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———— Der Generaldirektor

Brussel, den
ENV.D.3 AJ/ff Ares (2025)

An das
Bundesministerium fiir Umwelt,
Naturschutz, nukleare Sicherheit
und Verbraucherschutz
Herrn Staatssekretar
Jochen Flasbarth
Robert-Schuman-Platz 3
53175 Bonn
DEUTSCHLAND

E-Mail: buero.flasbarth@bmukn.bund.de

uber die
Standige Vertretung der
Bundesrepublik Deutschland bei der
Europaischen Kommission
Frau Meike Holl
Rue de Jacques Lalaing 8-14
1040 Brussel
E-Mail: wi-s2-eu@brue.auswartiges-amt.de

Anfrage zur Stellungnahme der Europaischen Kommission gemafR Artikel 6(4)
Unterabsatz 2 der Richtlinie 92/43/EWG

Projekt: 6-streifiger Ausbau der Autobahn BAB 643 zwischen der Anschlussstelle
Mainz-Gonsenheim und der Anschlussstelle Mainz-Mombach (Rheinland-Pfalz)

Referenzen: Wi 468.00/2/7, Landesbetrieb Mobilitdt Worms Ubermittelt durch das
Bundesministerium fir Digitales und Verkehr, StB 13/7143.2/02-23 Uber
die Standige Vertretung Deutschlands vom 21.12.2023, registriert unter
Ares 2023/8805547

Stellungnahme der Landeshauptstadt Mainz vom 3.12.2024, registriert
unter Ares 2024/8654474

Sehr geehrter Herr Staatssekretér Flasbarth,

die Kommission dankt dem Landesbetrieb Mobilitdt Worms fir die Ubermittelten
Unterlagen im Rahmen eines Ersuchens um eine Stellungnahme der Kommission geman
Artikel 6 Absatz 4 der FFH-Richtlinie zum sechsspurigen Ausbau der A 643 zwischen
den Abschnitten Mainz-Gonsenheim und Mainz-Mombach (Rheinland-Pfalz). Die
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Kommission nimmt auflerdem die Stellungnahme der Landeshauptstadt Mainz zur
Kenntnis, die die HauptnutznieBerin des Projektziels der Verbreiterung der bestehenden
Autobahn A 643 ist.

Nach Durchsicht der Unterlagen und unter Bericksichtigung der vorliegenden
Stellungnahmen des Landesbetriebs Mobilitat Worms und der Landeshauptstadt Mainz
ist die Kommission zum jetzigen Zeitpunkt nicht in der Lage, eine positive
Stellungnahme gemé&lR Artikel 6 Absatz 4 der FFH-Richtlinie zu diesem Projekt
abzugeben. Die Griinde hierfur sind im Folgenden angefiihrt und werden im Anhang
naher erléautert:

(@) Die FFH-Vertréaglichkeitsprufung wurde nach Artikel 6(3) unzureichend
durchgefuhrt, sodass der Ausnahmetatbestand nach Artikel 6(4) nicht geltend
gemacht werden kann, da insbesondere die Schadensbegrenzungsmalnahmen
nach Artikel 6(3) nicht effizient und wirksam in das Projekt integriert wurden.

(b) Die Alternativpriufung wurde unzureichend durchgefihrt.

(c) Die Ausgleichsmalinahmen reichen nicht aus, um die von der zustandigen
deutschen Behorde festgestellten erheblichen Schaden am Natura-2000-Netz zu
kompensieren.

