Textbausteine flr Einwande gegen den Bau der B64n OU
Warendorf

Allgemeine Hinweise und Vorbemerkungen

Jeder Burger, jede Burgerin ist berechtigt, Einwande aufgrund einer personlichen
Betroffenheit vorzubringen. Auch Kinder (vertreten durch ihre Eltern)! Diese Einwande
mussen von der Bezirksregierung zur Kenntnis genommen und ausgewertet werden.
Durch diese Einwendungen entstehen keine finanziellen oder rechtlichen
Verpflichtungen oder Nachteile. Wer keine Einwande erhebt, ist mit der vorgelegten
Planung einverstanden!

Nur wer bis zum 19.12.2025 eine Einwendung erhebt, bleibt im Verfahren und kann
gegen einen eventuellen spateren Planfeststellungsbeschluss vor Gericht klagen. Wird
ein Planfeststellungsbeschluss getroffen, erhalt StraRen.NRW die Baugenehmigung fur
die B64n OU Warendorf und kann alle Flachen, die fur die B64n bendtigt werden, bei
Bedarf enteignen.

Eine Einwendung sollte méglichst individuell sein; es gibt keine Formvorschriften. Wer
eine E-Mail versenden will, muss Name und Anschrift angeben; Einwendungen auf
Papier (auch handschriftlich méglich) bitte leserlich unterschreiben (ggf. durch die
gesetzlichen Vertreter).

Die unten aufgefuhrten Textbausteine sind nach verschiedenen Gesichtspunkten
gegliedert:

A Bedarf
B Lebensqualitat / Erholungsraum / Larm / Emissionen
C Entlastungswirkung
D Landwirtschaft
E Umwelt / Natur / Grundwasser
F Wirtschaft / Touristik
G Gesamtplanung /

Ausfuhrung H Umwidmung
der alten B64 J
Varianten

K Burgerbeteiligung / Burgerwillen
L Nutzen-Kosten-Verhaltnis
M Wertverlust
N Klimaschutz

Sie kdnnen ganz oder teilweise, individuell verandert oder unverandert tbernommen
werden. Sie sollten mdglichst weitere individuelle Argumente hinzufigen und ihre
Reihenfolge so modifizieren, wie Sie die Bedeutung einschatzen. Die Textbausteine
Uberschneiden sich teilweise etwas.



Der Brief/Die Mail muss bis spatestens zum Freitag, dem 19. Dezember 2025 bei der
Bezirksregierung ankommen:

e per Mail an poststelle@brms.nrw.de,

e personlich in MUnster abgeben oder

e per Postversand an Bezirksregierung Munster, Dezernat 25 - Verkehr,
Domplatz 1-3, 48143 Miinster, gerne mit Einwurf-Einschreiben, da keine
Eingangsbestdtigung erteilt wird.

Heben Sie auf jeden Fall eine Kopie auf!

Flr eine Kopie per Mail an info@b64n-nein.de waren wir dankbar.



mailto:info@b64n-nein.de
https://deref-gmx.net/mail/client/nKt9zahKue8/dereferrer/?redirectUrl=https%3A%2F%2Fpoststelle@brms.nrw.de

Ein Mail-Anschreiben kénnte so aussehen:
An: poststelle@brms.nrw.de
Betreff: Einwendung zum Planfeststellungsverfahren B64n-Ortsumgehung Warendorf

Sehr geehrte Damen und Herren,

anbei sende ich Ihnen meine Einwendung gegen das Vorhaben der B64n-
Ortsumgehung Warendorf zur Berucksichtigung im laufenden Verfahren.

Mit freundlichen Gril3en
Max Mustermann
Holzweg 1

48231 Warendorf

Anhang: Einwendung_B64n_Warendorf.pdf

Ein Brief konnte so aussehen:

Max Mustermann, Holzweg 1, 48231 Warendorf

Bezirksregierung Munster
Dezernat 25 - Verkehr
Domplatz 1-3

48143 Munster

Betreff:
Personliche Einwendung zum Planfeststellungsverfahren B64n OU Warendorf

Datum: TT.MM.JJJJ

Sehr geehrte Damen und Herren,

Hier: Ihre Argumente aus den Textbausteinen eintragen

Aus den vorgenannten Grunden fordere ich, fur dieses Projekt kein Baurecht zu
erteilen. Im Falle eines Baus behalte ich mir eine Schadenersatzklage wegen
Vermdgensschaden bzw. wegen Beeintrachtigungen der Lebensqualitat und/oder der
Gesundheit vor.

Hochachtungsvoll



(Unterschrift)

Textbausteine mit Argumenten

A Bedarf
A1

Warendorf benétigt keine autobahnahnliche StraRe mit ebensolchen Anschlussstellen,
auf der unsere landwirtschaftlichen Fahrzeuge, Mopeds und Radfahrer nicht fahren
durfen. Der im Verkehrsgutachten prognostizierte Zeitgewinn von wenigen Minuten
allein fir den Uberortlichen Verkehr rechtfertigt nicht die Zerstérung weiter Areale
unserer Heimat. Dieser Zeitgewinn wiirde im Ubrigen z. B. durch die in der
nachgelagerten Strecke in Richtung Telgte durch die Belassung in jetziger Form wieder
aufgebraucht. In der Realitat ergabe sich Uber die gesamte Strecke des Projektes diese
Zeitersparnis nicht.

A2

Eine Verbesserung der lokalen und regionalen Situation wurde statt des Baus der B64n
durch eine gezielte Forderung des 6ffentlichen Nahverkehrs, der Infrastruktur fur
Radwege sowie durch die Sanierung bestehender Stral3en erreicht. Ohne diese
Malnahmen ist unsere Wohn- und Lebensqualitat beeintrachtigt.

A3

Der demographische Wandel fuhrt dazu, dass die Verkehre eher abnehmen. Griunde
hierfur sind die perspektivisch ricklaufige Bevolkerung sowie die immer alter
werdende Gesellschaft. Ein Bau der B64n ist daher nicht mehr zeitgemal. Sinnvoller
ware es, larmmindernde MalBnahmen an bestehenden StralRen zu verwirklichen (z. B.
Flusterasphalt), um die Burger vor dem StralRenlarm zu schutzen.

A5

Die Planungen zur B64n gehen auf die 1990er Jahre zurtick - eine verkehrspolitisch
vollig andere Zeit. Die Grundlagen flr das Vorhaben stammen aus einer Epoche, in der
der motorisierte Individualverkehr als alternativlos galt und Umgehungsstral3en als
Allheilmittel fur regionale Mobilitat betrachtet wurden.

Seither haben sich die Rahmenbedingungen in nahezu allen relevanten Bereichen
grundlegend verandert. Der Fokus moderner Mobilitatspolitik liegt heute auf
Emissionsreduktion, Verkehrsvermeidung und -verlagerung. Die Klimakrise und
gesetzlich verankerte CO,-Reduktionsziele machen einen massiven StraBenausbau
nicht mehr vertretbar. Digitale Entwicklungen wie Homeoffice und veranderte
Arbeitsformen reduzieren den Berufsverkehr.



Die Bevodlkerung in vielen landlichen Regionen stagniert oder nimmt ab - damit sinkt
auch der Bedarf an neuen Hochleistungsstral3en. Es ist aus meiner Sicht nicht
hinnehmbar, ein Infrastrukturprojekt dieser Grél3enordnung auf der Basis von
veralteten Annahmen und Prognosen aus dem letzten Jahrtausend umzusetzen.

