ausland. Es geht offenkundig nicht um irgend ein unbedeutendes Stiick Mo-
sel, sondern um ihr weltweit anerkanntes Herz.

Zweifelhafte Gutachten, Analysen, Stellungnahmen, Schdnrechnerei

Die hohe kulturelle, wirtschaftliche und historische Bedeutung der Moselschleife zwischen
Traben-Trarbach und Bernkastel-Kues musste mit einem hohen Verantwortungsbewusstsein
seitens der Regierenden im Land korrespondieren. Ein autobahnahnlicher Bau dirfte eigent-
lich gar nicht durch ein solches Gebiet flihren. Alle Alternativen mussten mit grofiter Objekti-
vitat und zweifelsfreier Seriositat geprift werden, eine Kosten-Nutzen Analyse miisste
TourismuseinbuBen berticksichtigen und aktualisiert werden. SchlieRlich dirften als
Gutachter nur Institute gewahlt werden, bei denen Abhéngigkeiten ausgeschlossen werden
konnen. An allen Ecken und Enden kommen aber Zweifel auf, egal bei welchem der
Gutachten wir Einsicht nehmen. Die interessanteste Alternative (Verbindung von Milheim
uber die moselzugewandte Hangseite) wurde als BundesstralRenprojekt nie ernsthaft geprdft.
Die aktuelle Kosten-Nutzen Analyse stammt aus dem Jahr 1992 und basiert auf veralteten

! Laut Experte braucht man hierfiir physikalisch aufwendige Messungen mit einem Lysimeter, die hier

offenkundig nicht vorgenommen wurden. Hangrutschungen in den Weinbergen, oberhalb von Graach, wo
teilweise das Wasser bis in den Oberboden reicht, sind ohne entsprechende Lateralwassereffekte nicht erklarbar
genauso wenig wie die maximale Photosyntheseleistung bei gegebener Niederschlagsmenge der Reben sowie
das Auftreten zahlreicher Quellen in diesem Bereich. Als vermeintlicher Beleg fir die fehlende Durchléssigkeit
fir Schiefer wird die Notwendigkeit von Pumpen bei einem Wildbriickenbauwerk genannt. Dieses Argument ist
aber allenfalls geeignet, die Auswirkungen der Versiegelung durch das Wildbriickenbauwerk zu
veranschaulichen, wurden da doch vorher keine Pumpen benétigt. Das Wasser wurde vorher u.a. durch den

Schiefer problemlos aufgenommen.



Angaben (z.B. Zweistreifigkeit statt Sechsstreifigkeit) und negiert Tourismuseinbuen. Sie
kommt trotzdem nur zu einem bescheidenen Ergebnis (Faktor 3,4). Das Tourismusgutachten
datiert aus 2000 und wurde von einem finanziell vom Land abhé&ngigen Institut durchgefihrt.
Es kommt zu dubiosen Ergebnissen. Auch die Verkehrsanalysen lassen Skepsis an vielen
Stellen aufkommen.

Besonders bemerkenswert ist, dass mit der Kraftfahrstralle kaum Fahrtzeitgewinne oder We-
geeinsparungen erzielt werden; das Gegenteil ware sogar der Fall. Es ist also sehr fraglich, ob
sie iberhaupt notwendig ware und tatsachlich gibt es eine Studie (Georg Herrig 19967), die,
laut Artikel, in den Verkehrswegeplan eingegangen sein soll und vom Bau aus wirtschaftli-
chen Griinden abrét.

Warum diese trotzdem nicht beriicksichtigt worden ist, bleibt unklar.

C Differenzierte Beantwortung der o0.g. Stellungnahme des BMVBS

Ich vermisse bei der Stellungnahme der BMVBS eine Wiirdigung des wohl wichtigsten Punk-
tes, ndmlich des Nutzens des Hochmoseluibergangs.

Im Wesentlichen verweise ich auf meine erste Stellungnahme, in der die Punkte bereits er-
wahnt wurden. Anhand Ihrer Antwort erganze ich diese wie folgt:

1. Der fehlende Nutzen
Am erstaunlichsten ist vielleicht, dass es so scheint, als sei der Nutzen fiir den Bau nie wirk-
lich Uberpraft wurde:

Laut Land soll der Hochmosellbergang Teil einer Stral3e sein, der die innereuropai-
schen Fernverkehrsverbindungen optimiert. Genau das tut er aber nicht. Wer statt des
bereits vorhandenen Verkehrsnetzes den Hochmoseltibergang fur die Fernverbin-
dungen nutzen wirde, deren Optimierung angestrebt ist, fliilhre langsamer und weiter.

Die Stellungnahme geht nicht auf dieses Argument ein.

Die einzige dazu vertffentlichte und bereits oben zitierte Studie von Georg Herrig kommt
schon 1996 zu dem Schluss, dass die Erwartungen der Landesregierung zu dieser Frage nicht
erfullt werden kénnten. Warum diese Studie nicht in den Verfahrensweg einging, wissen wir
nicht. In ihr steht, dass sie Eingang in die interministerielle Konferenz zum Bundesverkehrs-
wegeplan gefunden hétte, aber: Hétte das nicht die Konsequenz haben miissen, dass erst gar
nicht mit dem Bau begonnen wird?

Neben einem bereits dichten Verkehrsnetz sind es schlicht geografische Lagebeziehungen, die
nicht wegdiskutiert werden kénnen und die dazu fiihren, dass andere Wege kurzer und schnel-
ler sind. Machten die Plane in den 60er bis 90er Jahren vielleicht noch Sinn, um als Truppen-
aufmarschtrasse von West nach Ost wichtige militarische Stiitzpunkte miteinander zu verbin-
den und das noch liickenhafte Verkehrsnetz zu verdichten, ist die Linienflilhrung heute nur ein
zeitraubender Umweg.

2 Georg Herrig: Die zu erwartenden Auswirkungen des Projekts A60/B50n auf die Erreichbarkeitsverhaltnisse in
den Raumen Briissel/Littich, Rheinland-Pfalz und Rhein-Main. In: Raumbezogene Verkehrswissenschaften-
Anwendung mit Konzept-Material zur Angewandten Geographie, Band 26, hrsg. im Auftrag des Deutschen
Verbandes flir Angewandte Geographie e. V. Arnulf Marquardt-Kuron; Konrad Schliephake (Hrsg.) — Kuron,
Bonn 1996, 173-194.




