14, Mai 2002

Landesregierung beschlieft nordwestliche A 20-Lm|e Ministerium fdr Wirtschaft, ﬂ
Technologie und Verkehr ;
Rohwer: ,,Ein weiterer Meilenstein fir die Verkehrsanblndung des Landes #
Schleswig-Holstein "

SChleSWIg -Holsteins und die EntWIcklung der Westkustenreglon“

 Sperrfrist: 14.5.. 14 Unr . ,' \

Die Landesregierung hat heute (14.5.) die von ihr praferierte Linienflihrung fir die
‘kinftige Bundesautobahn A 20 von Bad Segeberg in Richtung Westen beschlossen.
- Danach wird die A 20 die A 7 bei Bad Bramstedt kreuzen und die Elbe rund sechs
o Kilometer stidlich von Gliickstadt queren. Die alternativen Trassen (iber Elmshom
i und Pagensand bzw. Plnneberg und die Haseldorfer Marsch wurden damit vom Ka-
binett verworfen. ,Die nordwestliche Variante bietet eine’ optlmale Anbindung fir die
gesamte Westkustenreglon hat eine gute Entlastungsfunktlon fiir die Metropolregi-
‘on Hamburg und bietet die gunstlgsten Chancen fiir eine Privatfinanzierung der Elb-
querung®, begrlindete Verkehrsminister Dr. Bernd Ropwer die Kabinettsentschei-
~dung. '

Dieser leenvorschlag erfolge im Emvernehmen mit den Nachbarldndern Nleder-
~sachsen und Hamburg. ,,Damlt legt Norddeutschland der Bundesregierung ein klares
und einheitliches Votum fiir den Verlauf der A 20 vor“, betonte Rohwer. Die endgiil-

tige Linienfihrung wird der Bund im kommenden Jahr formell festiegen.

Die Entscheid;u‘ng far die nordwestliche Variante mit einem Elbtunnel bei Gllickstadt

- beruht auf der AbWéigung umfassender Gutachten. Geprdft wurden unter anderem
verkehrliche und stédtebauliéhe Wirkungen, Umweltvertraglichkeit, Effekte auf die
Raumstruktur, ertschafthchkelt und private Finanzierbarkeit. Die gefundene Vor-

\ zugsvarlante stelle insgesamt den bestmogllchen Kompromlss dar, so Rohwer: Fiir
den nun vorgeschlagenen nordwestlichen Verlauf mit der Querung bei Gllickstadt
sprachen msbesondere die glinstigen Wirkungen auf die Raumstruktur, die verbes-
serte verkehrhche Anbmdung der strukturschwéacheren Westkdstenregion, der Ver-
lauf auBerhalb von Sledlungsschwerpunkten sowne die h|er besonders glinstigen

: Mogllchkelten flr eine pnvate Tunnelfinanzierung.

»Mit dieser‘Variant'e wird die A 20 von der Ostséeautobahn zu einer echten Nord-
‘Ostseeautobahn®, sagte 'Rohwe‘r. Die Kﬂstenrégion im Westen werde entscheidend
profitieren: Wer etwa mit einer Geschwindigkeit von 120 km/h von Heide nach Bre-
men fahren wolle, brauche klinftig nur noch anderthalb Stunden. ‘Dies‘ ergebe ge-
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genlber der Fahrt (iber Hamburg eine Ersparﬁis von knapp 20 Prozent der Fahrzeit,
in der Hauptverkehrszeit spare man sogar 50 Prozent. Neben dem gesamten sidli-
“chen Schleswig-Holstein und der Metropolregion Hamburg wirden insbesondere die

ertschaftsreglonen um Brunsbiittel, ltzehoe und Husum durch die A 20 einen Ent-
wxcklungsschub erfahren, unterstrich Rohwer '

Bis 2011 soll die A 20, die auf schleswig-holsteinischen Gebie{t rund 110 Kilometer
lang sein wird, von Liibeck bis zur Elbe dufchgehend befahrbar sein. Die neue Au-
tobahn sei ein Quantensprung fir die Verkehrsi nfrastruktur Norddeutschlands und
ein wichtiger Meilenstein fiir die Wirtschaft in Sc\hleswig-Holstein, so Minister Roh-
wer weiter: ,Das Land wird optimal an das internationale Fernverkehrsnetz ange-
schlossen. Die A 20 bringt uns haridfeste‘Standortvorteile flr Unternehmen und da- -
mit mehr Arbeitsplédtze.“ In dstliche Richtung biete die ,Via Baltica“ tiber Mecklen-
burg-Vorpommern eine direkte Anbindung an die kﬁnﬁigenEU-BeitrittsIé'mder_ im dy-
namisch wachsenden Wirtschaftsraum Ostsee. ,Zugl eich erhalten wir mit der A 20
einen weiteren verkehrlichen Zugang zu wichtigen Handelspartnern wie den Nie-
derlanden und Frankreich.“ Dieser Zugang werde angesichts der massiven Zunah-
me des Individual- und Guterverkehrs auf der Straf3e und der Uberlastung des Kno-
tenpunktes Hamburg besonders notwendlg, SO Rohwer

'

Nach der formalen Linienbestimmung der Gesamtstrecke durch den Bund im Jahr
2003 folgen zwischen der Elbe und Bad Segeberg die parzellenscharfen Entwurfs- -
planungen fur die A 20- Strecke und die PIanfeststellungsverfahren Nach der abge-y
schlossenen Planfeststellung W|rd der Baubeginn flr die Jahre 2007 bzw. 2008 er-
wartet. Die Kosten fiir den Bau und den Grunderwerb auf der Strecke von Bad Se-
‘geberg bis zur A 26in Nle,dersachsen werden auf 924 Mio. Euro geschétzt, davon
rund 390 Mio. Euro fiir den Tunnel. Ein Grof3teil der Kosten fiir den kiinftigen Elb-

~ tunnel soll durch private Investoren getragen und durch eine Maut finanziert werden.
Diese weitgehend private Tunne»lfinanzierung sei entschéidend, ‘um das Projekt so -
schnell wie mdglich realisieren zu kénnen, erklarte Rohwer, der sich auch weiterhin
fiir ein transparentes Planungsverfahren emsetzen will. Die Planungsunterlagen
werden im Herbst in den Kommunen ausgelegt o ‘