Die Kommissionsdienststellen weisen darauf hin, dass die 4+2-Alternative, die auf
Autobahnen in anderen Bundeslandern erfolgreich angewendet wird, fur diesen
Autobahnabschnitt nicht ausreichend untersucht wurde, wie die Landeshauptstadt Mainz
in ihrer Stellungnahme bestétigt. Diese Option scheint eine Umsetzung des Projekts ohne
nennenswerte Verzogerung und ohne die Notwendigkeit einer Ausnahmegenehmigung
nach Artikel 6(4) der FFH-Richtlinie zu erméglichen, da sie

1) die direkte Zerstorung von geschitzten Lebensraumtypen verhindert wirde, weil
die Autobahn an ihrem derzeitigen Standort verbleibt, und

2) die indirekte Zerstérung von geschitzten Lebensraumtypen verhindern wiirde, da
eine Geschwindigkeitsbegrenzung als Schadensminderungsmalinahme den
Stickstoffeintrag in das Schutzgebiet verringern kénnte.

Sollten die prioritaren Lebensraumtypen, trotz der Redimensionierung des Projekts und
unter Beriicksichtigung der zusétzlichen Schadensminderungsmafnahmen, weiterhin
erheblich beeintrachtigt werden, kann unter diesen beiden Bedingungen weiterhin eine
Stellungnahme der Kommission nach Artikel 6 Absatz 4 beantragt werden.

Wir hoffen, dass diese Informationen Ihnen helfen, die verschiedenen Optionen des
Projekts mit den zustdndigen Behdrden weiter zu erértern und die beste Vorgehensweise
zu finden.

Fir Fragen der zustdndigen Behdrden stehen wir Ihnen gerne zur Verfugung.
Mit freundlichen GriRen,

Eric Mamer

Kopie: Bundesumweltministerium, Stefanie.Hedtkamp@bmuv.bund.de
Landesbetrieb Mobilitdt Worms, bernhard.knoop@Ibm-worms.rlp.de
Landeshauptstadt Mainz, umweltdezernat@stadt.mainz.de
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Anhang:

Allgemeiner Hinweis

Der Fragenkatalog der Kommission im Verfahren nach Artikel 6(4), welcher vom
Landesbetrieb Mobilitdt Worms direkt beantwortet wurde, dient in erster Linie der
Beantwortung der Kernfragen der Artikel 6 Absétze 3 und 4 der FFH-Richtlinie, um den
zustandigen Behorden nationale Rechtssicherheit zu gewahrleisten. Damit sollen offene
rechtliche und fachliche Fragen zu dem Projekt geklart und die Stellungnahme der
Kommission nach Artikel 6(4) vorbereitet werden. Diese Fragen ermdglichen es,
regionalen Behorden, wie dem Landesbetrieb Mobilitat Worms, die sich erstmals mit
einem solchen Ausnahmeverfahren befassen, von den Erfahrungen und ,,best-practice-
Beispielen® zu profitieren, um das Projekt gegebenenfalls aus rechtlicher Sicht zu
optimieren oder etwaige Schwachstellen zu beheben, die aufgrund der zu erwartenden
nationalen Gerichtsverfahren zu Projektverzogerungen fuhren konnten.

Diese Verwaltungspraxis eines Fragenkatalogs der Kommission wurde bereits bei
friheren Anfragen deutscher Behorden nach Artikel 6(4) erfolgreich angewandt. Ein
Beispiel dafur ist die Autobahn in Halle (Sachsen-Anhalt), die durch ein nationales
Gerichtsverfahren gestoppt wurde. Im Ergebnis konnte das Projekt aufgrund von
Anderungen in der Planung ohne eine Stellungnahme der Kommission nach Artikel 6(4)
umgesetzt werden, da das Projekt so modifiziert werden konnte, dass es das Natura-
2000-Gebiet nicht mehr erheblich beeintrachtigt. Auch die Umgehungsstrale
LHimmelsthiir“ in Hildesheim (Niedersachsen) wurde mithilfe eines solchen
Fragenkatalogs neu konzipiert, sodass eine Ausnahme nach Artikel 6(4) nicht mehr
erforderlich war, da das Projekt nach der Neukonzeption keine erheblichen
Auswirkungen mehr auf das Natura-2000-Netzwerk hatte.