Wir mdchten, dass dieser Frage endlich im Verfahren nachgegangen wird und die Studie von
Georg Herrig aktualisiert wird. Dabei kann davon ausgegangen werden, dass durch die weite-
re Verdichtung des StraBennetzes seit 1996 noch weniger Fahrtzeit gespart wird.

In meiner Stellungnahme, die ich kirzlich dem Petitionsausschuss zugesandt habe, stelle ich
eine Methode vor, mittels der jeder Laie mit rudimentéren Kenntnissen tiber die Linienfiih-
rung dank Internetroutenplanern nachvollziehen kann, dass heute noch weniger als damals
Fahrtzeitgewinne zwischen den zu optimierenden européischen Regionen erzielbar sind. Wir
fordern, dass genau das von Fachleuten tberprift wird. Warum die ins Verfahren
eingegangene VERTEC-Studie genau dieser Frage nicht nachgeht, sondern realitatsfremde
Verkehrsbeziehungen tberpruft, wissen wir nicht. Auch ein neueres Anhangsel der VERTEC-
Studie, die wir am 8.6. in Koblenz einsehen durften, ist kein Ersatz fir eine solide
Untersuchung. Bereits dem Laien féllt bei einem ersten Blick auf, dass dort auf einer
BundesstraRe mit 120 km/h eine Durchschnittsgeschwindigkeit angesetzt wird, die als solche
bezogen auf die gesamte Strecke gesetzeswidrig und realitatsfremd ist.

2. Gerichtliche und gesetzliche Wirdigung des Verfahrens

Das BMVBS geht auf die aktuelle Rechtssituation und auf das Verfahren ein.

Wer den umféanglichen Planfeststellungsbeschluss (PFB) liest, kann tatsachlich zundchst den
Eindruck gewinnen, dass wirklich jeder Einwand ernst genommen und gepruft wurde. Einige
Punkte konnten jedoch von den Behdrden und vom Gericht nicht angemessen beurteilt wer-
den, da die Gutachten Probleme unberiicksichtigt lassen, die damals - aus welchen Griinden
auch immer - nicht auffielen oder die erst nach dem Planfeststellungsbeschluss an die Offent-
lichkeit kamen. Auf Seite 45 bis 62 meiner ersten Stellungnahme gehe ich detailliert auf eini-
ge der Probleme ein, die uns bei einer nur stichprobenhaften Priifung entscheidungsrelevanter
Unterlagen sofort auffielen. Unter Punkt 4 werde ich dies noch einmal zusammengefasst ex-
emplifizieren. Die Kritik reicht von unwissenschaftlicher Arbeit, nachweislicher Abhéngig-
keit der Gutachter vom Auftraggeber bis hin zu groben Interpretations- und methodischen
Fehlern. Unser Verdacht ist, dass das Land sich mdglicherweise Gutachtern bedient hat, deren
Werke weder universell anerkannten Gutekriterien entsprechen noch einer Evaluation stand-
halten. Im Rahmen der Nirburgringaffaire wurden solche Probleme sogar offenkundig: Die
Prognose von Besucherzahlen lag bei 500.000 Personen pro Jahr. Tatséchlich sind es 150.000.
Vergleicht man die Hohe der Verkehrsprognosen fir den Hochmoseliibergang wohl wissend,
dass dieser als europdische Fernverbindungen meist ein Umweg ware, mit aktuellen Zahlun-
gen, erhalt die Prognosegute eine hohe wirtschaftliche Bedeutung, eine mangelhafte Progno-
segute flhrt zu enormen Wirtschaftsschaden. Dieser Frage sollte nachgegangen werden.

Ein wunder Punkt des Gerichtsverfahrens ist, dass letztendlich ein deutsches Gericht die Bun-
desrepublik Deutschland von Verbotstatbestanden des Naturschutzgesetzes befreit hat. Diese
Entscheidung ist auch unter Juristen umstritten (s. Anlagen).

Wir fordern eine Uberpriifung dieser Vorgehensweise auf EU-Ebene und bitten die Politik
dartiber nachzudenken, ob sie die Umsetzung eines Beschlusses, der auf einem solchen
Fundament steht, wirklich verantworten kann oder méchte.

Die Verkehrszdhlungen von 2008 zeigen auch, dass die vorhandenen Stral3en der Region den
Verkehr in der Regel gut bewéltigen kénnen, was meinen Erfahrungsbericht bestatigt. Dort,
wo ein etwas hoheres Verkehrsaufkommen ist und auch erwartet wird, vermag auch das
Alternativkonzept dieses genauso aufzufangen, wie es der Hochmoselibergang kdnnte, denn
dieses Aufkommen liegt im Planungsabschnitt I, der auch aus Sicht der Burgerinitiative fertig
gestellt werden sollte.

Es ist aus volkswirtschaftlicher und Steuerzahlersicht nicht einzusehen, warum offentlich fi-
nanzierte StralRen, durch neue Strallen entlastet werden sollen, obwohl diese fiir den aktuellen
und prognostizierten Verkehr ausreichen. Das kostet nicht nur horrende Summen, sondern




birgt dariber hinaus - wie am Beispiel des Hochmoseliibergangs gezeigt — Risiken fir gut
funktionierende Wirtschaftszweige (Tourismus und Weinbau an der Mittelmosel) und setzt
6kologisch in hohem Malie Probleme.