Hinweis an die Redakﬁonen’ Aktuelle Hintergrundinformationen,, Kurzfassungen der
Gutachten und Kartenmatenal zur A 20 sind im Internet unter ‘
Www. wi rtschaﬁsmmlsterlum schleswng-holstem d (Schaltﬂache A 20%) abrufbar

- Verantwortlich fiir diesen Pressetext

Christa Hackel, Ministerium fir Wirtschaft, Technologle und Verkehr
Disternbrooker Weg 94, 24105 Kiel, Tel: 0431/988-4420

Fax: 0431/988-4705, E-Mail: pressestelle @ wimi.landsh.de
Presseinformationen der Landesregierung fi nden Sie aktuell ‘

“und archiviert im Internet unter: <http://www.landesregierung.schieswig-holstein. de> oder
unter <http www.mwtv. schleswig- -holstein. de> .


http://www.wirtschaftsministerium.schleswig-holstein.de
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A 20 - Nordwest-Umfahrung Hamburg
| Abschmtt Landesgrenze Nledersachsen (Elbe) bis Bad Segeberg
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1. 'Byédeutung der A 20 - Nord-We‘syt-Umfahrung Hamburg ‘

Dle A 20 ist Teil der Transeuropalschen Netze. Sie soll der Abwmklung uberreglonaler - insbesondere
nordeuropaischer und nordosteuropaischer - Verkehrsstréme dienen. Vor dem Hintergrund einer wirt-
schaftlichen Dynamik in Skandinavien, die ein erhdhtes Verkehrsaufkommen in der Nord-Siid-Relation
nach Fertigstellung der Tunnel- und Briickenbauten in Dénemark mit sich bringt, und der positiven Wirt-
schafts- und Verkehrsentwicklung in Norddeutschland wird die A-20 in hohem Mafe zur Bewaltigung der
- zu erwartenden Verkehrsprobleme beitragen. Die Nordwestumfahrung Hamburg setzt die Ostseeautobahn
nach Westen hin fort. Sie entlastet mit ihrer Elbquerung die Metropolregion Hamburg von einem Teil des
weitrdumigen Nord-Siidverkehrs aus Skandinavien iiber Jitland und das nérdliche Schleswig-Holstein
‘nach Siiden und Westen, insbesondere auch den Elbtunnel im Zuge der A 7 unter Einschluss der zur Zeit

im Bau befindlichen 4. ElbtunnelrShre. Daneben bindet die A 20 die Raume im nérdlichen Niedersachsen
und im siidwestlichen Schleswig-Holstein an die Femverkehrsachsen in die nordstlichen und siidlichen ‘

Zentren der Européischen Union: Ielstungsfahlg an und ist deshalb fiir die Wettbewerbsfahigkeit der struk- -

turschwachen Regionen von groRer Bedeutung. Durch die feste Unterelbequerung werden sich Maglich-
keiten einer verbesserten Kooperation in Norddeutschland erdffnen. Dies wird msgesamt zur Starkung der
Region im zunehmenden europalschen Wettbewerb beltragen :

2. Planuhgsaﬁftrag IFlanungséblauf

Die. Bundesautobahn A 20 von der A 1 bei Zeven diber Stade und Bad Segeberg bis zur A 1 siidwestlich
- Libeck ist im Bedarfsplan fur die BundesfernstraRen! i im vordringlichen Bedarf ausgewiesen.

" Der Straf&enplanung kommt die Aufgabe zu, eine. verkehrhch technisch und wutschafﬂlch vertretbare L6-
- sung fiir das Vorhaben zu entwickeln. Dabei sind die Erfordernisse der Raumordnung und Landesplanung
‘angemessen zu berucksnchtngen und die Elngnffe in Natur und Landschaft so gering wie mglich zu halten.

Die Planung von BundesfernsiraRen durchlauft generell drei Stufen: Bedarfsplanung, Lmlenbestlmmung |
~ und Planfeststellung. Dabei nimmt die MaRstabsebene, d.h. der Tiefgang der Untersuchungen, mit jeder
Planungsebene zu. Die Umweltvertraglichkeit eines StraBenbauvorhabens ist entsprechend dem Bearbei-

tungsstand in- allen Planungsschritten zu prufen -

o Die Bedarfsplanung ist Netzplanung. Dne Feststellung des Bedarfs én‘olgf per Gesetz (Fernstraflien-
ausbaugesetz) sie ist fur die nachfolgenden Planungsstufen (leenbestlmmung, Planfeststellung) ver-
~ bindlich. - .

. D|e Lmlenbestlmmung gemaB§ 16 Bundesfemstraﬁengesetz (FStrG) legt die Anfangs- und Endpunkte
sowie den grundsétzlichen Verlauf der Trasse fest. Aus der Schar der Planungsvarianten, die sich auf-
grund der Voruntersuchung zur Linienfindung ergeben, wird nach Abwagung aller betroffenen éffentli-
chen Belange die Linie bestimmt, die der weiteren Planung zugrunde zu legen ist. Die Entscheidung:

- (iber die leenfuhrung von Bundesfernstraf&en trifft das Bundesverkehrsmlmstenum '

. im Planfeststellungsverfahren (§17 FStrG) sind dle von dem Vorhaben beruhrten dffentlichen und pri-
vaten Belange abzuwagen. Die Planfeststellung erfolgt in verkehrswirksamen Teilabschnitten der be-
stimmten Linie. Erst die Entwurfsunterlagen fiir das Planfeststellungsverfahren legen den genauen

! _Viertes Gesetz zur Anderung des Femstra&enausbaugesetzes 4. FStrAbAndG) ,
. Bundesgesetzblatt Teul 1993 (1877) ‘ B

14. Mai 2002 Ministerium far Wirtschaft, Technologie und Verkehr.
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Verlauf des‘ Strakenabschnitts — einschlieBlich der zu erwerbenden Grundstﬁcke,— bis in di}é Einzel-
heiten (,parzellenscharf”) fest. : o : :

Der generelle Planuhgsablauf mit den wesentlichen Planungsschritten der A 20 ist schematisch in der Ab-
 bildung 1 dargestellt , : | ‘

Die Planung des Abschnittes der A 20 zwischen der A 1 in Niedersachsen und der A 21 bei Bad Segeberg
erfolgte landeriibergreifend in enger Abstimmung zwischen niedersachsischer und schleswig-holsteinischer
. StraRenbauverwaltung. Dabei wurden das Bundesverkehrsministerium und die Freie und Hansestadt
_Hamburg einbezogen. Diese Zusammenarbeit wird insbesondere bei der Entwurfsplanung des landeriber-

greifenden Abschnittes intensiviert.