A6

Nachweislich sind die Verkehrszahlen auf der bestehenden B64 im Bereich Warendorf
in den letzten Jahren nicht gestiegen, sondern tendenziell rickldufig. Diese Entwicklung
widerspricht den ursprunglichen Begrtiindungen fur den Bau der B64n.



Weder die aktuellen Verkehrsdaten noch die zukunftigen Entwicklungen rechtfertigen
ein solch tiefgreifendes und kostspieliges Gro3projekt. Der Grundsatz der
wirtschaftlichen Mittelverwendung wird damit verletzt, ebenso wie das Gebot der
VerhaltnismaRigkeit. Stattdessen mussten bestehende Strecken optimiert und
alternative Verkehrskonzepte geférdert werden.

A7

Die Verkehrsprognosen stammen aus Jahren, in denen der Autoverkehr hoher
eingeschatzt wurde. Seitdem ist der Pkw-Verkehr in vielen Regionen stabil oder
racklaufig. Die Grundlage fur den Bedarf verliert damit an Aussagekraft.

Die alten Annahmen zur Pendlerentwicklung bericksichtigen Homeoffice und digitale
Arbeitsmodelle nicht. Viele Beschaftigte fahren seltener oder zu anderen Zeiten. Das
senkt das Verkehrsaufkommen spurbar.

Die Bevolkerungszahlen im Raum Warendorf steigen deutlich langsamer als friher
angenommen. Einige Prognosen liegen inzwischen unter den Erwartungen. Ein
geringerer Zuwachs fuhrt zu weniger Verkehr.

Der regionale Guterverkehr nutzt immer haufiger Uberregionale Achsen. Die
Bedeutung kleinerer Bundesstral3en sinkt. Die Planung stutzt sich auf dltere Muster, die
heute nicht mehr gelten.

Klimaschutzziele auf Bundes- und Landesebene verlangen eine Reduktion des
motorisierten Verkehrs. Dieser politische Rahmen verandert das Verhalten und macht
alte Prognosen unbrauchbar.

Die Bedarfsbewertung ignoriert MaBnahmen zur Verkehrsverlagerung auf Bahn und
Bus. Die Region investiert starker in diese Angebote. Das senkt langfristig den Bedarf
far neue Stral3en.

Die Datenbasis entstand vor den starken Veranderungen des Mobilitatsverhaltens.
Entwicklungen wie Energiepreise, Klimapolitik oder veranderte Arbeitswege machen
frihere Prognosen uberholt.

B Lebensqualitat / Erholungsraum / Larm / Emissionen
B 1

Ein Bau der B64n wirde mein Naherholungsgebiet zerstéren. Ich bewege mich sehr
haufig im Gebiet der geplanten Trasse.

B2

Die B64n wurde die Lebensqualitat fur Tausende Anwohner der studlichen Wohngebiete
in Mitleidenschaft ziehen.

B3



Die geplante Trasse, nicht zuletzt durch den herangezogenen zusatzlichen Verkehr,
fuhrt zu einer starken Verlarmung und einer Zunahme von Schadstoffemissionen, die
sich negativ auf meine Gesundheit und die meiner Kinder auswirken wurden.

Meine Familie und ich nutzen unseren Garten zur Erholung und Freizeitgestaltung. Da
die Larmwerte dort deutlich tber denen fur die Innenraume liegen, waren wir ggf.
gezwungen, die Sommer im Haus zu verbringen bzw. das Weite zu suchen, weil nur
dort die Larmwerte (angeblich) eingehalten waren.



B4

Die ausschlieRRliche Ausfuhrung der Kraftfahrstral3e in Dammlage, in Vohren
durchgehend in einer Hohe von mehreren Metern, fuhrt zu einer groRraumigen
Verlarmung der Stadt, und zwar insbesondere im Suden der Stadt, der durch
ausgedehnte Wohnlagen gekennzeichnet ist.

B5

Die fehlenden LarmschutzmalBnahmen an den zentralen Anschlussstellen sind nicht
nachvollziehbar. Steigungsbedingt sowie aufgrund der Abbiegesituationen vorher und
der folgenden Beschleunigung sind erhéhte Larmemissionen zu erwarten.

B6

Ich leide an Vorerkrankungen (Migrane, Atemwegserkrankungen, Schlafstérungen), die
sich durch die Auswirkungen der geplanten Trasse verschlimmern kénnten.

B7

Die Larmgrenzwerte setzen geschlossene Fenster voraus. Die notwendige
Frischluftzufuhr wahrend des Schlafs ist dann nicht mehr gewahrleistet, sodass
gesundheitliche Gefahren bestehen.

B8

Ich bin / mein Kind ist gegenuber Schadstoffen / Larm besonders empfindlich. Ich
beflrchte dass sich eine erhdhte Schadstoffbelastung mittel- und langfristig negativ auf
meine / deren Gesundheit auswirkt.

B9

Die mehrstreifige planfreie in Dammlage gefihrte B64n wirde wertvolle Naturrdaume,
die unserer Gesundheit dienen, zerstéren. Asthma, Pseudokrupp, Gehdrschaden oder
andere Krankheitsbilder wurde, vor allem bei Kindern, zunehmen. Dies gilt auch fur
Her- und Kreislauferkrankungen.

B10

Die Luft, die Uber die B64n in die sidlichen Wohngebiete, aber auch dartber hinaus,
wiirde mit Abgasen belastet sein. Ich befiirchte eine Uberschreitung der CO2-, Nox- und
Feinstaubgrenzwerte, zumindest aber eine deutliche Mehrbelastung fur Tausende
Anwohner.

B11

Es ist zu beflrchten, dass durch zusatzliche Schadstoffeintrage aus der Luft die Qualitat
des in meinem/unseren Garten angebauten Obstes und Gemuses abnimmt und ich/wir
vermehrt Schadstoffe Uber die angebauten Lebensmittel aufnehme/n.

B12



Der Bau der B64n wirde meine grundgesetzlich geschutzten Rechte, insbesondere auf
Gesundheit, Eigentum und freie Entfaltung der Personlichkeit unzumutbar
beeintrachtigen

B13

Der Bau der B64n mindert unser aller Lebensqualitat und den Freizeitwert durch die
Vernichtung wichtiger Erholungs- und Ruckzugsraume sowohl fur die Bewohner der
Stadt Warendorf als auch fur Freizeit- und Feriengaste.



B14

Die Entwurfsgeschwindigkeiten von 100 bzw. 110 km/h fuhren ebenfalls zu unnétigem
Larmgeschehen. Im Vergleich beispielsweise zur Umgehungsstral3e Munster, die
vierstreifig eine Geschwindigkeit von 70 km/h aufweist, erscheinen diese unpassend.
Im Ubrigen durften tagsiber auf den einstreifigen Streckenteilen Lkw solche
Geschwindigkeiten nicht zulassen; des nachts werden viele Kraftfahrzeugfuhrer diese
hohen Entwurfsgeschwindigkeiten als Einladung zum deutlichen Nochschnellerfahren
begreifen. Dies lehrt jedenfalls die Erfahrung. Wer davon ausgeht, dass sich
Kraftfahrzeugfiihrer samtlich an Begrenzungen halten, irrt. Ich bezweifle, dass die zu
erwartenden Geschwindigkeitstubertretungen in die L&rmberechnungen eingegangen
sind.