Im vorliegenden Fall wurden die Antworten auf die Fragen der Kommission jedoch nicht
immer vollstandig beantwortet und lieferten nicht die erforderlichen Informationen.

a) FFH-Vertraglichkeitsprifung

Der zentrale Punkt im Fragenkatalog der Kommission war, ob die FFH-
Vertréglichkeitsprufung alle relevanten technischen Informationen enthielt, die zur
Unterstutzung des deutschen Antrags auf eine Stellungnahme der Kommission gemaR
Artikel 6 Absatz 4 der FFH-Richtlinie erforderlich waren. Eine technisch fundierte und
umfassende FFH-Vertraglichkeitsprifung gemaR Artikel 6 Absatz 3 der FFH-Richtlinie
ist eine unabdingbare Voraussetzung fir die Inanspruchnahme der Ausnahmeregelung
nach Artikel 6 Absatz 4. Eine raumliche Beschréankung der Vertraglichkeitspriifung, wie
sie von der durchfiihrenden regionalen Stralenbaubehtrde durchgefuhrt wurde, ist zwar
grundsatzlich moglich, die Priifung muss jedoch dennoch die Auswirkungen des Projekts
und die damit verbundenen Aspekte berlicksichtigen. Dies war leider nicht der Fall. Da
die vorgeschlagenen AusgleichsmalRnahmen (Nr. 5A, 6.1.A und 6.2.A) aullerhalb des
von der Vertraglichkeitsprifung erfassten Gebiets, aber in unmittelbarer N&he des
kiinftigen Abschnitts des Ausbauabschnitts der A 643 liegen, ist die Frage berechtigt, ob
die rédumliche Beschrankung der Vertraglichkeitsprifung das Ergebnis wesentlich
verédndern wirde, wenn sie auch die unmittelbare Umgebung des kiinftigen Abschnitts
des Ausbauabschnitts der A 643 einbezogen hétte, in dem sich die Ausgleichs-
malnahmen fur den aktuellen Autobahnausbau befinden. Andernfalls koénnen die
AusgleichsmalRnahmen die durch das Projekt verursachten erheblichen Schaden am FFH-
Gebiet nicht kompensieren, wenn sie durch den kinftigen Autobahnausbau in 10-15
Jahren ebenfalls zerstort werden, bevor ihre tatsachliche 6kologische Wirksamkeit
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nachgewiesen ist. Zweifel an der Tragfahigkeit der Vertraglichkeitspriifung werden auch
durch die folgende Antwort des Landesbetriebs flir Mobilitat Worms gestutzt:

,,ES bedarf keiner vorgezogenen formlichen FFH-Vertraglichkeitspriufung fir die
nachfolgenden (Autobahn-)abschnitte; ausreichend ist vielmehr die positive
Prognose, dass die Verwirklichung des Vorhabens in den nachfolgenden
Abschnitten keine von vornherein unuberwindlichen Hindernisse entgegenstehen.
Eine solche positive Bewertung konnte hier abgebeben werden. Dass die Fortfuhrung
des Ausbaus der A643 im Abschnitt von der Anschlussstelle Gonsenheim bis zum
Autobahndreieck Mainz wegen unuberwindlicher FFH-Hindernisse in diesem
Abschnitt ausgeschlossen wére, ist auszuschlieRen. «*

Abb. 1: Die vorgeschlagenen AusgleichsmalBnahmen (rot eingekreist) befinden sich innerhalb des Natura
2000-Gebiets und in unmittelbarer Nahe des Abschnitts der Autobahn, der zukiinftig erweitert werden soll
(der Endpunkt des aktuellen Projekts ist durch einen schwarzen Pfeil gekennzeichnet). Dieser zukinftige
Abschnitt wurde von der aktuellen FFH-Vertraglichkeitsprifung nicht erfasst.