~ Die Planung der A 20 befindet sich derzeit im Stadium der Voruntersuchung zur Linienfindung (siehe Abbil-
dung 1). Konkret bedeutet dies, dass in drei Haupttrassenkorridoren mdgliche Linienfiihrungen, die vorran-
gig unter Umweltgesichtspunkten und unter Beachtung der siedlungsstrukturellen Gegebenheiten entwik-
kelt wurden, hinsichtlich der planungsrelevanten Belange bewertet werden. Sinn dieser Planungsstufe ist
es, die Linienfiihrung mit den insgesamt geringsten Beeintréchtigungen fiir die Umwelt (bezogen auf die im
Gesetz iber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG) genannten Schutzgiiter: (Mensch, Tiere und Pflan- _
zen, Wasser, Boden, Klima und Luft, Landschaftsbild, Kultur- und sonstige Sachgiter) zu ermitteln.

Der Untersuchungsraum in Schleswig-Holstein umfasste eine GréBe von etwa 57.000 ha. In diesem Raum
liegen rd. 90 Stadte und Gemeinden. Die Umweltvertraglichkeitsstudie und das Ergebnis der Gesamtab-
wagung sollen in Schleswig-Holstein entsprechend § 15 UVPG voraussichtiich im Herbst 2002 offentlich -
 zur Stellungnahme ausgelegt werden. Nach Auswertung der Stellungnahmen erfolgt der Linienvorschlag

(Vorzugsvariante) an das Bundesverkehrsministerium im Benehmen mit der Landesplanung. '

Auf dieser Grundlage folgen dann das eigentliche Linienbestimmungsverfahren und die weiteren Pla-.
‘nungsschritte. Konkrete Betroffenheiten der Birgerinnen und Birger lassen sich erst bei der Entwurfsauf-
stellung erkennen. Jeder, dessen Belange durch das Vorhaben beriihrt werden, kann im Planfeststellungs-
verfahren Einwendungen erheben. Die abschlieBende Entscheidung hieriiber obliegt dann der Planfest-

stellungsbehdrde. Gegen den Planfeststellungsbeschluss ist der Rechtsweg zum Oberverwaltungsgericht
gegeben. ' : ’ '

AnschlieBend erfolgt der Bau der A 20. Der Zeitplan sieht vor, dass die gesamte A 20 auf schieswig- |
holsteinischem Gebiet einschlieRlich der Elbequerung bis zum Jahre 2011 fertig gestellt sein soll.

Die Planung wurde bisher und wird auch weiterhin im Dialog mit der betroffenen Region durchgefiihrt. Die

betroffenen Stadte und Gemeinden, die Verbande und Biirgerinitiativen wurden mehrfach {ber den Pla- :

nungsstand unterrichtet und haben —wie auch andere Beteiligte— ihre Vorstellungen und Einwendungen zur
- geplanten BaumaRnahme vorgebracht. ’ . , o :

Am 21 22. und 26. Februar 2002 hatte Minister Dr. RohWef in den drei betroffenen Kreisen (iber erste
vorlaufige Ergebnisse der noch laufenden umfangreichen Untersuchungen informiert. -

. Die Projektgruppe hat im Lichte der. vorliegenden Untersuchungsergebnisse eine Gesamtabwégung aller

" planungsrelevanten Belange durchgefiihrt. Dabei wurden die Ergebnisse der einzelnen Fachbeitrage zu ei- -
_ner Gesamtpraferenz unter Einbeziehung der entsprechenden Ergebnisse aus Niedersachen zusammen-
gefiihrt.' Auf dieser Grundlage hat die Landesregierung in Abstimmung mit Niedersachsen, Hamburg und
dem Bundesverkehrsministerium am 14.Mai 2002 ein Votum zur Linienfiihrung der A 20 abgegeben.

14. Mai 2002 Ministerium fir Wirtschaft, Technologie und Verkehr
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Arbeitsschritte fiir die A 20

; ~ mit Zeitplan fiir den Abschnitt
) ; Ablauf . B L ) o - zwischen ‘Elpe ‘und'Bad Segeberg
[ Buna 1 ‘ DR :
Aufnahme des StraBenbauvorhabens in - : ‘ Vordrmgllcher Bedarf ;
- Bundesverkehrswegeplan ' ' ‘Bedarfsplan fir die Bundesfernstrafie
- Bedarfsplan fiir die Bundesfemstraﬂen(Gesetz) ' p\ nstraion
; , 1995 - 1998
. , - e : Machbarkeitsstudie
m' o 2 . ) S VU A20 M. 1:100.000.
Voruntersuchung zur Linienfindung -~ e . E '
‘ rsuc . : 9 00]
‘Erarbeitung von Losungsvorschidgen (Varianten) - 1R:3mza°ngl se
unter Einbeziehung privater Planungs- u. Ingénieurbiiros Eingrenzu n{; von vorliufig on rel atlv
. tgg'\g:iv:i; Ve rkehlr1s-‘ . ] s‘l" gﬁt;g; ' » konfliktarmen Korrldoren M.1:°25.000
: luntersuchung} achbeitrage | . ~
.stud;e : . . -1.2000 - 2002
‘Umweltvertriglichkeitsstudie .

' Schutzgutbezogene Bestandserfassung] .
Variantenvergleich M. 1: 5.000 -10.000

— — , - [2002_ ] v
Gesamtabwigungzur Ermittiung der Vorzugsvariante : Gesamtabwiguing
Diskussion der.Varianten Beteiligung der ‘ *{ unter Einbeziehung von verkehrlichen,

umweltbezogenen, raumordnerischen,

Bolangots B. Kommune Offentlic‘hkel_t wirtschaftlichen Gesichtspunkten

Belange(z.B. Kommunen) g }
u.Verbinden sowie Blirgernj "ach dem UVPG

Aufst;ellung der Unferlagen und Antrag zur
Bestimmung der Linie (§16 FStrG) -
El'nienbestlmmungnlt Prufung der Raum- und

Umweltvertriglichkeit. -
(Benehmen mit Landesplanungsbehérden)

[TTand ] k * )
Erarbeitung des Vorentwurfs

| fiir verkehrswirksame Abschnitte (Diskussion
mit Trégern Sffentlicher Belange, Verb3nden)