3. Die Brickenkonstruktion

Das Bundesverkehrsministerium meint, die Hochmoselbriicke trage aufgrund der Hochlage
und der im Rahmen der technischen VVorgaben schlanken und transparenten Konzeption dazu
bei, dass die Sicht in das Moseltal selbst nicht versperrt wirde. Es mag durchaus sein, dass
"im Rahmen der technischen Vorgaben" die Konstruktion ,,schlank* und ,transparent® ist,
sprich: Es konnte viel schlimmer sein, wenn man Uberlegt, was die Briicke alles leisten soll.
Folgende Tatsache ist aber offenkundig: Es scheint nicht moglich, eine solche Riesenbriicke
grazil erscheinen zu lassen, ohne dass sie ihre Funktion verliert. Viele Menschen - und insbe-
sondere auch Touristen - sind sofort abgeschreckt, wenn Sie mal3stabsgetreue Fotomontagen
der Briicke sehen. Aufuns wirken Attribute wie ,,transparent* oder ,,grazil* fiir eine Beton-
bricke im Stil der 60er hohnisch. Zwischen Bernkastel-Kues und Traben-Trarbach gibt es sie-
ben Briicken angemessener Dimension entlang von 21 Flusskilometern, die sich i.d.R. gut in
die Landschaft intergrieren und ihre Funktionen bei regelmaRiger Wartung erfiillen. Dartiber
hinaus kénnte man im Rahmen des von uns vorgeschlagenen Alternativkonzepts die Milhei-
mer Briicke angemessen ausbauen oder eine andere Niedrigbriickenlésung — ggf. quer Gber
die Mosel bauen, wenn dies nach seridser Priifung tatsachlich notwendig erscheinen sollte.
Fir eine Bricke von der Dimension des geplanten Hochmoselubergangs besteht kein Bedarf.
Die Prognosen von VERTEC, die rund 25.000 KFZ bis zum Jahr 2025 schétzen, werden
durch Variablen gestiitzt, die in hohem MaRe spekulativ und strittig sind, wie beispielsweise
von Kommunen erhoffte neue Unternehmensansiedlungen in groRer Zahl sowie unrealistische
Fracht- und Passagierzahlen fur den Regionalflughafen Hahn. So schreibt auch VERTEC
,Die Nachfrage wird sehr stark von duleren Einfliissen wie Prognosestrukturflichen und
Flughafen geprigt.” Die aktuellen Verkehrszdhlungen, kombiniert mit den
Verkehrsprognosen des Bundes fiir das Jahr 2025 belegen, dass eine Briicke dieser
Dimension, ganz gleich welche Konstruktion sie hétte, durch nichts zu rechtfertigen ist.
Selbst fUr die unrealistische Prognose von 25.000 KFZ/Tag reichte eine Dreispurigkeit,
geht doch die Bundesvereinigung der StralRenbau- und Verkehrsingenieure (BSVI) davon aus,
dass bis zu 30.000 KFZ/Tag drei Spuren eine gute Verkehrsqualitat gewahrleisten. In keinem
einzigen Ort an der Mosel, der an der B50 liegt und mit dem Bau entlastet werden soll, liegt
eine Uberlastung vor: Die dort vorhandenen zweispurigen StraRen hatten in der Hochsaison
meist 4000-6000 KFZ/Tag und nie tiber 10.000 KFZ bei der Verkehrszahlung 2008 zu ver-
kraften. Bis 15.000 KFZ bieten laut BSVI zwei Spuren eine gute Verkehrsqualitat. Der
Schwerlastanteil betragt im Ubrigen im Moseltal rund 5% und ist laut VERTEC Uberwie-
gend Ziel- und Quellverkehr, so dass selbst eine erwartete Erhéhung des Guterverkehrs bis
2025 um 70% locker mit den vorhandenen StraRen aufgefangen werden kann. Auch der
allgemein flr den Landkreis Bernkastel-Wittlich prognostizierte Verkehrszuwachs von 13,5
% konnte mit den vorhandenen Strallen bewerkstelligt werden. Die Ausnahme betrafe nur den
Bereich AS Wittlich-Wengerohr (2008: 18.200 — 19.500 KFZ/24h) sowie Platten (14.200
KFZ/Tag). Diese wirde allerdings auch mit dem von uns akzeptierbaren Planungsabschnitt |
entlastet werden. Auch VERTEC verzeichnet mit den 0.g. Ausnahmen im Fall, dass nichts
gebaut wird, dem sogenannten ,,Prognose-Null-Fall“ fiir 2025 keine KFZ-Zahlen auf der
vorhandenen B50 zwischen Wittlich und der HunsruickhdhenstraRe (B327), die auf eine
Uberlastung der zweispurigen Strecke hindeuten wiirde. Selbst in dem gut befahrenen,
ortsdurchgangsfreien Stiick Hunsriickh6henstralRe (B327), das durch den Hochmoseliibergang
entlastet werden sollte, gibt es mit 10.700 KFZ im Jahr 2008 keine Probleme. Gegebenenfalls




kdnnten dort zukiinftig durch 2+1 Spuren mit viel weniger Kosten und Schéden der Verkehr
entlastet werden.

Im Abschnitt ,,Die Trasse* habe ich in meiner Stellungnahme von Seite 33 bis 36 Visualisie-
rung beigefugt. Die Mitglieder des Petitionsausschusses kdnnen sich so selbst ein Bild ma-
chen.

4. Risiken fiir den Tourismus

Das Bundesverkehrsministerium verweist in der Frage des Tourismus auf ein Gutachten des
Europdischen Tourismusinstitutes der Universitat Trier (ETI) aus dem Jahr 2000. In meiner
ersten Stellungnahme bin ich auf dieses Gutachten eingegangen (S. 48-53).

Hier noch einmal die Zusammenfassung meiner Analyse (S. 53), und meiner Einschatzung,
die ich in den Seiten davor auch begriindet habe:

1. Das Land ist Gesellschafter von ETI.

Der Untersuchungsgegenstand ,,Briicke* erfasst die Problemstellung ,,Briicke und Mosel-
spornzerschneidung® nur teilweise.

Das Gutachten enthélt schwerwiegende fachliche Fehler.

Daten wurden einseitig interpretiert.

Die Datengrundlage (Zeitgewinne entsprechend VERTEC) ist inzwischen veraltet.
Motive und Einstellungen von Touristen haben sich inzwischen vermutlich verschoben,
weshalb die Datenerhebung selbst ebenfalls nicht mehr aktuell ist.
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Es bestehen daher Zweifel an

1. Neutralitat, was zu Méngeln in der Objektivitat flhren kann
2. Validitat

3. Fachlichen Kompetenz (oder Objektivitat)

4. Objektivitét

5. Aktualitat

An einem Beispiel kann recht deutlich eines der Probleme veranschaulicht werden. ETI
nimmt eine Moselbriicke bei Winningen und schaut sich die Veranderung der Ubernachtungs-
zahlen nach Briickenbau an, um Ruckschlisse auf den Einfluss der Briicke auf den Tourismus
zu ziehen. Das ist ein Verfahren, das wissenschaftlich bereits problematisch ist, da Korrelatio-
nen nicht kausal interpretiert werden diirfen. Aber selbst wenn wir das aulRer Acht lassen, fal-
len weitere Schwachen deutlich auf:

1. Die Briicke in Winningen liegt, im Gegensatz zur exponierten Hochmoselbriicke,
versteckt zwischen zwei Moselschleifen. Von Winningen liegen nur wenige Hauser
im Sichtbereich. Im Nachbarort Kobern-Gondorf, der mit in die Analyse einging,
sieht man von keinem einzigen Punkt aus die Briicke.