B15

Die neue Trasse durchschneidet Wege, die viele Menschen fur Spaziergange und
Radtouren nutzen. Routen, die heute frei und ruhig verlaufen, werden unterbrochen
oder verlieren an Qualitat. Larm aus dem StralBenraum dringt weit in die offenen
Landschaften stdlich von Warendorf. Bereiche, die bisher still waren, verlieren ihren
Charakter. Das mindert den Erholungswert spurbar.

B16

Der Verlust von Grunland, Feldgehdlzen und Feuchtwiesen schwacht das Naturerlebnis.
Diese Flachen pragen den Suden der Stadt. Wenn sie fehlen, wirkt die Landschaft
weniger abwechslungsreich. Breite Verkehrsflachen, Damme und Briicken verdndern
den Blick in die Landschaft. Das stort den Eindruck einer offenen Kulturlandschaft, den
viele Erholungssuchende schatzen.

B17

Zugange zu beliebten Wegen werden komplizierter. Neue Barrieren und langere
Querungen halten Besucher davon ab, gewohnte Strecken zu nutzen. Offene
Erholungsraume verlieren an Qualitat, weil Verkehrsnahe das Aufenthaltserlebnis
beeintrachtigt. Banke, Feldwege und Aussichtspunkte wirken weniger einladend.

C Entlastungswirkung
1

Trotz der B64n verbliebe weiterhin viel Verkehr, sowohl Pkw als auch Lkw, im Ort, da nur
wenige Auf- und Abfahrten geplant sind sowie die Anbindungen zur B64alt lediglich
halbseitig vorgesehen sind.

c2

Die Unterlagen fuhren eine Entlastung der Ortsdurchfahrt als Ziel an. Die Prognosen
zeigen jedoch nur einen Ruckgang in begrenztem Umfang. Ein grol3er Teil des Verkehrs



bleibt in der Stadt, da viele Wege lokal entstehen. Die dargestellte Entlastung wirkt aus
meiner Sicht zu gering, um den hohen Eingriff zu rechtfertigen. Diese Schwache bildet
einen zentralen Punkt der Planung.

c3

Die prognostizierten Verkehrsverlagerungen bleiben gering, weil ein hoher Anteil des
Verkehrs innerdrtliche Ziele hat und deshalb weiter durch den Ort fahrt. Ein grol3er Teil
des Verkehrs entsteht durch Anwohner und Zielverkehr zu Schulen, Betrieben und
Einkauf. Dieser Verkehr nutzt die neue Trasse nicht. Induzierter Verkehr erhéht das
Gesamtaufkommen. Die Ortsdurchfahrt profitiert davon nur gering, weil der
Mehrverkehr sich auf beide Strecken verteilt.



D Landwirtschaft
D1

Der Bau der B64n erfordert den Abriss bzw. eine zum Teil existenzbedrohende
Beeintrachtigung verschiedener landwirtschaftlicher Anwesen. Dies steht in keinem
Verhaltnis zu den zu erwartenden Vorteilen.

D2

Durch den Bau der B64n wurde nicht vermehrbares Acker- und Gruanland verloren
gehen. Landwirtschaftliche Anwesen werden Uberplant bzw. die Existenz von
landwirtschaftlichen Betrieben gefahrdet. Die Agrarstrukturelle Analyse fur Warendorf
aus dem Jahr 2020 sieht existentielle Bedrohungen fur die Landwirtschaft in Warendorf.

D3

Das in Art. 14 GG geschutzte Eigentum darf nur im Ausnahmefall - bei zwingendem
offentlichen Interesse - eingeschrankt oder entzogen werden. Ein solch
schwerwiegender Eingriff wie der Verlust von Wohnhausern, Hofen oder Ackerflachen,
die Uber Generationen aufgebaut wurden, muss hdéchsten Anforderungen an
Notwendigkeit und VerhaltnismaRigkeit gentgen.

Diese Voraussetzungen sind im vorliegenden Fall nicht erfullt: Der tatsachliche
verkehrliche Bedarf ist angesichts sinkender Verkehrszahlen fraglich. Die Planung ist
veraltet und basiert auf Annahmen aus den 1990er Jahren. Alternativen (z. B. Ausbau
der Bestandsstrecke, Verkehrsberuhigung, Verlagerung auf Bahn und OPNV) wurden
nicht ernsthaft gepruft.

D4

Es sind besonders landwirtschaftliche Betriebe betroffen, deren Flachen zerschnitten,
entwertet oder dauerhaft unbrauchbar gemacht werden. Fir viele Betriebe bedeutet
dies nicht nur EinkommenseinbulBen, sondern den vollstandigen Verlust der
wirtschaftlichen Grundlage. Die Folgen sind nicht kompensierbar. Hofe, die Uber
Generationen gepflegt wurden, gehen unwiederbringlich verloren.

D5

In Zeiten, in denen regionale Landwirtschaft und Erndhrungssouveranitat an
Bedeutung gewinnen, ist es nicht nachvollziehbar, warum ausgerechnet diese Betriebe
den Preis fur ein umstrittenes Strallenbauprojekt zahlen sollen.

Fur die betroffenen Eigentimer ist der Verlust von Haus und Hof mehr als nur ein
materieller Schaden. Er bedeutet den Verlust von Heimat, Lebensleistung und
Zukunftsperspektive. Die sozialen und psychologischen Folgen - insbesondere fur altere
Menschen, Familienbetriebe oder Alleinstehende - wurden im bisherigen Verfahren
nicht ausreichend gewurdigt.



D6

Die Planung greift direkt in das Eigentum ein. Fldachen gehen ganz oder teilweise
verloren. Restflachen liegen oft unglinstig und lassen sich schlechter nutzen.
Grundstucke werden zerschnitten. Aus einem zusammenhangenden Schlag entstehen
mehrere kleine Teilstlcke. Diese Teilstlcke lassen sich mit Maschinen nur mit héherem
Aufwand bearbeiten.

Lange, schmale Restflachen verlieren erheblich an wirtschaftlichem Wert. Sie eignen
sich schlechter fur moderne Landtechnik. Ertrage sinken, wahrend Kosten fur Diesel,
Arbeitszeit und Verschleil3 steigen. ErschlieBungswege zu Feldern und Wiesen
verlangern sich. Friher direkte Wege werden unterbrochen. Eigentimer muissen
Umwege fahren, oft Uber 6ffentliche StralRen. Das erhdht das Unfallrisiko, verbraucht
mehr Treibstoff und bindet Arbeitszeit.

Zaune, Graben, Damme und Larmschutzwande schaffen Barrieren im Gelande.
Eigentimer erreichen einzelne Teile ihrer Fldachen nur noch Uber schmale Durchldsse
oder weite Umwege. Das erschwert Pflege, Mahd, Bewasserung, Holzernte oder
Tierhaltung.