2

Entwurfsgenehmigung

Landﬂ i * .
Planfeststellungsverfahren mit Offenlegung

der Plane u. Sffentlicher Anhdrung, abschlieBendef
‘~Stellungnahmen an die Planfeststellungsbehdrde

’ -»’:;::L’and%ﬂ | ' *

,Planfeststellungsbeschluss : I ’

Abbildung 1: Schematische Darstellung des Planungsablaufs

14. Mai 2002 - Ministerium fir Wirtschaft, Technologie und Verkehr
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~ 3. Machbarkeitsstudie

Im April 1995 hat der Minister fiir Wirtschaft, Technologie und Verkehr des Landes Schleswig-Holstein im -

Vorfeld der Uberlegungen fiir die A 20 eine Machbarkeitsstudie (VU A 20)2 in Auftrag gegeben, die unter

Federfilhrung des Landes gemeinsam mit dem Bundesminister fiir Verkehr, dem Land Niedersachsen und

der Freien und Hansestadt Hamburg administrativ begleitet wurde. Im Februar 1998 sind die Ergebnisse

durch die Gutachter vorgelegt worden. Sie wurden den Kommunen, Wutschaftsorgamsauonen Gewerk '
schaften und Verbanden vorgestellt und ergebnlsoffen d|skut|ert :

Durch die Eingrenzung von Bereichen potenzieller Trassenkorndore soIIten in der Machbarke|tsstud|e~
— noch vor Aufnahme der detaillierten Untersuchungen zum Linienbestimmungsverfahren — geeignete
Trassen ermittelt werden, die alle relevanten verkehrlichen, raumordnerischen, Gkologischen, stadtebauli-
chen und ékonomischen Belange beriicksichtigen. Generelles Ergebnis-der Machbarkeitsstudie war, dass
- die Nord- -West-Umfahrung. Hamburg gesamtwwtschafthch hochprofitabel und ohne erkennbare Umweltrisi-

ken machbar lst

4. Weséntliche Kennwerte der urntersuchten Varianten

Die A 20 soll sicher und funktlonsgere« ht gebaut werden. Hierzu miissen die nach dem Stand der Technik
- geltenden Mindestparameter an die Streckengeometne eingehalten werden.

Die straBeananensche Bearbeltung der: Planung erfolgte durch das Ingenieurbiiro Lomb, Hamburg Der
Planung der A 20 als FernstraBe liegt eine Entwurfsgeschwindigkeit von 120 km/h zu Grunde. Die im Lage-
und-Hohenplan einzuhaltenden Entwurfsparameter ergeben sich aus den fahrdynamischen Erfordermssen

der Entwurfsgeschwindigkeit.

Gemah den Vorgaben des Bedarfsplanes fiir die Buhdesfernstraf&en wird die A 20 als vierStreif ige Auto-
bahn geplant. Dabei wird der Regelquerschnltt RQ 29,5 vorgesehen, bei dem in Jeder Fahrtrichtung zwer
Fahrstrelfen vonje 3,75 m Brelte und ein Standstreifen zur Verfugung stehen.

29,50

I 1 ; o RQ29,5

| 1
a2 |

-0,

1
{

1 srs || sso || sas | srs || a0 fusd

075 - - 075 ’ 0.75

21

Abbildung 2: Regelquerschnitt der A 20

In der parzellenscharfen Entwurfsbearbeltung W|rd die Planung der A 20 weiter opﬂmuert Dabei W|rd ua.
auch gepriift werden, in wie weit die Beelntrachngungen von Natur und Landschaft ( z. B. im Bereich des
okologisch empfindlichen Abschnittes im Segeberger Forst ) durch eine Reduzierung des Autobahnquer-

schnittes zu minimieren sind.

2 Gutachtergruppe A20 (Federfuhrung und Projektleitung bei Steierwald Schbnhamng und Partner Gmbh),
Verkehrswirtschattlichen Untersuchung - Groraumige Umfahrung der Metropolreglon Hamburg
1 Schilussbericht, Februar 1998

74 Mai 2002 Miristerium fir Wirlschaft, Technologie und Verkehr
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In den Tunnelabschnitten wird aus Griinden der Wirtschaftlichkeit nach den einschlagigen straenbauli-
chen Richtlinien der Querschnitt grundsétzlich reduziert. Die Ausstattung des Tunnels, inklusive der sicher-
heitstechnischen Einrichtungen, ist in den folgenden Planungsschritten, insbesondere beim Bauwerksent-
- wurf auszuarbeiten. In der Voruntersuchung zur Linienfindung und im L|n|enbest|mmungsverfahren ist ent-.
sprechend dem Planungsmafstab die Ausstattung des Tunnelbauwerkes in den Kostenansétzen enthal-

ten.

Wégen der besonderen landschaftsokologischen Bedeutung des Elbvorlandes ('EU VogeISchUtzgeblete)
waren lange Tunnelvarianten zu entwickeln. In der Gesamtabwagung wurden fiir alle einbezogenen Elb- -
querungen die Langtunnel mit folgenden Langen und Kosten. bercksichtigt: i : \

Querungsstelle -~ . o Gesamtbauwerkslange Baukosten
‘ ' ‘ - incl. Trogstrecken |  (Bruttokosten)

I Drochtersen - Kollmar e . 5.989m ‘ 389 Mio EUR
[T Abbenfieth - Seestermine _ T 589 m 383 Mio. EUR _

[T | Griinendeich - Hetlingen (Gelenkh) | 8455m . 549 Mio. EUR

(Varianten 11130, [11.31)! ‘ o o o

Griinendeich - Hetlingen (Gelenk k) 8.390 m - 545 Mio. EUR

" | (Varianten 11132, 111.33, 1ll.34)" - '

i NATURA 2000 vertraghche Tunnelldnge zur Unterfahrung der Rast- und Nahrungsbcotope in der Haseldorfer Marsch

5. Ergebnlsse der emzelnen Fachbeltrage zur Gesamtabwagung im Rahmen dieser Vor-
) untersuchung : :

Alle Trassenvariénten wurden ‘untér verschiedenen Gesichtspunkten uhtersuﬁcht, bewertet und miteinander
verglichen. Die Ergebnisse der durchgefiihrten Untersuchungen werden im Folgenden dargestellt.