2. Obwohl Winningen kaum von der Briicke negativ betroffen ist, zeigt die Datenanaly-
se von ETI, dass von 1971 bis 1982 (Briickbauzeit 1969-72) in Winningen die Uber-
nachtungszahlen nur um knapp 19% anstiegen, wéhrend im Feriengebiet Mosel-Saar
insgesamt 83% mehr Gaste Ubernachteten. Trotzdem sollte der vergleichsweise
moderate Zuwachs nun zeigen, dass die Briicke keinen negativen Einfluss gehabt
hatte. Auf die Differenz zur Region, die mit 64% ja doch deutlich ausfallt, wurde
nicht eingegangen.



3. In Winningen zerschneidet die sich der Briicke anschlielende Trasse weder ein Nah-
erholungsgebiet noch ein Wasserreservoir fir darunterliegende Weinberge, wie es
beim Hochmoseliibergang mit dem Moselsporn der Fall wére.

4. Die Briicke in Winningen ist niedriger und viel kiirzer. Folgende Grafik verdeutlicht
das:

MOSELTALBRUCKEN IM VERGLEICH
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Dies ist nur gin Beispiel, wie bei dem Gutachten gearbeitet wurde. Meine Stellungnahme geht
auf viele weitere Punkte ein, die das Gutachten in ein unginstiges Licht stellen. Wir fordern
einen Baustopp, bis die fir die betroffene Moselregion existentielle Frage des Tourismus mit
einer neuen, umfassenderen Untersuchung, die auch den Moselsporn mit in die Betrachtung
nimmt sowie die Prognosen im touristischen Bereich beinhaltet, geklart ist.

5. Risiken flr den Weinbau

Zur Frage der Risiken im Weinbau verweist das Bundesverkehrsministerium auf eine Presse-
mitteilung des Ministeriums fur Wirtschaft, Verkehr und Weinbau Rheinland-Pfalz unter Mi-
nister Hendrik Hering. Ich gehe im folgenden einzeln auf die Aussagen des Landes ein, nicht
nur betreffend den Wasserhaushalt, um zu zeigen, wie problematisch und insofern wenig
Uberzeugend diese Pressemitteilung ist:

Minister Hering:
Der Hochmosellibergang bringt eine nachhaltige Aufwertung der Verkehrsinfrastruktur in Ei-
fel, Hunsrtick und Moselregion mit sich.

ProMosel:

Die Region ist sehr dunn besiedelt und hat ein dichtes Verkehrsnetz (S. 25ff). Staus finden im
Radio, aber weder in der Eifel, noch im Hunsriick oder an der Mosel statt. Dies ergibt auch
die Verkehrsanalyse von VERTEC 2008, die sogar meist in der zweimonatigen Hauptsaison
gezahlt hat.

Die moderaten und punktuellen Fahrtzeitgewinne wéren durch unser Alternativkonzept mit
einem Bruchteil der Gelder erzielbar, ohne dass daflir weitere Stralen gebaut und die Land-
schaft zerschnitten werden musste. Hier die Analyse im Einzelnen:

Eifel und Hunsriick: Es werden kleine Fahrtzeitgewinne mit dem Hochmoseliibergang (HMU)
erzielt, die mit unserem Alternativkonzept in ahnlicher GrélRenordnung aber mit einem Bruch-




teil an Kosten, und ohne Risiken, erreichbar sind. Sehr spannend ist die Frage, wie viel
Fahrzeuge denn tatséchlich in der diinn besiedelten Gegend zwischen Eifel und Hunsriick
pendeln. Die Verkehrsbefragung von VERTEC 2008 hat ganze 1000 Kfz pro Tag pro
Richtung ergeben. Durch die Beendigung des Planungsabschnitts I, die von uns mitgetragen
wird, kénnen die Orte an der jetzigen B50 von diesem Durchgangsverkehr befreit werden,
ohne dass der Planungsabschnitt 11 gebaut werden musste. Fast der ganze Gbrige Verkehr will
an die Mosel und fahrt entlang der Mosel. Und hierbei nutzt der Hochmoseliibergang eben gar
nichts:

Mosel: Die punktuellen und minimalen Fahrtzeitgewinne um den Zubringer des Dorfes
Ldsnich (418 Einwohner, Bereich der noch hinsichtlich Fahrtzeitverkirzungen
profitierenden Ortschaften zusammen 4748 Einwohner: Zeitersparnis dieser
Ortschaften im Schnitt 5 Minuten s. Gesamtstellungnahme S. 97)) rechtfertigt in keiner
Weise den Kostenaufwand!

Minister Hering

Diese bessere Erreichbarkeit bringt in der Folge auch die Ansiedlung und die Sicherung von
Arbeitsplatzen in der Region mit sich. Dies alles sind Beitrage, um auch die jungen Menschen
und ihre Familien in den landlichen Radumen zu halten.

ProMosel

Eine bessere Erreichbarkeit ist fur die Mehrzahl der bedeutenden Verbindungen nicht oder
nur minimal gegeben. Dieser Umstand fiihrt dazu, dass nicht mit bedeutenden
Unternehmensansiedlungen und Arbeitsplatzgewinnen zu rechnen ist. Die bereits mehrfach
zitierte Studie von HERRIG hat dies bereits 1996 ausgeschlossen.

Eine vom Bundesministerium fiir Finanzen jingst in Auftrag gegebene Untersuchung kommt
zu dem Schluss, dass Verkehrsprojekte keine nachhaltigen Beschaftigungseffekte nach sich
ziehen und dass der wirtschaftliche Nutzen im jetzigen Verkehrsnetz grenzwertig ist. Dies
gelte insbesondere flr Regionen mit geringer Bevolkerungsdichte (Handelsblatt, 2.8.2010, s.
Anlage sowie Monatsbericht des Finanzministeriums fur Juli 2010).

Im Gbrigen herrscht in der Region Vollbeschaftigung, die durch die Beschadigung der Stutz-
pfeiler der regionalen Wirtschaft durch den Hochmoseliibergang aufs Spiel gesetzt wirde.
Der Hochmosellibergang wirde keine jungen Menschen in der Region halten, vielmehr
nimmt er den Menschen vor Ort Lebensqualitat durch Verlarmung, Verschlechterung der
Luftqualitat und die Durchschneidung ihres Naherholungsgebietes. Dadurch wiirde nicht nur
die Landflucht gefordert, sondern auch die noch gut funktionierende Bewirtschaftung der
Weinbergs-Steillagen beeintrachtigt werden. Wenn zudem die Vollbeschaftigung noch durch
Tourismuseinbuf3en und Qualitatsverlusten beim Wein riskiert wird, kamen weitere Griinde
fur einen Wegzug dazu.