D7

Die Bauarbeiten greifen in Bodenaufbau und Entwasserung ein. Schwere Gerate
verdichten Oberboden und Untergrund. Wasser staut sich an neuen Wegen, Graben
oder Dammen. Das fuhrt zu Staundsse oder Vernassung auf angrenzenden Flachen und
zu ErtragseinbulRen. Drainagen und Graben geraten aul3er Funktion. Leitungen werden
gekappt oder verlegt. Wenn die Entwasserung nicht exakt wiederhergestellt wird,
verschlechtern sich Bodenstruktur und Bewirtschaftung langfristig. Eigentimer tragen
dann den Schaden.

D8

Flachenverluste treffen haufig die besten Boden in verkehrsnaher Lage. Diese Boden
sind betriebswirtschaftlich wichtig. Eine Entschadigung nach Tabellenwerten bildet den
tatsachlichen dauerhaften Verlust oft nicht vollstandig ab. Pachtflachen im
Einflussbereich der Trasse werden unattraktiver. Pachter fordern niedrigere Pachtpreise
oder kindigen langfristig. Eigentumer verlieren Einnahmen oder finden schwerer neue
Pachter.

D9

Far Hofstellen in der Nahe der Trasse verschlechtern sich Entwicklungschancen.
Erweiterungen, neue Stallgebdude oder Direktvermarktung stof3en auf Probleme, weil
Larm, Staub und ErschlieBung schwieriger werden. Die rechtliche Bindung durch
Grunddienstbarkeiten, Baulasten und Schutzstreifen schrankt Eigentumer dauerhaft
ein. In bestimmten Abstanden zur Trasse durfen sie nicht mehr bauen, pflanzen oder
aufschutten.

D10



Bei Hoflagen nahe der Trasse verschlechtert sich das Wohnumfeld deutlich. Kinder,
altere Menschen und Mitbewohner leiden unter Larm, Luftbelastung und
eingeschrankter Freiflachenqualitat. Eigentimer tragen diese Belastung, ohne sie
ausgleichen zu kénnen.

Die Planung erzeugt langjahrige Bauphasen mit Staub, Larm und Sperrungen.
Eigentimer mussen in dieser Zeit mit weiteren Beeintrachtigungen rechnen:
beschadigte Wege, erschwerter Zugang, Nutzungsausfalle.



D11

Unsicherheit Gber kinftige Regelungen erschwert Entscheidungen. Eigentumer wissen
nicht, welche Veranderungen sie spater noch genehmigt bekommen. Das hemmt
Investitionen in Gebaude, Hofstrukturen und Flachenarrondierung.

In Summe verlieren Grundeigentumer nicht nur Flache, sondern Nutzqualitat,
Flexibilitat und Planbarkeit. Diese Faktoren bestimmen den tatsachlichen Wert des
Eigentums starker als reine Flachengrél3e. Der Schaden liegt damit Uber dem, was in
Planunterlagen sichtbar ist.

E Umwelt / Natur / Grundwasser
E1

In den Planungen wird der Schutz der Biodiversitat, die fur mich ein sehr wichtiges Ziel
darstellt, zu wenig bertcksichtigt. Ich fordere, dass der Naturschutz héher gewichtet
wird.

E2

Die vorgeschlagenen MaRnahmen zum Artenschutz sind nicht ausreichend, da
Lebensrdume zerschnitten oder gar zerstort werden (Verinselung).

E3

Durch die Zerstérung bewaldeter Abschnitte gehen wichtige Schutzfunktionen fur das
Klima verloren. Gerade mit Blick auf den Klimawandel ist dies nicht mehr zeitgemaRi.
Walder dienen als CO2-Speicher, als Trinkwasserschutz und als Lebensrum fur Tiere und
Pflanzen. Eine weitere unnétige Versiegelung muss verhindert werden.

E4

Eine Prifung, ob die Planung gegen die gesetzlich normierten Klimaschutzziele
verstoRt, ist nicht erfolgt.

E5

Bereits wahrend des Baus der B64n wurde die Versorgung durch Trinkwasserbrunnen
beeintrachtigt werden. Diese dienen oftmals der Hauswasserversorgung. Ohne eine
gesicherte Ersatzwasserversorgung, die die sinkenden Grundwasserspiegel
berucksichtigt, lehne ich die Planung ab.

E6

Ich fordere weitere Untersuchungen auf mégliche negative Auswirkungen auf die
Trinkwasserversorgung.

E7



Als Besitzer eines eigenen Brunnens beflurchte ich, dass es zu einer Verunreinigung des
Wassers infolge der Einleitung von StralRenabwassern kommt.



E8

Nach 8 44 des Bundesnaturschutzgesetzes (BNatSchG) ist es verboten, streng
geschutzte Arten in ihren Fortpflanzungs- und Ruhestatten erheblich zu stéren oder
deren Lebensstatten zu zerstoren. Das Projektgebiet der B64n betrifft jedoch
Lebensraume zahlreicher streng geschutzter Arten, darunter Fledermause (u. a. GroRRe
Bartfledermaus, Kleine Hufeisennase),

Vogelarten des Anhangs I der EU-Vogelschutzrichtlinie (z. B. Schwarzspecht, Neuntoter,
Rotmilan) sowie Amphibienarten wie Kammmolch oder Kreuzkréte.

Die vorliegenden Planunterlagen lassen erhebliche Zweifel aufkommen, ob die
notwendigen artenschutzrechtlichen Erfassungen vollstandig und methodisch korrekt
durchgefuhrt wurden. Insbesondere fehlen aktuelle Daten zu jahreszeitlich
variierenden Artenaktivitaten (z. B. Balz- und Zugzeiten bei Vogeln sowie
Wochenstubenstandorte bei Fledermausen).

E9

Laut europarechtlichen Vorgaben (Art. 6 Abs. 4 FFH-RL) ist eine Ausnahme vom
Artenschutz nur moglich, wenn zwingende Grinde des Uberwiegenden 6ffentlichen
Interesses vorliegen und keine zumutbare Alternative besteht. Diese Prufung ist aus
meiner Sicht unzureichend erfolgt.

Insbesondere wurden Alternativen wie die Optimierung der bestehenden B64-Trasse
(z.B. durch punktuelle Ausbau- oder EntscharfungsmalRnahmen), eine Kombination mit
Verkehrsleitsystemen,

oder ein Ausbau des OPNV nicht ernsthaft als gleichwertige Optionen betrachtet.

E10

Das Vorhaben widerspricht den Zielen der Nationalen Biodiversitatsstrategie, den EU-
Naturschutzrichtlinien, der UN-Konvention Uber die biologische Vielfalt sowie den
jungst verscharften Verpflichtungen im Rahmen des European Green Deal. Der Erhalt
der Biodiversitat ist ein vorrangiges offentliches Interesse und muss bei der Abwagung
klar Uber infrastrukturellen Einzelinteressen stehen.

E11

Die Trasse versiegelt grof3e Flachen. Versiegelte Flachen lassen kaum Wasser in den
Boden. Niederschlage flieRen schneller in Graben und Vorfluter ab. Regenwasser hat
weniger Zeit, durch den Boden zu sickern. Die naturliche Grundwasserneubildung sinkt.
Das verscharft trockene Phasen und senkt langfristig den Grundwasserspiegel.