5.1 UmweltvertréigIichkeitsstudie

5.1.1 Raumanalyse

Der Untersuchungsraum der Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) umfasst die in der Machbarkeitsstudie
eingegrenzten Bereiche zur Suche méglicher potenzieller Trassenkorridore, die auf der Grundlage um-
weltrelevanter und stadtebaulicher Raumwidersténde (Bearbeitungsmalstab 1:100.000) ermittelt wurden.
Dariiber hinaus gehende Trassenverldufe wurden in der Machbarkeitsstudie durch die naturriumliche Ab-
grenzung des Planungsraumes - Umwelt und Stadtebau - und die dkologische und siedlungsstrukturelle .
Raumanalyse der VU A 20 bereits ausgeschlossen. Die GroRe des Untersuchungsraumes erforderte eine
zweistufige Vorgehensweise in der UVS. In einer ersten Stufe der UVS (UVS Stufe I) - Raumanalyse -
wurden die Raumwidersténde des Untersuchungsraumes ermittelt. Ergebnis dieser Stufe sind relativ kon-
fitarme Trassenkorridore*, auBerhalb derer Trassenverlaufe als ckologisch und - siedlungsstrukturell
nachteiliger eingestuft wurden. Die Raumanalyse - UVS Stufe | - wurde von der Planungsgruppe Okologie
und Umwelt, Hannover erarbeitet und-im Januar 2001 abschlieRend vorgelegt.
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Die relativ konfliktarmen Korridore wurden in der vertiefenden Raumanalyse der Umweltvertraglichkeitsstu-
die Stufe Il detaillierter untersucht. Dabei wurden neben einer ausfilhrlichen Auswertung vorhandener Da-
ten umfangreiche Untersuchungen und Kartierungen vor Ort durchgefiihrt. Die vertiefende Raumanalyse

war Basis der interdisziplinaren Entwicklung der zu vergleichenden Trassenfilhrungen (Varianten). Die UVS ‘
Stufe Il wurde von der Arbeitsgemeinschaft Kortemeier&Brokmann, Herford und Triper, Gondesen, Part-
ner, Liibeck bearbeitet. Sie besteht aus vertiefender Raumanalyse, Auswirkungsprognose und Varianten-

vergleich. ‘

Im nachsten Schritt wurden die Auswirkungen der Varianten auf die Schutzgiiter (Menschen, Tiere und
Pflanzen, Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft, sowie Kultur- und sonstige Sachguter ginschlieRlich
der jeweiligen Wechselwirkungen) nach dem Gesetz (ber die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPG) pro-
gnostiziert. Auf dieser Grundlage wurden die Varianten aus Umweltsicht miteinander verglichen.

Auf Grund der Vielzahl der Varianten erfolgte der Vergleich in mehreren Stufen (Vorvergleich, Zwischen- )
vergleich, Hauptvergleich). Die in der UVS ermittelten Hauptvarianten sind in der Abbildung 3 dargestellt. -

- 5.1.2 Vorzugsvariante aus UVs-Sicht fiir .Schyleswi‘g-Holsteiyn

Die Variante mit den geringsten AUsWirkurigen auf die Umwelt durch das:geplan.te Vorhaben A~2O fir
Schleswig-Holstein entspricht Variante 1.10 (von Elbquerung | ausgehend). Der Verlauf st nachfolgend be-

schrieben: :

Elbquerung | (Gliickstadt); nordlich Herzhorn, weiter zwischen Siiderau und Sommerland, Querung der
A 23, weiter westlich Westerhorn und Osterhorn, ndrdlich Monkloh, siidlich Bad Bramstedt (Bericksichti-
gung des FFH-Gebietes Osterau), Querung der A 7, weiter ndrdlich Schmalfeld und stidlich des Segeber-
 ger Forstes, zwischen Bark und Todesfelde bis nérdlich von Wittenborn mit Anschluss bei Bad Segeberg. f

~ Ausschlaggebend sind die geringsten zu erwartenden Beeintréchtigungen gegentiber den anderen drei

‘Hauptvarianten hinsichtlich der Schutzgiiter Mensch mit seinem Wohn- und Erholungsraum (deutliche
Vorteile, geringste Beeintréichtigung von Siedlungsrdumen), Pflanzen {(geringste Beeintrachtigung von
schiitzenswerten Lebensriumen und Schutzgebieten), Landschaft sowie der Kultur- und Sachgiter.

in der weiteren Abfolge haben die Gutachter fiir die Variante 111.34 (von Elbquerung Il ausgehend) mit
Verlauf nérdlich Pinneberg, Querung der A 23, nérdliche Umfahrung von Hemdingen, Versatz auf der A7
und stidlich des Segeberger Forstes die Variante mit den néchst starkeren Umweltauswirkungen ermittelt.
Hier sind es vor allem die Schutzgiiter Boden, Wasser, Klima.und Luft sowie Landschaft und Kultur- und

Sachgter, die gering beeintrachtigt werden.

Der Verlauf iiber Elbquerung Il mit der Variante 11.20 iSt wiederum gegeniiber Variante [11.34 mit starkeren
Umweltauswirkungen verbunden, die sich im Wesentlichen auf die Schutzgiiter Pflanzen, Boden, Wasser, -
Klima und Luft beziehen. o : ; ‘

Die starksten Umweltéuswirkuhgen .ergeben sich mit der Variante 111.30, die zugieich die langste Trassen-
fiihrung in der Marsch und die langste Trassenfilhrung im Land Schleswig-Holstein insgesamt darstellt.
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Abbildung 3: Schematischer Verlauf der Hauptvarianten von der A 26 sﬁdéstlibh Stade bis Bad Segeberg
5.1.3 Ergebnis des landeriibergreifenden Variantenvergleiches

Eine Anbindung der Hauptvarianten Schleswig-Holétein ar)fdie Hauptvarianten Niedersachsen erfordert ei-
ne elbparallele Trassierung der A 20 von der A 26 siiddstlich Stade bis zu den drei Elbquerungsbereichen
auf niedersachsischem Gebiet (Hauptvarianten im niedersachsischen elbparallelen Korridor: E1 bis E3).