Minister Hering
Auch die Transportwege werden Kdirzer..

ProMosel
Das ist falsch. Wer den Hochmoseliibergang statt vorhandener Straen nimmt, fahrt meist
weiter. (S. 95f)



Minister Hering
... das Moseltal wird von Larm und Abgasen entlastet...

ProMosel

Das Moseltal ist derzeit weder von Larm noch mit Abgasen hoch belastet. Dies belegen ent-
sprechende Karten. Der Giberwiegende Teil der Fahrzeuge hat an der Mosel selbst laut VER-
TEC seinen Start- und/oder Zielort — an diesem Quell- und Zielverkehr wiirde der Hochmo-
sellibergang nichts &ndern. Fir die Gbrigen Fahrzeuge, die auf dem Weg von der Eifel in den
Hunsrick oder umgekehrt die Mosel Giberqueren missen, kdnnte unser Alternativkonzept Ent-
lastung schaffen. Mehr kdnnte ein Hochmosellibergang auch nicht.

Durch den Hochmoseliibergang wirde die Region nicht mit weniger, sondern mit mehr L&rm
und Abgasen belastet — insbesondere auch auf dem fiir den Tourismus so wichtigen Mosel-
sporn-Naherholungsgebiet, was bis jetzt sehr ruhig und naturnah ist, und wo keine Abgase die
Luft verpesten. Die durch den Hochmoseliibergang verursachten La&rmwerte in den anliegen
Gemeinden wurden laut Planfeststellungsbeschluss sehr nahe an die zul&ssigen Grenzwerte
heranreichen. Heute ist es hier noch sehr ruhig, weshalb Urlauber auch gerne hier hin fahren.

Minister Hering

Es handelt sich um ein Strallenbauprojekt von européischer Bedeutung, es ist Teil einer groR-
raumigen europdaischen West-Ost-Achse, die den niederlandischen und belgischen Raum mit
dem Rhein-Main Gebiet und Stidwestdeutschland verbindet.

ProMosel

Bereits vor Jahren wurde die A 60 — die als Teil der sogenannten ,, West-Ost-Achse® mit dem
Hochmosellbergang fortgefiihrt werden soll - von Belgien bis zur A1 gebaut. Die schwachen
Verkehrsflusse, fur die es nicht einmal ein Problem bedeutet, dass die Strecke nicht
durchgangig vierspurig ausgebaut ist, machen deutlich, dass das Gesamtprojekt vollig
uberdimensioniert ist. Knapp 1000 mautpflichtige Fahrzeuge rollten bis Mai 2010 taglich tber
die Grenze, im Jahre 2008 waren es insgesamt 6258 Kraftfahrzeuge (PKW+LKW)/Tag. Da
der Hochmoseliibergang flir Fahrten von den belgischen Ballungsgebieten wie Littich und
Brissel und den Niederlanden ins Rhein-Main Gebiet oder in die stidwestdeutschen Stadte ein
zeitraubender Umweg von meist 20 bis 40 Minuten ware (s. S. 95), kann man nicht erwarten,
dass diese Zahlen mit dem Hochmoseliibergang merklich steigen wirden.

Die Ursachen fir die geringe Nutzung dieser Strecke liegen in der diinnen Besiedlung der Re-
gion einerseits, die Quell- und Zielverkehr in einer relativ geringen GréfRenordnung zur Folge
haben, an den deutlich schnelleren vorhandenen Verkehrsverbindungen sowie den unzumutb-
aren Zustanden der A60 in den belgischen Ardennen.

Da die Prognosen, die VERTEC 2008 aufstellt, sich Giberwiegend auf subjektive und kaum
objektivierbare Einschatzungen der anliegenden Kommunen und Firmen stiitzen, sind sie na-
turgemal mit einer hohen Fehlervarianz, insbesondere in Richtung einer zu hohen Schéatzung,
behaftet.

Zwar wird die Entlastung der sogenannten Rheinschiene von Beflirwortern auch noch haufig
ins Feld gefuhrt, dem ist jedoch entgegen zu halten, dass



a) die Umwege und Zeitverluste relativ grof? sind, so dass es tatséchlich auch bei potentieller
Uberlastung der Rheinschiene unwahrscheinlich ware, dass viele KFZ ausweichen wiir-
den. Navigationsgerate wiirden kaum den Hochmoseliibergang empfehlen.

b) es 6konomischer und 6kologischer ist, bereits vorhandene, direktere VVerbindungen zu
optimieren, statt tber noch unberihrte Natur- und Kulturlandschaften Giberdimensionierte
neue Verbindungen zu bauen, zumal wenn diese auch noch andere Wirtschaftzweige
beeintrachtigen, wie z.B. Weinbau und Tourismus an der Mittelmosel.

Faktisch fehlt also der VVerkehr flr diese Achse und die Prognosen von VERTEC sind nicht
objektivierbar und unplausibel. Fur den europdischen FernstraRenverkehr hatte der Hochmo-
sellibergang allenfalls marginale Bedeutung.

Minister Hering
Zusatzliche Impulse ergeben sich auch flr den Flughafen Frankfurt-Hahn.

ProMosel

Fur den Regionalflughafen Hahn ist eine gute Verbindung zum Rhein-Main Gebiet wichtig.
Diese ist mit einer vierspurigen Durchgéngigkeit bald vorhanden und hat mit dem Hochmo-
sellibergang nichts zu tun.

Eine schnellere Verbindung des Hahns in Richtung Eifel, Belgien, Niederlande, Luxemburg
und zu den westlichen Nordseehéfen, ware durch unser Alternativkonzept mit &hnlichen Zeit-
gewinnen gegeben.

Inwieweit aber die Verbindung tiberhaupt angesichts der dort liegenden zahlreichen Flughé&-
fen (Luxemburg, Bitburg, Luttich, Brissel, Charlesroi bei Brissel, KéIn-Bonn, Antwerpen,
Rotterdam...) gebraucht wiirde, sollte wohl iberlegt werden.

Viel dringender ware im Ubrigen eine Verbesserung der Anbindung Trier/Luxemburg Rich-
tung Rhein-Main-Gebiet Uber die Hunsriicknéhenstralie (B327), die in weiten Teilen trotz ho-
herer Verkehrsdichte zweispurig ohne Standstreifen ist. Das Kosten/Nutzenverhéltnis er-
scheint dabei wesentlich héher, wirden doch tatséchlich viel mehr Fahrtzeit gewonnen und
durch die Nutzung der vorhandenen StraRe Natureinschnitte und Kosten minimiert.