Die regionale Behorde geht falschlicherweise davon aus, dass das Ausnahmeverfahren
nach Artikel 6 Absatz 4 der FFH-Richtlinie ,, kein uniiberwindbares Hindernis ** darstelle,
sondern vielmehr von einem positiven Ausgang eines solchen Verfahrens ausgehe. Damit
greift sie der Stellungnahme der Europdischen Kommission vor. In den Leitlinien der
Européischen Kommission wird diesbeztiglich klar beschrieben, was erwartet wird:

Die Stellungnahme muss eine Bewertung der mdglicherweise durch den Plan bzw. das Projekt
beeintréchtigten okologischen Werte, die Erheblichkeit der vorgebrachten zwingenden
Griinde, den Ausgleich der beiden gegensatzlichen Interessen und eine Beurteilung der
AusgleichsmalRnahmen umfassen. Diese Bewertung schlie3t sowohl eine wissenschaftliche
und wirtschaftliche Einschatzung als auch die Prifung der Notwendigkeit und
VerhéltnismaRigkeit des Plans bzw. Projekts im Hinblick auf den vorgebrachten
zwingenden Grund ein.?

In seinem Urteil in der Rechtssache C-304/05, Rn. 83, hat der Gerichtshof klargestelit: ,, ...
Art. 6 Abs. 4 der Richtlinie 92/43 [kommt] nur zur Anwendung ..., nachdem die Auswirkungen
eines Plans oder Projekts gemaR Art. 6 Abs. 3 der Richtlinie erforscht wurden. Die Kenntnis
der Vertraglichkeit mit den fiir das fragliche Gebiet festgelegten Erhaltungszielen ist ndmlich
eine unerlassliche Voraussetzung fur die Anwendung von Art. 6 Abs. 4, da andernfalls keine

1 Antwortschreiben durch den LBM Worms, Seite 1.

2 Vermerk der Kommission C(2018) 7621 final vom 21.11.2018, Natura 2000 — Gebietsmanagement — Die
Vorgaben des Artikels 6 der FFH-Richtlinie: Seite 66.
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Anwendungsvoraussetzung dieser Ausnahmeregelung geprift werden kann. Die Priifung
etwaiger zwingender Griinde des (berwiegenden 6ffentlichen Interesses und der Frage, ob
weniger nachteilige Alternativen bestehen, erfordert ndmlich eine Abwagung mit den
Beeintrachtigungen, die flr das Gebiet durch den vorgesehenen Plan oder das vorgesehene
Projekt entstiinden. AuRerdem missen die Beeintrdchtigungen des Gebiets genau
identifiziert werden, um die Art etwaiger AusgleichsmalRnahmen bestimmen zu kdénnen “
(sieche auch Rechtssache C-399/14, verbundene Rechtssachen C-387 und 388/15 und
Rechtssache C-142/16).2

Als Ausnahmeregelung zu Artikel 6 Absatz 3 ist diese Bestimmung eng auszulegen
(Rechtssache C-239/04, Rn. 25-39) und kann nur auf Umstande angewandt werden, bei denen
alle durch die Richtlinie vorgegebenen Voraussetzungen in vollem Umfang erfullt sind. In
diesem Zusammenhang muss in samtlichen Fallen, in denen von der Ausnahmeregelung
Gebrauch gemacht werden soll, zunédchst jeweils nachgewiesen werden, dass die genannten
Voraussetzungen in jedem einzelnen Fall tatschlich gegeben sind.

Ein weiterer gravierender Schwachpunkt der FFH-Vertraglichkeitsprifung ist die formal
eingeschrankte Bewertung der nach Artikel 6(3) zu prufenden Schadensbegrenzungs-
malnahmen. Liegt ein solcher Fehler vor, kann Artikel 6(4) aufgrund der engen
Auslegung der Voraussetzungen nicht angewandt werden. Insbesondere kommt es laut
Vertraglichkeitsprifung, zusétzlich zum anlage- und baubedingten Verlust zweier
prioritarer Lebensraumtypen, durch den Ausbau der Autobahn zu einem Verlust durch
betriebsbedingte Stickstoffeintréage.