Die landeriibergreifende Vorzugsvariante mit den geringsten zu erwartenden Umweltauswirkungen auf
dem Gebiet von Schleswig-Holstein und Niedersachsen entspricht der Variante E3-I11.34. Der Verlauf ist

nachfolgend beschrieben: ‘

Anschluss an die geplante A 26 im Zuge der Variante I11.34, Elbquerung mit sehr langem Tunnel (8.400 m) -
bei Griinendeich/Hetlingen, weiterer Verlauf nérdlich Holm, nérdiich Pinneberg, Querung der A 23 bei
Kummerfeld, ndrdliche Umfahrung von Hemdingen, Versatz auf der A 7 und weiter siidlich des Segeberger
Forstes bis an die geplante Anschlussstelle bei Bad Segeberg. ﬁ
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Die Vorteilsbildung verschiebt SlCh damit zugunsten der siidlichen Trassenfuhrung (Hauptvanante E3-
i11.34) Uber die Querungsstelle Il bei Hetlingen (Griinendeich/Hetlingen) gegeniiber der Vorzugsvariante
fiir Land Schleswig-Holstein 1.10 Gber dle Querungsstelle | bei Gliickstadt (Drochtersen — Stelndetch)

D|e ermittelte Ianderubergretfende Vormgsvanante E3-111.34 ist i in der Abblldung 3 dargeste!lt

Begrundung

Eine Trassenfiihrung uber die sudllche EIbquerung und den siidlichen Korndor in SchIeSW|g Holstein
zeichnet sich durch eine kiirzere Trassenlénge und bedlngt durch den Versatz auf der A7 eine um rd. 15

bis 20 km kirzere Neubaulange aus.

Mit der wesentlich geringeren Flachemnanspruchnahme ergeben sich deutliche Vorteile fiir die Schutzguter '
Boden und Wasser.

Aufgrund der kurzen Trassenfuhrung im Bereich der Marsch und der damit genngeren Betroffenheit kultur-
historisch bedeutsamer Elemente und historischer Siedlungsformen weist diese Variante auch beim
Schutzgut Kultur- und sonstige Sachgiiter die geringsten Betroffenheiten auf. Die Trasse meidet zudem .
groRflachig unzerschnittene verkehrsarme Raume und wird daher auch beim Schutzgut Landschaft positiv

bewertet.

Vortelle ergeben sich ebenfalls fir Klima und Luft da bedeutende Geblete fir die Kaltluftentstehung durch
die Trassenvariante gemieden werden :

In der Reihung der untersuchten Vananten schneldet die Vanante E1-l. 10 mit Verlauf iiber die nrdliche
Elbquerungsstelle und weitere Trassierung im nrdlichen Korridor-als zweitbeste ab. Diese Variante stellt
zwar die Variante mit der langsten Trassenflihrung und der l&ngsten Neubaustrecke dar; dennoch hat sie
Vorteile durch die geringeren Beeintréchtigungen des Schutzgutes Mensch mit seinen Teilschutzgiitern
Wohnen und Erholen, da Siedlungen, siedlungsnahe Freirdume und-Erholungsflachen, in geringerem Ma-
Re als bei Variante E3-11.34 (Sledlungsberelch Pmneberg) und bei variante E2-1120 (Sledlungsberelch

Elmshorn) beeintrachtigt werden

5.2 Vertraghchkeltsuntersuchung nach § 190 BNatSchG (NATURA 2000)

Jedes gemeldete oder in die Landesliste der Gebietsvorschldge zum Aufbau des zusammenhangenden
europaischen dkologischen Netzes ,NATURA 2000 aufgenommene Gebiet, das direkt oder indirekt durch
eine der Trassenvarianten beeintréchtigt werden kann, wurde einer Untersuchung zur Vertraglichkeitspri-
fung gemaR Art. 6 FFH-Richtlinie bzw. § 19¢ BNatSchG unterzogen Die Untersuchungen wurden durch

das Kieler Instltut fir Landschaftsdkologie durchgefiihrt.

Neben den vom Umweltministerium des Landes SchIeSW|g -Holstein gemeldeten Natura 2000-Gebieten
wurden die sogenannten "Schattenlisten"-Gebieten (Gebiete, die von den Naturschutzverbanden als
schutzwiirdig eingeschatzt werden, jedoch vom Umweltmlnlstenum S H der EU nicht gémeldet wurden)
die Untersuchungen einbezogen.

Ziel der Untersuchung zur Vertraghchkmtsprufung ist es, die potenZIelIen Beeintrachtigungen der def nler-
- ten Erhaltungsziele (emschhethh festgelegter Entwncklungszlele) zu ermitteln.

Hinsichtlich der Bewertung der Schutzparameter nach FFH- Rlchtllme bzw. § 19 ¢ BNatSchG wurde eine
‘methodische Differenzierung in Vertraglichkeitsuntersuchungen bzw. —abschétzungen vorgenommen. Auf
‘Grundlage der gewonnenen Ergebnisse der Vertraglichkeitsabschatzungen erfolgten, bei negatwen Ein-
stufungen, Beurteilungen im Rahmen: vertlefender Untersuchungen. ‘ R :
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Die nachfolgende Ubersicht. (Abblldung 4) zelgt dle Ergebmsse der Vertragllchkeltsuntersuchungen bzw -
abschatzungen. ‘

kSchleswig-Hyolstein, |

P
i

77

Kélinghusen . Bad

- Bramstedt n

206

Nledersachsen |

Bargstedt c::'fs | — ~ ' . '.\
. Céema . : )l ’ ; V‘ \’]&“'

Trassenabschnme ohne erhebliche Beelntrachtlgungen nach MaBnalhmen zur Schadensbegrenzung

_ I k Trassenabschnltte mit erhebhchen Beemtrachtlgungen nach MaBnahmen zur Schadensbegrenzung

1. ‘Querung der Osterau

2. kurzer Tunnel der Etbquerungsstelle " (Pagehsand)
(aber mit langem Tunnef keine erheblichen Beeintréchtigungen)

3. kurzer Tuninel der Elbquerungsstelle Il (Hetlingen)
4. rd 5,8 km langer Tunnel der Elbquerungsstelle i1} (Hethngen)
5. Abschmtt o durch den Segeberger Forst: I
A : in den aktuellen Schutzgebietsgrenzen keine erheblichen Beelntrachtlgungen
Erhebliche Beeintréchtigungen kénnen sich allenfalls ergeben wenn die EU Kommission belde Gebiete
Zu einem Gesamtkomplex zusammenfasst .