E12

Stral3enentwasserung sammelt belastetes Oberflachenwasser. Dieses Wasser enthalt
Salze, Ole, Benzinreste, Mikroplastik, Reifenabrieb und Schwermetalle. Ohne wirksame
Reinigung gelangt ein Teil der Stoffe in Boden und Grundwasser. Unfalle und Leckagen
setzen Kraftstoffe, Ol oder andere Fliissigkeiten frei. Durchlissige Béden lassen diese



Stoffe leicht einsickern. In Bereichen mit hohem Grundwasserstand erreichen sie rasch
das Grundwasser.

E13

Erdarbeiten verandern die Bodenstruktur. Abtrag, Aufschuttung und Verdichtung
storen naturliche FlieRwege im Untergrund. Wasser sucht sich neue Wege und verteilt
sich anders als zuvor. Der Bau schneidet vorhandene Drainagen, Graben und kleine
Wasserlaufe. Wenn diese nicht fachgerecht wiederhergestellt werden, staut sich Wasser
oder fehlt an anderer Stelle. Feuchtgebiete und Senken in der Nahe verlieren Zufluss,
wenn Graben verlegt oder gefasst werden. Diese Bereiche trocknen aus oder verandern
ihren Charakter. Damit sinkt auch ihre Funktion als Zwischenspeicher und Filter flr
Grundwasser.

F Wirtschaft / Touristik
F1

Das Orts- und Landschaftsbild wirde durch die B64n verschandelt. Dies wiirde auch zu
massiven Beeintrachtigungen des Tourismus fuhren, fir den weithin mit einer intakten,
kunftig zerstorten, Parklandschaft geworben wird.

F2

Die B64n verhindert einen nachhaltigen Ausbau des Tourismus in der Region, da sie die
Landschaft zerteilt und Unruhe sowie Larm und Schadstoffbelastungen mit sich bringt.
Der Erholungswert weiter Landschaftsraume wird zerstort.

F3

Die B64n steht im Widerspruch zu den Bemuhungen der Stadt Warendorf, die
klimafreundliche Mobilitat weiter auszubauen. Anstelle eines nachhaltigen und sanften
Tourismus, bei dem Wanderer und Fahrradfahrer die Gemeinde als Haltepunkt
aufsuchen, wird durch den verursachten Larmteppich die Aufenthaltsqualitat
beeintrachtigt.

F4

Die neue Trasse fuhrt Verkehrsstrome am Ort vorbei. Dadurch sinkt die Zahl der
Personen, die taglich an lokalen Geschaften vorbeikommen. Viele kleinere Betriebe
arbeiten abhangig von Sichtbarkeit und spontanen Stopps. Betriebe entlang der Achse
verlieren Laufkundschaft. Das betrifft vor allem Gastronomie, Dienstleister, Hofladen
und Betriebe mit direktem StralRenbezug.

F5

Die neue Trasse durchschneidet gewachsene Wegebeziehungen fir Radfahrer und
Wanderer. Routen, die heute ohne Unterbrechung nutzbar sind, verlieren an Qualitat
durch Umwege, Querungen und starkere Verkehrsnahe.



Larm aus dem neuen StralRenraum beeintrachtigt offene Erholungsbereiche im Stiden
von Warendorf. Gerade diese ruhigen Zonen gelten als Kernangebot des sanften
Tourismus. Sobald der Gerauschpegel steigt, sinkt die Aufenthaltsqualitat.

Das Landschaftsbild verliert an Geschlossenheit. Rad- und Wandergdste achten stark
auf die optische Wirkung der Umgebung. Breite Verkehrsflachen und technische
Bauwerke storen dieses Bild und mindern den Erholungswert. Der Lebensraumverlust
in Gruinland, Feuchtwiesen und Feldgehdlzen verringert die Artenvielfalt.
Naturbeobachtung, insbesondere Vogelbeobachtung, gehoért zu den Starken der
Region. Weniger Arten bedeutet weniger Anreiz fur naturinteressierte Besucher.

F6

Die Region lebt vom Angebot ruhiger Agrarlandschaften. Diese Landschaften bilden die
Grundlage fur Reitrouten, Spazierwege und regionale Freizeitangebote. Eine neue
Trasse zerstort Teile dieser Grundlagen und verandert den Charakter des Heugebiets
deutlich. Neue Verkehrsachsen erzeugen Barrieren, die spontane Ausflige erschweren.
Tagesgaste wahlen solche Gebiete seltener, wenn Wege schwerer zuganglich sind.

Der Eindruck einer ungestdérten Kulturlandschaft hat hohen touristischen Wert. Sobald
dieser Eindruck verloren geht, verliert Warendorf an Profil gegeniber anderen
Zielgebieten, die starker auf naturnahe Erholung setzen.



G Gesamtplanung / Ausfuhrung
G1

Angesichts der kontrar zu den Prognosen verlaufenden Verkehrsentwicklung ist der
Neubau der B64n OU Warendorf nicht vertretbar.

G2

Die geplante Dammaufschuttung fur die B64n lasst Befurchtungen aufkommen, dass
es durch Absackungen zu Unféllen kommt; vgl. Situation an der A33.

G3

In der Planung werden vielfach Wechselwirkungen mit den weiteren Abschnitten des
Gesamtprojektes mit der OU Warendorf beschrieben, und zwar einerseits mit der
Gesamtmallnahme B64n und andererseits mit der Gesamtmalinahme 4zu1. Dies ist
nicht sachgerecht, da die Realisierbarkeit der ubrigen Abschnitte nicht ausreichend
gepruft wurde, bzw., wie der Abschnitt Mlnster-Telgte bereits gerichtlich infrage
gestellt wurde (OVG Munster 10 A 1487/22 vom 01.07.2024 - Denkmal Prozessionsweq).
Angesichts dessen durfen die daraus resultierenden Annahmen keine Berucksichtigung
in der Planung der OU Warendorf sowie den dazugehérenden Gutachten finden. Eine
Umsetzung der MalBnahme 4zu1 aus dem BVWP nicht maoglich.

G4

Es steht infrage, ob die B64n, gesamt oder in Teilen, ohne den die B51 betreffenden
Abschnitt noch umsetzungsfahig ist.

G5

Es ist eine Neubewertung vorzunehmen unter Berucksichtigung, dass die anderen
Teile, einzeln oder alle, des Projektes 4zu1 nicht umgesetzt werden.

G6

Die B64n OU Warendorf ist aufgrund der infrage stehenden Realisierbarkeit anderer
Teile des Projektes 4zu1 aus dem BVWP herauszunehmen.

G7

Die Fahrzeugbelastung basiert auf der veralteten Verkehrszahlung 2015. Inzwischen
liegt die Verkehrszahlung 2021 vor.

G8

Der Prognosehorizont 2030 fur die Entwicklung des Stral3enverkehrs ist deutlich zu
kurz. Regelmaliig sind 15 Jahre Prognosehorizont zugrunde zu legen, sodass ein
Prognosehorizont bis 2040 als sachgerecht erachtet wird.

G10



Es gibt entgegen der Behauptung im Erlduterungsbericht aktuell keine besonderen
Verkehrsgefahrdungen in Warendorf. Mit Blick auf die Zahl und Art der Unfalle auf der
mit der B64n vergleichbaren B54 (Munster-Gronau) ist dagegen, ein massiveres
Unfallgeschehen auf der B64n zu erwarten, das aus hohen Geschwindigkeiten und
Uberholdruck am Ende des jeweiligen Dritten Streifens resultiert.