In Frage 9 fragte die Kommission, warum eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf dem
Autobahnabschnitt, der das Natura-2000-Gebiet kreuzt, nicht in Betracht gezogen wurde,
da dies sowohl die Fahrbahnbreite als auch die Stickstoffbelastung verringern koénnte.
Die regionale Behorde antwortete darauf mit dem Hinweis, dass sie internen Richtlinien
folge, ohne weitere Einzelheiten zu nennen. Die Frage der Stickstoffreduzierung durch
eine Geschwindigkeitsbegrenzung wurde nicht beantwortet. Die Kommission verweist
auf einschlagige Studien, die zeigen, dass bei einer Geschwindigkeit von 100 km/h im
Vergleich zu 130 km/h eine Stickstoffreduzierung von 40 % erreicht werden konnte®.
Eine solche Geschwindigkeitsbegrenzung wirde zudem die Larmbelastung deutlich
reduzieren, was auch die geplante Larmschutzwand im Schutzgebiet verkleinern und
somit den weiteren Flachenverbrauch des FFH-Gebiets reduzieren wirde. Da es sich bei
dem betreffenden Abschnitt um eine Stadtautobahn handelt und daher auch die
Larmemissionen zu berticksichtigen sind, ist die Absenkung der Hochstgeschwindigkeit
tatsdchlich  eine  mdogliche  MinderungsmaBnahme.  Zudem  erscheint  diese
MinderungsmalRnahme sinnvoll und verhadltnismaRig, da sie nur auf einem kurzen
Abschnitt von 1,1 km im FFH-Gebiet gelten wiirde.

Ergebnis:

Unter Bericksichtigung der im nachsten Kapitel genannten Alternativliosung (4+2
statt 6+2 Fahrspuren) ist davon auszugehen, dass die Ausnahmeregelung nach
Artikel 6 Absatz 4 bei Umsetzung der entsprechenden Schadensbegrenzungs-
mafRnahme nicht mehr erforderlich ware. Jedenfalls ist bei dieser Alternativlosung
in Kombination mit der Schadensbegrenzungsmalinahme von einer signifikanten
Reduktion der Erheblichkeit des Projektes auszugehen, was eine der VVorgaben des
Artikel 6(3) der FFH-Richtlinie ist. Diese Vorgangsweise wirde dem Projekt auch
dahingehend Rechtssicherheit verschaffen, weil dadurch die Frage der

3 Vermerk der Kommission C(2018) 7621 final vom 21.11.2018, Natura 2000 — Gebietsmanagement — Die
Vorgaben des Artikels 6 der FFH-Richtlinie: Seite 55-56.

4 vCO (2025) aus Umweltbundesamt (2024): Modellierung der Umweltwirkungen von Tempolimit-
Malinahmen auf Autobahnen und aul3erorts.



geografischen Einschrankung der FFH-Vertraglichkeitsprifung, wie auch die
Frage der Wirksamkeit der AusgleichsmaRnahmen, hinfallig wéaren.

b) Mangelnde Alternativprifung

Der Leitfaden der Kommission zum Gebietsmanagement — Natura 2000 flhrt auf Seite
57 aus:

