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1 Vorbemerkung

Die Bundesautobahn A 20 ist Bestandteil des transeuropäischen Straßennetzes und soll der
Abwicklung überregionaler nordeuropäischer und nordosteuropäischer Verkehrsströme dienen.

Der im Juli 2003 beschlossene Bundesverkehrswegeplan 2003 und der darauf aufbauende Be-
darfsplan für Bundesfernstraßen enthält die A 20 bis zum Anschluss an die A 26 südöstlich
Stade im "Vordringlichen Bedarf" sowie die Weiterführung der A 20 als A 22 bis Westerstede im
''Weiteren Bedarf mit Planungsrecht und besonderem naturschutzfachlichen Planungsauftrag".

In einer Untersuchung im Rahmen der Fortschreibung des Bedarfsplanes für die Bundesfern-
straßen wurde die Fortführung der A 20 zur A 1 mit der Fortführung als Küstenautobahn (A 22)
verglichen. Das Ergebnis favorisiert die Küstenautobahn A 22, deren Planung aufgenommen
wird. Die Fortführung der A 20 zur A1 ist im Bedarfsplan nicht mehr enthalten.

Die westlich des Autobahnkreuzes A 20 - A 1 bei Lübeck gelegenen Abschnitte der A 20 wer-
den unter dem Oberbegriff .Nord-West-Urnfahrunq Hamburg" zusammengefasst. Sie setzt die
aus Mecklenburg-Vorpommem kommende Ostseeautobahn vom Autobahnkreuz mit der A 1 bei
Lübeck über Bad Segeberg, Bad Bramstedt bis zu einer festen Elbquerung bei Glückstadt fort.
In Niedersachsen verläuft sie von Drochtersen östlich an Stade vorbei und bindet südöstlich von
Stade in die A 26 ein. Die Planungsabschnitte und Planungsstände der Nord-West-Umfahrung
Hamburg sind in Tabelle 1 dargestellt.

Tabelle 1: Planungsabschnitte und Planungsstände der A 20
in Schleswig~Holstein und NIedersachsen

Planungsabschnitt von ~bis Planungsstand

A 26 (NI) bis west!. A 26 südöstlich Stade (NI) bis Antrag auf Linien-
Bad Segeberg (S.H) B 206 Wittenbom (westlich Bad Segeberg) bestimmung

Nord- Teilstrecke 5 B 206 Wittenbom (westlich Bad Segeberg) Antrag auf Linien-
West- bis B 206 Weede (östlich Bad Segeberg) bestimmung
Umfahrung Teilstrecke 4 B 206 Weede (östlich Bad Segeberg) bis Bauentwurf liegt
Hamburg B 206 Geschendorf vor

Teilstrecke 3 B 206 Geschendorf bis im Bau
Autobahnkreuz A 1 ~A 20

Teilstrecke 1 Autobahnkreuz A 1 - A 20 bis In Betrieb
Ostsee- Lübeck-Genin
autobahn Teilstrecke 2 Lübeck-Genin bis im Bau (Freigabe

Landesgrenze (SH I MV) ab 14.12.2004)

Der Bundesminister für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) beabsichtigt, die Linien-
bestimmung für die Teilstrecke 5 (TS 5) gemeinsam mit dem Abschnitt A 26 (NI) bis westl. Bad
Segeberg (S-H) durchzuführen. Dieser Erläuterungsbericht zum Antrag auf Linienbestimmung
fasst die entscheidungsrelevanten Ergebnisse der Untersuchunqen der Teilstrecke 5 und des
Abschnitts A 26 (NI) bis westl. Bad Segeberg (S·H) in kurzer Form zusammen. In den Anlagen
ist ausschließlich die zur Linienbestimmung beantragte Wahllinie dargestellt. Die Herleitung der
Ergebnisse sowie weitere und ausführlichere Untersuchungsergebnisse und Details sind in den
ausführlichen Einzelunterlagen für die TS 5 und für die Nord-West-Umfahrung Hamburg, Ab-
schnitt A 26 (NI) bis westl, Bad Segeberg (S-H) enthalten (siehe Anhang 2).

Die zeitliche Abfolge der einzelnen Planungsschritte in beiden Abschnitten ist in Tabelle 2 dar-
gestellt.
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Tabelle 2: Zeitliche Abfolge der Planungsschritte in den Abschnitten
Teilstrecke 5 und A 26 (NI) bis westl. Bad Segeberg (S·H)

Planungsschritt Teilstrecke 5 A 26 (NI) bis
west!. Bad Segeberg (S·H)

Machbarkeitsstudie (VU A 20) - 1995 bis 1998
UVS 1 - Raumempfindlichkeit 1994 bis 1996 1999 bis 2000
UVS Scoping-Termin August 1995 Mai 2000
in Niedersachsen Antragskonferenz

Linienplanung 1996 bis 2003 2000 bis 2004
UVS 2 - Variantenvergleich 1996 bis 1999 2000 bis 2001
Ergänzende naturfachliche Untersuchungen 2001 bis 2004 bis 2003
Kabinettsbeschluss der Landesregierung - Mai 2002
Schleswig-Holstein zur Wahllinie

Öffentlichkeitsbeteiligung in Schleswig-Holstein 7.6. - 7.7.1999 06.01.2003 (Beginn Auslegung)
(nach § 15 UVPG und §16 FStrG) bis Ende 2003 (Auswertung)

Raumordnungsverfahren Niedersachsen - 06.01.2003 (Beginn)
09.02.2004 (landesplanerische
Feststellung in Niedersachsen)

Einzelantrag auf Linienbestimmung an das 02.07.2004 22.03.2004
BMVBW

Nach Abschluss der Untersuchungen zur Linienfindung des Abschnitts A 26 (NI) bis westl. Bad
Segeberg (S-H) im Jahr 2002 ergab sich die Notwendigkeit, die Linienführung der TS 5 im An-
schlussbereich an die des Abschnitts A 26 (NI) bis westl. Bad Segeberg (S-H) anzupassen. Der
Grund hierfür liegt in der favorisierten, großräumigen südlichen Umfahrung des Segeberger
Forstes. Bei der Planung der TS 5 ging man von einer Fortführung der A 20 in westlicher Rich-
tung auf der Trasse der B 206 aus. Der Gelenkpunkt des Abschnitts A 26 (NI) bis west!. Bad
Segeberg (S-H) - TS 5 hat sich deshalb laqemäßiq verschoben und liegt jetzt genau im
Schnittpunkt der A 20 mit der B 206 westlich von Wittenborn. Die veränderte Lage des Gelenk-
punkts führt gegenüber den eigenständigen Untersuchungen in beiden Planungsabschnitten zu
einer kürzeren Unie.

Seite 2
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2 Verkehrliche und raumordnerische Bedeutung des Vorhabens

2.1 Bestehende und zu erwartende Verkehrsverhältnisse

2.1.1 Bestehende Verkehrsverhältnisse (Analyse 2000)

Der Planungsraum für die Untersuchung A 20 umfasst im Wesentlichen den westlichen Teil der
Metropolregion Hamburg (Schleswig-Holstein (SH), Hamburg und den niedersächsischen Un-
terelberaum) sowie darüber hinaus die Räume, von denen das Verkehrsgeschehen im Pla-
nungsraum mit beeinflusst wird.

Die BAB A 7 ist die höchst belastete in Nord-Süd-Richtung verlaufende Bundesfernstraße. Ihre
Verkehrsbelastungen reichen von rund 66.000 Kfz/24h im Raum Bad Bramstedt bis zu
129.000 Kfz/24h im Hamburger Stadtgebiet. Die BAB A 1 ist im Abschnitt zwischen Hamburg
und Lübeck wie auch im niedersächsischem Bereich zwischen Hamburg und Sittensen im Mittel
mit deutlich über 50.000 Kfz/24h belastet, während auf der A 21 und der A 23 die Verkehrsstär-
ken zwischen 15.000 und 25.000 Kfz/24h betragen. Im direkten Einzugsbereich der MetropoIre-
gion Hamburg ist die A 23 allerdings mit bis zu 70.000 Kfz/24h belastet. Auf den wichtigsten
Bundesstraßen (B 4, B 73, B 74, B 205, B 206, B 431, B 432) liegen die Verkehrsstärken etwa
zwischen ca. 10.000 und 17.000 Kfz/24h. Auf der B 73 werden abschnittsweise sogar Werte
von 20.000 Kfz/24h erreicht.

Im Untersuchungsgebiet gibt es überregionale bzw. regionale Schienenverbindungen. Hamburg
ist mit allen größeren Städten in Schleswig-Holstein und Niedersachsen schienenmäßig ver-
bunden.

In unmittelbarer Nähe zum Untersuchungsgebiet verkehrt die Elbfähre Glückstadt - Wischhafen.

Zudem verlaufen im Planungsgebiet mehrere Bundeswasserstraßen (Eibe, Pinnau, Krückau
Schwinge). Sie stehen nicht in Konkurrenz zur A 20 - Planung.

2.1.2 Zu erwartende Verkehrsverhältnisse im Jahr 2015 (Prognosehorizont)

Die Zunahme an "fahrfähigen" Personen und an Kraftfahrzeugen führt in den nächsten Jahren
im Planungsrau m zu einer generellen Steigerung der Verkehrsleistung 1. So steigt das werktäg-
liche Pkw-Fahrtenaufkommen im Planungsraum von rund 10 Mio. auf 11 Mio. FahrtenlTag
(+10 %), die Fahrleistungen (Summe der gefahrenen Kilometer) steigen sogar um rund 30 % an,
wobei der Zuwachs in Schleswig-Holstein mit ca. 33 % gegenüber Niedersachsen mit 27 % etwas
stärker ausfällt. Damit wird deutlich, dass nicht nur mehr Fahrten stattfinden, sondern dass die Fahr-
ten im Mittel auch länger werden. Die Zunahmen verteilen sich nicht gleichmäßig auf das ge-
samte Straßennetz, sondern hängen stark von den jeweiligen Randbedingungen ab. So verän-
dert sich beispielsweise das Fahrtenaufkommen in Hamburg mit +4 % nur gering, während in
den ländlich geprägten Kreisen Zuwächse von bis zu 20 % verzeichnet werden.

Die deutliche Zunahme der Pkw-Fahrleistungen wirkt sich unmittelbar auf die Belastungen im
Straßennetz aus. Besonders stark macht sich der Verkehrszuwachs auf den Autobahnen be-
merkbar. Die höchsten Belastungszuwächse sind auf der A 7 zwischen dem AD Bordesholm
und dem AK Hamburg-Nordwest zu erwarten. Der 6-streifige Ausbau der A 7 in diesem Bereich
bewirkt eine Verkehrsverlagerung von den parallel verlaufenden Nord-Süd-Achsen wie zum
Beispiel A 21, B 4 und B 77 auf die A 7 (stark bündelnde Wirkung). Der "Verkehrsdruck" auf die
A 7 ist so hoch, dass trotz 6-Streifigkeit bei Belastungen um 100.000 Kfz/24h in Spitzenzeiten
immer noch Beeinträchtigungen der Verkehrsqualität zu erwarten sind.

Auch der Güterverkehr wird weiter zunehmen, prozentual gesehen sogar noch stärker als der
Personenverkehr. So wird von einer Zunahme des Fahrtenaufkommens im Güterverkehr um
20 % ausgegangen im Gegensatz zu etwa 10% im Personenverkehr. Die Fahrleistungen im Gü-
terverkehr werden mit 29 % in Schleswig-Holstein und mit 22 % in Niedersachsen steigen. Ein
großer Teil dieser Zunahmen wird von den Autobahnen aufgenommen. Hier liegen die Zu-

1 Das der Prognose zugrunde liegende Verkehrsmodell A 20 baut auf den Daten der Bundesverkehrswegeplanung
(Integrationsszenario) auf.
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wachs raten der Fahrleistungen mit 34 % (SH) und 29 % (NI) höher als auf den nachgeordneten
Straßen. Überdurchschnittlich hoch liegen die Zuwächse mit etwa 60 % im Güterfernverkehr,
der allerdings mit nur 7 % des gesamten Güterverkehrs einen kleinen Anteil hält.

Die Autobahnen und hier wiederum die A 7 sind vom Verkehrszuwachs besonders betroffen. Im
Bezugsfall 2015 (d.h. ohne A 20) ist abschnittsweise mit einer Verdoppelung der Verkehrsstär-
ken 2000 zu rechnen. Ein Teil der Verkehrszuwächse ist auf Bündelungseffekte infolge von
Ausbaumaßnahmen (sechsstreifiger Ausbau) zurückzuführen. Für den Elbtunnel im Zuge der
A 7 wird eine Verkehrzunahme um 34.000 Kfz/24h (+29 %) auf insgesamt 150.000 Kfz/24h er-
wartet.

Auf den Bundesstraßen fällt der Verkehrszuwachs, verglichen mit dem Analysejahr 2000 mode-
rater aus, die Zuwachsraten übersteigen den 10 %-Wert meist nicht. Eine Ausnahme bildet die
B 205 zwischen Bad Segeberg und Neumünster mit Zuwachsraten von über 30%.

2.2 Lage im Straßennetz und raumordnerische Bedeutung

2.2.1 Lage im Straßennetz

Die Metropolregion Hamburg ist durch ein radial ausgerichtetes Fernverkehrsstraßennetz (im
Wesentlichen die A 1, A 7, A 21, A 23, A 24 / B 404 und A 250) an die umgrenzenden deut-
schen und europäischen Wirtschafts- und Siedlungsräume angebunden.

Das im Planungsraum liegende Teilstück der A 20 erstreckt sich von der A 26 südöstlich Stade
über die Eibe nordwestlich von Hamburg in nordöstlicher Richtung bis östlich Bad Segeberg
(südlich der Ortslage Weede). Die in Nord-Süd-Richtung verlaufenden Autobahnen A 23, A 7
und A 21 sowie die in nordöstlicher Richtung verlaufende A 1 werden von der A 20 gekreuzt
und mit ihr verknüpft.

Die A 20 ist in das transeuropäische Verkehrsnetz (TEN) integriert und schafft für den Fern- und
Regionalverkehr eine neue, großräumige Ost-West-Verbindung im südlichen Schleswig-
Holstein. Die BOndelungswirkung der A 20 wird das nachgeordnete Netz in Schieswig-Hoistein
und Niedersachsen entlasten und die dortige Verkehrssituation verbessern.

In Niedersachsen ist zur Schließung des TEN-Netzes die Fortsetzung der A 20 von Drochtersen
über eine A 22 in südöstlicher Richtung mit Führung durch den neuen Wesertunnel bei Dedes-
dorf und Anbindung an die A 28 bei Westerstede geplant.

2.2.2 Raumordnerische Bedeutung

Mit der A 20 werden folgende, wesentliche Planungsziele verfolgt:

• Fortsetzung der Ostseeautobahn A 20 in Richtung Westen und deren Anbindung an das
westdeutsche Fernstraßennetz unter Umgehung der Metropole Hamburg

• Schaffung einer leistungsfähigen und großräumigen West-Ost-Verbindung im Norden der
Bundesrepublik Deutschland im Hinblick auf die zu erwartende künftige Verkehrsentwick-
Jung in Deutschland sowie als Folge der Öffnung der Grenzen zu Osteuropa

• verkehrliehe Entlastung der vorhandenen großen Fernverkehrsachsen (A 1, A 7) in Schles-
wig-Holstein, Hamburg und Niedersachsen durch Schaffung einer beide Fernverkehrsach-
sen verbindenden Ost-West-Achse (Abbau von Kapazitätsengpässen)

• Verbesserung der Verkehrsabwicklung in Nord-Süd-Richtung bei gleichzeitiger Entlastung
der A 7 im Süden Schieswig-Hoisteins und in Hamburg bei gleichzeitiger Optimierung der
Anbindung Skandinaviens an Zentral- und Westeuropa

• Verbesserung der Anbindung Schleswig-Holsteins, insbesondere der Westküste Schleswig-
Holsteins an die Zentren in West- und Süddeutschland, um diese Regionen im zuneh-
menden europäischen Wettbewerb zu stärken

• Entlastung des Verdichtungsraumes Hamburg insgesamt

• Entlastung von Ortsdurchfahrten, Erhöhung der Verkehrssicherheit
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2.3 Verkehrs- und Streckencharakteristik der A 20

Die Verkehrsstärken der A 20 sind abhängig von der betrachteten Variante und dem jeweiligen
Querschnitt. Die erwarteten Belastungen der A 20 liegen zwischen 17.000 und 70.000 Kfz/24h.
Die höheren Belastungen werden im Bereich der größeren Städte erreicht, da hier die A 20 die
durchaus gewollte Funktion einer Ortsumgehung mit übernimmt. Im Bereich der Elbquerungen
ist die A 20 (ohne Tunnelmaut) mit bis zu 50.000 Kfz/24h belastet, wobei mit zunehmender
nördlicher Lage des Tunnels die Verkehrsstärke abnimmt.

Die A 20 ist entsprechend ihrer Zweckbestimmung eine Fernstraße nach Straßenkategorie A I
und wird mit einer Entwurfsgeschwindigkeit Ve = 120 km/h trassiert. Nach RAS - Q 96 reicht der
4-streifige Regelquerschnitt RQ 29,5 aus. Er wird auf niedersächsischer Seite beiderseits durch
je 10 m breite Anpflanzstreifen ergänzt.

2.4 Kurzcharakteristik des Untersuchungsraumes in Schieswig-Hoistein und
Niedersachsen

2.4.1 Naturräumliche und landschaftliche Gegebenheiten

Naturräumlich lässt sich das Untersuchungsgebiet einschließlich der niedersächsischen Unter-
eibeniederung folgenden naturräumlichen Einheiten zuordnen:

• Schleswig-Holsteinisches Hügelland mit den Untereinheiten
- Ostholsteinisches Hügel- und Seenland
- Seengebiet der oberen Trave

• Schieswig-Hoisteinische Geest mit den Untereinheiten
- Barmstedt-Kisdorfer Geest
- Hamburger Ring
- Holsteinische Vorgeest

• Untereibeniederung mit den Untereinheiten
- Holsteinische Elbmarsch
- Stader - Harburger Marschen auf der niedersächsischen Seite

2.4.2 Geologie

Der schleswig-holsteinische Teil des Untersuchungsgebiets ist Teil des Norddeutschen Be-
ckens. Im Becken zentrum entstanden großräumige Salzseen, in denen es zu zyklischen See-
ablagerungen mit Wechsellagen von Ton, Anhydrit und Salz kam. Die oberflächennahen Ge-
steine im Untersuchungsgebiet können vereinfacht drei erdgeschichtlich unterschiedlichen
Streifen zugeteilt werden:

• der jungen, .nachelszelülch entstandenen" Marschenlandschaft im Westen,

• dem .weichseleiszeittichen" Östlichen Hügelland (Jungmoräne) im Nordosten des UG sowie
der

• zwischen Marsch und Östlichem Hügelland (Jungmoräne) liegenden Hohen Geest, die sich
im Bereich der Vorgeest in zum Teil inselartig aufgelöste, saaleeiszeitliche Altmoränenland-
schaft sowie Sanderbildungen gliedert.

Im niedersächsischen Teil des Untersuchungsraumes sind die Oberflächenformen ausschließ-
lich von holozänen Sedimenten aufgebaut, die pleistozäne Sande bedecken. Die Marschenbil-
dung setzte im Urstromtal der Eibe zur Zeit der Moorentwicklung auf der Geest ein. So kam es
in Folge des Meeresspiegelanstiegs im Holozän zur Ablagerung überwiegend marinogener bis
zu 20 m mächtiger Sedimente im Gezeiteneinflussbereich der Eibe, die aus einer Wechsellage-
rung von Schlicken und Torfen bestehen (LANDKREIS STADE 1991). Im Bereich des Salzstockes
Stade finden sich zahlreiche Dolinen (Erdfälle) oder langsam sinkende Wannen über weiträu-
mig auslaugenden Gesteinen (Steinsalz).
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2.4.3 Boden

Bei den überwiegend im Ostteil des Untersuchungsraumes flächenhaft auftretenden, glazige-
nen Moränenablagerungen handelt es sich um Geschiebemergel aus tonigem, sandigem und
kiesigem Schluff, der oberflächlich zu Geschiebelehm verwittert ist. Aus diesem Ausgangs-
substrat entwickelten sich i.d.R. Parabraunerden.

In der durch Sedimentablagerungen entstandenen Holsteinischen Vorgeest überwiegen feuchte
Podsole mit Ortserde und Ortsstein als Verdichtungshorizont, z. T. auch Podsole mit Übergän-
gen zur Braunerde, in den Niederungen der Fließgewässer Artmoor- und Niedermoorböden.
Der westliche Teil der Geest, die Hochgeest, ist ein aus der Umgebung herausragender Altmo-
ränenkomplex. Sande, lehmige Sande und Lehme sind hier die bestimmenden Bodenarten.

In der sich südlich anschließenden Barmstedt-Kisdorfer Geest hat die dort verbreitete Flugsand-
bedeckung zur Podsolierung geführt, so dass sich auf den Sedimenten vorwiegend Braunerde-
Podsole (Rosterde) aus lehmigem Sand oder Lehm, wie auch Podsole entwickelten. Stellen-
weise treten Gleye und Pseudogleye mit geringer Ausdehnung auf. Die Böden zeichnen sich
durch starke Verwitterung und Auswaschung (Nährstoffarmut) aus. Im zentralen Bereich des
schleswig-holsteinischen Untersuchungsgebietes zwischen Bad Bramstedt und Barmstedt herr-
schen Gleye und Gley-Podsole vor.

Die Marschböden setzen sich aus schluffigem Ton zusammen. Die etwas höher gelegene Ha-
seldorfer Marsch ist im Untergrund fluviatiler Entstehung, während die Kremper Marsch aus rni-
nerogenen Stoffen besteht, die bis an den Geestrand reichen. Die Wilster Marsch dagegen ist
in ihrem Aufbau bedeutend instabiler, was auf die hohen Wassergehalte der Sedimente zurück-
zuführen ist. So kommt es heute noch in diesem Gebiet zu starken Sackungen. Dwog- und
Knickmarsch sind die beherrschenden Böden der Marsch, der Geestrand wird durch zahlreiche
Nieder- und Hochmoorböden geprägt.

Das elbparallele Untersuchungsgebiet in Niedersachsen lässt sich größtenteils der Bodengroß-
landschaft der Küstenmarschen zuordnen. Lediglich die westlichen Randbereiche nördlich von
Stade gehören bereits zur Bodengroßlandschaft Geest.

Bei den in der Stader Elbmarsch großflächig anstehenden Marschenbäden handelt es sich um
durch die Eibe im Gezeiteneinfluss aufgespülten Sand-, Lehm- und Tonböden. Am Rande der
Marschen entstand durch Grundwasserstau ein Band von Mooren.

Darüber hinaus kommen im Untersuchungsraum Auftragsböden vor (z.B. im Bereich der Elbin-
sei Lühesand).

Bei den nur am Rande in den Untersuchungsraum hineinragenden Böden der Geest handelt es
sich im Wesentlichen um Braunerden, Podsole, Pseudogleye und Gleye.

2.4.4 Grundwasser

Im Untersuchungsgebiet ist der Wasserhaushalt in den einzelnen Landschaftsräumen unter-
schiedlich ausgeprägt. Während die Elbmarschen durch die niedrige Lage bezogen auf die Eibe
sowie das geringe Gefälle gekennzeichnet sind, handelt es sich bei den Geestbereichen im We-
sentlichen um grundwasserfernere Standorte.

In großen Teilen des Untersuchungsgebiets liegen hohe Grundwasserstände vor; hieraus resul-
tieren bereichsweise großflächige Moorbildungen und teilweise großflächige, feuchte Niede-
rungsbereiche mit Überschwemmungsgebieten. In den küstennahen Gewässerniederungen
und Marschenbereichen ergeben sich besondere Bedingungen durch Abdeichungen und Tide-
abhängigkeit.

In den Landkreisen Pinneberg und Segeberg werden pleistozäne Grundwasserleiter mit ver-
gleichsweise geringer Tiefenlage, Mächtigkeit und Ausdehnung zur Wassergewinnung herange-
zogen. Zu Wasserschutzgebieten siehe Kapitel 2.4.8.4 Wasserwirtschaft.
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2.4.5 Oberflächen gewässer

Der schleswig-holsteinische Teil des Untersuchungsgebietes wird zum größten Teil über
Osterau. Stör, Krückau und Pinnau in die Eibe entwässert, der östliche Teil des UG wird über
die Trave in Richtung Ostsee entwässert. Die Wasserscheide verläuft in Nord-Süd-Richtung et-
wa auf der Linie Neumünster-Bargteheide.

Größtes natürliches Stillgewässer im gesamten Untersuchungsgebiet ist der Mözener See süd-
westlich von Bad Segeberg. Darüber hinaus gibt es eine Vielzahl von Stillgewässem, die häufig
in Folge von Bodenabbau entstanden sind wie z.B. die Baggerseen bei Hohenfelde (SH) oder
bei Fredenbeck (NI). Eine besonders große Anzahl von Abbaugewässern befindet sich südlich
von Nützen und Lentföhrden.

Das bedeutendste Fließgewässer ist die tidebeeinflusste Eibe. Daneben sind die wichtigsten
Fließgewässer des Untersuchungsgebietes:

• Trave
• leezener Au
• Bramau/Osteraumit

SchmalfelderAu, Mühlenau,
Buerwischbek
Ohlau, Dreckau,Schimau
Holmau

• HörnerAu und Große Au
• Pinnaumit Ohbroksgrabenund Bilsbek
• Krückaumit

Offenau
EkholterAu, Vielmoorau
Hoellenbek

• Kremper Au

Der niedersächsische Teil des Untersuchungsgebietes entwässert ausschließlich in die Eibe.
Hier sind die wichtigsten Fließgewässer die Schwinge und die Lühe. Hinzu kommen als natür-
lich entstandene Fließgewässer nur noch die Elbseitenarme Ruthenstrom und Bützflether Sü-
dereibe. Darüber hinaus ist ein sehr dichtes Netz aus künstlich angelegten Gräben und Kanälen
vorhanden.

Größere natürliche Stillgewässer kommen im niedersächsischen Untersuchungsraum nicht vor.
Bei den kleineren Stillgewässern handelt es sich i.d.R. um Pütten (ehemalige Klei-Entnahme-
stellen), Bracks oder Kuhlen (nach Deichbrüchen verbliebene Gewässer), temporäre StilIgewäs-
ser, Fischteiche, Klär- und Absetzbecken oder durch sonstige anthropogene Nutzung und Um-
gestaltung stark veränderte Stillgewässer. Zu Überschwemmungsgebieten siehe 2.4.8.4 Was-
serwirtschaft.

2.4.6 Klima

Das gesamte Untersuchungsgebiet lässt sich vor allem aufgrund der durchschnittlichen jährli-
chen Windstärken der klimaökologischen Region "Küstennaher Raum mit sehr hohem Aus-
tausch und sehr geringem Einfluss des Reliefs auf lokale Klimafunktionen" einordnen. Gemäß
Th. Frey & P. Trute "Schutzgut Klima/Luft in der Landschaftsplanung-Informationen des Natur-
schutzes Niedersachsen" von 1999 lässt es sich folgendermaßen charakterisieren:

• ganzjährig gute Austauschbedingungen ("Küstenklima"),
• mittlere Windgeschwindigkeit i.d.R. > 4 m/s,
• Gefahr des häufigen Auftretens von Bereichen mit erhöhter Zugigkeit und Böigkeit,
• allgemein gedämpfte, mittlere jährliche Temperaturamplitude und erhöhte Niederschlagstä-

tigkeit,
• seltenes Auftreten autochthoner, hier thermisch induzierter, Luftaustauschprozesse,
• kleinräumige, thermisch bedingte Austauschprozesse haben eine nachrangige Bedeutung

und sind auf größere Städte beschränkt,
• Bereiche mit besonderen lokalklimatischen Bedingungen (z.B. Nebelhäufigkeiten, Kaltluftin-

seln) sind selten und an Dünen, Geestränder sowie geschlossene Mulden mit nassen Böden
gebunden sowie

• geringe, mittlere jährliche Immissionsbelastungen bei den wichtigsten Luftschadstoffen.
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2.4.7 Vegetation

Bei den Vegetationsflächen dominieren im Untersuchungsraum die landwirtschaftlich genutzten
Flächen, die rund 2/3 der Gesamtfläche ausmachen. Mehr als die Hälfte davon sind Grünland-
bereiche, die übrigen landwirtschaftlich genutzten Flächen sind Äcker und Sonderkulturen. In
Niedersachsen haben die Sonderkulturen (v.a. Obstbau im Alten Land) mit etwa 1/3 der land-
wirtschaftlich genutzten Fläche große Bedeutung. Aufgrund der in weiten Teilen intensiven
landwirtschaftlichen Nutzung ist der Anteil von Biotoptypen sehr hoher und hoher Wertigkeit im
elbparallelen Korridor relativ gering.