Abbildung 4: Ergebnisse der Vertrégllchkeltsuntersuchungen NATURA 2000

Die leenfuhrungen in Schleswig- Holstem und im elbparallelen Raum in Nledersachsen wurden so ge-
wahlt, dass FFH-Gebiete nach Moglichkeit erst gar nicht beemtrachtlgt werden Dies ist bei den diskutierten
11 Hauptvarianten immer der Fall. ‘

Im Ergebnis der VertragIlchkeltsabschatzungen bzw. -untersuchungen zeigt sich, dass mlt entsprechenden
SchutzmaBnahmen (z.B. ausreichend fanger Tunnel im Elberaum) erhebhche Beeintrachtigungen bei fast

~ allen untersuchten Gebleten ausgeschlossen werden konnen.
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Lediglich bei einer Trassenfiihrung nérdlich Bad Bramstedt wéren erhebliche Beeintréchtiguhgen des FFH-
‘Gebietes Osterautal nach derzeitigem Kenntnisstand nicht auszuschliefen. Daher haben die hier disku--
 tierten Hauptvarianten im Nordkorridor jeweils einen Verlauf sidlich Bad Bramstedt.”

5.3 Stidtebau

Ziel der stadtebaulichen Uhtersuchung ist es, die AusWirkungen der geplanten Vor--und Héuptvarianten der
A 20 in stadtebaulicher Sicht zu erfassen und zu beurteilen. Die Untersuchung wurde von den Biros Trd-
per, Gondesen, Parner und Stadtplanung Bruns, Liibeck durchgefihrt. : o

. Untersuchungsziel ist es ah Hand von stadtebaulichen Kriterien zd priifen, ob die geplanten Varianten eine
- Beeintrachtigung in bezug auf , ' ‘ ' «

e soziakkulturelle Verflechtungen

'3 ortstypische, raumbildende Siédlungsformen'

e Ortsbild- und Aufenthaltsqualitit in Wohnsiedlungen

o  Siedlungsentwicklung
nach sich ziehen.
Fi]r dié Beurteilung der zu prognostizierenden Variantenauswirkungen auf die sozial- kulturellen Verflech-
tungen wurden die regionalplanerisch erfassbaren Infrastrukturstandorte mit sozial-kulturelier Bedeutung
(Schulen, Kirchen, Amtsverwaltungen usw.) in einer Bestandsaufnahme auf Ortsebene erfasst. Hieraus

kénnen Riickschliisse auf die voraussichtlichen Auswirkungen der A 20-Varianten auf die Ortssituationen
gezogen werden. / ‘ S

Werden Bereiche, die durch ortstypische, raumbildende Siedlungsformen — traditionelle Hofsiedlungs-
strukturen auBerhalb der Orts- und Stadtstrukturen - geprégt sind durch die Realisierung der A 20 beein-
trichtigt, so erfolgte hier eine Beurteilung als ,wesentliche Beeintrachtigung®. Bei einzelnen -Hofbandern,
die durch die Realisierung zerschnitten werden, erfolgte eine Beurteilung als partielle Beeintrachtigung.

Grundsétzlich ist davon éu52Uthen, dass das Ortsbild und die Aufenthaltsqualitat in angrenzenden Sied-
lungsgebieten durch den geplanten Bau der A 20 gestdrt wird. ' L :

Die Beurteilung der Auswirkungen auf die beein’tréchtig'ten WohnsiédlUngen bzw, ‘geplantyen Erschlie-
Rungsgebiete der Stadte und Gemeinden wurde nach Abstand des Gebietes zur geplanten A 20 und nach -
GréBe des beeintrachtigten Siedlungsgebietes bewertet. o '

* Die Beurteilung der Siedlungsentwicklung erfolgt nach den Kiiterien, ob eine Gemeinde innerhalb der re-
gionalen Siedlungsachsen liegt und/oder eine zentrale Bedeutung aufweist. Liegt ein Ort auRerhalb der re-
gionalen Siedlungsachsen und/oder weist er keine zentrale Bedeutung auf, so erfolgte die vergleichende
Betrachtung bestandsorientiert. Andernfalls wird die Beurteilung nach den Mdglichkeiten zur langfristigen

Siedlungsentwicklung durchgefiihrt. '

Im Gesamtvergleich aller Hauptvarianten des nordwestlichen, mittleren und siidlichen Korridors ergibt sich, -
dass alle Hauptvarianten des nordwestlichen Korridors wesentlich weniger stadtebauliche Beeintrachtigun-
gen zu verzeichnen haben als die Varianten in den anderen beiden Korridoren. Die Siedlungsschwerpunkte
erwiesen sich als entscheidungsrelevant, wobei den Absténden der Varianten zu den Siedlungsfiachen be-
sondere Bedeutung: zukommt. MaRgebend sind dabei besonders die Agglomerationsbereiche Pinneberg
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. und Elmshorn. Wegen der unm|ttelbareren Beelntrachngungen ist der Konflikt im Agglomeratlonsberelch
Pinneberg nach Aussage der Gutachter gravierender einzustufen als im Bereich Elmshorn. Der Raum Sta-
de wird verglichen mit den be|den anderen Bereichen als weniger problematisch emgestuﬁ ‘

Die Hauptvanante 1.10 veridut im nordwestllchen Trassenkorridor uberwnegend auBerhalb der reg|onalpla-
nerischen Siedlungsstruktur. Sie fiihrt von der Elbquerungsstelle | bei Gliickstadt iiber Herzhorn nérdlich
von Horst zur A 23 und von dort weiter (iber Bad Bramstedt zur A 7 und nach Bad Segeberg. Im Bereich
der Stadt Bad Bramstedt wird der Entwicklungsbereich des Ortes beriihrt. Es wird aber nicht erwartet, dass
dieser Variantenverlauf die Sledlungsentwmklung der nachsten 10 Jahre stort.