Minister Hering
Die Gerichte haben die Planung ... als ... umweltkonform bestétigt.

ProMosel

Ein deutsches Gericht hat die Bundesrepublik Deutschland von Verbotstatbestdnden des Na-
turschutzgesetzes befreit. Wir fordern auf europaischer Ebene priifen zu lassen, ob das rech-
tens ist. Auch unter Juristen ist dieses Urteil des Bundesverwaltungsgerichts hochst umstrit-
ten.

Im Gbrigen haben die Gerichte nicht dartiber zu entscheiden gehabt, ob der Bau letztendlich
uberflussig ist. Die Richter verlieBen sich auf verschiedene Gutachten, wobei, wir bei den bis-
her von uns eingesehenen Gutachten die erforderliche Neutralitat vermissen. ProMosel méch-
te verhindern, dass aufgrund fehlerhafter Gutachten eine welterbefahige Natur- und Kultur-
landschaft durchschnitten, Steuergelder verschwendet und wirtschaftlich irreparabler Schaden
in einer wirtschaftlich bisher gut funktionierenden Region angerichtet wird.

Angemerkt sei schlieBlich noch, dass gerade auch die Klagen der Kommunen (Zeltingen-
Rachtig, Urzig, Longkamp) aufgrund des hohen finanziellen Klagerisikos und nicht aufgrund



von Uberzeugung eingestellt wurden.

Minister Hering
Insgesamt wurden mehr als 65 Gutachten ... erstellt. Fiir die Kompensationsmanahmen wer-
den insgesamt rund 35 Millionen Euro investiert.

ProMosel

Die hohe Quantitdt an Gutachten korrespondiert mit einer schwachen Qualitét bei allen Gut-
achten, die wir bis heute einsehen und wissenschaftlich analysieren konnten. Dazu gehoren
u.a.: VERTEC 1992, VERTEC 1998, ETI 2000, VERTEC 2008

Warum die Studie von Georg Herrig? nirgends Beriicksichtigung fand und daher viele der
Politiker entgegen wissenschaftlicher Studien weiterhin munter behaupten, dass es
Unternehmensansiedlungen, Arbeitsplatzgewinne und Fahrtzeitgewinne gébe, ist mysterios.

Das Geld firr die Kompensationsmanahmen kann gespart werden, wenn es nichts zu kom-
pensieren gibt. Im Gbrigen waren Schaden im Tourismus und im Weinbau unbezahlbar und ir-
reparabel.

Minister Hering

Ein Absatz wirft Briickengegnern und damit auch mir als Hauptpetentin vor, der ganzen Mo-
sel mit dem Einsatz gegen den Hochmoseltibergang zu schaden. Er verweist dabei insbesond-
ere auch auf die ortliche Begrenztheit der Baumalinahme.

ProMosel

Hier werden zunéchst einmal die Rollen des Feuermelders mit der des Brandstifters ver-
tauscht. Ohne Brand wirde kein Feuer gemeldet. Sachlich ist dieses Argument also falsch, ja
sogar undemokratisch, wird doch indirekt auch gegen Biirgerinitiativen, ¢ffentliches Petiti-
onsverfahren und sich Einmischen Stellung bezogen. Schlimmer noch, gegen diejenigen, die
sich flir den Erhalt dieser Mosellandschaft, darunter Weinexperten und Journalisten mit inter-
nationalem Ruf, einsetzen, wird auch noch eine Hetzkampagne gestartet.

Die ortliche Begrenztheit der Schneise rechtfertigt nicht, davon ausgehen zu kénnen, dass
auch die Schéaden in gleicher Weise értlich auf die Moselschleife samt Moselsporn zwischen
Traben-Trarbach und Bernkastel-Kues begrenzt blieben. Dafir ist genau dieses Stiick Mosel,
welches auch als Herz der Mittelmosel und oft sogar als Herz der Mosel bezeichnet wird,
international zu bedeutend und als Urlaubsziel zu beriihmt.

An genau diesem Ort verldauft der langste Riesling-Steillagenhang der Welt. Die dort produ-
zierten Weine gehdren international zur Creme de la Créme. Sie begriinden den Ruf deutscher
Weine in der Welt mit. Das Terroir ist einzigartig und die dort wachsenden Rieslinge nicht
kopier- oder ersetzbar. Gerade Minister Hering sollte dies in seinem Amt als Weinbaumi-
nister, das er neben dem des Verkehrsministers ebenfalls bekleidet, wissen und bei Verkehrs-
planungen beriicksichtigen.

Dieses Stiick Mosel liegt in der Tourismusstatistik innerhalb des Feriengebietes Mosel-Saar
an der Spitze. Bezogen auf die Einwohnerzahl gehe ich davon aus, dass es sogar deutschland-
oder gar europaweit ganz weit oben lage.



Neben den finanziellen Schaden, die 6értlich massiv und nachhaltig entstehen, betreffen diese
alle Steuerzahler in Deutschland. Gestrige, Uberfllissige und Gberdimensionierte
Verkehrskonzepte schaden unsere gesamten Gesellschaft und nicht nur der Moselschleife, der
Mosel oder Deutschland. Die Zerschneidung von Weltkulturlandschaften setzt keine ortlich
zu begrenzenden Schéden, sondern sie schadet der Menschheit weltweit, indem Wurzeln,
Identitat und Selbstverstandnis im Innersten angegriffen werden. Die Mosel gehdort allen
Menschen, die Zerschneidung ihres Herzstticks ist kein regional begrenzter Akt, sondern ver-
letzt eine agrarisch Uber Jahrtausende gepragte und gepflegte Weltkulturlandschaft.

So ist es kein Zufall, dass sich trotz der territorialen Beschrankung und wider der Beschrén-
kungen in der Pressefreiheit in der betroffenen Region (der Verbandsbirgermeister weigerte
sich z.B. die Petition im amtlichen Nachrichtenblatt zu vertffentlichen), falscher oder be-
schwichtigender regionaler Berichterstattung durch die monopolistische, regionale Tageszei-
tung, eine Anzahl von Petenten mitgezeichnet haben, die fur ein Verkehrsprojekt vielleicht
die bisher hochste im Bundestag ist. So ist es auch kein Zufall, dass Mitzeichnungen aus allen
Kontinenten kamen. Insgesamt waren es 35 Lander, darunter z.B. die Mongolei, Nicaragua,
Singapur, Agypten, China, Japan, Russland, Indonesien, Siidafrika, Peru, Neuseeland. BBC
und zahlreiche andere internationale und nationale TV-Programme sendeten, teils zu besten
Fernsehzeiten. Alle bekannten sich zu dem Stiick Mosel.