Wald und Forstgebiete sind in nennenswerte Größe nur in Schieswig-Hoistein vorhanden (10 %
der Fläche). Der Anteil von Mooren und Sümpfen liegt im Untersuchungsraum bei deutlich unter
1 %, Heiden und Magerrasen sind ebenfalls nur selten vorhandenen. Ruderalfluren sind auf
niedersächsischer Seite mit knapp 4 % Flächenanteil deutlich verbreiteter als in Schleswig-
Holstein « 1%).

2.4.8 Hauptnutzungen im Untersuchungsraum

2.4.8.1 SIedlungsstrukturen

Im schleswig-holsteinischen Untersuchungsgebiet lassen sich vor allem zwei dichte Siedlungs-
bänder erkennen. Zum einen Elmshorn - Pinneberg - Hamburg, zum anderen Kaltenkirchen -
Quickborn - Norderstedt - Hamburg.

Als Mittelzentrum sind folgende Städte ausgewiesen:
Kaltenkirchen, Elmshorn, Pinneberg und Bad Segeberg;

als Unterzentren :
Bad Bramstedt, Barmstedt, Uetersen und Horst.

Der Rest des Untersuchungsgebietes ist geprägt von ländlichen Siedlungsstrukturen.

Der niedersächsische Teil des Untersuchungsgebietes ist nahezu ausschließlich durch band-
artige Siedlungsstrukturen mit überwiegender Wohnfunktion gekennzeichnet, die sich entlang
der Flüsse oder Deichlinien orientieren. Das Mittelzentrum Stade ragt hingegen nur randlieh in
den Untersuchungsraum hinein. Als Grundzentren sind Drochtersen, Grünendeich-Steinkirchen
und Horneburg ausgewiesen.

2.4.8.2 Landwirtschaft

Über 70 % des schleswig-holsteinischen Untersuchungsgebiets werden landwirtschaftlich ge-
nutzt. Davon rund 42 % als Ackerland, 53 % als Grünland und die restlichen Flächen meist als
Sonderkulturen. Die ackerbauliehen Flächen werden vorwiegend durch Getreide-, Raps- und
Feldfutteranbau genutzt. Oie Grünlandnutzung herrscht aufgrund des hohen Grundwasser-
standes in Teilbereichen der Marsch, besonders am Geestrand, entlang der Fluss- und Bach-
läufe sowie auf ehemaligen Nieder- und Hochmoorstandorten vor. Eine Besonderheit ist die ho-
he Zahl an Baumschulflächen im Kreis Pinneberg. Hier befindet sich das größte geschlossene
Baumschulgebiet Europas.

Auf der niedersächsischen Seite nehmen Grünlandflächen den größten Anteil an den landwirt-
schaftlichen Nutzflächen ein, während Ackerflächen mit 16,2 % nur einen relativ geringen Flä-
chenumfang aufweisen. Zurückzuführen ist dies vor allem auf die hohen Grundwasserstände
der schweren Marsch, die nur sehr bedingt für eine ackerbauliehe Nutzung geeignet ist.

Das Alte Land stellt das größte zusammenhängende Obstanbaugebiet Deutschlands dar. Die
erste Meile des Alten Landes zwischen der Schwinge und der Lühe deckt nahezu den komplet-
ten südöstlichen Untersuchungsraum ab, was sich in dem hohen Anteil (34,5 %) an Sonderkul-
turen widerspiegelt.
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2.4.8.3 Forstwirtschaft

Der Waldanteil im Untersuchungsgebiet entspricht mit rund 10 % in etwa dem Landesdurch-
schnitt von Schieswig-Hoistein. Neben einer Vielzahl von Waldflächen kleinerer und mittlerer
Größe, wie etwa den Waldflächen des Staatsforstes Rantzau westlich von Lentföhrden, ist vor
allem der Staatsforst Segeberg hervorzuheben. Neben dem Sachsenwald östlich von Hamburg
ist dies das größte zusammenhängende Waldgebiet in Schieswig-Hoistein.

Im niedersächsischen Untersuchungsgebiet gibt es keinen nennenswerten Waldbestand.

2.4.8.4 Wasserwirtschaft

Wasserschutzgebiete

Im Untersuchungsgebiet existieren sechs rechtlich festgesetzte Wasserschutzgebiete:

• WSG HaseldorierMarsch, Kreis Pinneberg • WSGQuickborn,Kreis Pinneberg
• WSG Horstmühle,KreisePinnebergISteinburg • WSG Elmshorn-Sibirien,Kreis Pinnberg
• WSG Barmstedt,KreisePinneberg I Segeberg • WSG Köhnholz-Krückaupark,Kreis Pinnberg

Zur Zeit sind nachfolgende sieben Wasserschutzgebiete geplant:

• WSG KremperMoor, Kreis Steinburg
• WSGWahlstedt, Kreis Segeberg

• WSG Uetersen,KreisPinnberg
• WSG PeinerWeg, KreisPinneberg

• WSG Kaltenkirchen,KreisSegeberg? Pinneberg • WSG Bad Bramstedt,Kreis Segeberg
• WSGWahlstedt, Kreis Segeberg

In Niedersachsen :
• WSG Dollem, LandkreisStade

Wasserschongebiete

Bei den schleswig-holsteinischen Wasserschongebieten handelt es sich um Gebiete, die nach
dem jeweiligen allgemeinen hydrogeologischen Kenntnisstand grob - nicht parzellenscharf - ab-
gegrenzt sind und später als Wasserschutzgebiete ausgewiesen werden sollen. Unabhängig
von ihrer UnterschutzsteIlung sind Vorhaben, die zu einer Beeinträchtigung des Grundwassers
führen, zu vermeiden.

• Wasserschongebiet am Rand des Segeberger Sees, Kreis Segeberg
• Wasserschongebiet Renzel, Kreis Pinneberg, zwischen Barmstedt und Quickborn
• Wasserschongebiet Peiner Weg, Kreis Pinneberg westlich von Pinneberg
• Wasserschongebiet Wedel, Kreis Pinneberg; östlich des WSG Haseldorfer Marsch
• Wasserschongebiet Uetersen, Kreis Pinneberg
• Wasserschangebiet Kaltenkirchen, Kreis Pinneberg, westlich von Kaftenkirchen

In Niedersachsen sind Vorsorgegebiete für Trinkwassergewinnung nicht betroffen.

Gewässer- und Erholungsschutzstreifen

Der besonderen Bedeutung der Gewässerränder für den Gewässerschutz und dem großen
Wert für die naturverträgliche Erholung trägt die Einrichtung von Gewässer- und Erholungs-
schutzstreifen Rechnung. Im Schutzstreifen ist es in der Regel verboten, bauliche Anlagen zu
errichten oder wesentlich zu ändern. Im Untersuchungsgebiet sind die Gewässer Krückau, Pin-
nau, Bilsbek, Bramau, Osterau, Ekholter Au, Mühlenau, Trave, Leezener Au, Mözener Au und
Schmalfelder Au mit einem Gewässer- und Erholungsschutzstreifen versehen.
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In Niedersachsen sind laut Niedersächsischem Wassergesetz an Gewässern 1. Ordnung Ge-
wässerrandstreifen in einer Breite von 10 m und an Gewässern 2. Ordnung in einer Breite von
5 m vorzusehen. In Schieswig-Hoistein regelt das Landesnaturschutzgesetz, dass Gewässer 1.
Ordnung mit einem 50 m breiten Gewässer- und Erholungsschutzstreifen zu schützen sind.

Überschwemmungsgebiete

Gesetzlich festgesetzte Überschwemmungsgebiete bestehen im Untersuchungsgebiet:

• Pinnau-und AppenerAu-Niederungbei Pinne- •
berg I Appen, Kreis PI
Krückau-Niederungunterhalbvon Elmshorn, •
KreisPI
Außendeichsflächender Pinnau bei Uetersen, •
Kreis PI
Bramau-Niederungwest!. von Wrist, Kreis 12 •

• Offenau-Niederungnordöstl. Elmshorn,KreisPI •

Gebietnordöstlichvon Wulfsmoor,im Bereich
des KätnersGraben, Kreis IZ
EkholterAu-Niederungim VersatzkorridorA 23,
Kreis PI
Offenau-Niederungim VersatzkorridorA 23,
Kreis PI
Krückauund NebenlaufOffenau
Stör und Bramau,
Pinnau und NebenläufeMühlenauund Bilsbek

•

•

•
• Niederungder Bilsbek, Kreis PI •

• Außendeichsflächender Krückau unterhalbvon
Elmshorn,Kreis PI

Neben den gesetzlichen festgelegten Überschwemmungsgebieten sind noch einige natürliche
Überschwemmungsgebiete bekannt.

Von besonderer Bedeutung in Niedersachsen sind die gesetzlichen Überschwemmungsgebiete
beidseitig der Lühe sowie die natürlichen Überschwemmungsgebiete der Eibe.

2.4.8.5 Rohstoffgewinnung

Größere Abbaugebiete von Sand- und Kiesvorkommen befinden sich bei Appen, Lentföhrden -
Nützen und Wittenborn - Mözen - Bark. Bei Wittenborn und Bark ist die Inanspruchnahme wei-
terer Flächen bereits genehmigt. Daneben existieren im Untersuchungsgebiet kleinere Gewin-
nungssteIlen, für die zum Teil Erweiterungen beantragt oder bereits genehmigt sind. Weitere
bedeutende und abgegrenzte Lagerstätten mit hochwertigen Rohstoffen liegen u.a. bei Wrist
und Krempe.

Nach Aussage des Entwurfs des Landschaftsprogramms (MUNF 1997)2 bestehen für folgende
Moore Abbaugenehmigungen:

• Himmelmoor: Kreis Pinneberg, unbefristete Genehmigung bis zur völligen Abtorfung,
• Breitenburger Moor/Hohenfelder Moor: Kreis Steinburg, insgesamt vier Bereiche mit unter-

schiedlichen Genehmigungen sowie
• Tütigmoor: Kreis Steinburg, Genehmigung bis 2017. Der Abbau wurde 1995 abgeschlossen.

Die gesamte Fläche wird renaturiert.

Das Erdölfeld Bad Bramstedt, aus dem zur Zeit weder Erdöl noch Erdgas gefördert wird, reicht
mit seinem südlichen Teil bis Brande-Hörnerkirchen.

Im Bereich der niedersächsischen Elbmarschen stehen großflächig Kleiablagerungen an. Aus-
gewiesene Vorrang- und Vorsorgegebiete für den Kleiabbau gibt es im Untersuchungsgebiet
östlich Stade und an der Grenze des Untersuchungsgebietes östlich Dollern.

Unmittelbar angrenzend an die Stadt sind nordwestlich und südöstlich von Stade Vorrang-
standorte für die Salzgewinnung ausgewiesen.

2 Im beschlossenen Landschaftsprogramm aus dem Juli 1999 sind Abbaugenehmigungen für Moore nicht mehr enthalten.
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3 Darstellung der zu bestimmenden Linie (Wahllinie 1.10+2.1)

3.1 Linienführung, Zwangspunkte, Kunstbauwerke, Ersatzwegenetz

3.1.1 Linienführung, Zwangs punkte

Die Linie der Wahllinie beginnt in Niedersachsen an der im Bau befindlichen A 26 im Landkreis
Stade mit einem Autobahndreieck AD A 26/A 20 südöstlich von Stade und verläuft in nördlicher
Richtung elbparallel. Südlich von Drochtersen schwenkt die Linienführung nach Nordosten ab,
unterfährt mit einem 5,3 km langen Tunnel die Eibe und läuft in gestreckter Linienführung auf
die A 23 zu. Die A 23 wird südlich von Hohenfelde gekreuzt und mit der A 20 verknüpft. Die
Ortslagen Westerhorn und Osterhorn werden nordwestlich umfahren. Im Bereich des von Vari-
ante 1.10+2.1 nördlich passierten Staatsforstes Rantzau schwenkt die Trasse in östlicher Rich-
tung ab. Bad Bramstedt wird weiträumig im Süden umfahren und die A 7 etwa zwischen Lent-
fördert und Schmaifeld gekreuzt. Nördlich von Stuvenborn geht Variante 1.10+2.1 dann in eine
nordöstliche Richtung über, passiert die Ortslagen Todesfelde und Bark etwa mittig und kreuzt
die B 206 rund 700 m westlich von Wittenbom, das halbkreisförmig im Norden umfahren wird.
Anschließend verläuft die Trasse auf ca. 2.000 m parallel zur B 206. Die B 206 und die A 21
werden westlich Bad Segeberg gekreuzt. Die A 20 wird mit der A 21 über ein Autobahnkreuz
verknüpft. Im weiteren Verlauf wird eine südöstliche Führung aufgenommen und Bad Segeberg
ortsnah umfahren. Klein Gladebrügge und der Gieselteich werden nördlich passiert. Östlich von
Bad Segeberg und südlich der Ortslage Weede schleift die A 20 in die Linienführung der B 206
ein, die als Teilstrecke 4 zur A 20 ausgebaut wird.

Die A 20 verläuft durch die Kreise Stade (NI), Steinburg, Pinneberg und Segeberg.

Die Gesamtlänge der Wahllinie beträgt 94,466 km.

Zwangspunkte

Wesentliche Zwangspunkte sind in Niedersachen die Schwingequerung und Elbquerungsstelle.
Auf Schleswig-Holsteiner Seite resultieren Zwangspunkte vor allem aus den Ortslagen, aus
überregional bedeutsamen Verkehrswegen, die zu kreuzen sind und aus Anforderungen hin-
sichtlich Umwelt- und Naturschutz.

3.1.2 Investitions kosten

Die Investitionskosten wurden im Rahmen des Straßen entwurfs (Voruntersuchung) anhand von
zwischen den Straßenbauverwaltungen beider Länder abgestimmten Einheitskosten berechnet.
Berücksichtigt sind erhöhte Tunnelbaukosten infolge der zwischenzeitlichen Einführung der
RABT 2003. Des Weiteren wurden die Kostenansätze des Bundesverkehrswegeplanes (BVWP)
2003 in Ansatz gebracht.
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Tabelle 3: Investitionskosten A 20-Wahllinie 1.10+2.1

A 20 - Abschnitt Investitionskosten [Mio. €] Bemerkungen

A 26 südöstlich Stade (NI) 125,0 146,0 Im BVWP 2003:::: 133,0 Mio. €
bis (mit flacher (mit
K 28 südl, Drochtersen (NI) Schwingebrücke ) Schwingetunnel)

K 28 südl, Drochtersen (NI) 631,0 Betreiberabschnitt gemäß B\JVVP
bis B 431 südlich Glückstadt (Gesamtkosten = 100%) 2003
(einschließlich Elbtunnel) (Kosten des Bundes bei 20%

Anschubfinanzierung --7
88,0 [NI] + 38,0 [SH] = 126,0 Mio.
€)

B 431 südlich Glückstadt bis 84,0 gemäß BVWP 2003
A 23 südlich Hohenfelde

A 23 südlich Hohenfelde bis 126,0 gemäß BVWP 2003
A 7 westlich Schmalfeld

A 7 westlich Schmalfeld bis 97,0 gemäß BVWP 2003
8 206 west!. Bad Segeberg In der Unterlage vom Februar
(Wittenborn) 2004 war die Linie des Abschnittes

A 7 - A 21 mit ca. 2,4 km zeichne-
risch überlappend in die Teilstre-
cke 5 hinein bis zur AS A 20/K 73
nördlich Wittenborn dargestellt. Die
Investitionskosten waren auch in
der Unterlage vom Februar 2004
mit 97,0 Mio. € konform zum
BVWP 2003 bis zur B 206 westlich
Wittenborn angegeben.

Teilstrecke 5 B 206 west!. 123,9 Kosten aus Fortschreibung der
Bad Segeberg (Wittenborn) Vorplanung
bis B 206 östl. Bad Sege-
berg (Weede) [Südum-
fahrung Bad Segeberg]

Gesamtsumme 1.186,9 1.207,9
(mit flacher (mit Schwinge-
Schwinge- tunnel)
brücke}

3.1.3 Entwurfstechnische Parameter, Bemessung und Wahl des Querschnitts
sowie des Knotenpunkttyps

3.1.3.1 Allgemeine technische Parameter

Querschnitt (freie Strecke)
Der vorgesehene Regelquerschnitt RQ 29,5 ist für die erwarteten Verkehrsstärken ausreichend
und ist in Abbildung 1 dargestellt. Dieser Querschnitt wird in Niedersachsen beiderseits durch je
10m Anpflanzungsstreifen ergänzt. Der Oberbau wird gemäß der Bauklasse SV ausgeführt.
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Abbildung 1: Querschnitt RQ 29,5 gemäß RAS-Q 1996

Trass ierungspara meter
Die Entwurfsgeschwindigkeit für die der Straßenkategorie A I (Fernstraße) zugeordnete Verbin-
dung beträgt Ve = 120 krrvh, Die minimalen/maximalen Trassierungselemente der zu bestim-
menden optimierten Wahllinie sind in Tabelle 4 zusammengestellt.

Tabelle 4: Maßgebende Entwurfs- und Trassierungsparameter

Mindestgröße nach RAS-L
Element für Ve = 120 km/h

und Kategoriengruppe A

Mindestlänge einer Geraden zwischen min I [mI 720
gleichsinnigen Kurven (6 x Ve)

Maximale Länge einer Geraden (20 x Va) max I [mI 2.400

Mindestradius bei qmax min R [mI 720

Mindestradius bei q = 2,5% minR [mI 3.300

maximale Längsneigung max s [%J 4,0

Maximale Querneigung maxq [%] 7,0

Mindesthalbmesser für Wannenausrundungen min Hw [mI 8.800

Mindesthalbmesser für Kuppenausrundungen min Hk [m] 16.000

Variante 1.10+2.1 hält die Mindestparameter der RAS-L ein,

Anschlussstellen, Autobahndreiecke und -kreuze werden entsprechend dem üblichen Auto-
bahnstandard als planfreie Knoten ausgebildet, Autobahnkreuze als "volles Kleeblatt", Auto-
bahndreiecke als "Trompete", Anschlussstellen standardmäßig als symmetrisches bzw. unsym-
metrisches halbes Kleeblatt. Die Lage der jeweiligen Anschlussstellenrampen ergibt sich zum
einen aus der Örtlichkeit (Bebauung, Umwelt), zum anderen aus den Hauptverkehrsbeziehun-
gen und ist in den folgenden Planungsphasen zu konkretisieren,

3.1.3.2 Technische Daten der Wahllinie 1.10+2.1

Neubaulänge NI (ohne Elbtunnel):
Elbtunnel (Portal NI bis Portal SH):
Neubaulänge SH (ohne Elbtunnel):
Gesamtneubaustreckenlänge A 26 (NI) bis Weede, östlich Bad Segeberg :

17,000 km
5,300 km

72,166 km
94,466 km
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Fläche Versiegelung:
Fläche Baukörper:
Fläche Baufeld:

166 ha (S-H) + 42 ha (NI) =
387 ha (S-H) + 92 ha (NI) =
528 ha (S-H) + 112 ha (NI) =

3.1.3.3 Kunstbauwerke auf der Trasse der Wahllinie 1.10+2.1

Großbauwerke

Elbquerung (Tunnel)

Untersucht wurden Brücken- und Tunnellösungen. Brückenlösungen wurden sowohl aus tech-
nischen, verkehrliehen als auch umweltbezogenen Gründen verworfen, da u.a. die freizuhalten-
de lichte Höhe von mindestens 85 m über der Schifffahrtsrinne der Eibe zu sehr hohen Damm-
lagen im Vorfeld mit erheblichen Beeinträchtigungen der dort befindlichen Natura 2000 Gebiete
führt. Darüber hinaus ist die uneingeschränkte Benutzung der in Nord-Süd-Richtung liegenden
Hochbrücke wegen häufiger westlicher Starkwind- und Sturmwetterlagen oft und wiederkehrend
auch über längere Zeiträume nicht sichergestellt. Die Querung der Eibe erfolgt deshalb mittels
eines Tunnels.

Die Gesamtlänge des Tunnels beträgt ca. 6.000 m, wobei sich diese zusammensetzt aus der
eigentlichen Tunneistrecke mit 5.300 m und den beiden Trogstrecken von jeweils ca. 350 m. Als
geeignete Bauweise kommt, gerade im Hinblick auf die ökologisch hoch sensiblen FFH- und
Vogelschutzgebiete in der Eibe und im elbnahen Landbereich Niedersachsens, nur die Schild-
vortriebsbauweise in Betracht.

Die Tunnelquerschnitte 26 Tr und 26 T sind grundsätzlich geeignet. Der Querschnitt 26 Tr hat
gegenüber dem 26 T einen um 0,50 m reduzierten Standstreifen; ansonsten sind die Quer-
schnitte identisch. Die Verkehrsraumbreiten des Tunnelquerschnitts 26 T sind in Abbildung 2
dargestellt. Dabei ist zu beachten, dass durch die Schildvortriebsbauweise ein kreisrunder
Querschnitt entsteht.

Die verbindliche Querschnittsgestaltung und Ausstattung des Tunnels, inklusive der sicherheits-
technischen Einrichtungen wird in den folgenden Planungsschritten, insbesondere im Zuge der
Erarbeitung des Bauentwurfes, mit dem Bundesministerium für Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen (BMVBW) abgestimmt und detailliert ausgearbeitet.

26T
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I
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j, 3,50 II 2.00 l1,ool.., '1 '" 7)0.50
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Abbildung 2: Tunnelquerschnitt 26 T (Querschnitt mit 2,00 m Standstreifen)

208 ha
479 ha
640 ha
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Schwingequerung

Zur Querung der Schwinge ist eine Brücke mit einer Länge von ca. 150 m und einer Durch-
fahrtshöhe von ca. 8,5 m über m THW vorgesehen. Die Schwinge ist allerdings Bundeswasser-
straße, der Schiffsverkehr würde mit dieser sogenannten "flachen" Brücke stark behindert.

Nach dem Ergebnis des ROV erscheint ein Tunnel sinnvoll, der so kurz und damit kostengüns-
tig wie möglich zu gestalten wäre. Die überschläqlqe Untersuchung ergab eine Mindestlänge für
den in offener Bauweise herzustellenden Tunnel von ca. 210m, zuzüglich Trogstrecken in einer
Gesamtlänge von 550 m. Dieser Tunnel würde Mehrkosten von 21 Mio. € gegenüber der fla-
chen Schwingebrücke erfordern. Hohe Brücke, Klappbrücke sowie Tunnel mit größeren Ent-
wurfselementen wurden eingehend untersucht und wegen ihrer hohen Kosten, der Eingriffe in
das Orts- und Landschaftsbild (Brücken) und der Behinderung des A 20-Verkehrs (Klappbrü-
cke) verworfen.

Sonstige Bauwerke (Gewässerquerungen, Über-/ Unterführungen, Anschlussstellen)

Eine Übersicht der Anzahl der sonstigen Bauwerke ist in Tabelle 5 für Schleswig-Holstein S-H
und Niedersachsen NI getrennt angegeben:

Tabelle 5: Zusammenstellung der Brückenbauwerke der Wahllinie 1.10+2.1

Land Brückenbauwerke
Gewässer") Straßen einseh!. Schienenwege

AS, AK und AD

Schieswig-Hoistein 24 45 + f') 4
Niedersachsen 10 15 1

Summe 34 60 + f') 5

*) ohne Rohrdurchlässe

*') durch die A 20 bedingte neue Anschlussstelle an die A 21 bei Schackendorf

3.1.3.4 Freileitungen, Windkraftanlagen

In der Nähe des KKW Stade werden ungewöhnlich häufig Strom- und Freileitungen aber auch
Windkraftanlagen tangiert. Die notwendigen Abstände in Länge und Höhe sind in der weiteren
Planung einzuhalten, ggf. sind Masten zu versetzen bzw. Leitungen in Teilabschnitten zu verle-
gen sowie notwendige Änderungen an bestehenden oder geplanten Windkraftanlagen zu be-
rücksichtigen. Gleiches gilt auch für Schleswig-Holstein in Bezug auf den Windpark Horst im
Bereich des Autobahnkreuzes A 20/A 23 und im Bereich südlich Bad Segeberg.

3.2 Einflüsse der Wahllinie 1.10+2.1auf die Umwelt

Siehe hierzu Kapitel 6, Tabelle 11.

Wechselwirkungen

Durch die geplante Trasse der A 20 werden die Wechselwirkungskomplexe Schmalfelder Au,
Segeberger Forst und Rantzauer Forst beeinträchtigt.

Auswirkungen auf den Wechselwirkungskomplex Schmalteider Au entstehen vor allem aufgrund
der Ouerunq zahlreicher Zuflüsse des Fließgewässers im unmittelbaren Einzugsgebiet der
Schmalfelder Au. Eine kumulative Wirkung durch Schadstoffeinträge und daraus resultierende
erhebliche Veränderungen der Gewässerbiozönose können nicht ausgeschlossen werden.

Die Wechselwirkungskomplexe Segeberger Forst und Rantzauer Forst stellen jeweils sehr
großräumige Waldbereiche mit spezifischen Wechselbeziehungen der Schutzgüter dar, jedoch
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werden durch die A 20 nur sehr kleine Teile abgetrennt. Insbesondere durch die kleinklimati-
sehen Veränderungen werden hier zahlreiche Wechselbeziehungen erheblich beeinträchtigt.

Die aus Umweltsicht kritischen Bereiche der Wahllinie sind im Wesentlichen Siedlungsbereiche
und die landschaftsökologisch sensiblen Bereiche:

• Schwingeniederung
• Moormarsch im Bereich Bützflethermoor
• NSG Baggersee Hohenfelde
• Winselmoor I Hörner Au-Niederung, vermoorter Niederungskomplex

• Randbereiche Staatsforst Rantzau

• Geestkante westlich Weddelbrook

• Niedermoorrest nördlich Mönkloh
• Geestlandschaft nördlich Lentföhrden,

eingeschlossen der Ohlauniederung

• Schmalfelder Au
• Hartenholm Moor
• Knicklandsehaft bei Todesfelde
• Wittenborner Heide

3.3 Maßnahmen zum Schutz der Umwelt (Ausgleichsmaßnahmen, Maßnahmen wäh-
rend der Bauphase und während des Betriebs)

Für die Wahllinie 1.10+2.1 wurde beispielhaft der Kompensationsflächenbedarf anhand des
Entwurfes "Orientierungsrahmen zur Bestandserfassung, -bewertung und Ermittlung der Kom-
pensationsmaßnahmen im Rahmen landschaftspftegerischer Begleitplanungen für Straßenbau-
vorhaben" überschlägig ermittelt. Der Flächenbedarf ist abhängig von der naturschutzfachliehen
Bedeutung der Flächen und des Raumes. Die Kompensationsfaktoren reichen von 0,5 (nach-
rangige Flächen) bis 3 (sehr hochwertige Flächen). Für die Lage in Biotopkomplexen und Ver-
bundräumen sowie für vorhandene ökologische Wertigkeiten auf den Kompensationsflächen
wird ein zusätzlicher Faktor der Größe 2 berücksichtigt.

Im Falle der Wahflinie 1.10+2.1 ergibt sich bei einer Flächeninanspruchnahme durch den Bau-
körper von rund 479 ha ein Kompensationsfläehenbedarf von rd. 2.300 ha3. Für die Wahllinie
1.10+2.1 beträgt der mittlere Kompensationsfläehenbedarf 4,8 ha je 1 ha Baukörper.