,,Die erste Verpflichtung des Ausnahmeverfahrens nach Artikel 6 Absatz 4 besteht in der
Prifung, ob fur einen Plan oder ein Projekt Alternatividsungen verfligbar sind. In Anbetracht
der Notwendigkeit, eine unerwiinschte Beeintrachtigung des Natura-2000-Netzes zu
vermeiden, sollte eine griindliche Uberpriifung und/oder Riicknahme eines Plan- oder
Projektvorschlags erwogen werden, wenn festgestellt wird, dass der Plan bzw. das Projekt
das fragliche Gebiet beeintrachtigen wird. AnschlieBend sollten die zustandigen Behdrden die
Maoglichkeit eines Rickgriffs auf Alternatividsungen priifen, die besser gewahrleisten, dass
das Dbetreffende Gebiet als solches nicht beeintrachtigt wird. Alle praktikablen
Alternativiosungen, mit denen die Ziele des Plans oder Projekts erfiillt werden konnen,
mussen insbesondere im Hinblick auf die Erhaltungsziele, die Integritat des Gebiets und den
Beitrag des Gebiets zur globalen Kohérenz des Natura-2000-Netzes unter Beriicksichtigung
der VerhaltnismaRigkeit ihrer Kosten untersucht werden. Dazu kénnen alternative Standorte
(oder ggf. Trassen), andere GroBRenordnungen, andere Entwicklungsplane und alternative
Prozesse gehdren. Die mangelnde Verfligharkeit von Alternativiésungen ist nachzuweisen,
bevor geprift wird, ob ein Plan oder Projekt aus zwingenden uberwiegenden Griinden des
offentlichen Interesses erforderlich ist .°

Im vorliegenden Fall hat die Kommission in Frage 8 nach der Mdoglichkeit der
temporaren Benutzung des Seitenstreifens wéhrend der Hauptverkehrszeiten gefragt, weil
diese Alternativvariante anstatt 6+2 nur 4+2 Fahrstreifen in Anspruch nehmen wirde und
dadurch weniger Flache des Natura-2000-Gebiets verbaut wirde. Diese Option wird in
vergleichbaren Fallen héaufig genutzt und wurde von der Landeshauptstadt Mainz
vorgeschlagen. In Kombination mit der SchadensbegrenzungsmaBnahme in Frage 9,
,Einfilhrung eines Tempolimits auf dem Autobahnabschnitt durch das FFH-Gebiet zur
Reduktion der Stickstoffeintrdge und um die Spurbreite zu verringern®, erscheint diese
Projektalternative geeignet, die negativen Auswirkungen auf das FFH-Gebiet durch

a) Flacheninanspruchnahme innerhalb des Schutzgebiets,
b) Zerstérung der geschiitzten Lebensraumtypen durch Uberbauung und der
c) Stickstoffeintrage in das FFH-Gebiet

signifikant zu reduzieren.

Diese 4+2-Alternativvariante scheint bereits von der Landeshauptstadt Mainz
vorgeschlagen worden zu sein, die von diesem Projektziel am meisten profitiert. Die
Landesstralenbehdrde nannte die Verkehrsbedirfnisse von Mainz als Uberwiegendes
Offentliches Interesse. In ihrem Schreiben an die Kommission erklarte die
Landeshauptstadt Mainz:

Aufgrund der Einzigartigkeit des FFH-Schutzgebiets , Mainzer Sand“, stellt die
Projektalternative 4+2 Fahrstreifen einen Kompromiss und die grofRtmdgliche Minimierung
des Eingriffs auf das Schutzgebiet dar. Damit soll dem hohen Stellenwert des Naturschutzes
an dieser Stelle Ausdruck verliehen werden.

Das Hauptargument der antragstellenden Behorde gegen die 4+2-Alternativvariante und
fur die Umsetzung von 6+2 Fahrstreifen ist, dass die 4+2-Projektvariante aufgrund
normativer Vorgaben nicht mdoglich sei, d.h. aufgrund einer Verwaltungsvereinbarung