Warum stellt sich der Verband deutscher Pradikatsweinguter auf unsere Seite, gibt es Verof-
fentlichungen in Zeitschriften wie ,,Wanderlust®, der ,,Lebensmittelzeitung*, genauso wie in
der ZEIT, der Suddeutschen, der FAZ, dem Tagesspiegel, dem Spiegel etc.? Warum widmet
die New York Times oder das Wall Street Journal, die Washington Post sowie in
niederlandische, franzésische und spanische Zeitungen diesem Thema Artikel? Warum
unterstutzen uns die evangelischen Christen?

Wer das Problem nur ortlich begrenzt wahrnimmt, betreibt Kirchturmpolitik.

Minister Hering

In Winningen, wo schon seit Anfang der 1970er Jahre eine Hochmoselbriicke steht, haben
sich die Gastronomie und der Weinbau genauso wie in den anderen Abschnitten der Mosel
entwickelt.

ProMosel

Dass weder die Winninger Briicke mit dem Hochmoseliibergang, noch die Abhéngigkeiten
der Regionen vom Tourismus und auch nicht die Betroffenheit der Weinlagen bei den Bauten
vergleichbar ist, wurde bereits besprochen.

In Winningen belegen die Daten des Statistischen Landesamtes, dass seit 1970 die Ubernacht-
ungszahlen nur um rund 25% gestiegen sind, wéhrend das Feriengebiet Mosel-Saar insgesamt
sich in derselben Zeit um fast 250%, also um das Zehnfache, steigern konnte.

Was fur Winningen moglicherweise tiber Tageseinnahmen, Gber einen Umstieg in andere
Wirtschaftszweige aufgrund der Nahe zu Koblenz kompensierbar ist und war, wére es fur die-
sen Bereich der Mittelmosel keinesfalls. Hier ist die Abhangigkeit der Wirtschaft vom Touris-
mus ungleich héher. So werden in Zeltingen-Rachtig und Urzig pro Einwohner rund 60 Jah-
res-Ubernachtungen erfasst, wahrend es in Winningen nur 10 pro Einwohner sind.

Minister Hering
verweist auf den Riickgang der Rebflache an der Mosel in den letzten 20 Jahren insgesamt,
der nichts mit Verkehrswegen zu tun habe.




ProMosel

In den 70er und 80er Jahren gab es an der Mosel die Tendenz, dass jeder Flecken Erde, gleich
wie geeignet er fir den Weinbau war, bestockt wurde. Gliicklicherweise hat sich die Mosel
inzwischen wieder gesund geschrumpft, was tatséchlich nichts mit Verkehrspolitik zu tun hat.
Ein immenser Verlust ware es jedoch, wiirde gerade in den weltberihmten Steillagen der Mit-
telmosel, die trotz hochster Bearbeitungskosten noch volistandig bewirtschaftet werden - die
Qualitat der Weine leiden. Diese Weinberge sicherten den Moselanern seit Jahrtausenden und
uber alle Krisenzeiten hinweg Existenz und nicht selten bescheidenen Wohlstand. Diese
Weinberge sind eine Art Lebensversicherung flr die Menschen der Region. Die Weine
werden weltweit pramiert, gekauft und erzielen Hochstpreise.

Allein im Zusammenhang mit dem Bauprojekt auf die Idee zu kommen, sie mit den in den
letzten Jahren stillgelegten Rebflachen zu vergleichen, und damit zu suggerieren, es sei ja
wohl nicht so schlimm, wenn da noch ein paar Hektar mehr stillgelegt wiirden, spricht nicht
fur Verantwortungsbewusstsein des Weinbauminsters.

Minister Hering

geht im folgenden auf die verschiedenen Weinlagen ein und versucht, das Problem weiter ein-
zuschrénken. Er kommt zu dem Schluss, dass von den beriihmten Lagen nur drei betroffen
wiiren, der ,,Zeltinger Deutschherrenberg®, der ,,Urziger Wiirzgarten* und das ,,Zeltinger
Himmelreich®.

ProMosel

Zunéchst einmal ist jede betroffene Lage eine zu viel, zumal gar keine neue Bundesstralle ge-
braucht wird und die vorhandenen Verkehrswege ausreichen.

Dem Ministerium ist aber sehr wohl bekannt, dass es den Winzern und Weinexperten weniger
um die genannten Lagen auf der Eifelseite geht, sondern um die weltberiihmten Lagen auf der
Hunsrickseite (s. S. 15 ff). Die breitschneisige Abholzung innerhalb der Gipfelwélder und tie-
fen Einschnitte ins Gelande gefahrden die Lateralbewasserung der darunter liegenden
Weinberge, die den tiefwurzelnden, alten Reben auch in trockenen Jahren ausreichend und
wohl dosiert Feuchtigkeit spenden und damit die einzigartige Qualitat der Weine garantieren.
Die Rieslingrebe reagiert hoch sensibel auf Terroirveranderung, in einem Ausmal} wie keine
andere Rebsorte auf der Welt. Schon durch kleine Veranderungen der auReren Bedingungen
wird die Weltklasse der Weine aufs Spiel gesetzt.

Minister Hering
,Die eigentliche Trassenfithrung erfolgt auf der Hunsriickseite auf dem Hunsriicksporn (Pla-
teau) und kann daher auch keine Verschattung am Graacher Hang verursachen.

ProMosel

Die Briicke wiirde ca. vier Kilometer entfernt vom Graacher Hang queren. Zu keinem Zeit-
punkt befiirchteten die betroffenen Winzer ein ,,Verschattung am Graacher Hang*.

Dieser Satz soll entweder Spott von Ortskundigen auf die betroffenen Winzer ziehen, was
teilweise sogar gelingt — wie Leserbriefe in der regionalen Tageszeitung ,,Trierischer
Volksfreund* belegen - oder er zeugt von fehlender Sachkenntnis.




Minister Hering

Neben der Anmerkung, dass der Waldgurtel durchgéngig erhalten bliebe, folgen einige
Erlauterungen zur Wasserscheide und der Stral3enentwasserung, die in der Schlussfolgerung
miinden, dass Verschlechterungen der Wasserflihrung praktisch ausgeschlossen seien.