Im Zuge der weiteren Planungsstufen werden Vermeidungs- und Minimierungsmaßnahmen
entwickelt und berücksichtigt. Ausgleichs- und Ersatzmaßnahmen werden im Zuge der land-
schaftspflegerischen Begleitplanung erarbeitet.

32.000 ha Variante 1.10+2.1 bis westlich Wittborn + 200 ha Raum Segeberg + 100 ha zusätzlich in Niedersachsen
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4 Untersuchte Varianten

4.1 Methodik zur Entwicklung von Linienführungen

Aufbauend auf den Erkenntnissen der VU A 20 und der vertiefenden Raumanalyse wurden ge-
meinsam von Umweltplanern, Streckenplanern und dem Vorhabensträger in allen Korridoren
mögliche Linienführungen diskutiert und anschließend von den Streckenplanem entwurfsmäßig
ausgearbeitet. Diese Entwürfe wurden in weiteren Diskussionsrunden optimiert. linienführun-
gen mit erkennbaren, aus Umweltsicht deutlichen Nachteilen wurden verworfen und durch ge-
eignetere ersetzt. Zum Abschluss dieser Phase lagen in allen ausgewiesenen Korridoren meh-
rere variante Linienführungen (Untervarianten ) vor.

Um aus der Vielzahl der möglichen Kombinationen von durchgehenden Varianten auf eine ü-
berschaubare Anzahl zu kommen, wurde in der Umweltverträglichkeitsstudie über einen Vor-
vergleich eine Vorauswahl getroffen (siehe Tabellen 6. 7 und 8). Der Vorvergleich verfolgte das
Ziel, die am wenigsten konfliktträchtige Führung zur Umfahrung von Siedlungsgebieten und
landschaftsökologisch sensiblen Bereichen zu ermitteln. Dabei wurde das gesamte Untersu-
chungsgebiet einschließlich des elbparallelen Korridors in Niedersachsen einbezogen. In Nie-
dersachsen wurden beim Vorvergleich auch städtebauliche und agrarstrukturelle Aspekte be-
rücksichtigt. Im Ergebnis des Vergleichs verblieben elf durchgängige Varianten, die aus der
Kombination der präferierten Achsabschnitte gebildet wurden. Davon verlaufen vier Varianten
über die Elbquerungsstelle I, zwei über die Elbquerungsstelle 11und fünf über die Elb-
querungsstelle 111,wovon zwei den Verbindungskorridor nutzen und drei Ober den südlichen
Korridor in Richtung Pinneberg verlaufen.

Die gewählte Vorgehensweise zur Verdichtung der Variantenschar berücksichtigt vor allem
umweltbezogene aber auch städtebauliche und agrarstrukturelle Argumente. Dieser Weg ist
zweckmäßig und sinnvoll, da die erwarteten Wirkungen bei den in der Gesamtabwägung zu be-
rücksichtigenden Wirkungsbereichen und den im Vorvergleich gegenüberstehenden, meist rela-
tiv kurzen Achsabschnittspaaren, wenn überhaupt, dann nur geringfügig, variierten. So ist bei-
spielsweise für die verkehrliehe Wirkung der A 20 grundsätzlich nicht entscheidend, ob eine
Ortslage oder ein Biotop nördlich oder südlich umfahren wird, wenn ansonsten vergleichbare
Randbedingungen (Anschlussstellen) vorliegen.
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4.2 Variantenvorvergleiche im Untersuchungsabschnitt
A 26 südöstlich Stade bis B 206 Wittenborn (westlich Bad Segeberg)

Tabelle 6: Variantenvorvergleiche

Korridorbereich Raum Linienführung 1 Linienführung 2 Gewählte Linie I wesentliche Begründung

Nordwestlicher Korridor Brande- nordwestliche Umfah- östliche Umfahrung Nordwestliche Umfahrung. da geringere Beeinträchtigun-
Hörnerkirchen rung gen beim Schutzgut Mensch und weniger Zerschnei-

dungswirkungen

Bad Bramstedt nördliche Umfahrung südliche Umfahrung Südliche Umfahrung. da die bei der nördlichen Umfahrung
entstehende erhebliche Beeinträchtigung des FFH-
Gebiets .Osterautal" vermieden wird.

Elbquerung I Drochtersen kurzer Tunnel langer Tunnel Gewählt wird die lange Tunnelvariante, da diese in den
(Tunnelmund hinter (Tunnelmund hinter EU-FFH- und Vogelschutzgebieten sowie in den Natur-
erster Deichlinie) zweiter Deichlinie, ca. schutzgebieten .Asseler Sand" und "Schwarztonnensand"

2.000 m länger) erhebliche Beeinträchtigungen vermeidet.

Mittlerer Korridor Elmshorn ortsnähere Lage ortsfernere Lage Die ortsnähere Führung hat geringe Zerschneidungswirk-
lungen und schont die Ortslage Raa-Beesenbeek.

Krückauquerung Brückenlösung Tunnellösung Die Tunnellösung hat die geringeren Umweltbeeinträchti-
gungen

Elbquerung 11 Seestermühe kurzer Tunnel langer Tunnel Gewählt wird die lange Tunnelvariante. da diese erhebli-
(Tunnelmund hinter (Tunnelmund hinter ehe Beeinträchtigungen der Rast- und Schlafplätze von
erster Deichlinie) zweiter Deichlinie. ca. bedeutenden Rastvogelvorkommen im Bereich des Sees-

2.500 m länger) termühe Außenkoogs sowie angrenzenden Flächen ver-
meidet.

Grauerort Tunnelmund südlich Tunnelmund im In- Eine Lage des Tunnelmunds im Industriegebiet wird
Grauerort dustriegebiet grundsätzlich als geeigneter eingeschätzt. Diese Ein-

Bützflether Sand schätzung wird auch durch die weitere, bevorzugte Linien-
führung am Rande des Industriegebiets gestärkt.

Verbindungskorridor Pinnauquerung Brückenlösung Tunnellösung Die Tunnellösung hat die geringeren Umweltbeeinträchti-
gungen
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Korridorbereich Raum linienführung 1 Linienführung 2 Gewählte linie I wesentliche Begründung
Südlicher Korridor westlich Pinne- ortsnähere Lage ortsfernere Lage Die ortsfernere Führung wird wegen der geringeren Be-

berg einträchtigungen für den Siedlungsbereich Pinneberg be-
vorzugt. Diese Aussage gilt allerdings nur unter der Vor-
aussetzung, dass die geplante Ortsumgehung Pinneberg
mit der A 20-Führung gebündelt wird.

Hemdingen westliche Umfahrung östliche Umfahrung Die westliche Umfahrung weist bei annähernd allen
Schutzgütern leichte Vorteile auf.

Elbquerung 111 nördlich und äst- kurzer Tunnel langer Tunnel Gewählt wird die lange Tunnelvariante, da nur sie das Na-
lieh Hetlingen (Tunnelmund hinter (vollständige Unter- tura 2000-Gebiet .Unterelbe bis Wedel" und sich östlich

erster Deichlinie) fahrung der Nah- anschießenden Nahrungshabitate, die eine elementare
rungshabitate ge- Bedeutung für das Natura 2000-Gebiet haben, vor erheb-
schützter Zugvögel, lichen Beeinträchtigungen schützt. Das Tunnelportalliegt
ca. 5.000 m länger) nördlich Hetlingen wegen geringerer Beeinträchtigung des

Siedlungsgebietes.
Elbquerung 111 Agathenburg nordöstlich südöstlich Der südöstliche Anbindungspunkt ist vorzuziehen, da er
Anbindung an A 26 die kürzere Neubaustrecke erfordert und den Vorrang-

standort für Salzgewinnung nicht berührt.
Nördlicher Korridor Bereich Bad Se- Ausbau der B 205 zur - Ein Ausbau der B 205 zur A 20 ist nicht verkehrswirksam

geberg - Neu- A20 und wird deshalb verworfen.
münster- A 7

Bereich Sege- Ausbau der B 206 zur - Ein Ausbau der B 206 zur A 20 ist mit erheblichen Beein-
berger Forst A20 trächtigungen der an der B 206 gelegenen Siedlungen

sowie im Umweltbereich verbunden und wird deshalb ab-
gelehnt.

Bereich Sege- Parallellage zur weiträumige südliche Für die weiträumige südliche Umfahrung des Segeberger
berger Forst B 206 Umfahrung Forstes sprechen insbesondere Vorteile im Umweltbe-

reich und geringere Beeinträchtigungen der Siedlungsge-
biete. Die Vorteile einer südlichen Führung verstärken
sich noch durch die bevorzugte Linienführung westlich der
A 7 (südliche Umfahrung Bad Bramstedt)

Nordostumgehung Stade Stade ortsnähere Lage ortsfernere Lage Gewählt wird die ortsfernere Führung, da diese weniger
Zerschneidungen großflächiger Landschaftsräume und
die geringeren Beeinträchtigungen an den Ortsrandlagen
von Stade nach sich zieht.
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4.3 Variantenvergleiche im Raum Segeberg
B 206 Wittenborn (westlich Bad Segeberg) bis B 206 Weede (östlich Bad Segeberg)

Tabelle 7: Vor-/Te iIvariantenve rg leiche

Korridorbereich Raum LInienführung 1 Linienführung 2 Gewählte Linie I wesentliche Begründung

Raum Segeberg Kreuzung B 206 - A 21 am nördlichen Rand südlich der geplanten südliche Führung, da Vorteile im Bereich Umweltschutz
der geplanten ge- gewerblichen Son- (insbesondere in den SG Mensch, Pflanzen und Wasser)
werblichen Sonder- derbauf äche sowie geringere Kosten
baufläche

Ortslage Gladebrügge südlich der Ortslage nördlich der Ortlage, nördliche Führung in nördlicher Randlage zum Gieselteich,
in nördlicher bzw. da Vorteile im Bereich Umweltschutz (insbesondere in den
südlicher Randlage SG pflanzen, Tiere, Boden und Wasser) sowie aus raum-
zum Gieselteich ordnerischer Sicht günstiger

östlich der A 21 ortsfeme Südumfah- ortsnahe Südumfah- ortsnahe Südumfahrung Bad Segebergs, da deutliche
rung Bad Segebergs rung Bad Segebergs Vorteile in den Bereichen Umwelt, Verkehr und Kosten
(Schwissellinie)

Tabelle 8: Hauptvariantenvergleich

Korridorbereich LInienführung 1 Linienführung 2 Gewählte Linie I wesentliche Begründung

Raum Segeberg Stadtautobahn (Variante 1) ortsnahe Südumfahrung (Variante 2.1) ortsnahe Südumfahrung (Variante 2.1)

umfährt Wittenborn ortsnah nördlich umfährt Wittenborn ortsnah nördlich Aus Sicht der Umwelt und der Raumordnung bietet Vari-
und schwenkt dann nach Norden ab. und läuft dann parallel zur B 206, die ante 1 Vorteile. Die Gründe hierfür liegen vor allem in der
Die A 21 wird nördlich der Bahnlinie östlich von Rothenhahn gekreuzt wird. Einbeziehung der Trasse der vorhandenen B 206.
Neumünster - Bad Oldesloe ge- Die A 21 wird südlich der B 432 ge- Diesen Vorteilen der Variante 1 stehen aber deutliche
kreuzt, anschließend schwenkt Vari- kreuzt und Variante 2.1 verläuft weiter Nachteile in den Bereichen Verkehr, Städtebau und Bau-
ante 1 auf die Linienführung der K 61 in westlicher Richtung in relativer Nä- kosten gegenüber. Variante 2.1 ermöglicht sowohl im
ein und folgt ab dem Stadtgebiet von he zum Ortsrand von Bad Segeberg. Fernverkehr als auch beim innerstädtischen Verkehr in
Bad Segeberg der B 206, die zur Au- Klein GladebfÜgge und der Giesel- Bad Segeberg einen besseren Verkehrsablauf bei gleich-
tobahn ausgebaut wird. Die Führung teich werden nördli ch passiert Östlich zeitig geringeren Gesamtfahrleistungen. Aus städtebauli-
der B 206 wird bis zum Abschnittsen- der Bahnlinie Neumünster - Bad 01- eher Sicht verfestigt Variante 1 die Zerschneidung von
de südlich von Weede beibehalten. desloe schleift Variante 2.1 in die Bad Segeberg, während dagegen Variante 2.1 neue städ-

B 206 ein. tebauliche Möglichkeiten eröffnet. Mit 124 Mio. ist Varian-
te 2.1 deutlich kostengünstiger als Variante 1, die über
157 Mio. € erfordert.
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4.4 Beschreibung der 11 Hauptvarianten in Schteswiq-Holsteln und Niedersachsen

4.4.1 Vorbemerkung

Es werden insgesamt 11 Hauptvarianten betrachtet. Zunächst wird deren Linienführung kurz
beschrieben. Die Wahllinie aus dem Hauptvariantenvergleich im Raum Segeberg (Tabelle 8) ist
Bestandteil aller 11 Hauptvarianten. Charakteristische Kenngrößen der Varianten sind im Kapi-
tel 6 in Tabelle 11 zusammengestellt.

Der schematische Verlauf der 11 Hauptvarianten ist in Abbildung 3 (Seite 25) dargestellt.

Alle Varianten verlaufen durch die Kreise Stade (Niedersachsen), Steinburg (Ausnahmen Vari-
anten 111.33+2.1und 111.34+2.1),Pinneberg und Segeberg. Die Varianten 1.10+2.1 und 1.12+2.1
tangieren den Kreis Pinneberg im Nordwesten nur auf kurzer Länge.

4.4.2 Variante 1.10+2.1(Wahllinie)

• Eine detaillierte Beschreibung der Linienführung enthält das Kapitel 3.1.

Verlauf in Schleswig-Holsteln
Variante 1.10+2.1 quert die Eibe zwischen Drochtersen und Steindeich. Der Tunnel taucht un-
mittelbar hinter dem Seedeich auf. Die Trasse verläuft in nordöstlicher Richtung, passiert Herz-
horn östlich und Sommerland nordwestlich. Die A 23 wird südlich von Hohenfelde gekreuzt und
mit der A 20 verknüpft (Autobahnkreuz). Die Ortslagen Westerhorn und Osterhorn werden
nordwestlich umfahren. Im Bereich des von Variante 1.10+2.1 nördlich passierten Staatsforstes
Rantzau schwenkt die Trasse in östlicher Richtung ab. Bad Bramstedt wird weiträumig im Sü-
den umfahren und die A 7 etwa zwischen Lentförden und Schmalfeld gekreuzt und mit der A 20
über ein Autobahnkreuz verknüpft. Nördlich von Stuvenborn geht Variante 1.10+2.1 dann in eine
nordöstliche Richtung über, passiert die Ortslagen Todesfelde und Bark etwa mittig und kreuzt
die B 206 rund 700 m westlich von Wittenborn, das halbkreisförmig im Norden umfahren wird.
Anschließend verläuft die Trasse auf ca. 2.000 m parallel zur B 206. Die B 206 und die A 21
werden westlich Bad Segeberg gekreuzt, wobei die A 20 mit der A 21 über ein Autobahnkreuz
verknüpft wird. Im weiteren Verlauf wird eine südöstliche Führung aufgenommen und Bad Se-
geberg ortsnah umfahren. Klein Gladebrügge und der Gieselteich werden nördlich passiert.
Östlich von Bad Segeberg und südlich der Ortslage Weede schleift die A 20 in die Unienfüh-
rung der B 206 ein, die als Teilstrecke 4 zur A 20 ausgebaut wird. Der zur Linienbestimmung
beantragte Abschnitt der A 20 endet südlich der Ortslage Weede.

Verlauf in Niedersachsen
Variante 1.10+2.1 verläuft vom AD A 26/A 20 südöstlich von Stade in nördlicher Richtung und
folgt dabei der L 111. Die Schwinge wird mit einem flachen Brückenbauwerk oder Tunnelbau-
werk gequert. Anschließend verläuft die Trasse nordwestlich und parallel zur L 111. Westlich
Götzdorf schwenkt die Trasse leicht nach Norden ab, umfährt Bützfleth großräumig und verläuft
in nordwestlicher Richtung bis zur K 28. Im Kreuzungsbereich mit der K 28 schwenkt Variante
1.10+2.1nach Nordosten ab und geht westlich der L 111 zwischen Drochtersen und Assel in die
Tunnellage Ober.

4.4.3 Variante 1.11+2.1

Verlauf in Schieswig-Hoistein
Variante 1.11+2.1 quert die Eibe zwischen Drochtersen und Steindeich. Der Tunnel taucht un-
mittelbar hinter dem Seedeich auf. Die Trasse verläuft in nordöstlicher Richtung, passiert Herz-
horn östlich und Sommerland nordwestlich. Südlich von Hohenfelde bindet Variante 1.11+2.1 in
die A 23 (Autobahndreieck) ein und wird bis in Höhe Klein Offenseth-Sparrieshoop gemeinsam
mit der A 23 weiter in südöstlicher Richtung geführt. Ab hier verläuft Variante 1.11+2.1 wieder
über eine eigene Trasse in östlicher Richtung. Die Orts lagen Klein Offenseth-Sparrieshoop,
Barmstedt und Langein werden nördlich passiert. Variante 1.11+2.1 bindet etwa mittig zwischen
Kaltenkirchen und Alveslohe in die A 7 ein. Dazu wird die bestehende VerknOpfung mit der
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L 326 zum Autobahnkreuz ausgebaut. Anschließend verläuft Variante 1.11+2.1 auf der Trasse
der A 7 bis nördlich Schmalfeld (Neubau eines Autobahndreiecks). Im Weiteren verläuft Varian-
te 1.11+2.1 in östlicher Richtung, umfährt die Ortslagen Schmalfeld und Struvenhütten nördlich
und den Segeberger Forst weiträumig im Süden. In Höhe der Ortslage Voßhöhlen schwenkt
Variante 1.11+2.1 in nordöstlicher Richtung ab und führt etwa mittig zwischen den Ortslagen
Todesfelde und Bark durch.

Die B 206 wird rund 700 m westlich von Wittenborn gekreuzt, das halbkreisförmig im Norden
umfahren wird. Anschließend verläuft die Trasse auf ca. 2.000 m parallel zur B 206. Die B 206
und die A 21 werden westlich Bad Segeberg gekreuzt, wobei die A 20 mit der A 21 über ein Au-
tobahnkreuz verknüpft wird. Im weiteren Verlauf wird eine südöstliche Führung aufgenommen
und Bad Segeberg ortsnah umfahren. Klein Gladebrügge und der Gieselteich werden nördlich
passiert. Östlich von Bad Segeberg und südlich der Ortslage Weede schleift die A 20 in die Li-
nienführung der B 206 ein, die als Teilstrecke 4 zur A 20 ausgebaut wird.

Verlauf in Niedersachsen
Identisch mit Variante 1.10+2.1.

4.4.4 Variante 1.12+2.1

Verlauf in Schieswig-Hoistein
Variante 1.12+2.1 quert die Eibe zwischen Drochtersen und Steindeich. Der Tunnel taucht un-
mittelbar hinter dem Seedeich auf. Die Trasse verläuft zunächst in nordöstlicher Richtung und
schwenkt südöstlich von Herzhorn in östlicher Richtung ab. Die Ortslage Kiebitzreihe wird nörd-
lich umfahren. Östlich der L 100 schwenkt Variante 1.12+2.1 in nordöstlicher Richtung ab und
mündet westlich von Klein Offenseth-Sparrieshoop in die A 23 ein und wird mit der A 20 ver-
knüpft (Autobahndreieck). Variante 1.12+2.1 verläuft im Weiteren bis zum neu zu bauenden Au-
tobahndreieck südlich von Hohenfelde gemeinsam mit der A 23.

Östlich der A 23 entspricht die Linienführung der Variante 1.12+2.1 der der Variante 1.10+2.1

Verlauf in Niedersachsen
Identisch mit Variante 1.10+2.1.

4.4.5 Variante 1.13+2.1

Verlauf in Schieswig-Hoistein
Variante 1.13+2.1 quert die Eibe zwischen Drochtersen und Steindeich. Der Tunnel taucht un-
mittelbar hinter dem Seedeich auf. Die Trasse verläuft zunächst in nordöstlicher Richtung und
schwenkt südöstlich von Herzhorn in östlicher Richtung ab. Die Ortslage Kiebitzreihe wird nörd-
lich umfahren. Östlich der L 100 schwenkt Variante 1.13+2.1 in nordöstlicher Richtung ab und
kreuzt westlich von Klein Offenseth-Sparrieshoop die A 23 und wird mit der A 20 verknüpft (Au-
tobahn kreuz).

Östlich der A 23 entspricht die Linienführung der Variante 1.13+2.1 der der Variante 1.11+2.1.

Verlauf in Niedersachsen
Identisch mit Variante 1.10+2.1.

4.4.6 Variante 11.20+2.1

Verlauf in Schieswig-Hoistein
Variante 11.20+2.1 quert die Eibe zwischen Grauerort (Niedersachsen) und Seestermühe
(Schieswig-Hoistein). Der Tunnel taucht unmittelbar hinter der zweiten Deichlinie auf. Auf den
folgenden drei Kilometern behält Variante 11.20+2.1ihre östliche Richtung bei, schwenkt dann in
einem großzügigen Bogen nach Norden ab. Die K 19 wird in Höhe Sonnendeich gekreuzt. Im
weiteren verläuft Variante 11.20+2.1in nördlicher Richtung, westlich von Klein-Nordende und
Elmshorn. Dabei wird Elmshorn relativ ortsnah umfahren. Die nördlich von Elmshorn gelegene
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Ortslage Sparrieshoop wird ebenfalls westlich passiert. Variante 11.20+2.1 mündet westlich von
Klein Offenseth-Sparrieshoop in die A 23 ein, wird mit der A 20 verknüpft (Autobahndreieck)
und verläuft im Weiteren bis zum neu zu bauenden Autobahndreieck südlich von Hohenfelde
gemeinsam mit der A 23.

Östlich der A 23 entspricht die Linienführung der Variante 11.20+2.1 der der Variante 1.10+2.1.

Verlauf in Niedersachsen
Die Linie verläuft vom AD A 26/A 20 südöstlich von Stade in nördlicher Richtung und folgt dabei
der L 111. Die Schwinge wird mit einem flachen Brückenbauwerk oder Tunnelbauwerk gequert.
Anschließend verläuft die Trasse weiter in nördlicher Richtung bis südöstlich von Abbenfleth. Ab
hier geht Variante 11.20+2.1 in die Tunnellage über.

4.4.7 Variante 11.21+2.1

Verlauf in Schieswig-Hoistein
Die Führung der Variante 11.21+2.1 im Abschnitt zwischen dem Tunnelmund Seestermühe und
der A 23 entspricht der der Variante 11.20+2.1.

Östlich der A 23 entspricht die linienführung der Variante 11.21+2.1 der der Variante 1.11+2.1.

Verlauf in Niedersachsen
Identisch mit Variante 11.20+2.1.

4.4.8 Variante 111.30+2.1

Verlauf in Schieswig-Hoistein
Variante 111.30+2.1 quert die Eibe zwischen Grünendeich (Niedersachsen) und Hetlingen
(Schleswig-Holstein). Die nordöstliche Richtung der Tunnelquerung wird etwa bis in Höhe der
Ortslage Haseldorf beibehalten, ab hier geht sie in eine nördliche Richtung über. Der Tunnel-
mund liegt etwa zwischen Haseldorf und Heist. Variante 111.30+2.1 verläuft in einem gebühren-
den Abstand westlich zu den Ortsrändern von Heist, Moorrege und Uetersen in nördlicher Rich-
tung und nimmt etwa ab Höhe der Ortslage Klein-Nordende die Linienführung der Variante
11.20+2.1 auf und behält diese bis zum Ende südlich der Ortslage Weede bei.

Verlauf in Niedersachsen
Variante 111.30+2.1 entwickelt sich aus dem Autobahndreieck (A 20/A 26) südöstlich von Aga-
thenburg und verläuft in gestreckter Linie in nordöstlicher Richtung auf den Tunnelmund west-
lich von Grünendeich zu.

4.4.9 Variante 111.31+2_1

Verlauf in Schieswig-Hoistein
Im Abschnitt zwischen der Elbquerung und der A 23 verläuft Variante 111.31+2.1 identisch mit
der Variante 111.30+2.1. Im weiteren Verlauf entspricht die Linienführung der Variante 111.31+2.1
der der Variante 1.11+2.1.

Verlauf in Niedersachsen
Verlauf wie Variante 111.30+2.1
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4.4.10 Variante 111.32+2.1

Verlauf in Schleswlq-Holsteln
Variante 111.32+2.1quert die EIbe zwischen Grünendeich (Niedersachsen ) und Hellingen
(Schleswig-Holstein). Nördlich von Hetlingen schwenkt Variante 111.32+2.1nach Osten ab und
passiert die Ortslage Holm nördlich. Der Tunnel endet in Höhe der Ortslage Holm. Nördlich von
Appen-Etz geht Variante 111.32+2.1in eine nördliche Richtung über und verläuft westlich des
Ortsrandes von Pinneberg. Variante 111.32+2.1mündet westlich von Kummerfeld in die A 23
(Autobahndreieck). Bis zum neu zu bauenden Autobahndreieck südlich Hohenfelde nutzt Vari-
ante 111.32+2.1die Trasse der A 23 und nimmt im Weiteren die Linienführung der Variante
1.10+2.1auf und behält diese bis zum Ende südlich der Ortslage Weede bei.

Verlauf in Niedersachsen
Verlauf wie Variante 111.30+2.1

4.4.11 Variante 111.33+2.1

Verlauf in Schieswig-Hoistein
Im Abschnitt zwischen der Eibe und der Einmündung in die A 23 verläuft Variante 111.33+2.1i-
dentisch mit Variante 111.32+2.1.Im weiteren Verlauf nutzt sie die bestehende Trassenlage der
A 23 bis zum neu zu bauenden Autobahndreieck westlich von Klein Offenseth-Sparrieshoop
und nimmt im weiteren Verlauf die Linienführung von Variante 1.11+2.1 und behält diese bis
zum Ende südlich der Ortslage Weede bei.

Verlauf in Niedersachsen
Verlauf wie Variante 111.30+2.1

4.4.12 Variante 111.34+2.1

Verlauf in Schieswig-Hoistein
Im Abschnitt zwischen der Eibe und der A 23 verläuft Variante 111.34+2.1identisch mit Varianten
111.32+2.1und 111.33+2.1.Variante 111.34+2.1kreuzt dagegen die A 23, wird mit der A 23 ver-
knüpft (Autobahnkreuz) und behält die nördliche Richtung weiter bei. Ellerhoop wird östlich und
Hemdingen westlich umfahren. Die L 75 wird östlich der Ortslage Heede gekreuzt und Variante
111.34+2.1schwenkt dann in östlicher Richtung ab. Anschließend wird die Ortslage Langein im
Süden umfahren und die Ortslage Alveslohe im Norden. Variante 111.34+2.1bindet etwa mittig
zwischen Kaltenkirchen und Alveslohe in die A 7 ein. Dazu wird die bestehende Verknüpfung
mit der L 326 zum Autobahnkreuz ausgebaut. Im weiteren Verlauf entspricht die Linienführung
der Variante 111.34+2.1der der Variante 1.11+2.1.

Verlauf in Niedersachsen
Verlauf wie Variante 111.30+2.1
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5 Vergleichende Wertung der Varianten einschließlich Kosten

5.1 Generelle Vorgehensweise

Der Vergleich der 11 Hauptvarianten (siehe Abbildung 3, Seite 25) erfolgt in drei Stufen:

• Stufe 1: abwägungsbereichsbezogene Beurteilung der Varianten
• Stufe 2: elbquerungsbezogene Abwägung
• Stufe 3: Abwägung der Bestvarianten

In Stufe 1 wird zunächst die Einstufung der Varianten in den bewertungsrelevanten Abwä-
gungsbereichen

• Umwelt,

• Verkehr,

• Raumordnung,

• Städtebau,

• Agrarstruktur und

• Investitionskosten

getrennt für jedes Bewertungskriterium ermittelt. Die Abwägung fußt auf einer soliden Daten-
basis.