G11

Die Beurteilung und Feststellung der Alternativlosigkeit des Baus der B64n in der
veralteten Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) aus dem Jahr 1995 beruht auf Annahmen
zur Verkehrsentwicklung bis 2010, die Gbrigens bis heute nicht eingetreten sind und
durch die StraBenverkehrszahlung 2021 als widerlegt zu gelten haben. Daher kann die
verkehrliche Beurteilung nicht auf die alte UVS gestutzt werden.

G12

Fir die MaBnahmen sind viele Bauwerke vorgesehen. Einige dienen der Uberfiihrung
von Gemeinstral3en. Deren spatere Erhaltung sowie des Ausweichwegenetzes (z. B. fur
landwirtschaftliche Fahrzeuge, die die B64n nicht benutzen dtrfen) fallen der Stadt
Warendorf zu. Angesichts der angespannten Haushaltslage der Stadt steht zu
beflrchten, dass der Realisierung des Projektes Leistungskirzungen fur die Burger der
Stadt folgen.

G13

Die Planung richtet sich vor allem am Uberregionalen Durchgangsverkehr aus.
Bedurfnisse der Warendorfer Bevdlkerung, etwa Nahmobilitat, Stadtentwicklung und
Erhalt von Erholungsrdumen, treten in den Hintergrund. Das fuhrt zu einer einseitigen
Abwagung.

Der erwartete verkehrliche Nutzen steht in keinem Verhaltnis zu Flachenverbrauch und
Eingriffen in Natur und Landschaft. Eine neue Bundesstral3e dieser Lange zerstort
dauerhaft Boden, Lebensraume und Landschaftsbild. Der Nutzen beschrankt sich im
Wesentlichen auf Zeitgewinne fur einen Teil des Transitverkehrs.

Die Trasse zerschneidet wertvolle Kulturlandschaften im Siden von Warendorf.
Zusammenhangende Agrarflachen, Wiesen, Gehdlze und Feuchtbereiche werden in
Reststlcke zerlegt. Das schwacht 6kologische Funktionen und beeintrachtigt
Landwirtschaft, Erholung und Artenvielfalt.

G14

Die Planung unterschatzt Folgekosten fur die Stadt Warendorf. Nach der Umwidmung
der bisherigen B64 zur StadtstralRe tragt die Kommune Unterhalt, Sanierung und
eventuelle Rickbauten. Diese Lasten belasten Haushalte Gber Jahrzehnte und engen
Spielraume fur andere Aufgaben ein.

G15



Die zugrunde liegenden Annahmen zu Verkehr, Mobilitat und Bevélkerung stammen
aus fruheren Planungsphasen. Entwicklungen wie Homeoffice, neue
Mobilitatsangebote, Klimaziele und geandertes Pendelverhalten finden kaum
Berucksichtigung. Die Gesamtplanung orientiert sich an einem Verkehrsbild, das nicht
mehr aktuell ist. Die Umweltfolgen fallen erheblich aus. Versiegelung, Zerschneidung,
Larm, Licht und Schadstoffeintrage treffen Boden, Grundwasser, Arten und Landschaft.
In der Abwagung erhalten diese Belastungen weniger Gewicht als verkehrliche
Kennzahlen.

G16

Die vorgesehenen AusgleichsmalBnahmen bleiben unkonkret. Lage, Umfang,
Dauerhaftigkeit und Pflege sind oft offen. Es bleibt unklar, ob die MalBnahmen im
gleichen Naturraum stattfinden und ob sie die Eingriffe tatsachlich mindern.
Alternativen zur Neubaustrecke erscheinen nur am Rande betrachtet.



G17

Die Gesamtplanung setzt auf Ausbau des motorisierten Verkehrs. Malinahmen zur
Verkehrsvermeidung oder zur Verlagerung auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel
treten in den Hintergrund. Damit widerspricht die Planung Zielen von Klima- und
Verkehrswende.

Die Akzeptanz der Planung ist gering. Burgerinitiativen, Einwendungen, kritische
Ratsbeschlisse und 6ffentliche Diskussionen zeigen, dass die Trasse in der Region stark
umstritten ist. Eine InfrastrukturmalBnahme dieser Grél3enordnung ohne breiten
Ruckhalt schwacht Vertrauen in Planung und Politik.

H Umwidmung der alten B64
H1

Die Planungsunterlagen gehen davon aus, dass die alte B64 im Ort nach dem Bau der
B64n von einer Bundesstral3e auf eine Gemeindestralle umgewidmet werden kdnnte.
Dieser irrigen Annahme widerspreche ich. Die alte B64 ware weiterhin die kirzeste
Verbindung zwischen mehreren Kreis- und Landesstralen und musste nach wie vor
den landwirtschaftlichen Verkehr aufnehmen. Ferner fuhrt die fehlende Eignung der
B64n (z. B. halbseitige Anbindung nach West und Ost) zu einem nach wie vor hohen
Verkehrsaufkommen, das mit den Aufkommen im westlichen und dstlichen Teil der OU
Warendorf, das angabegemal eine Kraftfahrstral3e erfordert (!) mithalt. Die
beabsichtigte Herabstufung versto3t gegen das Stral3en- und Wegegesetz NRW und
wurde daruber hinaus die angespannte Finanzsituation der Stadt Warendorf stark
belasten.

H2

Die Stadt tragt nach der Umwidmung die vollstandigen Kosten fur Unterhaltung,
Sanierung und Erneuerung der bisherigen B64. Diese Kosten liegen heute beim Bund.
Nach der Abstufung belasten sie dauerhaft den stadtischen Haushalt.

Die ehemalige Bundesstral3e bleibt eine stark belastete Achse. Auch nach
Inbetriebnahme der neuen Trasse bleibt ein relevanter Anteil des Verkehrs im Ort. Der
Verschleild bleibt héher als bei Ublichen innerértlichen StralRen. Das erhéht den Bedarf
an regelmaliigen teuren Reparaturen.

H3

Durch die Umwidmung verliert die Stadt gleichzeitig an Gestaltungsspielraum. Jede
Anpassung an der ehemaligen B64 muss sie selbst zahlen, auch wenn sich
Anforderungen durch Verkehr, Gewerbe oder Mobilitatskonzepte andern.



J Varianten

J1

Eine Nullvariante in Warendorf ist nicht gepruft worden. Dies ist wenig nachvollziehbar,
da sich ausweislich der Verkehrsuntersuchung (VU) Warendorf in der B64n-
Ortsdurchfahrt lediglich drei Storstellen befinden (Andreasstral3e; K3; Anbindung an die
B475). Hiervon wird die Storstelle Andreasstrale (tempordrer Ruckstau der
Linksabbieger in den Norden Warendorfs mit Blockade der Durchfahrt in Richtung
Beelen) mit der Fertigstellung der StadtstralRe Nord ihre Erledigung finden. Es ist nicht
nachvollziehbar, dass diese Veranderung in den Planungen keine Berucksichtigung
gefunden hat. Legendar ist in diesem Zusammenhang die Aussage eines die B64n
befUrwortenden Stadtratsmitgliedes, die Stadtstral3e Nord durfe nicht vor der B64n

gebaut werden, da sich herausstellen kdnnte, dass die B64n dann nicht mehr bendtigt
werden.