5> Vermerk der Kommission C(2018) 7621 final vom 21.11.2018, Natura 2000 — Gebietsmanagement — Die
Vorgaben des Artikels 6 der FFH-Richtlinie: Seite 57.
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zwischen den Landern Hessen und Rheinland-Pfalz  sowie des
Bundesverkehrswegeplans, in dem die 6+2 Fahrstreifen erwahnt werden. Die
Kommissionsdienststellen sehen darin eine unzuldssige formale Einschrankung der
Alternativprufung, weil diese ergebnisoffen durchgefuhrt werden muss. Die Kommission
hat diese potenzielle Rechtsauffassung in Bezug auf den Bundesverkehrswegeplan
bereits in einer Paketsitzung mit Deutschland erortert®. Dabei wurde die Frage gepriift,
ob ein solcher Plan bereits im Sinne von Artikel 6 Absatz 3 einer FFH-
Vertréglichkeitsprifung unterzogen hatte werden missen. Dabei haben die zustédndigen
Bundesdienststellen gegentiber der Kommission versichert, dass ein solcher Grobplan die
Alternativenpriifung durch die ausfiihrenden Landerbehdrden keinesfalls einschréanke und
daher alternative LOsungen mdoglich sind. Somit liegen keine prajudizierenden
Wirkungen fiir die nachfolgenden Planungsebenen vor. Die 4+2-Projektvariante ist somit
auch normativ weiterhin moglich.

Als weiteres Argument gegen die 4+2-Projektvariante wurde eine Erhéhung des
Unfallgeschehens vorgebracht, weil eine temporére Seitenstreifenfreigabe den Aufbau
und den dauerhaften Betrieb einer Streckenbeeinflussungsanlage notwendig machen
wirde, da es mehrere Anschluss- und Verknipfungsstellen gébe. Nach Prufung der
Planungsunterlagen gibt es im bestehenden Abschnitt von 1,1 km nur zwei Auf- bzw.
Abfahrten (Mainz-Mombach und Mainz-Gonsenheim). Sollten diese Anschlussstellen zu
einer erhohten Unfallrate fuhren, wie die Landesbehdrde behauptet, konnte dem durch
eine Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit (Frage 9) oder durch die Steuerung von
Ampeln begegnet werden, wie dies beispielsweise von Autobahnbehérden in anderen
Bundeslandern praktiziert wird (s. Foto einer Ampelsteuerung bei der Auffahrt an der
A 46 bei Wuppertal/Nordrhein-Westfalen).

Die Kommission hat die zustandige Behorde in ihrem Fragenkatalog dariiber hinaus
gebeten, aktuelle Verkehrsdaten bereitzustellen, um die Notwendigkeit des Ausbaus der
Autobahn von 4+2 auf 6+2 Fahrstreifen besser begrinden zu kdnnen (Frage 2). Die
zustandige Behorde verweist in ihrer Antwort nochmals auf die erhobenen Verkehrsdaten
aus dem Jahr 2014 und sieht eine Neuaufstellung des Verkehrsgutachtens als nicht
erforderlich und zielfiihrend an. Dieser Mangel an aktuellen Daten wurde auch in der
Stellungnahme der Landeshauptstadt Mainz kritisch hinterfragt.

Ergebnis:

Der Ausschluss der 4+2-Projektalternative aus normativen Grinden stellt eine
unzulassige Einschrankung der Alternativenprifung dar. Es ist auch fachlich nicht
nachvollziehbar, warum diese Variante, obwohl von der Landeshauptstadt Mainz
bevorzugt, nicht moglich sein soll, weil die 4+2-Projektalternative einen
Kompromiss und die grolitmdgliche Minimierung des Eingriffs auf das
Schutzgebiet darstellt.

® Paketsitzung vom 11.5.2017 in Berlin zum Bundesverkehrswegeplan

7



¢) Kompensationsmalinahmen

Fur die beantragten 6+2 Fahrstreifen sind die Ausgleichsmalinahmen jedoch
unzureichend, da sie die erheblichen Auswirkungen des Projekts nicht ausreichend
kompensieren wirden. In den Leitlinien der Kommission zu Artikel 6 der FFH-Richtlinie
heilit es:

Malknahmen, deren Erfolg nicht hinreichend gewahrleistet ist, sollten nicht als
AusgleichsmaBnahme im Sinne von Artikel 6 Absatz 4 in Erwdgung gezogen werden.
Gemal dem Vorsorgegrundsatz sollte der zu erwartende Erfolg des Ausgleichsprogramms in
die endgultige Entscheidung ber die Genehmigung des Plans oder des Projekts einfliel3en.
Bei der Entscheidung zwischen verschiedenen Mdglichkeiten des Ausgleichs sind die
MaRnahmen mit der groRten Wirksamkeit und den héchsten Erfolgsaussichten auszuwéhlen.’