Wegen der großen Länge der Varianten und den unterschiedlichen Charakteristika der betrof-
fenen Teilräume erfolgt in Stufe 1 zunächst eine abschnittsbezogene Einstufung {1 Abschnitt in
Ni, 4 Abschnitte in S-H)4, die dann in einem Folgeschritt zu einer Bewertung für die durchge-
hende Linie zusammengefasst wird. Im Kapitel 5.2.1 sind die Ergebnisse der abwägungsbe-
reichsbezogenen Beurteilung der durchgehenden Varianten dargestellt. Nähere Ausführungen
hierzu enthält der Anhang 1 - .Abwäqunqsberetchsbezopene Beurteilung der Varianten". Tie-
fergehende Informationen zu den einzelnen Bereichen sind den jeweiligen Fachgutachten zu
entnehmen (siehe Anhang 2).

In der Stufe 2 werden die Varianten mit gleicher Elbquerungsstelle miteinander verglichen, um
die günstigste Linienführung für eine Elbquerungsstelle zu ermitteln. Die Ergebnisse sind im
Kapitel 5.2.2 dargestellt.

In die Stufe 3 gehen nur noch die Bestvarianten der drei Elbquerungsstellen ein. Damit verblei-
ben für den abschließenden Vergleich noch drei Varianten. Diese werden unter Zugrundele-
gung der Ergebnisse in den o.g. Abwägungsbereichen miteinander verglichen. Die Herleltung
der Wahllinie ist in Kapitel 5.2.3 verbal argumentativ begründet.

5.2 Ergebnis der abwägungsbereichsbezogenen Beurteilung der Varianten

5.2.1 Einstufung der Varianten in den Abwägungsbereichen

Die Herleitung der Wahllinie hat maßgeblich die mit der Fachpfanung verfolgten Ziele des Vor-
habens zu berücksichtigen und mit den hierdurch berührten öffentlichen Belangen abzuwägen.
Dabei sind im Sinne einer effizienten Haushaltsführung auch die Höhe der jeweils erforderlichen
Investitionskosten mit zu berücksichtigen.

Die Beurteilung J Einstufung erfolgt mittels einer sechsstufigen Bewertungsskala. Dabei steht
der Buchstabe A für die beste und der Buchstabe F für die ungünstigste Beurteilung. Zunächst
werden alle Abwägungsbereiche bei zum Teil divergierenden Belangen gleichwertig in die Ent-
scheidung eingestellt. Die Einzelergebnisse sind nachfolgend in Tabelle 9 zusammengestellt.

4 A 26 bis Eibe in Ni, EIbe bis A 23, A 23 bis A 7, A 7 bis westlich Bad Segeberg (Wittenborn), Teilstrecke 5 (westlich Bad Ssgeberg
bis Weede. östlich Bad Segeberg)
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Tabelle 9: Einstufungen und Ränge der Varianten in allen Abwägungsbereichen

Reihung der Varianten über alle Abwägungsbereiche,
Abschnitt A 26 (NIedersachsen) bis Weede, östlich Bad Segeberg (Schleswig-Holstein)

Abwägungs-
Variante

bereich 1.10 1.11 1.12 1.13 11.20 11.21 111.30 111.31 111.32 111.33 111.34
+2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1

Umwelt D-E D-E E E D-E D-E E E D-E D-E 0
4 5 8 9 6 7 10 11 2 3 1

Verkehr C D-E 0 D B-C B-C C-D C-D D-E D-E C-D
3 9 7 7 1 2 4 5 10 11 5

Raumordnung B B-C B-C C (Cr (C-D)* 0 0 D-E D-E EB-C C
1 2 3 5 4 6 7 8 9 10 11

Städtebau C-D C-D 0 C-D E E E E E E E
2 1 4 3 11 10 6 5 9 7 7

Agrarstruktur E o -E E E D-E 0 E-F E-F E-F E-F E-F
4 2 6 5 3 1 10 7 10 7 7

Investitionen B A B A C B E E C B C
3 1 5 2 7 4 11 10 9 6 7

• Differenzierte Bewertung in Schieswig-Hoistein und Niedersachsen,
Klammerwerte ::::Bewertung SH; Werte ohne Klammer= Bewertung NI

Bewertungsskala: A;= positive Wirkung
C =:geringe nachteilige Wirkung
E =: starke nachteilige Wirkung

B ;=unwesentliche Wirkung bzw. keine Veränderung
D =: mittlere nachteilige Wirkung
F =: extreme nachteilige Wirkung

Tabelle 9 zeigt, dass alle Varianten in den einzelnen planungsrelevanten Kriterien ihre spezifi-
schen Stärken und Schwächen haben. Nach den vorliegenden Ergebnissen drängt sich keine
der betrachteten Linienführungen als die in allen Belangen vorteilhafteste Variante auf. Daher
werden die einzelnen Varianten sowohl hinsichtlich ihrer Rangstufe als auch ihrer qualitativen
Unterschiede gesamtplanerisch gegenübergestellt.

5.2.2 Elbquerungsstellenbezogene Abwägung

5.2.2.1 Varianten im Zulauf auf die Elbquerungsstelle I

(Drochtersen - Steindeich)

Die Varianten 1.12+2.1 und 1.13+2.1 haben in den Bewertungsbereichen Verkehr, Umwelt und
Raumordnung gegenüber den Varianten 1.10+2.1 und 1.11+2.1 deutliche Nachteile und werden
deshalb als .Bestvariante" Ober die Elbquerungsstelle I nicht weiter in Betracht gezogen. Aus
Sicht der Umweltverträglichkeit, den verkehrlichen und den raumstrukturellen Belangen ist die
Variante 1.10+2.1 deutlich vorteilhafter als Variante 1.11+2.1. Die leichten Vorteile der Variante
1.11+2.1 in den Abwägungsbereichen Agrarstruktur, Städtebau und Baukosten können die Vor-
teile der Variante 1.10+2.1 jedoch nicht egalisieren. Insgesamt betrachtet wird die Variante
1.10+2.1deshalb auf 1. Rang gesetzt.

5.2.2.2 Varianten im Zulauf auf die Elbquerungsstelle 11

(Bützfleth I Grauerort - Seestermühe)

Unterschiede im Verlauf zwischen den beiden über die Querungsstelle " verlaufenden Varian-
ten bestehen nur im Abschnitt zwischen der A 23 und A 7.
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Variante 11.21+2.1 weist wegen ihrer deutlich kürzeren Länge Vorteile in den Abwägungsberei-
ehen Agrarstruktur, Städtebau sowie bei den Investitionskosten auf.

Trotz der größeren Neubaulänge besitzt die Variante 11.20+2.1,wenn auch nur leichte, Vorteile
in der Umweltverträglichkeit. Auch aus verkehrlicher Sicht sowie im Bereich Raumordnung lie-
gen (leichte) Vorteile bei der Variante 11.20+2.1.

Im Gesamtvergleich beider Varianten wird, unter Berücksichtigung der jeweiligen Abstände in
den einzelnen Abwägungsbelangen, die Variante 11.20+2.1mit geringem Abstand vor 11.21+2.1
als die günstigere Linienführung eingestuft.

5.2.2.3 Varianten im Zulauf auf die Elbquerungsstelle 111

(Grünendeich - Hetlingen)

Die Varianten 111.30+2.1und 111.31+2.1 werden im direkten Vergleich untereinander analog zu
den Varianten 11.20+2.1und ".21 +2.1 eingestuft, mit denen sie ab nördlich von Uetersen identi-
sche Linienführungen aufweisen. Demnach ist die Variante 111.30+2.1in der Summe aller Wir-
kungen etwas vorteilhafter als die Variante 111.31+2.1.

Diese Einstufungen gelten auch für die Varianten 111.32+2.1und 111.33+2.1,die sich gegenüber
den Varianten 111.30+2.1und 111.31+2.1 .nur" in der Linienführung im Abschnitt Eibe - A 23 un-
terscheiden.

Wegen ihrer sehr langen Führung in der Marsch schneidet die Variante 111.30+2.1hinsichtlich
der Umweltauswirkungen deutlich nachteiliger als die über Pinneberg geführte Variante
111.32+2.1ab. Hinzu kommt, dass die Variante 111.30+2.1die mit Abstand höchsten Investitionen
aller Varianten erfordert. Von daher bietet sich trotz der Vorteile der Variante 111.30+2.1in den
Bereichen Verkehr und Raumordnung eher eine Führung entsprechend der Varianten 111.32+2.1
als über 111.30+2.1an. Beide Varianten vermögen aber wegen ihrer nur geringen verkehrlichen
und raumordnerischen Wirkungen insgesamt nicht zu überzeugen.

Vergleicht man die Variante 111.34+2.1mit der Variante 111.32+2.1,ist festzustellen, dass mit
Ausnahme der Raumordnung Variante 111.34+2.1in allen anderen Wirkungsbereichen günstiger
eingestuft wird. Die Unterschiede sind jedoch in Bereichen Agrarstruktur, Städtebau und Bau-
kosten eher marginal. Deutliche Vorteile für Variante 111.34+2.1zeigen sich aber in den Berei-
chen Umwelt und Verkehr.

Variante 111.34+2.1ist deshalb eindeutig Bestvariante über die Elbquerungsstelle 111.

5.2.3 Abwägung der Bestvarianten der drei Elbquerungsstellen

Als die jeweils günstigste Linienführung über die drei Elbquerungsstellen haben sich die Varian-
ten 1.10+2.1, 11.20+2.1und 111.34+2.1.erwiesen.

Variante 111.34+2.1ist die günstigste Lösung hinsichtlich der Umweltverträglichkeit. Ihre Vor-
teile sind jedoch gegenüber den beiden anderen Varianten nur gering und resultieren zu großen
Teilen aus ihrer kurzen Neubaulänge. Aber auch bei den Schutzgütern Tiere sowie Kultur- und
Sachgüter schneidet Variante 111.34+2.1vergleichsweise günstiger ab. Im direkten Vergleich der
Varianten 1.10+2.1 und 11.20+2.1schneidet die Variante 1.10+2.1 besser ab, da sie die Konflikt-
punkte Elmshorn und Horst meidet.

Bezüglich der verkehrlichen Gesamtwirkungen liegt Variante 11.20+2.1eindeutig auf dem ers-
ten Rang. Dies liegt in der hohen regionalen Wirksamkeit, insbesondere im Raum Stade -
Elmshom - Kaltenkirchen begründet. Die Variante 111.34+2.1hat zwar die höchsten Verkehrs-
stärken auf der A 20, ihre Reisezeiteinsparungen und Fahrleistungsreduzierungen sind jedoch
nur wenig besser als die der Variante 1.10+2.1. Diese bietet aber den nicht unerheblichen Vor-
teil einer versatzfreien Fahrt über die A 20, ohne die A 23 oder die A 7 mitbenutzen zu müssen.
Dieser Aspekt wird bei Beachtung der hohen Verkehrsstärken auf der A 7 und deren Bedeutung
für den Sommerreise- und Urlaubsverkehr als so bedeutsam eingestuft, dass Variante 1.10+2.1
bei Beachtung aller Teilkriterien noch vor Variante 111.34+2.1gesehen wird.
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In raumordnerischer Hinsicht gehen von Variante 111.34+2.1insgesamt nur geringe Impulse
aus. Ursächlich hierfür sind die mit der Führung verbundenen Beeinträchtigungen des Achsen-
konzeptes sowie die vergleichsweise dichte Lage zur Stadt Hamburg. Beeinträchtigungen des
Achsenkonzeptes lassen sich zwar auch bei Variante 11.20+2.1 in der Elbmarsch nicht ganz
ausschließen, doch vermeidet Variante 11.20+2.1diese Zielkonflikte im Abschnitt A 23 - A 7. Am
effektivsten hinsichtlich der Raumordnung ist mit Abstand Variante 1.10+2.1. Hierfür ist die Stär-
kung der Entlastungs- und Entwicklungsorte sowie die beste Anbindung der Westküste aus-
schlaggebend, ohne dass Variante 1.10+2.1 im Widerspruch zu landesplanerischen Zielen steht.

Alle Varianten führen infolge der stark zersiedelten Landschaft zu mehr oder weniger großen
Beeinträchtigungen. Unter städtebaulichen Gesichtspunkten werden die Hauptsiedlungsberei-
che Stade, Elmshom und Pinneberg als entscheidungsrelevant angesehen. Hier liegen die Vor-
teile eindeutig bei Variante 1.10+2.1, die allein den Raum Stade nachteilig tangiert.

Aus agrarstrukturelJer Sicht ist insbesondere Variante 111.34+2.1wegen der schwerwiegenden
Eingriffe in Sonderkulturen im Pinneberger Raum und im Alten Land deutlich nachteilig. Sowohl
Variante 11.20+2.1als auch Variante 1.10+2.1 vermeiden diese schwerwiegenden Eingriffe. Im
Vergleich der Varianten 11.20+2.1und 1.10+2.1 liegen die Vorteile aufgrund der Wirkungen auf
niedersächsischer Seite bei Variante 11.20+2.1.Hier ergeben sich bei Variante 1.10+2.1 nachtei-
lige Wirkungen durch Zerschneidung kleinparzellierter Grün-/Ackerlandflächen mit hohen Er-
tragsverlusten nördlich von Stade.

Hinsichtlich der Investitionskosten liegen die Vorteile bei Variante 1.10+2.1.Variante 111.34+2.1
hat den Vorteil der kürzesten Neubaulänge. Dieser wird aber durch den langen und ca. 40 %
teureren Elbtunnel vollständig kompensiert. Bei Variante 11.20+2.1führt u.a. der zusätzliche
Krückautunnel zu einer deutlichen Kostenerhöhung , so dass diese Variante ähnlich teuer wie
Variante 111.34+2.1ist. Seide Varianten sind gleichwertig und erhalten Rang 2.

Die Rangfolge der drei betrachteten Varianten in den Abwägungsbereichen zeigt Tabelle 10.

Tabelle 10: Rangfolgen der Bestvarianten

Variante
Abwägungsbereich

Umwelt Verkehr Raumordnung Städtebau Agrarstruktur Investitionskosten

1.10+2.1 2 2 1 1 2 1
11.20+2.1 3 1 2 3 1 2
111.34+2.1 1 3 3 2 3 2

Die Gesamtübersicht der Rangfolgen zeigt ein uneinheitliches Bild. Eine Wahllinie drängt sich
auf den ersten Blick nicht unmittelbar auf. Alle Varianten haben in den einzelnen planungsrele-
vanten Abwägungsaspekten ihre spezifischen Stärken und Schwächen, wobei die Unterschiede
allerdings zum Teil nur gering sind. Deutlich wird auch, dass die einzelnen Abwägungsaspekte
konträr zueinander stehen können.

In der Gesamtschau ergibt sich folgendes Bild. Die Variante 1.10+2.1 bietet hinsichtlich Umwelt
und Verkehr den besten Kompromiss. Sie erfüllt in einem ausgewogenen Maß verkehrliehe
Funktionen für den Regional- und Fernverkehr, ohne dabei extreme Beeinträchtigungen im
Umweltsektor zu erzeugen.

Die insgesamt günstige Einstufung der Variante 1.10+2.1 in den Abwägungsaspekten Umwelt
und Verkehr wird durch ihre hohe Wirksamkeit im Bereich Raumordnung und ihre relativ gerin-
gen Beeinträchtigungen im Bereich Städtebau untermauert.

Im Bereich Agrarstruktur ist Variante 111.34+2.1mit Abstand am schlechtesten bewertet. Hier
schneidet Variante 11.20+2.1mit ihrer kürzeren Neubaulänge günstiger ab als Variante 1.10+2.1,
die zwar über weniger empfindliche Flächen führt, dafür aber vor allem in Niedersachsen deut-
lich mehr Fläche beansprucht.
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Bei den Investitionskosten liegt Variante 1.10+2.1deutlich günstiger als Variante 111.34+2.1und
Variante 11.20+2.1.

In der Gesamtschau aller Abwägungsaspekte erweist sich die Variante 1.10+2.1 als die güns-
tigste Linienführung im Abschnitt zwischen der A 26 bei Stade und dem Planungsende östlich
von Bad Segeberg (Übergang in A 20 - Teilstrecke 4). Dies spiegelt sich auch in den Rangfol-
gen wider (s. Tabelle 10). Hier belegt Variante 1.10+2.1 dreimal den ersten und dreimal den
zweiten Rang.

Die Möglichkeiten einer Privatfinanzierung des Elbtunnels wurden untersucht. Ergänzend zu
den vorgenannten Abwägungsbereichen werden die Möglichkeiten einer Privatfinanzierung un-
terstützend in den Abwägungsprozess eingestellt. Die entsprechende Untersuchung stützt das
Gesamtergebnis. Auch hier bietet Variante 1.10+2.1die günstigsten Voraussetzungen von allen
drei Varianten.

Damit ergibt sich letztendlich folgende Reihung:

Rang 1

Rang 2

Rang 3

Variante 1.10+2.1
Variante 11.20+2.1

Variante 111.34+2.1

5.3 Optionen der Weiterführung in Niedersachsen (A 22)

Die Wirkungen einer Weiterführung der A 20-Verkehre über die Küstenautobahn A 22 wurde
aus Verkehrs- und Umweltsicht untersucht. Die A 22 verläuft beginnend südlich von Drochter-
sen in westlicher Richtung. Die derzeit A 26 südöstlich von Stade endende A 26 wird entweder
bis zur A 22 verlängert (im Fall einer Elbquerungsstelle I) oder über die VerknOpfung mit der
A 20 (im Fall der Querungsstellen 11oder 111)zur A 22 geführt. Damit gibt es bei Annahme der
Küstenautobahn immer eine elbparallele Streckenführung von Drochtersen bis südöstlich Sta-
de, die der Linienführung der Varianten über die Elbquerungsstelle I entspricht. Daraus folgt,
dass sämtliche Varianten mit Elbquerung 111wegen des zusätzlichen Elbkorridors gegenüber
Varianten mit I und 11ungünstiger zu beurteilen sind. Der Elbkorridor A 26 - Drochtersen ist bei
den Varianten 1.10+2.1 und 11.20+2.1ganz oder teilweise Bestandteil der Linie; bei den Varian-
ten über die Elbquerungsstelle 111müsste bei einer Weiterführung über die A 22 (Beginn bei
Drochtersen) dieser hier dann fehlende Elbkorridor ergänzt werden; dadurch verschlechtert sich
die Bewertung der Varianten über die Elbquerungsstelle 111.Auch Variante 11.20+2.1ist gegen-
über 1.10+2.1 zumindest aus Umweltsicht noch nachteiliger als in der o.a. Untersuchung zu be-
werten. Einzelheiten bleiben einer genauen Trassierung einer A 22 im niedersächsischen Elbe-
raum vorbehalten.

Somit ist festzustellen, dass Weiterführungen in Niedersachsen entweder keinen Einfluss auf
die Wahllinie 1.10+2.1 haben oder aber den Vorsprung der Wahllinie 1.10+2.1 gegenüber der
zweit- und drittplazierten Trasse noch vergrößern.

5.4 Fazit I Ergebnis der Gesamtabwägung

In der Gesamtschau aller Varianten wird die Variante 1.10+2.1 als die insgesamt günstigs-
te Linienführung im Abschnitt zwischen der A 26 südöstlich Stade (Niedersachsen) und
dem Anschlusspunkt bei Weede östlich von Bad Segeberg (Schleswig-Holstein) einge-
stuft und sollte deshalb den weiteren Planungen zugrunde gelegt werden.

Die Weiterführung in Niedersachsen als A 22 von Drochtersen bis zur A 28 bei Westers-
tede hat entweder keinen Einfluss auf die Wahllinie 1.10+2.1 oder aber der Vorsprung der
Wahllinie 1.10+2.1 zur zweitplazierten Trasse vergrößert sich noch.

Auch hinsichtlich einer Privatfinanzierung des Elbtunnels bietet die Wahllinie 1.10+2.1 die
günstigsten Voraussetzungen von allen drei Varianten.
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6 Übersicht über die entscheidungserheblichen Daten

Tabelle 11: Übersicht über die entscheidungserheblichen Daten der Varianten

Nr. Bundesland Merkmale Einheit Abschnitt A 26 (Niedersachsen) bis Weede, östlich Bad Segeberg (Schleswig.Holstein)

1.10+2.1 1.11+2.1 1.12+2.1 1.13+2.1 11.20+2.1 11.21+2.1 111.30+2.1 111.31+2.1 111.32+2.1 111.33+2.1 111,34+2.1
Wahllinie

1. Strec:kenlängen

gesamt:
Streckenlänge

a)
S,H und NI

{gesamt mit Elbtunnel (km) 94,466 100,B56 100,966 9B,266 92,B66 90,166 91,266 88,566 9B,066 95,366 81,466
und Versatz}

S·H
Streckenlänge S-H

(km) 73.666 BO,066 80,156 77,466 80,166 77,466 86,166 83,466 92,966 90,266 76,366
(bis Lenoesprenze)

NI
Streckenlänge NI

(km) 20.800 20.800 20.800 20,800 12,700 12,700 5,100 5,100 5.100 5,100 5,100
{bis Lan-desg renze)

gesamt: ElblUnn&1
b)

S-H und NI (Portal NI bis Portal S·H)
(km) 5,300 5,300 5,300 5,300 5,300 5,300 7,700 7,700 7,800 7,800 7,800

c)
gesamt: Ge:;amt-N-eubauläng.a

(km) 94,466 87,56S 96;266 89,166 88,166 81,066 86,565 79,456 7-8.866 71,755 72,366
S-H und NI [mit Elbtunnol)

d)
gesamt; Gesamt-NBubaulänge

(km) 89,166 82,266 90,956 83,B66 82,866 75,766 78,866 71,766 71,066 63,966 64,566
S-H und NI (ohne Elbtunnel)

$·H davon Neubaulange s-H (km) 72,166 65,266 73,966 66,868 72.266 65.166 75.266 6B,166 67,466 60,366 60,966
NI davon Neubautanne Nl (km) 17,000 17,000 17,000 17.000 10,600 10.600 3.600 3.600 3.600 3.600 3.600

e)
gesamt:

Gesamt·Versatz (km) 0,000 13,300 4,700 9,100 4,700 9,100 4,700 MOD 19,200 23,600 9,100
S-H und NI

g·H davon Versatz S-H (km) 0.000 13.300 4,700 9,100 4.700 9,100 4,700 9.100 19,200 23,600 9,100
NI davon Versatz NI (km) 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0>000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000

i) S·H
Gesamt-5trackenlange S-H

(km) 72,166 76,566 78,666 75,966 76,966 74,266 79,966 77,266 86>666 83>966 70,066
(bis Tunn ejporta! elnscbi, Versalz)

NI
oes amt-atreckenränqe NI

(km) 17,000 17.000 17.000 17.000 10.600 10.600 3.600 3.600 3.600 3.600 3.600
(bis TtJ11 11 elportal, einschl, versetz)

2. Unienführung

gesamt: vorh. R min
a)

$-H und NI Inaon RAS-L; R mln = 720 m)
(m) 2.650 2.650 2.650 2.650 2.650 2.650 2.650 2.650 2.650 2.650 2.650

gesamt: voJ'h.s max
b)

S-H und NI (nach RAS-L: s max :::4 %)
(%) 5,2 6,2 6,2 6,2 6,2 6,2 6,2 6,2 6,2 6,2 6,2

3.
ge-sam!:

Pro-gnostjzierte Verkehrsstärken {M ittel'W&rt DTV} (Kfzl24 Std) 55.100 50.100 53.100 55.100 59.100 .2.100 58.100 SO.100 56.100 60.100 66.100
SaH und NI

4.
Entlastungs.wirkungen
(am Belspiel Bundesstraßen)

aO) S~H B 206, OD Bad Segeberg (BezLJg27.300) (Kfz/24 Sld) 17.500 17.500 17.500 17.500 17.500 17.500 17.500 17.500 17.500 17.500 17.500

bOl S-H Ausmaß (%) -48% -48~!" -4~Q/CIo -48% ·48% ·48% ·48% -48% -48%. -48%. ·48%
a1) S-H B 4 • Lentföhrden (Bezug: 6.600) (Kiz/24 Sld) 5.500 6.800 6.300 8.000 4.800 7.7DO 5.000 8.200 7.100 7.600 8.300
b1) S·H Ausrnaß (%) -17% +3% -5% +21% -27% +17% -24% +24% +8% +15~/.:l +25%

a2) S-H B 206 ~ Bad Bremstedt-Ost (Bezug: 9.900) (Kfzl24 Sld) n 9.400 7.600 9.0DO 7.700 9.1DO 7.600 9.100 7.800 9.100 10.100

b2) S·H Ausmaß (%) +22% -5% ·23% -9% -22% -8% -23% ·8% -21%. -8% -+2%

a3) S·H B 208 - Bad Oldeslce (BiilZUg: 22.30D) (Kfzl24 Sld) 19.500 19.500 19.400 19.500 19.500 19.500 19.400 19.500 19.400 19.500 19.500
b3) 5-H Ausmaß (%) ·13% -13% ·13% -13% ~13% -13% ·13% -13% ·13% ·13% -13%
.4) S-H B 431 - Helm-Nord (Bezug: 9.600) (Kiz/24 Std) 10.000 10.000 10.100 10.000 10.600 10.300 15.300 15.3DD 14.300 14.300 14.400

MI 5-H Ausmaß (%) -+4% +4% -+5% +4% +10% +7% -+59% +59% +49C>/.,. +49"/0- +50%

.5) NI B 495 - Wischhai.n (8.'U9: 2.700) (Kizl24 Std) 700 700 700 700 1.500 1.500 2.200 2.200 2.500 2.500 2.400
b5) NI Ausmaß (%) ·74% ~74% -74% -74% -44% -44% -19% -19% -7% -7%. ·11%
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A 20 - Nord·'IIest-Umfahru09 HambUTg
Abschnitt A 26 (Niedersachsen) bis Weede. öatllch Bad Segcber.Q (Schlt'swig-Holsteln)
Gerneloaamer An1rag auf' Ll-itences ümmunq - Erläuterunpacarlctn

November 2004

Nr. Bundesland Merkmale Einheit Abschnitt A 26 (Niedersachsen) bis Weede, östlich Bad Segeberg (Schieswig-Hoistein)

1.10+2.1 1.11+2.1 1.12+2.1 1.13+2.1 11.20+2.1 11.21+2.1 1IJ.30+2.1 111.31+2.1 111.32+2.1 111.33+2.1 111.34+2.1
Wahmnie

s. Kunstbauwerke

0) Großbrück.Bn r- 1.000 rnZ; in Klammern: BW-Nr.>

NI A 26 (8·10) (m') 1.700 1.700 1.700 1.700 2.550 2.550
Brücke Schwillgs (flac.:h) (B.2-20-1v) (m'l 4.500 4.5D0 4.500 4.500
Brücke Schwjnqe (flach) (8.3·30] (m') 3.90D 3.aOO
Bützflether Südereibe (83-70) (m') 5.850 5.850
A26 (111.1.10) (mZ} 2.550 2.550 2.550 2.550 2.550

S·H Spleth (,..30) (m') 2.440 2400 2.440 2.440
A 23 (aibl·80) (m') 2.550 2_550
Weg. Bahn. Weg (bl.l·10) (m") 2.288 2.288 2.288 2.288 2.288 2.288
Brücke I Krückau (flach) (i1-20) (m') 8.700 8.700 8.700 B.700
Brücke I L 118 -+ Ba~n (11-70} (m') 6300 6.300 6.300 6.300
BrOckel Gemeindö:lstr,'" L 100 (i1 -so) (m') 6.300 6.300 6.300 6,300
A 23 (13·40) (m') 2.550 2.550 2.550 2.550
A 7 (~~30) (m') 2.550 2.550 2.550 2.550 2.550
Brücke / Plnnau (k1-20) (m') 3.300 3.300 3,300