J2

Die Planung pruft keine ortsnahe Optimierung der bestehenden Strecke. Dazu zahlen
optimierte Knotenpunkte und klarere Verkehrsfihrung. Solche Malinahmen mindern
Belastungen ohne grol3en Flachenverbrauch.

Die Unterlagen enthalten keine Bewertung kleinerer baulicher Eingriffe. Dazu gehoéren
Abbiegespuren, Kreisverkehre oder intelligente Steuerung der Ampeln. Diese Schritte
reduzieren Staus und erhdhen Sicherheit.

Der Ausbau von Bus und Bahn taucht nicht als echte Alternative auf. Verbesserte Takte,
direkte Linien und Park-and-Ride mindern Pendlerverkehr spurbar.

Die Planung berucksichtigt keine Mal3nhahmen zur Verkehrsvermeidung. Dazu zahlen
kurze Wege im Alltag, sichere Radverbindungen und Stadtentwicklung mit weniger
Autonahverkehr.

Eine Kombination kleiner Mal3nahmen wird nicht gepruft. Solche Paketldsungen
erreichen oft eine ahnliche Wirkung wie ein Neubau und greifen weniger stark in Natur
und Landschaft ein.



K Burgerbeteiligung / Burgerwillen
K1

Das geplante Vorhaben widerspricht damit dem Grundsatz demokratischer Teilhabe
und regionaler Selbstbestimmung.

Die Kommunen entlang der geplanten Trasse haben sich 6ffentlich und mit
demokratischem Mehrheitsbeschluss gegen die Realisierung der B64n ausgesprochen.
So haben

die Stadt Warendorf, die Stadt Telgte, die Gemeinde Beelen, die Stadt Herzebrock-
Clarholz

die Stadt MUnster und die Gemeinde Ostbevern BeschlUsse gefasst, mit denen sie die
Planungen zur B64n (bzw. B51) ablehnen bzw. ein Moratorium oder eine
Neubewertung fordern. Diese Ratsbeschlusse sind Ausdruck des legitimen politischen
Willens gewahlter kommunaler Gremien, die die Interessen ihrer Burgerinnen und
Blrger vertreten.

Es ist nicht hinnehmbar, dass dieser regional verankerte politische Konsens durch ein
zentralistisch geplantes Grol3projekt ignoriert wird. Dies widerspricht dem Prinzip der
kommunalen Selbstverwaltung nach Art. 28 Abs. 2 GG und dem Subsidiaritatsprinzip in
der Raumordnung.

K2

Auf zivilgesellschaftlicher Ebene gibt es erheblichen und gut dokumentierten
Widerstand gegen das Projekt u. a. durch Burgerinitiativen sowie zahlreiche
Einzelpersonen, Landwirte, Naturschutzverbande und Umweltgruppen. Das Projekt ist
somit nicht nur politisch, sondern auch gesellschaftlich nicht mehrheitsfahig.

K3

Ein Projekt dieser GroBenordnung darf nicht gegen den erklarten Willen einer ganzen
Region durchgesetzt werden. Der Widerstand zeigt: Die Planung ist nicht mehr
zeitgemal3, sie basiert auf veralteten Annahmen zur Verkehrsentwicklung und ignoriert
heutige Anforderungen an Klimaschutz, Flachensparen und Burgerbeteiligung.

Das Vorhaben konterkariert das Vertrauen der Bevolkerung in faire und transparente
Planungsverfahren, die Akzeptanz demokratischer Entscheidungen auf kommunaler
Ebene

sowie das legitime Interesse der Region an einer nachhaltigen und dezentral
mitgestalteten Verkehrspolitik.

K4



Mehrere Burgerentscheide und Ratsbeschlusse in der Region haben sich bereits gegen
das Projekt ausgesprochen. Diese BeschlUsse zeigen eine klare politische Linie in den

Gemeinden entlang der geplanten Trasse.

Burgerinitiativen aus Warendorf und den angrenzenden Ortsteilen organisieren seit
Jahren o6ffentlichen Protest. Die Zahl der Unterstutzer wachst stetig. Das spricht fur eine

breite Ablehnung in der Bevdlkerung.



K5

In den Beteiligungsverfahren gingen auffallend viele ablehnende Stellungnahmen ein.
Die Zahl der kritischen Rickmeldungen Ubersteigt die Zahl der BefUrworter deutlich.
Das belegt den fehlenden Ruckhalt des Projekts.

Ratsmehrheiten in umliegenden Kommunen dul3ern wiederholt Zweifel am Nutzen und
sprechen sich gegen die Umsetzung aus. Diese BeschlUsse entstehen nach 6ffentlichen
Beratungen und spiegeln den lokalen Willen wider.

Offentliche Informationsveranstaltungen und Anhérungen zeigen ein deutliches
Meinungsbild. Mehrheitlich duBern Birger Bedenken wegen Naturverlust, Kosten und
fehlender Entlastung. Die Stimmung ist eindeutig gegen den Neubau gerichtet.

Regionale Verbande aus Umwelt, Landwirtschaft, Sport und Tourismus unterstutzen die
ablehnende Haltung. Diese Verbande vertreten grol3e Mitgliederzahlen und verstarken
den politischen Druck.

K6

Das anhaltende Engagement in der Bevdlkerung zeigt, dass die Planung nicht als
gemeinschaftlich akzeptierte L6sung gesehen wird. Die fehlende Zustimmung
untergrabt die Legitimation des Projekts.

L Nutzen-Kosten-Verhaltnis
L1

Das zugrunde liegende Nutzwert-Kosten-Verhaltnis (NKV), das die Wirtschaftlichkeit
und Notwendigkeit des Vorhabens beurteilt, ist vollig tberholt und damit nicht mehr
belastbar.

Die ursprunglichen Berechnungen zum NKV basieren auf Planungen und
Kostenschatzungen, die heute nicht mehr aktuell sind. Aufgrund von Preissteigerungen
bei Bauleistungen, Materialkosten, Lohnen und Umweltauflagen haben sich die
Gesamtkosten fur den Bau der B64n erheblich erhéht.

Dies fuhrt zu einer erheblichen Unterschatzung der finanziellen Belastung und verzerrt
die Wirtschaftlichkeitsbewertung des Projekts.

Durch die nicht angepasste Kostenbasis wirkt das NKV weiterhin positiv, obwohl sich
die tatsachlichen Kosten in einem Mal3e erhéht haben, dass das Verhaltnis von Nutzen

zu Kosten deutlich schlechter ausfallt.

L2



Das zugrunde liegende Nutzwert-Kosten-Verhaltnis ist durch erhebliche
Kostensteigerungen nicht mehr aktuell. Die urspringlich angesetzten Baukosten von
ca. 50-60 Millionen Euro haben sich durch Material-, Lohn- und
Energiepreissteigerungen fast verdreifacht, wodurch das Projekt wirtschaftlich nicht
mehr tragbar ist.



L3

Die Berechnung des NKYV stutzt sich auf altere Verkehrszahlen, die das heutige
Mobilitatsverhalten nicht mehr abbilden. Der Pkw-Verkehr entwickelt sich anders als
angenommen, dadurch verandert sich der berechnete Nutzen grundlegend.

Die Kostenannahmen in den alten Modellen unterschatzen heutige Baupreise,
Materialkosten und Grunderwerb. Baukostensteigerungen und héhere Anforderungen
im Umweltschutz fuhren zu deutlich héheren Realisierungskosten als in der
ursprunglichen Kalkulation.