Wie zuvor diskutiert, sind die vorgeschlagenen Ausgleichsmalinahmen Nr. 5A, 6.1.A und
6.2.A direkt benachbart von jenem Teil der Autobahn, der nach Fertigstellung des
beantragten Abschnitts ausgebaut werden soll. Da die AusgleichsmaRnahmen friihestens
in 10-15 Jahren 6kologisch gleichwertig bzw. wirksam werden, kann nicht hinreichend
gewabhrleistet werden, dass sie die Schaden kompensieren konnen, welche durch das
Projekt verursacht werden. Mangels FFH-Vertraglichkeitspriifung konnte dies auch von
der Behorde nicht schlussig dargelegt werden.

Die AusgleichsmalRnahmen finden ausschlieflich im bestehenden FFH-Gebiet ohne
Gebietserweiterung statt. Die Behorde konnte nicht schlussig erkldaren, warum die
AusgleichsmalRnahmen keine ManagementmalRnahmen nach Artikel 6(1) darstellen
konnten, um die betroffenen Lebensraumtypen in der biogeografischen Region in einen
gunstigen Erhaltungszustand zu bringen, welche sich allesamt in einem ungunstig-
schlechten Erhaltungszustand mit sich verschlechternder Tendenz befinden. Zwar
verweist sie darauf, dass diese Mallnahmen nicht im Managementplan erwahnt werden,
einen fachlichen Nachweis konnte sie jedoch nicht erbringen. So werden beispielsweise
die AusgleichsmalRnahmen fiir den Lebensraumtyp 6212 und den prioritdren
Lebensraumtyp *6240 durch bestehende Sukzessionsstadien innerhalb des Natura-2000-
Gebiets umgesetzt, welche durch Schaf- und Eselbeweidung entwickelt werden, was
normalerweise eine klassische BewirtschaftungsmalRnahmen ware.

Dariiber hinaus ist es deutsche Verwaltungspraxis®, dass FFH-Schutzgebiete verkleinert
werden, wenn Infrastrukturprojekte, Giberbaute Gebiete oder andere nicht schutzwirdige
Flachen, wie die Verbreiterung der Autobahn, in der Schutzgebietskulisse vorhanden
sind. Somit ist jedenfalls der Flachenverlust durch die Fahrbahnverbreiterung und
zusétzliche Infrastrukturanlagen durch Gebietserweiterung auszugleichen. Dies ist nicht
erfolgt. Die Kommissionsdienststellen haben dieses Problem bereits frihzeitig dem
Projektentwickler in friheren Diskussionen mit dem Planungsbiro mitgeteilt.

Ergebnis:

Die vorgeschlagenen AusgleichsmaRnahmen sind fur die geplanten 6+2-
Fahrstreifen unzureichend. Sie kompensieren weder den durch das Projekt
verlorenen Flachenverlust im FFH-Gebiet noch wird nachgewiesen, ob die
Malnahmen die negativen Auswirkungen kompensieren kénnen, da sie aul3erhalb
des raumlichen Untersuchungsbereichs der Vertraglichkeitsprifung liegen, der

"Vermerk der Kommission C(2018) 7621 final vom 21.11.2018, Natura 2000 — Gebietsmanagement — Die
Vorgaben des Artikels 6 der FFH-Richtlinie: Seite 66.

8 Kategorisierung von Abgrenzungsanderungen bei Natura 2000-Gebieten; Mitteilung Deutschland vom
19.01.2023.



durch den bevorstehenden Ausbau der Autobahn in spaterer Folge beeintrachtigt
wird.
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