A23 (kl·7o) (m') 2.550 2.550 2.550
Bahn (m1.1-40) Im") 3.9GO

A 7 (m1.1-70) (m') 2.550

A 7 (p!A7-2o) Im'l 2.550 2.550 2.550 2.550 2.550
Bracke! Schmajfaidsr Au (p-20) (m') 5.550 5.550 5.550 5.550 5.550 5.550 5.550 5.550 5.550 5.550 5.550
Spleth (g-30) (m') 2.440 2.440
Bahn (g·40) (m') 2.135 2.135
A23 (9·1BO) (m') 2.550 2.550
BrOcke! Plnnau (hoch) (h-40) (m') 36.750 36.750
A 23 (aJb2-60) (m') 2550 0 0
Brücke Krückau flach (i2-20) (m') 6.300 6.300 6.300 5.300
Brücke I Gemelndeetr. + L 100 (i2-9D) (m') 6.600 5.60D 5600 6.500
Brücke I Hasaktcrter BinneneIbe: (lJl.4/k-20) (m') 2.745 2.745 2.745

Hasektorfer Binnenetbe {1II.4Itt-30} (m') 2745 2.745
b) S-H Gewäsaer-Brücken oder -Rabmendurchlässe (9 esamt) (Anz) 24 20 22 18 20 16 22 18 19 15 13

NI Gewä~ser-Brijr;k8n oder -Rahmencurcbläss.e (gesamt) (Anz) 10 10 10 10 2 2 2 2 2 2 2
gesamt: GQw~$.s.Br-Srück[!n oder -Rahmendurc.hlä5Se

(Anz) 34 30 32 28 22 18 24 20 21 17 lSS-H und NI (ge03m1)

c) S-H Überführunqen Straße (gesamt) (Anz) 34 3D 36 33 37 34 39 36 36 33 34
NI ÜberiOhrungen Straße (gesamt) (Anz) 11 11 11 11 3 3 0 0 0 0 0

gesamt: Übarfiihtungen Straße (gesamt) (Anz) 45 41 47 44 40 37 39 36 36 33 34
S-H und Nl

d) 8-H ÜblirfUhnmgen Sch·~ene(gessmt) (Anz) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
NI Überführungen Schtene (ges<!limt) (Anz) 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0

gesamt; Überführungen Schiene (geaamt) (A.~z) 0 0 0 0 f 1 0 0 0 0 0
S-H und NI

e) S-H U nlerfOhrung en Straße (gesamt) (An<) 12 12 12 10 ts 17 19 17 14 13 13

NI Unterführung EIn Straße (gesamt) (Arz] 4 4 4 4 3 3 1 1 1 1 1

g&Sam\;
Untarfühl'ungQn Straße (gesamt) fAn<) 16 16 18 14 22 20 20 18 15 14 14

S-H und NI

I) S-H Unterführunqen Schienennetz ():Jesamt) (Anz) 4 2 5 3 5 3 5 3 4 2 3
NI Unt~rfi,ihrungBn Schienennetz (gesamt) (An.) 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0

gesamt
UnterfOhrungen Sc:hienennub: (ges.) (Anz) 5 3 6 4 6 4 5 J 4 2 JS·H und NI
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A 20 - Nord-West-Umfahrung Hamburg
Abschnitt A26 [Nlederaaehaen) bis Weede, östlich Bad Segebe..-g(Schieswig-Hoistein)
Gem.;;::ins.amerAntrag auf Ltnfenbesürnmunc - ErläLJterungsbertclit

November 2004

Nr. Bundesland Merkmale Einheit Abschnitt A 26 (Niedersachsen) bis Weede, östlich Bad Segeberg (Schieswig-Holslein)

1.10+2.1 1.11+2.1 1.12+2.1 1.13+2.1 11.20+2.1 11.21+2.1 111.30+2.1 111.31+2.1 111.32+2.1 111.33+2.1 111.34+2.1
Wahllinie

9) S-H Anachlussstejen (9~sariltJ*** IAnz) i1 12 13 12 14 13 15 14 13 13 12
NI Anachluaastejlen (gssamtJ*** (Anz) 3 3 3 3 2 2 1 1 1 1 1

gesamt:
Aoaehluaastejten (gesamt)-

S-H und NI
"-Brückenbauwerke der Anschlussstellen in den Zelten (Anz] 14 15 16 15 16 15 16 15 14 14 13
5c) und 58) mit enthalten

n) gesamt: Elbturmel {l..angvar.sion; mit Trog) (m) 5.989 5.989 5.989 5.989 5.898 5.B9B B.455 B.455 8.390 8.390 S.390S~H und NI

6. Pläcbenbedarf

S-H Baufeld (elnschi. Arbeltsstreifen) (haj 528,36 523,08 5S2,65 510,44 560,60 508,40 601,35 549,14 529.79 498,01 478,59
Baukörper (dauerhafter Flächenbedarf lnct. Böschung

[ha) 387,41 395.91 417,89 379,93 411,38 373.60 433,07 395,31 395.91 378,57 357,46
und Graben)

Ve-rsi.egiiILing Ih.) 166,29 i50,07 170,60 153,77 165,65 148.81 176,62 159,79 161,35 144,53 145,94
Wald (haj 25.00 29,00 27,00 31.00 26.00 30,00 28.00 32.0D 29,00 33,00 26.00
landwirtschaftliche Nutzfächa

(ha) 365,00 318,00 371,00 324,00 370,00 323.00 395,00 348,00 343,00 295,00 313,00
(Grün- und Ackerland)

NI B~ufek:l (elnschl. Arbeltsstrelfen) In.) 112,00 112,00 112,00 112.00 63,50 63,50 25,50 25.5D 25,50 25,5D 25.50
Baukörper (dauerhafter Flachenbedarf incl. Böschung-

(ha) 92,00 92,00 92,00 92,00 48,78 48,78 17,26 17.26 17,26 17,26 17,31
und Graben)

versteqerurm (ha] 42.00 42,00 42,00 42.00 21.77 21,77 8,12 8.12 8.12 8,12 8,12

Wald (ha) 1,00 1,00 1,00 1.00 5,00 5,00 0,10 0,10 0.10 0.10 0.10
landwlnschaftflche N utzftäche

B8,00 88,00 14,00 14.00 10.00 10.00 10.00 10,00 10,00
(GrOn- und Ackerland)

(ha) 88,00 88.00

gesamt: Baufeld Iha] 640,36 635,OB 674,65 622,44 624,10 571,90 626,85 574,64 555,29 523.51 504,09
S-H und N~ (Qinschl. Arbeitsstraifanj

B<iuk.iStpe.r
(dauerhafter Flächenbedarf Inct, Böschun,g un.d (ha) 479,41 487,91 509,69 471,93 460,14 422,38 450,33 412,57 A13,17 395,83 374,77
Graben)

Versieg~~ung {ha) 208,29 192,07 212,60 195,77 187,42 170,58 184,74 167,91 169,47 152,65 154,06
Wald (h.) 26,00 30,00 26.00 32,00 31,00 35,00 2B,10 32,10 29,10 33,10 26,10

iendw. NlJtzHäche
453,00 459,00 412,00 384,00 337,00 405,00 358,00 353,00 305,00 323,00

(Gl'ün- und Ackerland)
{hai 406,00

7.
Immlastonen (Lärmlmmtsalcrsen)
Beeinträchtigung von:

a) Baugebieten
Beeinträchtigung von Siedlungsflächen und siedJungs-

S-H
nahen Freiräumen durch Verlärmunq (sehr hoch und

[ha) 783 716 1.015 924 1342 1-240 1.429 1327 1.354 1.287 1.323hoch empfindliche Bereiche)
innerhalb der 49 dB(A) nachts-Zone

S-H davon Einzelsiadhmqan Iho) 52 72 82 83 113 131 109 127 48 69 78

Beeinträchtigung von Siedlungsflachen und siedlungs-

NI
nahen Freiräumen durch Verlärmung (sehr hoch und

(ha) 304 304 304 304 455 455 90 90 90 90 91
hoch empfindliche Bereiche)
innerhalb der 49 dB(A) nachts-Zone

NI davon Einzelsiedlungen (ha) 39 39 39 39 35 35 0 0 0 0 0

Beeinträchtigung YDn Siedlungsflächen und
gesamt: siedlungsnahen Freiräumen dureb Verlärml.lng

(ha) 1.087 1.020 1.319 1.226 1.797 1.695 1.519 1.417 1.444 1.371 1.414
S-H und NI [sehr hoch und hoeh empfindJiche Bereiche)

Innerhalb der 49 dB(A} nachts-Zone

gesamt:
davon Einzttlsiedlu:ngen (ha) 91 111 121 122 14B 166 109 127 48 69 78

S·H und NI

bJ suhutzbedürftiqe Anlagen 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

S-H Ftäcben für Gemeinbedarf (Schulen, Altenheime) (ha) 9,0 9,0 9,0 9,0 9,4 9,4 9,4 9.4 14,2 14,2 14.5

NI Flächen für Gerneinbedarf (Schulen, Atenneirnej (h.) 1,6 1,6 1.8 1,6 3.1 3,1 0,0 0.0 0.0 0,0 0,0

ges:amt~ Flächen für Gememberlarf
Iha) 1U.6 10.6 10,S 12,5 12,5 9,4 9,4 14,2 14,2 14,5

$-H und ~l (Schulen, Altenhaime)
10,6
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A 20 - Nord-West-Umfahrung Hamburg
Abschnitt A 26 [Nlederaachs en] bis weede. östlich Bad Sltgeber-g ISchlaSlwig-Holste)fl}
Gemeinsamer Antrag :auf Linienbastimmung - Erläuterunqsbertcht

November 2004

Nr. Bundesland Merkmal •• Einheit Abschnitt A 26 (Niedersachsen) bis Weede, östlich Bad Segeberg (Schieswig-Hoistein)

1.1Q-+2.1 1.11+2.1 1.12+2.1 1.13"2.1 11.20+2.1 11.21+2.1 111.30+2.1 111.31+2.1 111.32+2.1 111.33+2.1 111.34+2.1
Wahllinie

B. Wil5serschutzgeblete

WSG Haselder- WSG Heee ldor- WSG Haselder-fer Marsch (lilA fer Marsch (tIIA WSG Haselcer-
teilw. WSG tellw. WSG u.lIIB); WSG u.IIIB):WSG WSG Haselder- f"'Morsch(IIiA for Morsch (lilA

WSG Horslmtih- fer Marsch (lilA u.IIIB~ WSGWSG Herstmün- Köhnholz- Könnholz- Uetresen (lilA u, Uetreeen (IIIA!.l. u.IIIB);
WSG Bad te; WSG Barm- WSG Horstmuh-

le; Krückaubpark KrückaubPQf'k IHBl;WSG IIIB):WSG u.IIIB);WSG Peiner Weg (lilA WSG Peilera) Schutzzooe (Be<)
Brams!ed!; lilA stedt; 1116bzw. "':IIIA WSGBann- (IIIAu.1II6)u. (lilA u. IIIB) u. Köhnholz- Köhnholz-

Peiner W Ag ,IDA u.IIIB~, WSG Weg (lilA u. ~
lilA u. IIlB stedt: [ew. lilA WSG Hceetmuh- WSG Horetmüh- krückauperk KrOck2loupark u.IIIB); WSG Horstmühle (1- IIB);

u.IIIB Bad Bramstedt IIB);WSG
IslllA IslIlA (1IIAu.1II8); (1IIAu.llIB); (lilA) Barmstedt (I !IA WSG Reoze!

WSG Hcrstmüb- WSG Horst- (Ral1dtlerei~h)
I. (lilA) rnühle (lilA) u.1II8 )

a) SH Schutzzone lilA 1.00 0,00 1.00 0.00 1,00 1.00 1.00 1.00 1,00 0.00 0.00
1118 0.00 1.00 0,00 0.00 0,00 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1,00

111MB 0,00 1,00 0,00 2.00 1,00 1,00 3.00 3.00 2.00 3,00 2,00
NI lilA 0.00 0,00 0.00 0.00 0,00 0.00 0.00 0.00 0.00 0,00 0.00

lHB 0.00 0,00 0.00 0.00 0,00 0,00 0,00 0,00 0.00 0.00 0.00
111MB 0.00 0,00 0.00 0.00 0,00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

gesamt: SChutzzone lilA 1 0 1 0 1 1 1 1 1 0 0
S·H und NI IIIB 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1

IIIA+B 0 1 0 2 1 1 3 3 2 3 2
b) S·H Durch5chneldungsläng e (mi 1.523 6.567 5.637 10.601 9.480 14.445 1,U02 19_068 8.483 13.427 16.378

NOS (m) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
gesamt:

DurchscMei.dungelä"gell Im) 1.623 •. 587 5.637 10.601 9.460 14.445 14.102 ts.oes 8.4eJ 13.427 16.378
S~H und NI --

9, Schutzgebiete I Biotope
S·H Fläch. Blotcptypenverlust (Saufeid)

sehr hohe Bedeutung (ha) 6.20 4.73 B.72 7.24 5.23 4,73 6.20 4,73 B.25 6,77 5.96
hohe Bedeutunq (ha) 3.06 1.66 3.1B 1.80 3.24 1,85 4.93 3,54 5.26 3,88 5.23
mittlere BedalJtung (ha) 51.80 51.69 59,15 63,16 57,61 61.63 62,90 66.91 69,55 78;27 86.08
Linearer Bioloptypenvenust (Ballfeld'
sehr hohe Bedeutung (m) 1700 1700 1700 1700 1700 1700 1700 1700 1833 1633 1833
hohe Bedeutung (m) 16.167 18.305 19.36a 19354 18.724 17.714 lB.993 18.983 21.136 21851 25.055
mUtiere Bedeutung (m) 18.552 14.455 21.863 16.059 22.798 15.994 24.754 18.950 18.616 13.785 12.177
Punkfh. Biotoptypenverjust {Baufe(d:} (S!<.) 50 47 52 54 72 54 77 69 71 65 54
davon §15a-Bio!ope - Anzahl (S!k·l 19 17 20 18 19 17 33 31 39 36 34
davon §tßa-Blctcpe - Flöchen (ha) 6.82 7,15 6.95 7.26 6,76 7.11 7.6() 7.93 10,06 10.39 9.44

davon §15b-Biotop. (Kn;ck.) (m) 24.000 24.979 28352 24.762 28.450 26.860 28_589 25.998 30.229 29.734 32.249
NI Fläch. Blotoptypenverkrst (geufekJ)

sehr hohe Bedeutung (ha) 0.00 0.00 0,00 0.00 1,80 1.80 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
holie Bedeutung (ha) 1,62 1,62 1,62 1.62 4,35 4.35 0,00 0.00 0,00 0.00 0.00
mlttJ ere Bedeutung (ha) 14,93 14,93 14.93 14,93 16,50 16.50 0,81 0,81 0.81 0.81 0.81
Linearer Blctcptypenverlust (Baufeld)

sehr hohe Bedeutung (m) 0 0 0 0 108 lOB 0 0 0 0 0
hohe Bedeulung (m) 114 114 114 114 165 165 0 0 0 0 0
mltl1ere Bedeutung (m) 5.903 6.903 6.903 6.903 4.443 4.443 159 159 159 159 159
Punklh. Bio1optypenverlU$l 6aureld) (S!k.) 16 16 16 16 3 3 0 0 0 0 0
davon §15a-8iotopiil- AnZiilhl (Stk.) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
davon §15a-Biotope - Flachen (ha) 0.00 0.00 0.00 0.00 0,00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
davon §1Sb---Biotope (Knicks) (m) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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A 20 - NQrd-West-Umfahrung H~mburg
Abschnitt A 26 [Nlederaachsen} bis Weede, östlich Bad Segeberg ($c.hhtswig-Hol.50h.in)
Gemeinsamer Antri;lg aul Linianbesümrnunp - Ertäuteruncsberlcbt

November 2004

Nr. Bundesland Merkmale Einheit Abschnitt A 26 (Nledersachs9n) bis Weede, östlich Bad Segeberg (Schleswig-Holsteln)

1.10+2.1 1.11+2.1 1.12"'2.1 1.13"'2.1 11.20+2.1 11.21+2.1 111.30+2.1 111.31+2.1 111.32+2.1 111.33+2.1 111.34+2.1
Wahllinie

gesamt: Fläch. Biotoptypenvarlust (Baufeld)
S-H und NI sehr hohe Bedautung [ha) S;W 4.73 8,72 7,24 8,03 5,53 6,20 4,73 6j25 6,77 5,96

hohe Bedeutung (ha) 4,68 3,30 4,80 3,42 7,S9 6,20 4,93 3,54 5,26 3,88 5,23
mittlere Bedeutung {ha) 65,73 78,82 74,08 78,09 74,11 18,13 03,71 67,72 70,35 79,08 88,89
Llnearer Biotoptypenvr:!nust (Baufeld)
Beht 'hohe Bede\.ltung (m) 1.700 1.700 1.700 1.700 1.808 1.808 1.700 1.700 1.833 1.833 I.Bll
hohe B~.,.utung (m) 16.281 18.419 19.478 19.468 18.889 17.879 H.993 18.983 21.136 21.851 25.065
mittlere Bedeutung [m) 25.455 21.358 28.766 22.962 27.241 21.437 24.913 19.109 18.975 13.944 12.335
Punkth. Blotoptypenverlus.t (B;;IIufeld) (Stk.) 55 ss 78 70 75 67 77 69 71 65 54

davon §15a-Biotopa • Anzahl (Slk.) 19 17 20 18 19 17 33 31 39 36 34
davon §15a-Biotope - Fläch,," [ha} 6,82 7,15 5.95 7,28 6.78 7,11 7,60 7,93 10,06 10.39 9,44

davon §15b.BiotopoIKnlcks) Im) 24.000 24.979 28.352 24.762 2B.4~O 26.860 28.589 2s. 996 30.229 29.734 32.249
Europäi5c:he Schutzgebiete Im Verlauf derWahllfnie 1.10+ 2.1 warden nach Maßnahmen zur Schadensbegrenznll nicht erheblich be-eil'\trächligl Da Gebiets-Ergänzungcn der NA-

NATURA2000 TURA 2000-Kulisse des Landes Schleswig-Holsteitl im Zuge der dritten FJ=fi.•Ueldetr3:DChe [Juf 2003) durchgeführt wurd'u}, und tür diese Geblete Im Bereich der übrigfl" VlIrhiln-
tan keine zusätzlichen Unter$ul;:hungen durchgeführt wurden, können erhebflehe Beeinträc::htigungttn für' die-ubrlglin Varianten nicht ausgeschlossen werden.

10.
Erholungsgebiete
BQBlntrachtigung von Erholungsfläcnen durch Ver!armung. Schadstotfetnträge Lind visuelle Oberprägung I wlrkzcne: innerhalb SOt!B(A) taqs-Zone

S·H sehr hohe Ernpflnollchkaa (ha) 324.08 443,26 S29,39 666.57 324,08 443.26 387,66 524.84 355,57 492.7S 423.02

hoh~ EmpfindüC:hkri:it (ha) 2.643.88 3.114.53 3.157.02 3.536,40 2.934.60 3.299,96 3.258.41 3.823.76 3.336,1. 3.744.51 3.416.92
NI sehr hohe Empfindlichkeit (ha) 450.00 450,00 450,00 450.00 237.00 237.00 474.00 474.00 474,00 474.00 474.00

hohe Empfindlichkeit (ha) 326.00 326,00 326.00 326.00 110.00 110.00 56.00 55.00 56,00 56.00 57.00

gesamt:
sehr hohe Empfindlichkeit {ha} 174,08 893,26 979.39 1.116,57 561,08 680,26 851,66 998,84 829,57 966,75 597,02

S-H und NI

hohe Empfindlichke!t [ha] 2.969,88 3.440,53 3.483,02 3.864,40 3.044.80 3.409,96 3.314,41 3.679,76 3.394,16 3.800,51 3.473,92

Kutturelles Erb;.
11.

Verh.ls~von Kultur- und Sach9Utem I Baukörpern
se$Clmt: besondere Bedeutung [Anz.) 8 9 8 9 9 10 11 12 a 7 8

S-H und NI
gesamt; allgemeine Bedeutung IM<-) 1 1 1 1 1 1 1 1 2 2 2

S-H und Nt

gesamt: AJtlas.t Altlast Altlast
12. Altlasten I AltL<iI:5;ItanIJ8rdacnt5fläche-n

S-H und NI anK13 .nK13 an K13

13.
g-Qsamt:

Anlagen mit mög~ichen neqativen Auswirkungen auf das Vorhaben
gcpJante

S·H und NI Tesla

14. KDsten {bruttD)

S-H Strecke SH (ohne Elbtunnel) (Mio. Euro)
(all 447)' 406' 473' 430' 547' 504' 621- 578- 483' 443' 459·

447--

(aH 148)
140~" mit flachet

NI Strecke NI (ohne Eibtunnel} (Mio. Euro)
Schwingebrucke

148 148 148 107 107 34 34 33 33 33
1161 "mit

Scbwinqetun-
nel)

gesamt: K05ten Elbtunnel (Mio. Euro) (alt 389) 389 389 389 3B3 383 549 549 545 545 545
S·H und NI BOO-

(alt 984)
1.187""'"mlt Ha-

gesamt:
eher Sc.hwiny

Gesamtkosten IMio. Eur.a} geb,.üc.ke 943- 1.010' 96r- 1.037' 994- 1.204' 1.161' 1.061' 1.021' 1.037'
S-H und NI (1.20S•..•mit

Schwinge-
tunnel)
Geearntkosten der Abschnitte A 26 (Nl) bis.wesu, Bad Ssgeberg (S-H) und der Teietrecke 5. Die Kosten der üb-srlappuog beidar Abschnitte sind harausgerec:h"el..- Aktuelle Kosten aufgrund veränderter LinlenfUhrung in Niedersachsen. Verschiebung des Übergabepunktes zur Tedstrecke 5 bei Bad Seqeberq und omOhte.-Kosten für Elb!l.lnnel
9~mäß Ansatz avwp 2003 aufgrund neuer Sicherneitsbesummungen und Einführung dar neuen RAST.
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Nr. Bundesland Absehnitt A 26 (Niedersachsen) bis Weede, östlich Bad Segeberg (Sehleswig·Holstein)Merkm••le Einheit

1.10+2.1
Wahllinie

1.13+2.11.11+2.1 1.12+2.1 11.20+2.1 11.21+2.1 111.32+2.1 111.33+2.1 111.34+2.1111.30+2.1 111.31+2.1
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7 ÖffentlIchkeitsbeteiligung nach §15 UVPG, lÖB-Beteiligung, Beteiligung des
Landesnaturschutzverbandes und der anerkannten Naturschutzverbände in
5ch leswig-Ho Istein

7.1 Allgemeine Einbeziehung der Öffentlichkeit, der Kommunen und der Naturschutz-
verbände

Im Rahmen der Voruntersuchung zur Linienfindung hat planungsbegleitend eine frühzeitige
Mitwirkung der für die Umwelt zuständigen Stellen und eine Information der betroffenen Kom-
munen, Naturschutzverbände und der Öffentlichkeit stattgefunden. In den Terminen analog § 5
UVPG (Scoping-Termine) wurden im August 1995 für die Teilstrecke 5 im Raum Bad Segeberg
und im Mai 2000 für die Nord-West-Umfahrung Hamburg, Abschnitt A 26 (NI) bis west!. Bad
Segeberg (S-H) der Untersuchungsrahmen, die Methodik und der Detaillierungsgrad der Um-
weltverträglichkeitsstudie mit den Kreisen, Gemeinden, anerkannten Naturschutzverbänden und
Bürgerinitiativen erörtert und abgestimmt.

7.2 Öffentlichkeitsbeteiligung nach §15 UVPG, lÖB-Beteiligung, Beteiligung des
Landesnaturschutzverbandes und der anerkannten Naturschutzverbände in
Schieswig-Hoistein

Im Zuge der ÖffentJichkeitsbeteiligung nach § 15 UVPG, der TÖS-Beteiligung, Beteiligung des
Landesnaturschutzverbandes und der anerkannten Naturschutzverbände wurden vom 06.01.
bis 06.02.2003 die Unterlagen für die Nord-West-Umfahrung Hamburg, Abschnitt A 26 (NI) bis
westl, Bad Segeberg (S-H) in 31 Städten, amtsfreien Gemeinden und Amtsverwaltungen öffent-
lich ausgelegt. Für die Teilstrecke 5 im Raum Bad Segeberg wurden die Unterlagen vom

/J"U ")07.06.1999 bis zum 07.~~.1999 in der Stadt Bad Segeber~ sowieO i~ ~en ~rnternSeget)
-; Land und Leezen öffentliGi!.!..a~?elegt. V) 0VF1" ~~__ PF

Der Umfang der ausgelegten Unterlagen erstreckte sich bei beiden Planung~äum - aus-
schließlich auf die gesetzlich vorgesehene Auslegung der Umweltverträglichkeitsstudie (UVS),
sondern umfasste zusätzlich auch die Gesamtheit aller im Rahmen der Voruntersuchung zur Li-
nienfindung erarbeiteten Unterlagen.

Insgesamt wurden neben der Öffentlichkeit die Träger öffentlicher Belange (TÖB) sowie alle
nach § 29 BNatSchG anerkannten Verbände beteiligt. Bis zum Ende der Äußerungsfristen am
21.07.1999 für die Teilstrecke 5 im Raum Bad Segeberg und am 06.03.2003 für die Nord-West-
Umfahrung Hamburg, Abschnitt A 26 (NI) bis westl. Bad Segeberg (S-H) bestand die Möglich-
keit zur Abgabe einer Äußerung. Die eingegangenen Äußerungen wurden umfassend geprüft,
bewertet und entsprechende Erwiderungen in Tabellenform gegenübergestellt (siehe Erläute-
rungsbericht der Einzelbereiche und ihre Anlagen, vgl. Anhang 2). Die in den Erwiderungen ge-
gebenen Hinweise werden in den folgenden Planungsschritten soweit erforderlich berücksichtiqt
und notwendige Abstimmungen mit den zuständigen Behörden zugesichert.

Folgende konkrete Hinweise mit Relevanz auf den Verlauf der Wahllinie wurden bereits im Zuge
der Bearbeitung der Äußerungen aufgegriffen und entsprechende ergänzende Abwägungen
und Detailuntersuchungen durchgeführt. Auf die Gesamtabwägung und die daraus abgeleitete
Wahllinie 1.10+2.1 haben die durchgeführten Modifikationen keinen Einfluss.

Den Anregungen,

• die Trasse im Raum Herzhom ca. 500 m nach Osten aus Lärmschutzgründen und aus
Gründen der besseren gemeindlichen Entwicklungsmöglichkeiten zu verschieben,

• auf die AS Westerhorn wegen den damit verbundenen Beeinträchtigungen der Ortslage
zu verzichten,

• eine zusätzliche Anschlussstelle an die BAB A 20 bei Wittenborn (K 73) vorzusehen und

• eine Anschlussstelle an die A 21 bei Schackendorf einzurichten, die die vormals vorge-
sehene Anschlussstelle A 20/B 206 westlich des Autobahnkreuzes A 20 IA 21 ersetzt
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wird gefolgt. Die Forderung,

• die Trasse im Raum Lentförden nach Norden zu verschieben,

wird abgelehnt, da damit erhöhte Beeinträchtigungen des Raums Bad Bramstedt und des Um-
weltbereichs verbunden sind.

7.3 Zustimmung des Innenministeriums des Landes Schleswlg-Holstein als Landespla-
nungsbehörde

Mit Schreiben IV 941 553.1-20 vom 05.03.2003 und vom 03.09.2004 hat das Innenministerium
von Schieswig-Hoistein als Landesplanungsbehörde der Gesamtplanung und der im Rahmen
der Voruntersuchung zur Linienfindung ermittelten Wahllinie 1.10+2.1 aus Sicht der Raumord-
nung und der Landesplanung uneingeschränkt zugestimmt.

Im Zusammenhang mit dieser Zustimmung hat die Landesplanungsbehörde auch über das Er-
fordernis zur Durchführung eines Raumordnungsverfahrens entschieden. Die Landesplanungs-
behörde hat entschieden, dass von einem Raumordnungsverfahren gemäß §14 Abs. 2 Landes-
planungsgesetz (LaplaG) in Verbindung mit §15 Abs. 2 Raumordnungsgesetz (ROG) abgese-
hen wird.
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8 Raumordnungsverfahren in Niedersachsen mit Landesplanerischer Feststellung

Für den Abschnitt der A 20 in Niedersachsen von der A 26 bis zur Eibe wurde am 6,1,2003 auf
Antrag des Nds. Landesamtes für Straßenbau das Raumordnungsverfahren (ROV) gern. § 12ff.
Niedersächsisches Gesetz über Raumordnung und Landesplanung (NROG) von der Bezirksre-
gierung Lüneburg eingeleitet.