L4

Die Bewertung des Nutzens berucksichtigt Klimaschutzziele und CO--
Reduktionsvorgaben nicht ausreichend. MalBnahmen, die zusatzlichen Autoverkehr
auslosen, stehen im Widerspruch zu aktuellen verkehrs- und klimapolitischen Zielen.
Das mindert den verkehrlichen Nutzen.

Die prognostizierten Reisezeitgewinne beruhen auf friher erwarteten Staus und
Belastungen. Wenn das tatsachliche Verkehrsaufkommen niedriger ausfallt, schrumpft
die Zeitersparnis und damit der berechnete Nutzen.

L5

In der alten Berechnung fehlen Folgekosten fur die Stadt Warendorf nach der
Umwidmung der bisherigen B64 zur Stadtstral3e. Unterhaltung, Sanierung, Ruckbau
und Verkehrsberuhigung erzeugen langfristige Lasten, die das Verhaltnis von Nutzen
und Kosten verschlechtern.

L6

Reisezeitgewinne verlieren an Gewicht, weil Homeoffice, Gleitzeit und digitale Angebote
die Zahl taglicher Pendelfahrten reduzieren. Die Grundlage fur viele
Nutzenkomponenten fallt damit weg oder schwacht sich deutlich ab.

Negative Effekte auf Natur, Landschaft, Tourismus und regionale Betriebe flossen in der
ursprunglichen Rechnung nur unzureichend oder gar nicht ein. Diese Schaden mindern
den gesamtwirtschaftlichen Nutzen, werden aber im alten Modell nicht abgezogen.



M Wertverlust
M1

Durch den Bau der KraftfahrstraRe wirde der Wert meiner Immobilie betrachtlich
gemindert.

M2

Immobilien entlang vielbefahrener Bundesstral3en verlieren erfahrungsgemal deutlich
an Wert - je nach Lage sind Abschléage von 10-30 % marktublich, teils sogar mehr.
Grunde dafur sind eine dauerhafte Larmbelastung, insbesondere durch
Schwerlastverkehr, eine schlechtere Luftqualitédt durch Abgase und Feinstaub,
Lichtemissionen in den Abend- und Nachtstunden, die Zerschneidung und Entwertung
von Naherholungsgebieten, der Verlust des landlichen Charakters und der Wohnruhe.

Solche Faktoren wirken sich unmittelbar auf die Vermarktungsfahigkeit und
Preisentwicklung von Wohnimmobilien aus -- und damit auf das Vermogen vieler
Menschen, die in gutem Glauben in ihre Grundstucke und Hauser investiert haben.

In den bisher veréffentlichten Planunterlagen werden die 6konomischen Folgen fir
private Eigentimer nur unzureichend oder gar nicht berucksichtigt. Es fehlt an einer
umfassenden und transparenten Bewertung der Auswirkungen auf Immobilienwerte in
Trassennahe, die Entwicklungs- und Nutzungsmadglichkeiten angrenzender
Grundstucke sowie die Gesamtattraktivitat der betroffenen Wohngebiete.

Ein Vorhaben dieser Tragweite darf nicht ohne Berucksichtigung der wirtschaftlichen
Schaden fur die ortliche Bevolkerung umgesetzt werden. Eine gerechte Entschadigung
fur indirekte Schaden ist im Planfeststellungsverfahren bislang nicht vorgesehen - dies
ist rechtlich und politisch inakzeptabel.

M3

Das Projekt fuhrt zu einer massiven Ungleichverteilung von Lasten und Nutzen:
Wahrend wenige Verkehrsteilnehmer durch eine mogliche Fahrzeitverkiurzung
profitieren kénnten, tragen Anwohner entlang der Trasse die dauerhafte Belastung -
materiell wie immateriell. Der Eingriff in das Eigentum - auch wenn er formal nicht
enteignet - kommt faktisch einem Wertverlust ohne Gegenleistung gleich.

Dies fuhrt zu gesellschaftlicher Spaltung, Vertrauensverlust in Politik und Verwaltung
und ist mit dem im Grundgesetz verankerten Schutz des Eigentums (Art. 14 GG) schwer
vereinbar.

Ich fordere eine vollstandige Uberpriifung des Vorhabens unter Berticksichtigung der
tatsachlichen Auswirkungen auf den Immobilienmarkt und das private Vermégen der
betroffenen Menschen.

M4



Larm aus dem neuen StralRenraum sowie Abgase und Feinstaub senken die
Wohnqualitat. Eine Lage an einer neuen Trasse gilt als belastet. Makler berichten in
solchen Fallen von geringeren Verkaufschancen.

M5

Der Verlust ruhiger AuRenbereiche schwacht den Erholungswert. Wohnen im Grinen
zahlt zu den wichtigsten Grunden flr stabile Preise. Erdkdrper, Larmschutzwalle und
Brucken verandern den Blick aus Hausern und Garten. Solche Sichtbeeintrachtigungen
wirken negativ auf die Einschatzung des Wohnumfelds.



N Klimaschutz
N1

Nach dem Klimaschutzgesetz ist Deutschland verpflichtet, die Treibhausgasemissionen
bis 2045 schrittweise zu reduzieren. Das geplante StralRenbauprojekt steht diesen
Zielen entgegen. Der Bau und die Nutzung der neuen Trasse fuhren zu zusatzlichen
Emissionen durch Materialeinsatz, Baugerate und Baustellenverkehr. Der Neubau einer
Bundesstralie fordert den motorisierten Individualverkehr und verursacht damit
langfristig mehr Verkehr und héhere Emissionen.

N2

Durch die Versiegelung von Flachen werden naturliche CO,-Senken wie Béden und
Vegetation dauerhaft beeintrachtigt. Damit steht das Vorhaben im klaren Widerspruch
zum Schutzgut ,Klima“, das in der Planung berucksichtigt werden muss. Eine
nachvollziehbare klimabezogene Bewertung fehlt in den Unterlagen.

N3

Versiegelte Flachen speichern weniger Kohlenstoff. Offenboden bindet deutlich mehr
CO; als Asphalt. Jede neue Trasse zerstort diese Speicher dauerhaft. Grinland,
Feuchtwiesen und Gehdlze im Raum Warendorf binden Kohlenstoff im Boden und im
Pflanzenbestand. Ihr Verlust setzt gespeicherte Mengen frei und schwacht die
Aufnahmefahigkeit der Flache.

Der Bau selbst verursacht hohe Emissionen durch Beton, Stahl, Maschinenlaufzeiten
und Materialtransporte. Diese Emissionen lassen sich nicht kompensieren.

Versiegelte Flachen heizen sich starker auf. Dadurch steigt die Umgebungstemperatur.
Die Kuhlleistung der Vegetation geht verloren. Das wirkt gegen lokale Klimaanpassung.

Die Trasse zerstort Bereiche, in denen Kaltluft entsteht. Diese Flachen wirken wie
naturliche Klimaausgleichsraume. Ihr Wegfall belastet angrenzende Wohnbereiche.

Feuchtwiesen und Geholze filtern Staub und binden Stickoxide. Ihr Verlust
verschlechtert das lokale Klima und mindert die Luftqualitat.