ProMosel

Der Waldgurtel wird enger geschnallt, was den terroir-sensiblen, darunter liegenden
Weltklasse Riesling-Weinlagen sehr wohl schaden kann.

Das eigentliche, bereits oben genannte Wasserspeicherproblem wird nicht erwéhnt, wobei in-
zwischen auf der Internetseite des Landes mehr zu erfahren ist. Der BUND hat hierzu eine
Stellungnahme geschrieben, die ich beilege.

Minister Hering

Er geht auf die Kaltluftstrome ein, die vermutlich nur wahrend der Bauphase eine Rolle spie-
len wiirden. Untersuchungen, die das belegen sollen, werden dazu angefiihrt. Fir den Fall der
Schadigung seien gegen Nachweis finanzielle Entschadigungen vorgesehen.

ProMosel

Wenn die Gutachten von dhnlicher Qualitat wie die sind, die von ProMosel eingesehen wur-
den, ist Skepsis angebracht. Ob ein einzigartiger Geschmack eines Weines und ein Verlust
der Individualitat eines Weinbergs durch Geld an den Winzer ersetzt werden kann, oder ob
ein fir Menschen unwiederbringlicher Verlust entsteht, wird wohl unterschiedlich beantwor-
tet werden, je nachdem ob derjenige, der die Antwort gibt, Weinkenner und -liebhaber oder
ausschlieRlich Okonom ist.

D Maglichkeiten fir den Bund ohne Gesetzesdnderung dem Ansinnen
der Petenten nachzukommen

1. Das FernstraBenausbaugesetz (FStrAbG) legt keine Linienfiihrung fest. Hier ist ein
Freiraum der genutzt werden kdnnte. Wir schlagen vor, insbesondere die Alternative
mit Ausbau des Planungsabschnittes | zu realisieren - gegebenenfalls nur mit zwei,
statt mit vier Spuren: Dafir ist es noch nicht zu spat, denn bei den Bauarbeiten wurden
bisher die Briicken (versehentlich?) sowieso nur fiir zwei Spuren gebaut. Es wirde zur
Zeit beratschlagt, was billiger ware: AbreiRen oder Anbauen.

2. Das FernstraBenausbaugesetz (FStrAbG) schreibt alle fiinf Jahre eine Fortschreibung
vor (8 4). Diese ist jetzt sowieso féllig. Linienfihrung und Bedarf sollte in diesem
Rahmen kritisch und durch neutrale Stellen Uberpriift werden. Ein aktuelles und neu-
trales Tourismusgutachten sollte erstellt und die zu erwartenden EinbufRen und fehlen-
den Fahrtzeitgewinne sollten mit in eine neutrale und aktuelle Kosten-/Nutzenanalyse
einflieBen. Insbesondere sollte vergleichend die Variante tber die Milheimer Briicke
hinsichtlich ihres Nutzens gepruft werden. Bis hier die aktuellen Erkenntnisse vor-
liegen, sollte nur der konsensfahige Planungsabschnitt | je nach Bedarf/ Kostenauf-
wand zwei- oder vierspurig fertig gestellt werden.




Das FernstraBenausbaugesetz (FStrAbG) sieht in § 6 die Mdéglichkeit vor, dass
StralRenbaupléne Einzelfallen auch MalRnahmen enthalten kdnnen, die nicht dem
Bedarfsplan entsprechen und zwar u.a. dann, wenn unvorhergesehen geringerer Ver-
kehrsbedarf besteht. Die letzte Prognose des Ingenieurbiiros basiert auf veralteten
Verkehrszahlungen plus subjektiven Einschatzungen. Der Verkehr ist seit 2008 riick-
laufig und sowieso in der betroffenen Region unkritisch. Wenn auf3erdem berucksich-
tigt wird, dass Z&hlungen im Moseltal in der Hauptsaison nicht reprasentativ fur das
ganze Jahr sind, offenbart sich umso mehr, dass die BaumaRnahme fiir den vorhan-
denen Verkehr unverhéltnismélig und Gberfllssig ist. Selbst eine (unwahrscheinliche)
Verdopplung des Verkehrs einschlieBlich des Schwerlastverkehrs bis 2025 kénnte mit
dem vorhandenen Verkehrsnetz plus Alternativkonzept aufgefangen werden. Laut
Bundesvereinigung der StraBenbau- und Verkehrsingenieure e.V. bietet eine dreispu-
rige StralRe, wie sie nach dem Alternativkonzept Gber die Mulheimer Briicke vorgese-
hen ware, bei bis zu 30.000 KFZ/Tag eine gute Verkehrsqualitat. Selbst die auf den
subjektiven Einschatzungen basierenden Prognosen des Landes gehen davon aus, dass
2025 nicht mehr als 25.000 KFZ/Tag den Hochmosellibergang queren wirden. 2008
wurden an der zum alternativen Ausbau vorgeschlagenen L158 an der Strecke Milhei-
mer Briicke zum Hunsriick 4554 KFZ/Tag, in der parallel von Bernkastel zum Huns-
rick laufenden B50 3107 KFZ/Tag gezahlt.

Es konnte sehr begriindet von einem Einzelfall im Sinne dieses Gesetzes ausgegangen
werden.

Laut Handelsblatt vom 02.08.2010 (s. Anlage) werden alle neuen Verkehrsmal3nah-
men erneut auf Kosten-/Nutzeneffekte Gberprift und es herrscht bis dahin Baustopp
fur Stralle, Schiene und Wasser. Grund war eine durch das Finanzministerium veran-
lasste Effizienzstudie zum Stral3enbau mit offensichtlich ernlichternden Ergebnissen.
Infrastrukturprojekte wurden ,,schongerechnet”.“Die Kosten waren zu niedrig, der
Nutzen war zu hoch angesetzt™ (S. 12). Wir haben Grund zu Annahme, dass diese
Feststellung gerade auch beim Hochmoseliibergang den Nagel auf den Kopf trifft.

Die Hochmoselbriicke und damit die hinsichtlich Kosten und BaumalRnahmen aufwen-
digste teil des Projektes ist momentan erst ausgeschrieben, der Bau im Planungsab-
schnitt 11 hat erst punktuell begonnen. Wir fordern, dass der Hochmoseliibergang
(Planungsabschnitt 11) mit in den Kreis der zu tberpriifenden Projekte kommt und dass
er bis dahin unter den verordneten Baustopp fillt. Unter die Kategorie: ,,Streckung der
BaumaRnahme* diirfte er keinesfalls fallen. Der Schaden fiir den Tourismus an der
Mosel wére nicht mehr gutzumachen.