Dem ROV wurden sämtliche Unterlagen der Länder Niedersachsen und Schleswig-Holstein zu-
grunde gelegt, da ein eigenständiger Variantenvergleich mit Festlegung der Elbequerung nur für
den kurzen niedersächsischen Abschnitt ohne Berücksichtigung der Untersuchungsergebnisse
in Schleswig-Holstein nicht sinnvoll möglich ist.

Innerhalb des ROV wurde wegen der städtebaulichen Problematik eine ergänzende Unter-
suchung von Trassenvarianten nördlich Stade erforderlich, durch die nicht nur eine Verbesse-
rung der Lärmsituation betroffener Siedlungsgebiete sondern auch eine technisch und ökono-
misch optimierte Schwingequerung erreicht wurde.

Mit der Landesplanerischen Feststellung (LPF) vom 09.02.2004 hat die Bezirksregierung das
Raumordnungsverfahren mit integrierter Umweltverträglichkeitsprüfung abgeschlossen. Die LPF
enthält die Zusammenfassende Darstellung gemäß §11 und die Bewertung der Umweltauswir-
kungen gemäß §12 UVPG,

Danach ist der Abschnitt der A 20 von der A 26 bis zur Eibe, wie in der Anlage zur LPF i. M.
1: 25.000 dargestellt, mit den Erfordernissen der Raumordnung unter Beachtung aller Maß-
gaben vereinbar.

Seite 39



A 20 - Nord-West-Umfahrung Hamburg
Abschnitt A 26 (Niedersachsen) bis Weede, östlich Bad Segeberg (Schleswig-Holstein)
Gemeinsamer Antrag auf linienbestimmung - Erläuterungsbericht: Anhang 1

November 2004

Anhang 1 - Abwägungsbereichsbezogene Beurteilung der Varianten



A 20 - Nord-West-Umfahrung Hamburg
Abschnitt A 26 (Niedersachsen} bis Weede, östlich Bad Segeberg (Schieswig-Hoistein)
Gemeinsamer Antrag auf Linienbestimmung - Erläuterunqsberlcht: Anhang 1

November 2004

1 Methodisches Vorgehen

Die Beurteilung / Einstufung erfolgt für die Nord-West-Umfahrung Hamburg, Abschnitt A 26 (NI)
bis westl, Bad Segeberg (S-H) mittels einer sechsstufigen Bewertungsskala. Für den Abschnitt
der Teilstrecke 5, B 206 westlich Bad Segeberg (Wittenborn) bis B 206 östlich Bad Segeberg
(Weede) - im Weiteren auch als Teilstrecke 5 bezeichnet- ist bei der Bewertung eine vierstufige
Skala verwandt worden. Um eine Vergleichbarkeit der Aussagen herzustellen, werden die Aus-
sagen aus den Untersuchungen für die Teilstrecke 5 auf der Basis des aktuellen Kenntnisstan-
des (Oktober 2004) an die sechsstufige Ska la der Nord-West-Umfahrung angepasst.

Zu beachten ist, dass den einzelnen Bewertungsbereichen unterschiedliche Bewertungsskalen
zugrunde liegen können. In den Abwägungsbereichen Umwelt, Städtebau und Agrarstruktur er-
geben sich übervviegend negative Wirkungen, während in den Abwägungsbereichen Verkehr
und Raumwirkung übervviegend positive Effekte zu verzeichnen sind. Im Abwägungsbereich In-
vestitionskosten treten im obigen Sinne weder positive noch negative Wirkungen auf; hier ergibt
sich die Reihung schlicht aus der Höhe der Investitionskosten. Für alle Abwägungsbereiche gilt,
dass im Vergleich der Varianten untereinander der Buchstabe A die günstigste und der Buch-
stabe F die ungünstigste Einstufung im Sinne einer möglichen Linienführung widerspiegelt.

Die Beurteilung erfolgt in einem ersten Schritt, sofern dies die Bewertungsbereiche sinnvoll zu-
lassen, gesondert für die Trassenführungen in beiden Ländern, um die .länderspezjfischen"
Wirkungen aufzeigen zu können. Anschließend werden beide Bewertungen zu einer län-
derübergreifende Beurteilung zusammengezogen. Damit wird eine Rangbildung der 11 durch-
gehenden Hauptvarianten möglich. Ergänzend dazu werden Wirkungen im Fall einer Anbindung
der A 20 an die A 22 mit Fortführung durch den Wesertunnel bis nach Westerstede qualitativ
eingeschätzt.

Hinweis:
Die in den nachfolgenden Tabellen vorgenommene Beurteilung berücksichtigen als maßgeben-
den Endpunkt der A 20 in Niedersachsen die Verknüpfung mit der A 26 südöstlich von Stade (in
Höhe Agathenburg). Die Wirkungen einer Fortführung der A 20 als A 22 (Küstenautobahn) wur-
den nachträglich ermittelt und sind für alle Bewertungskriterien gesondert beschrieben.

Im Fall einer Fortführung der A 20 als A 22 (Küstenautobahn) gibt es immer eine elbparallele
Autobahn von südöstlich Stade (bisheriges Ende der A 26) bis zum Anbindungspunkt an die
A 22 westlich von Drochtersen. Damit stellt sich für alle betrachteten Varianten, unabhängig von
der Elbquerungsstelle ein mit der Linienführung der Elbquerungsstelle I vergleichbarer Zustand
ein. Das heißt, auch die Wirkungen der unterschiedlichen Varianten sind ähnlich. Durch diesen
nivellierenden Effekt auf niedersächsischer Seite kommt den Linienführungen in Schleswig-
Holstein in Bezug auf die Bestimmung der Wahllinie bei Fortführung Ober die A 22 die größere
Bedeutung zu.
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2 Beurteilung der Varianten in den relevanten Abwägungsbereichen

2.1 Bereich Umwelt (wesentliche Ergebnisse der UVS Stufe 11)

2.1.1 Ergebnisse für Schleswig-Holsteln

Auf die hohe ökologische Bedeutung der Eibe und ihrer Vorlandbereiche nehmen alle Varianten
der A 20 mit Tunneln in besonderem Maße Rücksicht. Daher spielt die Lage der Elbquerung im
Rahmen des Variantenvergleiches nur eine untergeordnete Rolle.

Für die Bestimmung der Gesamtrangfolge der Varianten aus Umweltsicht ist die Führung zwi-
schen der A 7 und westlich Bad Segeberg sowie im östlich anschließenden Abschnitt der
Teilstrecke 5 nicht von entscheidender Bedeutung, da in diesem Abschnitt alle Varianten einen
identischen Verlauf haben.

Im Abschnitt zwischen der A 23 und der A 7 liegen die Bewertungen der Führungen im nord-
westlichen und im mittleren Korridor sehr eng beieinander. Gegen eine Führung im mittleren
Abschnitt spricht generell die relative "Unberührtheit" und die daraus resultierende hohe Kon-
fliktdichte (z. 8. in den Schutzgütern Tiere und Kultur- und Sonstige Sachgüter) dieses Land-
schaftsbereichs. Allerdings resultieren aus der deutlich längeren Streckenführung im nordwest-
lichen Korridor (24,3 km zu 17,2 km), in Verbindung mit den nicht unerheblichen Verkehrsbelas-
tungen der A 20, vor allem bei den abiotischen Schutzgütern größere negative Wirkungen. Dies
führt letztendlich dazu, dass in der Summe aller Wirkungen aus Umweltsicht nur noch geringe
Vorteile für eine FOhrung im nordwestlichen Korridor gegenüber einer Führung im mittleren Kor-
ridor verbleiben.

Der südliche Korridor ist bei vergleichbarer Länge zum mittleren Korridor stärker vorbelastet.
Dies führt beim Schutzgut Mensch zu einer kritischeren Einstufung, die Beeinträchtigungen der
übrigen Schutzgüter sind entweder vergleichbar oder deutlich geringer. Daher ergeben sich in
der Summe aller Wirkungen deutliche Vorteile bei einer Führung im südlichen Korridor gegen-
über dem mittleren als auch dem nordwestlichen Korridor.

Die schwerwiegendsten Umweltauswirkungen im Bereich Eibe - A 23 erzeugen die hier iden-
tisch verlaufenden Varianten 1/1.30+2.1 bzw. 111.31+2.1 wegen ihres langen Verlaufs in der
Marsch. Die Führung über die Elbquerungsstelle 1/ (Varianten 11.20+2.1 und 11.21+2.1) verur-
sacht insgesamt gegenüber 111.30+2.1 und 111.31+2.1 geringere Beeinträchtigungen in fast allen
Schutzgütern. Besonders konfliktträchtig ist bei den Varianten 11.20+2.1, 11.21+2.1, 111.30+2.1
und 111.31+2.1 die Führung nordwestlich Elmshorn.

Auch die Varianten über die Elbquerung 111mit Verlauf über Pinneberg (111.32+2.1, 111.33+2.1
und 111.34+2.1) führen beim Schutzgut Mensch zu gravierenden Konflikten. Die Vorteile der bis
zur A 23 identischen Varianten 111.32+2.1, 111.33+2.1 und 111.34+2.1 liegen in der deutlich kürze-
ren Streckenlänge. Mit "nur" 12,0 km oberirdischer Länge ist sie gegenüber den Varianten
11.20+2.1,11.21+2.1,111.30+2.1 und 111.31+2.1 (16,8 km bzw. 19,8 km) um 40 % bzw. 65 % kür-
zer.

Im Vergleich aller Varianten ergeben sich die relativ geringsten Umweltauswirkungen für eine
Trassenführung über die Elbquerung I im nordwestlichen Korridor. Dabei erweist sich die nördli-
che Führung (Varianten 1.10+2.1, 1.11+2.1) mit Abstand als die günstigste.

Die weiter südlich verlaufenden Varianten 1.12+2.1 und 1.13+2.1 fallen dagegen wegen ihrer
größeren Länge und den vergleichsweise starken Beeinträchtigungen der Schutzgüter Mensch,
Tiere und Pflanzen im Raum südlich Horst gegenüber den Varianten 1.10+2.1 und 1.11+2.1
deutlich ab, sind aber im Vergleich zu den Varianten über die Elbquerungsstelen " und 111ins-
gesamt als günstiger einzustufen.

Als entscheidungsrelevant für die Rangfolgenbildung und damit der Wahl der Wahllinie aus
Umweltsicht in Schleswig-Holstein erweist sich der Abschnitt zwischen Eibe und A 23, da die
Unterschiede zwischen A 23 und A 7 im nordwestlichen und mittleren Korridor gering sind. Die
Reihung der Varianten in Schleswig-Holstein ist in Tabelle A 1 dargestellt.
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2.1.2 Länderübergreifender Variantenvergleich Schieswig-Hoistein und Niedersachsen

Die niedersächsischen elbparallelen Trassenführungen von der A 26 südöstlich Stade bis zu
den drei Elbquerungsstellen unterscheiden sich in ihren jeweiligen Längen erheblich. Mit nur
3,6 km bis zum Tunnefmund sind die Varianten zu Elbquerungsstelle 111gegenüber 10,6 km zur
Querungsstelle II und sogar 16,9 km zur Elbquerung I die mit Abstand kürzesten.

Lagen in Schieswig-Hoistein die Varianten in der Summe ihrer Wirkungen bereits relativ dicht
beieinander, so rücken sie bei der länderübergreifenden Betrachtung, da die günstigeren Füh-
rungen in Schleswig-Holstein mit ungünstigeren Führungen in Niedersachsen kombiniert wer-
den, noch enger zusammen. Die Unterschiede zwischen den einzelnen Varianten werden vor
allem bei einer schutzgutbezogen Betrachtung deutlich, in der Summe aller Wirkungen sind sie
jedoch meist nur klein. Damit ergibt sich, betrachtet man die länderübergreifenden Trassen, die
in Tabelle A 1 zusammengestellte Einstufung.

Tabelle A 1: Gesamteinstufung der Varianten im Abwägungsbereich Umwelt

Reihung der Varianten im Abwägungsbereich Umwelt,
Abschnitt A 26 (Niedersachsen) bis Weede, östlich Bad Segeberg (Schieswig-Hoistein)

Variante
1.10 1.11 1.12 1.13 11.20 11.21 111.30 111.31 111.32 111.33 111.34
+2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1

S-H
Bewertung 0 D-E E E D-E D-E E-F E-F E E D-E
Rang 1 2 6 7 4 5 10 11 8 9 3
Bewertung E E E E 0 0 B B B B B

Ni
Rang 3 3 3 3 2 2 2 1 1 1 1

Gesamteinstufung D-E D-E E E D-E D-E E E D-E D-E 0

Gesamtrang 4 5 8 9 6 7 10 11 2 3 1
Bewerlungsskala: A = positive Wirkung

C = geringe nachteilige Wirkung
E = starke nachteilige Wirkung

B = unwesentliche Wirkung bzw. keine Veränderung
D " mittlere nachteilige Wirkung
F = extreme nachteilige Wirkung

2.1.3 Beurteilung der Varianten unter Berücksichtigung einer Anbindung der A 20 in
NIedersachsen an die A 22 (Küstenautobahn)

Durch eine Verlängerung der A 20 als A 22 ( Küstenautobahn) mit Netzschluss zur A 26 werden
Modifizierungen der Linienführungen der A 20 notwendig. Gleichzeitig verändern sich mit einer
anderen Trassenführung die Verkehrsbelastungen auf der A 20 und damit einhergehend die in
der UVS zugrunde gelegten Lärmimmissionen. Auf Grundlage dieser veränderten Eingangs-
parameter wurden in einer Abschätzung die Ergebnisse der UVS Stufe II überprüft. Im Ergebnis
bleibt die Einstufung der Hauptvarianten in Schieswig-Hoistein grundsätzlich unbeeinflusst.

Da A 22.111.34+2.1 nach wie vor über die kürzeste Trassenführung und die geringste Neubau-
länge verfügt, weisen die abiotischen Schutzgüter hier weiterhin deutliche und sehr deutliche
Vorteile auf. Hinzu kommen die Vorteile der südlichen Führung beim Teilschutzgut Landschafts-
raum (unzerschnittene, verkehrsarme Räume) und beim Schutzgut Kultur und sonstige Sachgü-
ter.

Dagegen hat A 22.1.10+2.1 Vorteile in den Schutzgütern Mensch (Teilschutzgüter Wohnen und
Erholen), Pflanzen und im Teilschutzgut l.andschaftsblld.

Aus diesen Gründen sind die beiden Hauptvarianten A 22.1.10+2.1 und A 22.111.34+2.1 in die-
sem Vergleich als gleichrangig anzusehen.
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2.2 Bereich Natura 2000

2.2.1 Vorgehensweise und Untersuchungsumfang

Die Untersuchungen zur Prüfung der FFHNerträglichkeit des Vorhabens hinsichtlich der Natu-
ra-2000-Gebiete erstrecken sich auf:

1. vom Land Schleswig-Holstein vorgeschlagene Schutzgebiete gemäß FFH-Richtlinie und
gemeldete Gebiete gemäß EU-Vogelschutzrichtlinie (VSchRL), Meldetranchen bis 2002 und
2003,

2. ein "unter Vorbehalt" gemeldetes Schutzgebiet, das zur Zeit nicht Bestandteil der Meldeliste
des Landes Schieswig-Hoistein ist (Gebiet Hörner Au I Winselmoor als Ausgleich für Maß-
nahmen im Mühlenberger Loch),

3. sogenannte "Schattenlistengebiete" der Naturschutzverbände, in der über die vom Land
gemeldeten Gebiete hinausgehend weitere Gebiete enthalten sind.

Die Untersuchungen wurden mehrstufig durchgeführt:

1. Vorabschätzungen der Verträglichkeit aller Trassenvarianten des Vorhabens, die zu direk-
ten oder indirekten Beeinträchtigungen von Natura-2000-Gebieten/Schattenlistengebieten
führen könnten. Auf dieser Grundlage konnte festgestellt werden, dass für einige Gebiete
die Trassenführung keine erheblichen Beeinträchtigungen von Erhaltungszielen der FFH-
Richtlinie bzw. der Vogelschutzrichtlinie nach sich ziehen wird. In diesem Fall reicht die zu-
sammengetragene Grundlage aus, um eine sichere Einschätzung der Verträglichkeit der
Trassenabschnitte zu formulieren. Gleiches gilt für die Querungen der Eibe mit einem "kur-
zen Tunnel", da bereits auf der Ebene der Vorabschätzung von erheblichen Beeinträchti-
gungen durch Kurztunnel auszugehen war. Da jeweils eine Querungsmöglichkeit mit einem
"langem Tunnel" als Alternative gegeben ist, wurde auf eine weitere vertiefende Bearbeitung
verzichtet.

2. Für alle Fälle, in denen auf der Basis der Vorabschätzung erhebliche Beeinträchtigungen
nicht auszuschließen waren, wurden vertiefende Verträglichkeitsuntersuchungen durch-
geführt, die Basis für die Ff+i-Verträqtlchkeitsprüfunqen sind.

2.2.2 "Schattenlistengebiete" der Naturschutzverbände

Da die EU nicht an die Gebietsvorschläge eines Landes gebunden ist und eine abschließende
Ausweisung der Gebiete durch die EU noch aussteht, wurden bei der Erstellung der Ver-
träglichkeitsprüfungen 2002 die "Schattenlistengebiete" einbezogen.

In diesen Gebieten wurden im Rahmen der Verträglichkeitsprüfung keine relevanten Vorkom-
men von prioritären Lebensräumen des Anhangs I der FFH-Richtlinie ermittelt. Ebenso wurden
keine landesweit bedeutsamen Vorkommen von Lebensräumen von gemeinschaftlichem Inter-
esse festgestellt. Bestände von landesweiter Bedeutung konnten weder für die Avifauna noch
für Arten des Anhangs 11 der FFH-Richtlinie gefunden werden.

Die Verträglichkeitsprüfung kam zum Ergebnis, dass keines der genannten Schattenlisten-
gebiete zu den geeigneten Gebieten im Sinne der FFH-Richtlinie gehört und dass eine Nach-
meldung durch das Land Schieswig-Hoistein nicht zwingend erforderlich ist. Demzufolge wur-
den für diese Gebiete keine gesonderten Verträglichkeitsuntersuchungen durchgeführt.
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2.2.3 Untersuchte Gebiete und Ergebnisdarstellung

Tabelle A 2: Verträglichkeit der Maßnahme gegenüber FFH-Gebieten

Gebiet Gebiets-Nr. Wahllinie andere Bedeutung I Erhaltungs- und Entwicklungs- Einstufung
Natura 2000 Varianten ziele J Beeinträchtigung durch das Vorhaben

Schleswig- DE 2323-303 X X Beeinträchtigungen der aquatischen Lebensge- keine erheblichen Beeinträchtigungen
Holsteinisches EI- meinschaft des Lebensraums "Ästuarien" und wenn Maßnahmen zur Schadensbegrenzung
bästuar der Fischfauna während der Bauphase des (z. B. geeignete Wasserentnahmestellen, Fil-

Untereibe (in Nie- OE 2119-301 X X Tunnels durch Entnahme und Einleitung von terung) vorgesehen werden.

dersachsen) Brauchwasser

Holmer Sand berge OE 2324-302 - X Die Autobahnführung unterbricht zwischen den keine erheblichen Beeinträchtigungen
und Buttermoor Gebieten "Holmer Sandberge und Buttermoor " wenn Maßnahmen zur Schadensbegrenzung

NSG Tävsmoor I OE 2324-303 - X sowie "NSG Tävsmoor/Haselauer Moor" die (Grünbrücke mit entsprechenden Leitstruktu-

Haselauer Moor Querungsbeziehungen einer Libellenart (Große ren für Libellen) vorgesehen werden.
Moosjungfer).

Osterautal OE 2026-303 - X Die Osterau ist Referenzgewässer und einer der erhebliche Beeinträchtigungen verbleiben
10 Flüsse mit bundesweit höchster Bedeutung Obwohl durch technische Maßnahmen Be-
für die Wasservegetation. Betroffen sind direkt einträchtigungen gemindert werden können,
oder potenziell mehrere Arten des Anhangs 11 ist aufgrund der Kumulationseffekte mit der
sowie die aquatische Lebensgemeinschaft des vorhanden A7 und ihrem geplanten sechs-
Lebensraums "Flüsse der planaren bis monta- streifigen Ausbau eine ausreichende Redu-
nen Stufe mit Vegetation des Ranunculion flui- zierung der verkehrsbedingten Belastung der
tantis und Callitricho-Batrachion" (Anhang I). "naturnahen Begleitbiotope" durch Lärm,

auch bei aufwendigen Lärmschutzmaßnah-
men nicht möglich.

Barker Heide OE 2026-304 X X Ziel sind Schutz und Entwicklung von Heide- keine Beeinträchtigungen durch die Wahlli-
Lebensräumen. Die Wahllinie führt in ausrei- nie, keine erheblichen Beeinträchtigungen
ehendem Abstand am Schut~ebiet vorbei. durch die weiteren Varianten.

Segeberger OE 2027-302 X nicht Die Kalkberghöhle gilt als das größte bekannte keine erheblichen Beeinträchtigungen, wenn
Kafkberghöhlen untersucht, Fledermausquartier in Deutschland; die Linie Maßnahmen zur Schadensbegrenzung (Zeit-

da erst Teil führt in ausreichendem Abstand am Schutzqe- liehe Einschränkung baubedingter nächtlicher
der 3. Mel- biet vorbei. Lichtemissionen) berücksichtigt werden.
detranche
vom Juli
2003
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Gebiet Gebiets-Nr. Wahllinie andere Bedeutung I Erhaltungs- und Entwicklungs- Einstufung
Natura 2000 Varianten ziele! Beeinträchtigung durch das Vorhaben

Klein Offenseth - P2124-301 X Schutz von Moorlebensräumen des Anhangs I keine erheblichen Beeinträchtigungen
Bokelsesser Moor der FFH-RL. Die Wahllinie verläuft nördlich des aufgrund des Mindestabstands von ca.

Gebiets in einem Abstand von mindestens 2.500 m zwischen der Gebietsgrenze und der
2,5 km. geplanten Trasse

Breitenburger und P2024-309 X Schutz von Moorlebensräumen des Anhangs I keine erheblichen Beeinträchtigungen
Tütigmoor der FFH-RL. Die Wahllinie verläuft südöstlich aufgrund des Mindestabstands von ca.

des Gebietes in einem Abstand von mindestens 1.800 m zwischen der Gebietsgrenze und der
1,6 km. geplanten Trasse

Winselmoor P2123-302 X Schutz von Moorlebensräumen des Anhangs I keine Beeinträchtigungen
der FFH-RL. Die Wahllinie verläuft südöstlich zumal die Trasse mindestens 830 m vom
des Gebietes in einem Abstand von min. 830 m. Gebiet entfernt verläuft.

Grabensystem der P2222-302 X nicht Schutz des Schlammpeitzgers (Art des An- keine erheblichen Beeinträchtigungen
Kollmarer Marsch untersucht, hangs 11 der FFH-RL). Die Wahllinie verläuft in bei entsprechenden Schutzmaßnahmen (z.B.

da erst Tell einem Abstand von 550 bis 650 m zur West- erschütterungsarmes Einbringen von
der 3. grenze des Schutzgebiets. Spundwänden zur Vermeidung von Druck-
MeIdetran- schwankungen). Die Trasse verläuft vollstän-

che vom dig außerhalb des Schutzgebiets
"Stör! Bramau" P2024-310 X Juli 2003 Schutz der aquatischen Lebensgemeinschaft mit keine erheblichen Beeinträchtigungen

Neunaugen-Arten (Anhangs 11); die Wahllinie bei entsprechenden Schutzmaßnahmen (z.B.
quert das Gewässer Ohlau im FFH Gebiet Erhöhung der lichten Weite des Brücken-
Stör/Bramau bauwerks, Berücksichtigung eines breiten

Lichtspaltes im Mittelstreifen)
Trave und Bach- P2127-320! X Schutz von Flüssen der planaren bis montanen keine erheblichen Beeinträchtigungen
schluchten P2128-356 Stufe sowie von Hangwäldern, bewaldeten bei entsprechenden Schutzmaßnahmen (z.B,

Bachschluchten und weiteren naturnahen fließ- ganzjährige Vermeidung baubedingter nächt-
gewässerbegleitenden Lebensräumen; licher Lichtemissionen; Verringerung von
Die Linie quert das Schutzgebiet südlich von Schadstoffimmissionen durch Immissions-
Bad Segeberg mittels einer ca. 200 m langen schutzwände, Reduzierung möglicher Chlo-
Talbrücke. rideinträge in die Trave, Einrichtung von

Lärmschutzmaßnahmen)
Schmalfelder Au (z.Z. nicht ge- X - Gewässer, das von Bedeutung für die aquati- keine erheblichen Beeinträchtigungen

meldet; poten- sehe Lebensgemeinschaft mit Neunaugen-Arten wenn Schutzmaßnahmen während der Bau-
zielles FFH- des Anhangs 11 der FFH-RL ist. Die Wahllinie zeit ergriffen werden
Gebiet) quert das Gewässer.
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Tabelle A 3: Verträglichkeit der Maßnahme gegenüber EU-Vogelschutzgebieten (VSG)

Gebiet Geblets-Nr. Wahllinie andere Bedeutung I Erhaltungs- und Entwicklungs- Einstufung
Natura 2000 Varianten ziele I Beeinträchtigung durch das Vorhaben

Untereibe bis DE 2323-401 X X Beeinträchtigungen der Schlaf- und Rastplätze keine erheblichen Beeinträchtigungen
Wedel bedeutender Rastvogelvorkommen unter der Voraussetzung, dass immer die

Untereibe OE 2121-401 X X Langtunnel gebaut werden (vgl. Kapitel 3.2).

(ehemals V 18 in
Niedersachsen)

Barker und DE 2026-401 X X Gefährdet ist das potenzielle Vorkommen des keine erheblichen Beeinträchtigungen
Wittenborner Hei- Ziegenmelkers bei geeigneten Schutzmaßnahmen (z. B.
de Schutzpflanzungen).

Winselmoorl Hör- (z.Z. kein Mel- X X Beeinträchtigungen von Brut- und Rastvogelpo- keine erheblichen Beeinträchtigungen
ner Au degebiet nach pulationen aufgrund des Mindestabstands von ca.

VSchRL) 800 m zwischen der südlichen Gebietsgrenze
und der geplanten Trasse
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2.2.4 Zusammenfassung Natura 2000

Die Untersuchungen ergeben für die Wahllinie 1.10+2.1 unter Berücksichtigung der jeweils vor-
geschlagenen Maßnahmen zur Schadensbegrenzung keine erheblichen Beeinträchtigungen
der gemeldeten Gebiete, die dem Vorhaben in diesem Trassenverlauf entgegen stehen.

2.3 Bereich Verkehr

2.3.1 Vorbemerkung

Die Verkehrssituation im Jahr 2015 wird mit Hilfe eines Verkehrsmodells berechnet, das auf den
Daten der Bundesverkehrswegeplanung basiert. Die Berechnungen erfolqten im Jahr 2002. Zu
diesem Zeitpunkt wurde eine Fortführung der A 20 in Niedersachsen bis zur A 1 bei Sittensen
unterstellt und den Berechnungen zugrunde gelegt. Diese Option wird mit Veröffentlichung des
Bundesverkehrswegeplans 2003 nicht mehr weiterverfolgt, die A 20 endet nun südöstlich von
Stade mit der Einbindung in die A 26. Anstelle des Anschlusses an die A 1 bei Sittensen wird
nun die Verknüpfung der A 20 mit der A 22 (Küstenautobahn), die bei Drochtersen beginnend in
westlicher Richtung durch den Wesertunnel bei Dedesdorf bis zur Anbindung an die A 28 bei
Westerstede verlaufen soll, favorisiert.

Es wurden die verkehrlichen Wirkungen unter Zugrundelegung der Bestvarianten der Elbque-
rungsstelle ermittelt". Das Ergebnis dieser Betrachtung führt aus verkehrlicher Sicht zu keiner
grundsätzlichen Veränderung der Reihenfolge der Varianten. Von daher wurde auf eine umfas-
sende Neuberechnung der Verkehrssituation unter Einbeziehung aller 11 Hauptvarianten und
des Anschlusses an die A 22 verzichtet. Dies führt auch deshalb nicht zu einer Verzerrung der
Ergebnisse, da nicht die absoluten Verkehrsstärkewerte einer Variante entscheidend sind, son-
dern die relativen Abstände der Varianten zueinander.

2.3.2 Darstellung der Verkehrsituation 2015 mit A 20

Die ermittelte Verkehrssituation 2015 auf den Autobahnen ist in Tabelle A 4 dargestellt.

Auf niedersächsischer Seite ist die A 20 östlich Stade am höchsten belastet. Die absoluten Be-
lastungen sind u.a. abhängig vom weiteren Verlauf in Schteswig-Hoistein und betragen im Fall
der Querungsstelle 11bis zu 55.000 Kfz/24h. Bei einer Führung der A 20 über die Querungs-
stelle I ist die Belastung östlich Stade mit 53.000 KfzJ24h nur geringfügig niedriger. Dies zeigt,
da in beiden Fällen die Belastungen deutlich höher als die im Elbtunnel sind, dass die hohen
Verkehrsstärken hier zu einem nicht unbedeutenden Teil auf rein niedersächsischen Verkehr
zurückzuführen sind. Nördlich von Stade liegen die Belastungen bei knapp 40.000 Kfz/24h.

Die südliche Elbquerung (Querungsstelle 111Hellingen) hat gegenüber den übrigen Elbquerun-
gen die höheren Belastungen (42.000 bis 51.000 Kfz/24h). Die Unterschiede resultieren im We-
sentlichen aus der Pinneberg-nahen Führung und der unterschiedlichen Eignung der Linienfüh-
rungen für den weiträumigem Verkehr. Durch die Pinneberg-nahe Führung wird ein größeres
örtliches Verkehrspotenzial erschlossen, was zu entsprechend hohen Verkehrsstärken auf der
A 20 führt. Auch für den weiträumigen Verkehr schneidet die Variante 111.34+2.1wegen ihrer
kurzen Streckenführung relativ gut ab. Beide Gründe sind ausschlaggebend dafür, dass die Be-
lastungen der A20 im Fall der Varianten 111.30+2.1und 111.31+2.1 im Tunnel um ca.
9.000 Kfz/24h niedriger als bei Variante 111.34+2.1ausfallen. Ihre Verkehrsstärken liegen damit
etwa in der gleichen Größenordnung wie die der Varianten 11.20+2.1und 11.21+2.1. Bei den Va-
rianten 111.32+2.1und 111.33+2.1ist, verglichen mit der Variante 111.34+2.1,der neue Elbtunnel
um ca. 6.000 Kfz/24 geringer belastet. Hier spiegelt sich die sehr ungünstige Versatzführung
der Varianten 111.32+2.1und 111.33+2.1über die A 23 wieder, die insbesondere für den weiträu-
migen Verkehr zu umwegig ist und deshalb schlecht angenommen wird.

5 siehe hierzu
Zusammenfassender Erläuterungsbericht - Präventlvunlersuchung A 22 - Niedersachsen (Fortführung der A 20 in Niedersach-
sen über die A 22 durch den Wesertunnsl nach Weslerstede), November 2002.
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Tabelle A 4: Verkehrstärken 2015 auf den Autobahnen

Variante Verkehrstärken A 20 1) Verkehrstärken auf
[DTVw, 1.000 Kfz/24h] bestehenden Autobahnen 1)

[DTVw, 1.000 Kfz/24hß
süd- neue Spannweite der Verkehrs- A20 im A1 A 26 Elbtun- A23 A 7bei
östl. Elb- stärken auf dem Abschnitt Mittel west- nörd- nelim südlich Quick-

Stade quer- 2) Eibe - lieh lieh Zuge Pinne- born
(NI) ung Eibe - A 23- A 7- B 2064) Heide- Buxte- derA 7 berg

A23 A7 B 2064) nau hude

Bezug 183) - - - - - 70 39 150 79 105

M.1.10+2.1 53 37 32-37 26-29 19-26 28 52 35 136 78 96

M.1.11+2.1 48 32 26-32 17-25 18-25 23 57 35 139 77 100
M.1.12+2.1 48 32 29-37 21-24 19-26 26 57 35 139 79 100
M.1.13+2.1 48 32 30-40 27-32 17-24 28 57 34 139 78 100

M.11.20+2.1 55 41 41-47 27-30 20-26 32 51 32 127 75 94
M.11.21-+2.1 55 42 42-55 33-39 17-25 35 51 32 126 74 93

M.111.30+2.1 193) 42 39-48 27-29 19-26 31 50 36 131 77 95
M.l11.31+2.1 1931 43 41-55 33-38 17-24 33 50 36 131 76 94

M.1I1.32+2.1 193) 45 42-61 17-19 17-26 29 50 31 128 79 97

M.lII.33+2.1 193) 45 45-63 21-34 17-24 33 50 31 127 78 100

M.1I1.34+2.1 193) 51 51-70 36-42 17-25 39 46 31 125 81 89

1) Die Verkehrsstärken ergeben sich aus den durchgeführten Verkehrsmodellberechnungen Lind sind in den ent-
sprechenden Abbildungen des Fachbeitrages "Verkehrsuntersuchung f Verkehrliche Wirkungen der A 20" (Ord-
ner F-1) dargestellt. Alle Verkehrsstärkeangaben gelten für eine Führung im niedersächsischen Mittelkorridor.

2) Spannweite der Verkehrsstärken in den Teilabschnitte der jeweiligen Bereiche. Teilabschnitte werden in der Re-
gel durch Anschlussstellen bzw. Autobahnkreuze J -dreiecke begrenzt. Der Abschnitt vom Tunnelmund bis zur
nächsten Anschlussstelle ist einbezogen.

3) Verkehrsbelastung der L 111

4) B 206 Weede (östlich Bad Segeberg)

Die nördliche Elbquerung (Querungsstelle I Glückstadt) ist bei einer konsequent nördlichen
Führung (Variante 1.10+2.1) mit rund 37.000 Kfz/24h belastet. Bei einer Versatzlösung über die
A 23 und/oder anschließenden Führung im mittleren Korridor (Varianten 1.11+2.1, 1.12+2.1 bzw.
1.13+2.1) reduzieren sich die Verkehrsstärken im Tunnel um ca. 5.000 Kfz/24h auf dann noch
32.000 Kfz/24h.

Die Anschlussstrecken von der mittleren und südlichen Elbquerung bis zur A 23 sind deutlich
stärker belastet als die entsprechenden Abschnitte im Anschluss an die nördliche Elbquerung.
Die Ursachen liegen zum einen in der Führung der Varianten 1.10+2.1 bis 1.13+2.1 durch den
weniger dicht besiedelten Raum und zum anderen darin, dass der weiträumige Verkehr auf der
nördlichen Elbquerung (I) wegen der längeren Fahrstrecke etwas geringer ist. Im Fall des südli-
chen und mittleren Korridors liegen die Verkehrsstärken über denen im Elbturmel. Dies ist ein
Hinweis darauf, dass die A 20 auch für den regionalen, nicht elbüberschreitenden Verkehr in
Schleswig-Holstein große Bedeutung hat. Die sehr hohen Belastungen der "Pinneberger-
Varianten" (111.32+2.1,111.33+2.1,111.34+2.1)im Pinneberger Raum sind darauf zurückzuführen,
dass die in Planung befindliche Westumgehung Pinneberg in die A 20 integriert ist.

Im weiteren Verlauf zwischen A 23 und A 7 zeigt sich eine starke Abhängigkeit der Verkehrs-
stärke von der jeweiligen Führung der Varianten. Im nordwestlichen Korridor betragen die Ver-
kehrsbelastungen der A 20 bis zu 30.000 Kfz/24h. Im mittleren Korridor steigen die Verkehrs-
stärken im Fall der Varianten 11.21+2.1und 111.31+2.1auf bis zu 39.000 Kfz/24h an und sind
damit nur wenig geringer als im südlichen Korridor, wo sie maximal 42.000 Kfz/24h erreichen.
Die höheren Verkehrsstärken der A 20 im mittleren und südlichen Korridor sind u.a. auf die en·
gen Beziehungen im Städtedreieck Elmshorn - Kaltenkirchen - Pinneberg zurückzuführen und
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spiegeln sich auch in entsprechenden Entlastungen auf den Landesstraßen wieder (z.B. L 75,
Barmstedt-Ost, L 195, Hemdingen).

Die Verkehrs belastungen im Abschnitt zwischen der A 7 und östlich Bad Segeberg liegen zwi-
schen 17.000 und 26.000 Kfz/24h. Sie sind relativ unabhängig von der weiteren Führung in
westlicher Richtung und der Lage der Elbquerungsstelle. Dabei weisen die Varianten, die an-
schließend durch den nordwestlichen Korridor verlaufen, die höheren Belastungen auf. Ein
Grund hierfür liegt in der südlichen Anbindung von Bad Bramstedt über die B 4. Verkehrsteil-
nehmer aus I nach Osten können, ohne die B 206 zu befahren, Bad Bramstedt erreichen. Dies
spiegelt sich in den Entlastungen der B 206 zwischen Bad Bramstedt und der A 7 wieder, die im
Fall einer Führung im nordwestlichen Korridor um rund 1.400 Kfzf24h stärker entlastet wird als
bei einer Führung im mittleren Korridor.

2.3.3 Bewertung der durchgehenden Varianten

Die Höhe der Verkehrsstärken auf der A 20 ist für die Bewertung der Varianten direkt nur be-
dingt geeignet, da aus den Belastungszahlen der A 20 die verkehrlichen Wirkungen im nachge-
ordneten Netz nicht ablesbar sind. Die Bewertung erfolgt deshalb anhand der Kriterien

• Reisezeitveränderungen,
• Fahrleistungsveränderungen und
• Verkehrsqualität.

Reisezeitveränderungen ergeben sich aus dem Vergleich der Gesamtreisezeiten im Planfall
(d.h. mit A 20) und dem Bezugsfall (ohne A 20). Durch die A 20 kommt es zu veränderten Fahrt-
routen und auf Teilabschnitten auch zu veränderten Verkehrsstärken, aus denen, verglichen mit
dem Bezugsfall, sich ein verändertes Geschwindigkeitsniveau abteitet Ue stärker eine Straße
belastet ist, desto geringer ist das Geschwindigkeitsniveau). Die benötigte Reisezeit ist direkt
abhängig vom Geschwindigkeitsniveau.

Die Fahrleistung ist die Summe aller gefahrenen Kilometer im Untersuchungsnetz. Veränderte
Fahrtrouten ziehen in der Regel auch veränderte Streckenlängen zwischen Anfangs- und End-
punkt einer Route nach sich. Dadurch kommt es, bezogen auf den Bezugsfall, zu Veränderun-
gen in den Fahrleistungen.

Mit der Verkehrsqualität wird beurteilt, ob auf der A 20 ein störungsfreier und stabiler Verkehrs-
ablauf gegeben ist. Hierbei sind insbesondere die Verknüpfungen und Versatzführungen mit
den Autobahnen A 23 und A 7 von Bedeutung. Dabei spielt auch die Verkehrssicherheit eine
Rolle.
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2.3.3.1 Veränderungen der Reisezeiten und der Fahrleistungen

Die Veränderungen der Reisezeiten und der Fahrleistungen sind in Tabelle A 5 dargestellt.

Tabelle A 5: Zusammenstellung der Relsezeit- und Fahrleistunqsveränderunqen"

Planfallgruppe Planfall Veränderung der Veränderung der Fahrleistungen
Reisezeiten

[Mio. h/a] [Mlo. Kfz-km/a]

Pkw Lkw Sumo BAB Inner- Außer- Summe
me orts orts

Elbquerung I (nördliche) M.1.10+2.1 -13,1 -1,3 -14,4 +1.165,6 -99,6 -790,9 +275,1
M.II.20+2.1 -19,5 -1,8 -21,3 +1.071,5 -175,2 -897,6 -1,3

Elbquerung 11(mittlere)
M.11.21+2.1 -20,6 -1,6 -22,2 +1.058,2 -179,1 -908,1 -29,0

Elbquerung 111 (südliche) M.III.34+2.1 ·14,1 -1,6 -15,7 +1.044,2 -132,4 -762,1 +149,7

Alle betrachteten Linienführungen der A 20 haben einen bündelnden Effekt und ziehen Verkehr
aus dem nachgeordneten Netz an. Dies führt zwar i.d.R. zu einer insgesamt höheren Fahrleis-
tung, gleichzeitig aber auch zu geringeren Reisezeiten (deutlich höheres Geschwindigkeitsni-
veau auf Autobahnen als auf einbahnigen Straßen) und zum Teil zu deutlichen Entlastungen
der Ortsdurchfahrten (nur geringes Geschwindigkeitsniveau). Die geringeren Reisezeiten deu-
ten femer auf einen verbesserten Verkehrsablauf hin.

Alle Varianten verkürzen die Reisezeit gegenüber dem Bezugsfall (keine A 20). Von daher kann
es keine unwesentliche oder gar nachteilige Wirkung in diesem Teilkriterium geben. Dabei er-
zielen die Varianten über die Elbquerungsstelle 11die bei weitem größten Einsparungen, wäh-
rend die bei den Elbquerungsstellen 1und 111die Unterschiede zwischen den Varianten wesent-
lich geringer ausfallen. Leichte Vorteile liegen hier bei der Varianten über die Elbquerungsstelle
111.

Ein analoges Bild zu den Reisezeitveränderungen zeigt sich bei den Fahrleistungsveränderun-
gen (siehe Tabelle A 5). Am besten erweisen sich die Varianten über die Elbquerungsstelle 11.
Sie entlasten sowohl die Innerortsbereiche als auch die Außerortsstraßen am stärksten. Dabei
zeigt sich Variante 11.21+2.1 (mittlerer Korridor über Barmstedt) als geringfügig günstiger als Va-
riante 11.20+2.1, die im Abschnitt A 23 - A 7 südlich an Bad Bramstedt (nordwestlicher Korridor)
vorbeiläuft.

Variante 111.34+2.1 hat zwar bei Außerortsstraßen (ohne Autobahnen) eine etwas geringere Ge-
samtwirkung als Variante 1.10+2.1, liegt dafür aber im Vergleich beider Varianten im besonders
empfindlichen Innerortsbereich deutlich günstiger. Sie wird deshalb in der Gesamtschau günsti-
ger als Variante 1.10+2.1 eingestuft.

2.3.3_2 VerkehrsqualItät

Maßgebende Bedeutung für die erzielbare Verkehrsqualität der A 20 hat die Verkehrstärke. Da-
bei liegen die Belastungen der freien Strecke, lässt man in einem ersten Schritt die Versatzstü-
cke der A 20 unberücksichtigt, in einem Bereich", in dem zumindest ein stabiler und angemes-
sener Verkehrsfluss gewährleistet ist. Auf mehreren Abschnitten ist sogar ein freier Verkehrs-

6 Im Rahmen der durchgeführten Verkehrsuntersuchung wurden die o. g. Parameter nur für die vertieft untersuchten Varianten
M.1.10+2.1, M.11.20+2.1, M.II.21+2.1 und M.111.34+2.1 berechnet. Eine Berechnung der Größen bei den übrigen Varianten
(1.11+2.1,1.12+2.1,1.13+2.1,111.30+2.1.111.31+2.1, 111.32+2.1)ist, da sie im Zuge der Umwelteinschätzung als weniger geeignet
eingestuft wurden, nicht erfolgt. Die entsprechenden Werte dieser Varianten werden deshalb über Analogiebetrachtungen vom
Verkehrsgutachter geschätzt und qualitativ in die verbale Bewertung einbezogen.

7 Verkehrsstärke einer zweistreifigen Richtungsfahrbahn < 2.700 Kfzlh, das entspricht einer Tagesbelastung der Autobahn von rund
60.000 Kfz/24h.
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fluss zu erwarten, d.h. der Kraftfahrer kann seine Fahrweise weitgehend unabhängig von den
übrigen Verkehrsteilnehmern selbst bestimmen.

In den Versatzstücken der A 20 überlagern sich die Verkehrsstärken der A 20 mit denen der
A 23 bzw. der A 7. Dadurch kommt es hier zu deutlich höheren Belastungen als auf den eigen-
ständig geführten Abschnitten der A 20. Die A 23 ist im 4-streifigen Versatzbereich auf der A 23
nördlich von Elmshorn im Fall der Varianten 1.12+2.1,11.20+2.1 und 111.30+2.1mit 68.000 bzw.
76.000 Kfz/24h stark belastet. Diese Belastung ist von der Leistungsfähigkeit des Querschnitts
grundsätzlich noch aufnehmbar", im Verflechtungsbereich A 20 - A 23 ist jedoch infolge der ho-
hen Belastungen mit erheblichen Beeinträchtigungen im Verkehrsablauf zu rechnen. Es ist da-
von auszugehen, dass es zeitweise zu Beeinträchtigungen und Staus kommen wird, die sich
zwangsläufig auch auf den durchgehenden Verkehr auf den Richtungsfahrbahnen negativ aus-
wirken.

Deutlich nachteilig sind ebenfalls die Varianten 1.13+2.1, 11.21+2.1,111.31+2.1und 111.34+2.1,bei
denen der Verkehr der A 20 zwar nicht die A 23 dafür aber die schon hoch belastete A 7 auf
längerer Strecke (ca. 9 km) zusätzlich beansprucht (bis zu 121.000 Kfz/24h im 6-streifigen
Versatzbereich). Bei diesen Varianten werden die erforderlichen Verflechtungsvorgänge infolge
der hohen Grundbelastung der A 7 sehr stark beeinträchtigt und wirken auf den gesamten Ver-
kehrsablauf negativ zurück. Die genannten Varianten werden deshalb ohne besondere Aus-
baumaßnahmen als gleichermaßen ungünstig eingestuft.

Am ungünstigsten werden die Varianten eingestuft, die sowohl über die A 23 als auch die A 7
verlaufen. Dies sind die Varianten 1.11+2.1und 111.33+2.1.Dabei ist die Variante 111.33+2.1we-
gen der deutlich größeren Probleme im Versatzabschnitt auf der A 23 noch ungünstiger als
1.11+2.1 einzustufen.

Die Vorteile hinsichtlich Verkehrsqualität und Verkehrssicherheit liegen eindeutig bei Varianten
mit einer durchgehenden Linienführung, d.h. ohne Versatz über bestehende Autobahnen. Da-
durch treten infolge sich "zwangsweise" verflechtender Fahrzeuge erst gar keine Beeinträchti-
gungen im Verkehrsablauf auf. Zusätzlich ergibt sich ein nicht unerheblicher Sicherheitsgewinn,
da gerade die Kontenpunkte, verglichen mit der freien Strecken, unfallträchtiger sind. Nur Vari-
ante 1.10+2.1kommt ohne Versatzführung aus. Sie erzielt deshalb als einzige Variante positive
Wirkungen im Teilkriterium Verkehrssicherheit und Verkehrsqualität und wird als die mit Ab-
stand günstigste Variante eingestuft.

Wegen der unzureichenden Verkehrsqualität auf den Versatzabschnitten werden alle betroffe-
nen Varianten abgewertet. Differenzierungen unter den Varianten, auch innerhalb einer Wir-
kungsstufe, resultieren aus der graduell unterschiedlichen Beurteilung einer Versatzführung ü-
ber die A 7 bzw. über die A 23. Ferner wurden die unterschiedlichen Verkehrsstärken bei den
unterschiedlichen Versatzführungen über die A 23 mit berücksichtigt.

2.3.3.3 Zusammenfassende verkehrliche Beurteilung

Unter den Aspekten Reisezeit- und Fahrleistungsveränderungen sind die Varianten 11.20+2.1
und 11.21+2.1 eindeutig am günstigsten einzustufen. Während zwischen beiden Varianten dies-
bezüglich nur geringe Unterschiede bestehen, sind die Unterschiede zu den nachfolgenden Va-
rianten vergleichsweise groß. Die positiven Wirkungen bei der Reisezeiteinsparung und den
Fahrleistungen werden dabei als so hoch bewertet, das sie die Nachteile im Teilkriterium Ver-
kehrssicherheit und Verkehrsqualität ausgleichen. Von daher sind die Varianten 11.20+2.1und
11.21+2.1 auch in der Gesamtbewertung am günstigsten einzustufen. Bei beiden Varianten wird
jeweils ein Versatz notwendig, einmal über die A 23 (11.20+2.1) und einmal über die A 7
(11.21+2.1), die infolge der hohen Verkehrsbelastungen beide sehr problematisch sind. Da aber
der A 7 im Fernreise- und Urlaubsverkehr höhere Bedeutung zugemessen wird als der A 23,
ergibt sich ein leichter Vorteil für die Variante 11.20+2.1,die deshalb auf den Rang 1 gesetzt
wird. Variante 11.21+2.1 folgt auf Rang 2.

8 Für eine vierstreifige Autobahn wird üblicherweise eine Grenzbelastung von 80.000 Kfz/24h als nach verträglich angenommen.
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Hinsichtlich der Reisezeiteinsparungen und der Fahrleistungen liegen die Varianten 111.30+2.1,
111.31+2.1, 111.34+2.1und 1.10+2.1 in einer vergleichbaren Größenordnung, wenn sich auch
leichte Vorteile für die Varianten über die Elbquerungsstelle 111zeigen. Alle Varianten über die
Querungsstelle 111müssen jedoch zumindest einen Versatz fahren. Dieser ist, wie bereits oben
ausgeführt, sehr problematisch. Die Variante 1.10+2.1 vermeidet einen Versatz generell und
trägt damit auch zu einer durchgehenden Entlastung der A 7 ab südlich Bad Bramstedt bei.
Diese Vorteile werden aufgrund der Bedeutung der A 7 als so gewichtig eingeschätzt, dass sie
die nur geringen Vorteile der Varianten 111.30+2.1,111.31+2.1 111.34+2.1hinsichtlich der Reise-
zeiteinsparungen und der Fahrleistungen mehr als kompensieren. Variante 1.10+2.1 wird des-
halb in der Summe aller verkehrlichen Wirkungen besser eingeschätzt als die drei vorgenann-
ten Varianten. Geringe Vorteile ergeben sich für Variante 111.30+2.1gegenüber den Varianten
111.31+2.1und 111.34+2.1,da sie den Versatz über die A 7 vermeidet. Die Varianten 111.31+2.1
und 1[1.34+2.1werden in der Summe ihrer Wirkungen als gleichwertig eingestuft.

Die geringsten Reisezeiteinsparungen und Abnahmen der innerörtlichen Fahrleistungen sind
bei den Varianten 111.32+2.1und 111.33+2.1wegen der rückläufigen Versatzführung auf der A 23
zu erwarten. Die Varianten 1.12+2.1 und 1.13+2.1 sind bei beiden Kriterien günstiger eingestuft
und haben ferner im Bereich Verkehrsqualität Vorteile. Sie rangieren deshalb deutlich vor den
Varianten 111.32+2.1und 111.33+2.1.In den einzelnen Abwägungsaspekten unterscheiden sich
zwar die Varianten 1.12+2.1 und 1.13+2.1, in der Summe ihrer Wirkungen werden sie jedoch als
gleichwertig angesehen.

Die Variante 111.32+2.1ist unbeachtet ihrer problematischen Versatzlösung im Pinneberger
Raum günstiger eingestuft als Variante 111.33+2.1,die zusätzlich noch einen Versatz über die
A 7 beinhaltet. Deshalb wird Variante 111.33+2.1trotz einer etwas günstigeren Beurteilung in den
Aspekten Reisezeit und Fahrleistung schlechter beurteilt als Variante 111.32+2.1.

Eindeutig am ungünstigsten sind die Varianten 1.11+2.1 und 111.33+2.1,die mit jeweils zwei
Versatzabschnitten den Verkehrsfluss auf der A 23 und der A 7 erheblich beeinträchtigen. Wäh-
rend Variante 1.11+2.1 zumindest bei den Kriterien Reisezeiteinsparungen und Fahrleistungen
im Mittelfeld liegt, kann Variante 111.33+2.1in beiden Abwägungsaspekten nicht überzeugen.

Damit ergibt sich, betrachtet man die länderüberqreifenden Trassen, die in Tabelle A 6 zusam-
mengestellte Einstufung.

Tabelle A 6: Gesamteinstufung der Varianten im Abwägungsbereich Verkehr

Reihung der Varianten im Abwägungsbereich Verkehr,
Abschnitt A 26 (Niedersachsen) bis Weede, östlich Bad Segeberg (Schieswig-Hoistein)

Variante
1.10 1.11 1.12 1.13 11.20 11.21 111.30 111.31 111.32 111.33 111.34

+2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1

Reisezeit C C-D C·D C-D B B B-C B-C 0 0 C
Fahrleistung C-D 0 0 C-D B B C C 0 0 C

Verkehrsqualität B E 0 D-E 0 D-E 0 D-E D·E E 0
Gesamt- C D-E 0 0 B-C B-C C·D C-D D-E D-E C-Deinstufung

Gesamtrang 3 9 7 7 1 2 4 5 10 11 5
Bewerlungsskala Reisezeit und Fahrleistung
A = extreme positive Wirkung
C = mittlere positive Wirkung
E = unwesentliche Wirkung bzw. nicht bewertungs relevant

B = starke positive Wirkung
D = geringe positive Wirkung
F = nachteilige Wirkung

Bewertungsskala Verkehrsqualität
A = positive Wirkung
C = geringe nachteilige Wirkung
E = starke nachteilige Wirkung

B = unwesentliche Wirkung bzw. keine Veränderung
D ~ mittlere nachteilige Wirkung
F = extreme nachteilige Wirkung

Seile 13



A 20 - Nord·West·Umfal1rung Hamburg
Abschnitt A 26 (Niedersachsen) bis Weede, östlich Bad Segeberg (Schieswig-Hoistein)
Gemeinsamer Antrag auf Linienbestimmung - Erl~uterungsberlcht: Anhang 1

2.3.4 Beurteilung der Varianten unter Berücksichtigung einer Anbindung der A 20 in
Niedersachsen an die A 22 (Küstenautobahn)

In einer nachfolgenden ergänzenden Betrachtung wurden die verkehrlichen Wirkungen einer
A 20 in Schleswig-Holstein mit einer Fortführung als Küstenautobahn A 22 in Niedersachsen
untersucht.

Unter Berücksichtigung aller verkehrlichen Aspekte ergibt sich bei dieser Untersuchung für
Planfall A 22.11.20+2.1(Führung in Niedersachsen als Küstenautobahn A 22, 11Efbquerung und
in Schleswig-Holstein Variante 20) und A 22.11.21+2.1 die besten Beurteilungen. Planfall
A 22.11.21+2.1 wird wegen der etwas schlechteren Beurteilung im Bereich Verkehrsqualität "nur"
an zweiter Stelle platziert. Die vergleichbaren Planfälle M.IL20+2.1 und M.IL21+2.1 folgen zu-
sammen mit dem Planfall A 22.1.10+2.1 in einem gewissen Abstand. Diese Reihenfolge ergibt
sich trotz eines bei den Planfällen mit der Küstenautobahn um 1.000 Kfz/24h reduzierten Ver-
kehrsaufkommens bei den Elbquerungen I und 11.

Die Varianten mit Führung zur A 1 werden in der Gesamteinschätzung durchweg schlechter
bewertet als die entsprechende Variante mit der Küstenautobahn A 22. Dies Hegt insbesondere
daran, dass die Küstenautobahn auf einer großen Gesamtlänge mit ca. 15 Verknüpfungen das
untergeordnete Straßennetz in einem größeren Umfang entlasten kann.

Alle Varianten über die Elbquerung 111haben bei einem Planfall mit der Küstenautobahn A 22
einen zusätzlichen Versatz über die A 26 und werden somit hinsichtlich der Verkehrsqualität
noch ungünstiger beurteilt. Auch reduziert sich das Fahrtenaufkommen bei der Elbquerung 111in
diesem Fall sogar um 10.000 Kfz/24h; dies führt zu einer weiteren Reduzierung der verkehrli-
ehen Wirkung der Elbquerung 111.

Insgesamt bleibt die Reihenfolge der Varianten aus verkehrlicher Sicht bestehen.

2.4 Bereich Raumordnung

2.4.1 Methodisches Vorgehen

Für die Beurteilung des Kriteriums Raumordnung sind vor allem die varianten Linienführungen
westlich der A 7 von Interesse, da östlich der A 7 alle 11 Hauptvarianten die gleiche Strecken-
führung haben.

Ausgehend von dem vorgefundenen Ist-Zustand und einer langfristigen Prognose der zukünf-
tigen Entwicklung werden für die drei übergeordneten Ziel-lWirkungsbereiche

• Raumanbindung,
• Raum- und Siedfungsstruktur und
• Raumwirtschaft

die Auswirkungen und Folgen einer A 20 untersucht.

2.4.2 Bewertung der durchgehenden Varianten

2.4.2.1 Raumanbindung

Alle Varianten der A 20 führen zu einer Verbesserung der überregionalen als auch regionalen
Verkehrsanbindung der Region. Dabei sind die im nordwestlichen Korridor verlaufenden Varian-
ten besonders günstig, da sie als äußere "Klammer" die Metropolregion Hamburg umschließen,
gleichzeitig die Anbindung der peripher liegenden Bereiche deutlich verbessern und somit einen
Beitrag zur Aufhebung der bestehenden Disparitäten leisten.

Die im mittleren Korridor verlaufenden Varianten (insbesondere Variante 11.21+2.1) verbessern
die Verknüpfung wirtschaftlicher Zentren, insbesondere Stade - Elmshorn - Kaltenkirchen /
Henstedt-Ulzburg. Die wesentlichen Effekte im südlichen Korridor beruhen auf einer Anbindung
des niedersächsischen Untereiberaumes an den wirtschaftsstarken Nordwesten Hamburgs, d.h.
diese Varianten erzielen eher kleinräumige Effekte.
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2.4.2.2 Raum- und Siedlungsstruktur

Aus niedersächsischer Sicht stärken sowohl die zur Elbquerung I als auch die zur Elbquerung 11
verlaufen Varianten den Raum Stade, der allerdings bereits durch die A 26 gut an Hamburg an-
gebunden wird. Geringe Vorteile ergeben sich für den Raum Drochtersen und Assel bei einer
Führung über die Elbquerungsstelle I, der durch die Autobahnanbindung aufgewertet wird. Die-
se Vorteile lassen eine Führung im nordwestlichen Korridor als zweckmäßig erscheinen.

In Schieswig-Hoistein bewirken aHe Varianten eine Stärkung der zentralen Orte. Dabei erweist
sich der nordwestliche Korridor wegen der Schaffung eines großen Entwicklungspotenzials als
besonders günstig. Die Variante 1.10+2.1 mit einer konsequent nördlichen Führung stärkt die
zentralen Orte im ländlichen Raum nördlich der geplanten Trasse, insbesondere die Ent-
wicklungs- und Entlastungsorte (z.B. Bad Bramstedt, Bad Segeberg I Wahlstedt, Brunsbüttel,
Glückstadt und Itzehoe). Gleichzeitig stärkt die Trasse das Achsenkonzept und durchschneidet
keine regionalen Freiräume zwischen den Achsen. Die Variante 1.10+2.1 ist deshalb besonders
vorteilhaft.

Die Varianten 1.11+2.1, 1.12+2.1 und 1.13+2.1haben keine so deutlich positive Wirkung wie die
Variante 1.10+2.1 und weisen zudem noch potenzielle Nachteile wie z.B. ein Tangieren der re-
gionalen Freiräume oder die Schwächung des AChsenkonzeptes auf. Die Nachteile der Varian-
ten 1.12+2.1und 1.13+2.1 kommen auch bei den Varianten 11.20+2.1und 11.21+2.1 zum Tragen.
Allerdings haben diese trotz des Vorhandenseins negativer Wirkungen günstigere Effekte auf
niedersächsischer Seite und werden daher etwas günstiger eingestuft als die Varianten 1.12+2.1
und 1.13+2.1.

Alle Varianten über Elbquerungsstelle 111lösen erhebliche Konflikte mit dem Achsenkonzept
aus, da sie die für Landschaft und Erholung vorgesehenen regionalen Freiräume zwischen den
Achsen zerschneiden und die Gefahr der Landschaftszersiedlung bergen.

2.4.2.3 Raumwirtschaft

Die über die Elbquerungsstelle I verlaufenden Varianten durchqueren einen Raum mit hohem
wirtschaftlichen Entwicklungspotenzial. Wegen fehlender vergleichbarer Strecken hat die Auto-
bahn dabei einen maßgeblichen Einfluss auf die Standortqualität und löst insofern im Nord-
westkorridor deutlich Verbesserungen aus. Mit ausschlaggebend für die Bewertung ist die An-
bindung der Arbeitsmarktzentren Glückstadt, Brunsbüttel und Itzehoe. Der nordwestliche Korri-
dor hat im Hinblick auf die Sicherung und Stärkung der regionalen Wirtschaft die günstigsten Ef-
fekte. Die Variante 1.10+2.1 mit ihrer konsequent nördlichen Führung trägt diesen Aspekten aus
Sicht von Schleswig-Holstein am besten Rechnung.

Aus niedersächsischer Sicht wird insbesondere der Verknüpfung von Stade und Elmshorn eine
hohe Bedeutung zugemessen. Andererseits ist der Raum Elmshorn bereits durch die A 23 und
der Raum Stade durch die A 26 gut an Hamburg angebunden, wobei die Hansestadt eine we-
sentliche Bedeutung für die wirtschaftliche Entwicklung der Region besitzt. Dadurch relativiert
sich die Effektivität einer direkten Verbindung Stade - Elmshorn etwas und die Varianten über
die Elbquerungsstelle I haben insgesamt einen nennenswerten Vorteil gegenüber den Varian-
ten über die Querungsstelle 11.

Die Varianten im südlichen Korridor über Pinneberg haben positive Effekte im Hinblick auf die
Arbeitsmarktzentren Pinneberg und Wedel. Da in diesem sehr dicht besiedelten Raum kaum
noch freie Gewerbeflächen durch die A 20 erschlossen werden können, gehen von einer neuen
Autobahn im südlichen Korridor nur verhältnismäßig geringe Wachstums- und Sicherungsim-
pulse aus.

Varianten, die im Abschnitt östlich der A 23 im mittleren Korridor verlaufen stärken die Arbeits-
marktzentren Elmshorn, Kaltenkirchen und Barmstedt. Deren dynamische Entwicklung ist aller-
dings von der A 20 nicht in dem Maße beeinflusst wie die der Entwicklungs- und Entlastungsor-
te im nordwestlichen Korridor. Dies ist u.a. auf das Achsenkonzept mit seiner starken Ausrich-
tung auf Hamburg zurückzuführen. Von einer tangentialen Verbindung der Achsenendpunkte
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profitiert in erster Unie Barmstedt. Im mittleren Korridor ist deshalb insgesamt mit nur geringe-
ren Effekte zu rechnen, auch weil dieser nur relativ schwach besiedelt ist.

Zusammenfassung

Alle Varianten haben positiven Einfluss auf die wirtschaftliche Entwicklung der Region. In der
Gesamtschau eröffnet Variante 1.10+2.1 mit ihrer konsequent nördlichen Führung die höchsten
raumstrukturellen Chancen bei gleichzeitig geringen Risiken. Sie liegt in allen drei Zielbereichen
auf dem ersten Platz.

Damit ergibt sich, betrachtet man die länderübergreifenden Trassen, die in Tabelle A 7 zusam-
mengestellte Einstufung.

Tabelle A 7: Gesamteinstufung der Varianten im Abwägungsbereich Raumordnung

Reihung der Varianten im Abwägungsbereich Raumordnung,
Abschnitt A 26 (Niedersachsen) bis Weede, östlich Bad Segeberg (Schleswig-Holstein)

Variante

1.10 1.11 1.12 1.13 11.20 11.21 111.30 111.31 111.32 111.33 111.34
+2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1

Raumanbindung B B B-C C B-C C 0 D D-E D D-E

Raum- und B C C C-D C C-D D D D-E E E
Siedlungsstruktur

Raumwirtschaft B B-C B-C C C C-D D D D D-E E

Gesamteinstufung B B-C B-C C (Cl" (C-D)*
0 0 D-E D-E EB-C C

Gesamtrang 1 2 3 5 4 6 7 8 9 10 11

* Differenzierte Bewertung In Schieswig-Hoistein und Niedersachsen.
K!ammerwerte ::: Bewertung SH; Werte ohne Klammer = Bewertung NI

Bewertungsskala
A = extreme positive Wirkung
C = mittlere positive Wirkung
E = unwesentliche Wirkung bzw. nicht bewertungsrelevant

B = starke positive Wirkung
D = geringe positive Wirkung
F = nachteilige Wirkung

2.4.3 Beurteilung der Varianten unter Berücksichtigung einer Anbindung der A 20 in
Niedersachsen an die A 22 (Küstenautobahn)

Es kann davon ausgegangen werden, dass sich eine Trassenoption A 22 von Drochter-
sen/Bützfieth über Bremervörde Richtung Wesertunnel positiv auf raumordnerische Belange
auswirkt.

Vor- bzw. Nachteile der Elbquerungsstellen für NI werden insbesondere bestimmt durch die Kri-
terien:

• Erreichbarkeit des wirtschaftsstarken Nordwesten der Metropolregion Hamburg (Verbesse-
rung des Standortes Untereibe in Nt, Pendler)

• Direkter Zugang zum schleswig - holsteinischen Raum, Verknüpfung des niedersächsischen
und schleswig - holsteinischen .Untereiberaumes

Die Elbquerung 11erfüllt beide Kriterien. Bei Elbquerung I sind Abstriche am ersten Kriterium
(Umwege) und bei Elbquerung 111am zweiten Kriterium (zu sehr Randlage für eine vorteilhafte
Verknüpfung von NI und SH sowie der jeweiligen Untereiberäume) zu verzeichnen. Aus nieder-
sächsischer Sicht sind die Varianten 11.20+2.1 und ll. 21 +2.1 aufgrund der für NI vorteilhaften
Elbquerung und wegen der günstigen Prognose für eine Fortsetzung der A 20 mit beiden Opti-
onen um mindestens eine halbe Bewertungsstufe heraufzusetzen (s. Tabelle A 7).
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2_5 Bereich Städtebau

2.5.1 Methodisches Vorgehen

Die städtebaulichen Untersuchungen erfassen und bewerten die durch Anlage und Betrieb ei-
ner A 20 bedingten siedlungsstrukturellen Effekte, die die Entwicklung der Gemeinden berühren
können und die vorhandenen sozio-kulturellen Strukturen durch Zerschneidungs-, Trenn- und
Barriereeffekte beeinträchtigen. Dazu werden vier Bewertungskriterien definiert

• Siedlungsentwicklung,
• ortstypische Siedlungsformen,
• Ortsbild- und Aufenthaltsqualität in den Bauflächen und
• sozie-kulturelle Verflechtungen.

2.5.2 Bewertung der durchgehenden Varianten

Alle Varianten berühren städtebaulich sensible Gebiete. Für die dort verursachten Beeinträch-
tigungen ist keine Kompensation möglich.

Aus Sicht des Städtebaus sind die Siedlungsschwerpunkte entscheidungsrelevant. Wegen der
unterschiedlichen Nähe der einzelnen Trassenführungen zu sensiblen Gebieten in diesen Ag-
glomerationen, ergeben sich die größten Beeinträchtigungen im Raum Pinneberg, gefolgt vom
Raum Elmshorn. Die Beeinträchtigungen im Raum Stade werden verglichen mit den beiden an-
deren Bereichen zwar nicht als extrem aber immer noch als problematisch eingestuft. Die Vari-
anten über die Elbquerungsstelle 11oder 111sind, da sie Pinneberg bzw. Elmshorn und Stade be-
rühren, als noch ungünstiger eingestuft worden als die Varianten über die Elbquerungsstelle I.

Im Raum Segeberg erzeugt die A 20 deutlich positive Wirkungen für den Bereich der Ortsdurch-
fahrt B 206. Diese bereits heute überlastete Straße durch das Zentrum von Bad Segeberg wird
spürbar entlastet und es eröffnen sich aus städtebaulicher Sicht dadurch neue Möglichkeiten.
Diesen positiven Effekten stehen aber auch negative, insbesondere im Bereich Klein Gla-
debrügge, entgegen. Insgesamt überwiegen aber im Raum Segeberg die positiven Wirkungen.

Unter städtebaulichen Gesichtspunkten bietet sich am ehesten eine Führung über die Elbque-
rungsstelle I mit anschließendem Verlauf über die A 23 und den mittleren Korridor bis zur A 7
an, da hier die Siedlungsschwerpunkte Elmshorn und Pinneberg ausgespart werden. Dabei
werden zwar Beeinträchtigungen im Raum Stade und in der Elbmarsch in Kauf genommen,
diese sind jedoch auf Grund der Vorbelastungen geringer einzuschätzen als die in Elmshorn
und Pinneberg. Weiterhin kommt es durch die A 20 nördlich von Stade zu erheblichen Ver-
kehrsentlastungen im Zuge der L 111. Damit ergibt sich, betrachtet man die länderübergrei-
fenden Trassen, die in Tabelle A 8 zusammengestellte Einstufung.
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Tabelle A 8: Gesamteinstufung der Varianten im Abwägungsbereich Städtebau

Reihung der Varianten im Abwägungsbereich Städtebau
Abschnitt A 26 (NIedersachsen) bis Weede, östlich Bad Segeberg (Schleswig-Holstein)

Variante 1.10 1.11 1.12 1.13 11.20 11.21 111.30 111.31 111.32 111.33 111.34
+2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1

Bewertung C C C-D C-D E') E') E') E') E') E') E')

S-H
Rang 2 1 4 3 11 10 6 5 9 7 7
Bewertung D-E D-E D-E D-E 0 0 B B B B B

Ni
Rang 3 3 3 3 2 2 1 1 1 1 1

Gesamt- C-D C-D 0 C-D E ') E ') E ') E ') E ') E ') E ')
einstufung

Gesamtrang 2 1 4 3 11 10 6 5 9 7 7
.) abgewertet wegen sehr starker Konflikte in den Siedlungsschwerpunkten
Bewertungsskala: A:: positive Wirkung B = unwesentliche Wirkung bzw. keine Veränderung

C :::geringe nachteilige Wirkung 0 :::mittlere nachteilige Wirkung
. E :: starke nachteilige Wirkung F:: extreme nachteilige Wirkung

2.5.3 Beurteilung der Varianten unter Berücksichtigung einer Anbindung der A 20 in
Niedersachsen an die A 22 (Küstenautobahn)

Die Weiterführung der A 20 als Küstenautobahn A 22 mit einer Führung nördlich von Stade
kehrt die städtebauliche Bewertung im niedersächsischen Elbkorridor nahezu um. Varianten der
A 22 Im Zuge der Elbquerung I bzw. 11verlaufen so weit nördlich vom Siedlungsschwerpunkt
Stade, dass es dort zu keiner so schwerwiegenden Beeinträchtigung kommt. Deshalb werden
die Varianten A 22 mit Elbquerung I günstiger bewertet (C vorher D - E). Bei den Varianten ü-
ber die Elbquerungsstelle 11fallen die Vorteile etwas geringer aus, sie werden von D nach C - D
hochgestuft.

Varianten im Zuge der Elbquerung 111müssen nun Stade östlich passieren und belasten diesen
Raum erheblich. Ihre negativen Wirkungen entsprechen denen der Varianten über die Elbque~
rungsstelle I mit Einbindung der A 26, als Bewertungsstufe ergibt sich deshalb D - E.

In Bezug auf die Bewertung der länderübergreifenden Varianten fallen die Vorteile der Varian-
ten über die Elbquerungsstelle I noch größer aus. Dagegen können die Vorteile der Varianten
über die Elbquerungsstelle 11im' niedersächsischen Raum nicht die erheblichen Beeinträchti-
gungen im Raum Elmshorn kompensieren, beide Varianten werden weiterhin abgewertet. Aller-
dings sind sie nun, da sie nur noch einen Siedlungsschwerpunkt betreffen günstiger als die Va-
rianten über die Elbquerungsstelle 111zu bewerten, die zwei Siedlungsschwerpunkte negativ be-
rühren (Stade und Pinneberg bzw. Elmshom)

2.6 Bereich Agrarstruktur

2.6.1 Methodisches Vorgehen

Wesentliche Entscheidungskriterien für das Maß der Eingriffserheblichkeit sind:

• Flächeninanspruchnahme,
• Ersatzlandbeschaffung,
• Wirtschaftserschwernisse und Ertragsverluste
• Anteil mit Sonderkulturen (Deckungsbeiträge)

• Anzahl der vermutlich betroffenen Betriebe (nur in Niedersachsen)

Die Daten wurden mit Unterstützung der zugehörigen Berufsverbände und staatlicher Stellen
erhoben.
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2,6.2 Bewertung der durchgehenden Varianten

Alle Varianten beeinträchtigen die Agrarstruktur in erheblichem Maße. Besonders gilt dies tür
die über die Elbquerungsstelle 111geführten Varianten, da sie in Schteswiq-Holstein und in Nie-
dersachsen Gebiete mit sehr hohen Anteilen an Sonderkulturen durchfahren. In der Gesamt-
einstufung werden diese Varianten, trotz besserer Einstufungen in den übrigen Abschnitten,
deshalb insgesamt nur mit "E-F" eingestuft.

Aus Sicht von Schleswig-Holstein bieten sich die Varianten über die Elbquerungsstelle I mit an-
schließendem Verlauf im mittleren Korridor noch am ehesten an. Allerdings führen diese Varian-
ten in Niedersachsen insbesondere wegen ihrer großen Neubaulänge zu erheblichen Beein-
trächtigungen, so dass sie insgesamt abgewertet werden müssen. Von daher werden die über
die Elbquerungsstelle 11verlaufenden Varianten insgesamt als die weniger beeinträchtigende
Lösung eingestuft

Zusammenfassend zeigt sich, dass in der Summe der Beeinträchtigungen letztendlich die Que-
rungsstelle 11als etwas günstiger eingeschätzt wird. In der Gesamtschau ist die Besserbewer-
tung der Varianten 11.20+2.1 und 11.21+2.1 um etwa eine halbe Bewertungsstufe gegenüber den
ungünstig bewerteten Varianten mit Elbquerung I und 111angemessen. Damit ergibt sich die in
Tabelle A 9 zusammengestellte Einstufung.

Tabelle A 9: Gesamteinstufung der Varianten im Abwägungsbereich Agrarstruktur

Reihung der Varianten im Abwägungsbereich Agrarstruktur
Abschnitt A 26 (Niedersachsen) bis Weede, östlich Bad Segeberg (Schieswig-Hoistein)

Variante 1.10 1.11 1.12 1.13 11.20 11.21 111.30 111.31 111.32 111.33 111.34
+2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1

Bewertung D-E D-E E D-E E D-E F') (1 F'] F*) F')
S-H

Rang 4 2 6 5 3 1 10 7 10 7 7
Bewertung E E E E C C E E E E E

Ni
Rang 2 2 2 2 1 1 3 3 3 3 3

Gesamteinstu- E D-E E E D·E 0 E-F E·F E-F E-F E-F
fung

Gesamtrang 4 2 6 5 3 1 10 7 10 7 7

") abgewertet wegen sehr starker Konflikte bei Sonderkulturen
Bewertungsskala: A = positive Wirkung B = unwesentliche Wirkung bzw. keine Veränderung

C = geringe nachteilige Wirkung 0 = mittlere nachteilige Wirkung
E = starke nachteilige Wirkung F = extreme nachteilige Wirkung

2.6.3 Beurteilung der Varianten unter Berücksichtigung einer Anbindung der A 20 in
Niedersachsen an die A 22 (Küstenautobahn)

Die Anbindungen mit den Elbquerungsstellen I und" verursachen im elbparallelen Raum ähnli-
che Nachteile wie die Varianten 1.10+2.1 bis 1.13+2.1, denn die Verbindung zur A 26 muss zur
Netzergänzung hergestellt werden. Damit verbunden sind ähnliche, wenn auch geringere Be-
einträchtigungen der Agrarstruktur. Wesentliche Unterschiede zwischen den Varianten mit Elb-
querung I und " werden voraussichtlich nicht mehr vorhanden sein. Eine Verknüpfung der A 22
mit Varianten über die Elbquerungsstelle 111belastet sowohl das Alte Land als auch den aus ag-
rarstruktureller Sicht sensiblen Raum nordwestlich von Stade. Sie ist daher die mit Abstand un-
günstigste Trassenführung im Elbkorridor aus agrarstruktureller Sicht.
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2.7 Bereich Investitionskosten

2.7.1 Methodisches Vorgehen

Die Investitionskosten wurden im Rahmen des Straßenentwurfs (Voruntersuchung) anhand von
zwischen den Straßenbauverwaltungen der Länder Schleswig-Holstein und Niedersachsen ab-
gestimmten Einheitskosten berechnet. Es wurden alle mit dem Bau der A 20 erforderlichen
Leistungen berücksichtigt. Für Leistungen, deren Umfang z.Zt. noch nicht genau bekannt ist,
z. B. für Kompensationsmaßnahmen nach dem Naturschutzrecht, wurden längenbezogen mitt-
lere Einheitspreise berücksichtigt.

Für die Elbquerung sind jeweils die Kosten eines langen Elbtunnels berücksichtigt worden. Die
Tunnelkosten enthalten auch die in offener Bauweise herzustellenden Trogstrecken. Die in Ta-
belle A 10 enthaltenen Tunnelkosten verteilen sich auf Niedersachsen und Schleswig-Holstein
im Verhältnis der auf die Länder tatsächlich entfallenden Längen.

2.7.2 Bewertung der durchgehenden Varianten

Die in Tabelle A 10 zusammengestellten Investitionskosten wurden in der Voruntersuchung auf
der Basis vergleichbarer Objekte mit Stand 2000 ermittelt und bilden die Grundlage für den Va-
riantenvergleich und die Gesamtabwägung.

Für die Teilstrecke 5 (westlich Bad Segeberg bis Weede, östlich Bad Segeberg) wurden als
Einheitspreise die Submissionspreise der Ausschreibung der Teilstrecken 2a und 2b der BAB
A20 (südlich Lübeck) berücksichtigt.

In die Kostenermittlung der Tabelle A 10 ist für den niedersächsischen Bereich eine flache
Schwingebrücke eingestellt.

Die zwischenzeitlich eingeführte RABT-Ausgabe 2003 mit erhöhten Schutz- und Sicherheitszie-
len führt zu einer deutlichen Erhöhung der Elbtunnelkosten (ca. + 210 Mio. € für Elbquerungs-
stelle I, siehe Kapitel 3.1.2). Die erhöhten Tunnelbaukosten fallen bei allen drei Querungsstellen
an. Für die Elbquerungsstellen , und 11ist wegen der nahezu gleichen Tunnellänge von etwa der
gleichen Höhe auszugehen, während im Fall der Elbquerungsstelle 111wegen der größeren
Tunnellänge mit noch höheren Kosten zu rechnen ist.

Für die Rangfolgenbildung der Varianten im Bewertungsbereich Investitionskosten sind nicht
die absoluten Kosten sondern die Kostenunterschiede zwischen den Varianten von Bedeutung.
Die Kostenunterschiede zwischen den Elbquerungsstellen I und 11ändern sich durch die erhöh-
ten Tunnelbaukosten nicht. Der Kostenunterschied f Rückstand der Elbquerungsstelle 111ge-
genüber den Elbquerungsstellen I und 11wird dagegen noch größer und unterstützt damit die
Wahl der Elbquerungsstelle I.

Die Rangfolge der Varianten insgesamt bleibt unverändert. Deshalb wurden die neuen erhöhten
Investitionskosten nur für die Wahllinie 1.10+2.1ermittelt (siehe Kapitel 3.1.2).

Gemäß dem Ergebnis des Raumordnungsverfahrens (ROV) in Niedersachsen erscheint ein
Tunnel zur Unterfahrung der der Schwinge nördlich Stade im Zuge der durch das ROV verän-
derten Linienführung sinnvoll, wobei der Tunnel so kurz und kostengünstig wie möglich zu ges-
talten ist.

Die neuen Investitionskosten für die Wahllinie 1.10+2.1 wurden deshalb zum Vergleich sowohl
mit einer flachen Schwingebrücke als auch mit einem kostengünstigen Schwingetunnel ermit-
telt. Dieser Schwingetunnel würde Mehrkosten von ca. 21 Mio. € gegenüber der flachen
Schwingebrücke erfordern (siehe Kapitel 3.1.2).

Den Variantenvergleich im Abschnitt A 26 (NI) bis Weede, östlich Bad Segeberg (SH) im Abwä-
gungsbereich .Investiticnskcsten" zeigt Tabelle A 10.
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Tabelle A 10: Investitionskosten der Varianten, Gesamtabschnitt
Abschnitt A 26 (Niedersachsen) bis Weede, östlich Bad Segeberg
(Schieswig-Hoistein)

Varianten
1.10 1.11 1.12 1.13 11.20 11.21 111.30 111.31 111.32 111.33 111.34
+2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1

Gesamtneubau- 94,5 87,6 96,3 89,2 88,2 81,1 86.6 79,5 78,9 71,8 72,4
länge{km]

KostenMio.€ (incl. MWST)
Elbtunnel 389 389 389 389 383 383 549 549 545 545 545
StreckeSH*) 447 406 473 430 547 504 621 578 483 443 459
StreckeNI") 148 148 148 148 107 107 34 34 33 33 33

Gesamtkosten 984 943 1.010 967 1.037 994 1.204 1.161 1.061 1.021 1.037

*) Die Kosten beinhalten die Kosten der Varianten für den Abschnitt A 26 (NI) bis westl. Bad Segeberg (S-H) und die
Kosten für die Teilstrecke 5 (westl. Wittenbom bis Weede, östlich Bad Segeberg). Die Kosten der Überlappungen
beider Abschnitte sind herausgerechnet.

"*) Die ausgewiesenen Kosten für die Elbquerungsstellen 11und 111in Niedersachsen beinhalten nicht die Kosten für
den Abschnitt Tunnelmund NI - Verknüpfung mit der A 22 westlich Drochtersen. Würden diese Kosten berück-
sichtiqt, ergäben sich für alle Varianten in Niedersachsen etwa gleich hohe Kosten auf dem Niveau der Elbque-
rungsstelle I.

Der Vergleich der Investitions kosten führt zu folgender Gesamteinstufung der Varianten:

Tabelle A 11: Gesamtefnstufung der Varianten im Abwägungsbereich Investitions kosten

Reihung der Varianten aus Sicht der Investitionskosten,
Abschnitt A 26 (NIedersachsen) bis Weede,östlich Bad Segeberg (Schieswig-Hoistein)
Variante 1.10 1.11 1.12 1.13 11.20 11.21 111.30 111.31 111.32 111.33 111.34

+2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1 +2.1

Einstufung B A B A C B E E C B C

Rang 3 1 5 2 7 4 11 10 9 6 8
Bewertungsskala: A = sehr gOnstig

C = durchschnittlich
E = sehr teuer

B = günstig
0= teuer
F = extrem teuer

2.7.3 Beurteilung der Varianten unter Berücksichtigung einer Anbindung der A 20 in
Niedersachsen an die A 22 (Küstenautobahn)

Bei Anbindung einer A 22 im Raum Drochtersen/Bützfleth verteuern sich die Varianten mit Elb-
querung II und 111 um die Kosten der Verlängerung von der A 26 östlich Stade bis zum Anbin-
dungspunkt südlich Drochtersen. Diese Varianten schneiden gegenüber den Varianten über die
Elbquerungsstelle I noch schlechter ab, als es Tabelle A 11 vermittelt. Die Rangfolge selbst än-
dert sich insofern, dass nun die Varianten der Elbquerungsstelle I die ersten vier Ränge bele-
gen, die Varianten über die Elbquerungsstelle 11 auf Rang 5 und 6 folgen, während die Varian-
ten über die Elbquerungsstelle 111 die teuersten Lösungen darstellen.
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