~ Die Varlante .11 beriihrt im mtttleren Korridor von der A 23 bis zur A 7 keine Sledlungsgebnete Deshalb

hat diese Variante aus stédtebaulicher Sicht insgesamt geringe Vorteile gegeniiber der Hauptvariante 1.10.
Sie verlauft im Streckenabschnitt Elbe — A 23 identisch mit der-Hauptvariante 1.10 bis zur A 23 und ver-
schwenkt dann Richtung Stiden, so dass ein Versatzstiick der A 23 genutzt werden kann. Die weitere Ver-
~ bindung Richtung Osten verl4uft dann (iber den mittleren Korridor zur A 7, danach auf der A 7 Richtung
Norden bis zum Anschlusspunkt der Hauptvariante 1.10 an dle A7 und verlauft dann wiederum identisch
mit der Hauptvanante 110 Rlchtung Bad Segeberg. :

Die Unterschiede der Vanante 110 zu .11 resultleren aus den geringfiigig nachtelllgeren erkungen im
“nordwestlichen Korridor dstlich der A 23-(Variante 1.10) bzw. im Raum Horst - Elmshorn (Variante 1.13),
Die Variante 112 tangiert dagegen beide Konfliktbereiche. Die beiden Hauptvarianten 1.12 und 1.13 der
nordwestlichen Elbquerungsstelle werden geringfiigig negativer beurteilt als 1.10 und 1.11, da sie im Strek-
- kenabschnitt zwischen der Variante 1.10 Herzhom und dem Anschluss an die A 23 bei Klein Offenseth-
Spameshoop das Ortsbild und d|e Aufenthaltsqualitat von drei Siedlungsgebieten- beeintréchtigen.

Die Hauptvariante I 1 Wll'd aus SCh|eSWIg holstelnlscher und Ianderubergrelfender Slcht als Vorzugsvan-
ante prafenert '

5.4 Raumstruktur

Die Untersuchung der raumstrukturellen erkungen umfasst dle Bewertung der Trassenvananten der A 20
in Schleswig-Holstein im Hinblick auf die Belange der Raumordnung und auf die regionalwirtschaftliche
~ Entwicklung. Demzufolge erfordert die- Untersuchung eine grofLraumlgere Betrachtung, . die Bezug auf die
- Region nimmt. Daher beschrankt sich die Untersuchung im Wesentlichen auf die Bewertung der drei
"~ schleswig-holsteinischen Hauptkorridore. Die Variante | entspricht einem’ Trassenverlauf Elbquerung bei
Gliickstadt - A 23 bei Hohenfelde - Bad Bramstedt (A7) - Bad Segeberg (A 21). Die Variante Il nimmt ei-
nen Trassenverlauf Elbquerung bei Seestermiihe - Elmshom - A 7 bei Klein Offenseth - Sparrieshoop -
ndrdlich Barmstedt - A 7 bei Kaltenkirchen - A 7 bei Bad Bramstedt - Bad Segeberg (A 21) Die Variante IH
verlduft Elbquerung bei Hetlingen - Pmneberg A23 - Hemdmgen AT bei Kaltenklrchen A7 bei Bad

'Bramstedt Bad Segeberg (A 21)
Die Gutachter der Prognos AG, Basel kommen zu folgendenfwesentlicnen‘Ergebnissen'

Alle Varianten der A 20 fiihren zu einer deutlichen Verbesserung der Verkehrsanblndung der Region. Die
Variante | mit einer Elbquerung bei Gliickstadt hat aus raumordnerischer Sicht die giinstigsten Wirkungen.
Sie starkt die zentralen Orte im landlichen Raum und insbesondere die Entwicklungs- und Entlastungsorte
der Metropolregion Hamburg (z.B. Bad Bramstedt, Brunsbiittel, Gliickstadt und ltzehoe). Die Varianten i
- und [ll stehen im Widerspruch zum Achsenkonzept der Metropolregion Hamburg. Dabei I6st Variante IlI
- deutliche Konflikte durch Zerschneidung der Entwmklungsachse und BPanspruchung der regionalen Frei-
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raume zwischen den Aéhsen aus. Die Variante |l hat inSg’esamt pOSitive Effekte, bei der Variante II glei-' 4
chen sich Chancen und Risiken aus. : : o ‘ \

~ Alle Varianten haben positiven Einfluss auf die wirtschaftliche Entwicklung der Region. Die A 20 hat somit
insgesamt positive Effekte zur Sicherung bestehender und Schaffung neuer Arbeitsplatze. Die Metropole
Hamburg beeinflusst die Entwicklung im Hamburger Umland sehr stark. Daher konnen die Varianten Il und
IIl nur geringe zusatzliche Impulse geben. Die Variante | erschlielt dagegen ein hohes Entwicklungspoten-
tial. Sie hat die giinstigsten Wirkungen auf wirtschattiiche Entwicklung und Beschaftigung. - - -

Auf niedersichsischer Seite ist die Anbindung des Raumes Stade nach Schleswig-Holstein von besonde-
rem Interesse. Hamburgnahe Linienfiihrungen haben Vorteile durch die Anbindung Stades an den Ham-
burger Nord-Westen, die Varianten mit der Elbquerungsstelle bei Pagensand verbessem die Kooperation
Stade-Elmshorn und stellen gleichzeitig eine gute Kompromissldsung zwischen der Anbindung nach Ham-

burg und die fiir Stade relevanten Industriebereiche in Brunsbittel dar. o ‘ o o

In der Gesamtschau erdffnet eine Trassenfiihrung Elbquerung bei Gliickstadt - Hohenfelde - Bad Bram--

stedt - Bad Segeberg (Variante 1) insbesondere auch im Lichte eines hohen Entwicklungspotentials die =

héchsten raumstrukturellen Chancen bei gleichzeitig geringen Risiken.

5.5 Agrarstruktur

Um die Belange der Agrarstruktur bei-der Gesamtabwagung zur Linienfindung der A 20 entsprechend dem
Planungsstand angemessen beriicksichtigen zu kénnen, wurde die Landwirtschaftskammer Schleswig-
Holstein beauftragt, die landwirtschaftlichen Strukturen innerhalb der méglichen Trassenkorridore zu er-
mitteln und die voraussichtlichen Wirkungen der betrachteten Linienfiihrungsmdglichkeiten auf die Agrar-
struktur zu beurteilen. Vettiefende Untersuchungen auf einzelbetrieblicher Basis bleiben der detaillierten
parzellenscharfen Entwurfsbearbeitung vorbehalten, sobald die Vorzugsvariante festgelegt ist. ‘

Um die Strukturen und ,agrarstrukturellen Betroffenheiten® der Landwirtschaft und des Gartenbaus durch
die verschiedenen Linienvarianten beschreiben und bewerten zu kénnen, hat die Landwirtschaftskammer
 Schleswig-Holstein zunéchst die Bodentypen und Fléchenutzung in den Korridoren ausgewertet. Aus der
amtlichen Agrarstatistik des Landes Schleswig-Holstein wurden Daten zu Betriebsanzahl und —grofen so-
wie landwirtschaftiichen Flichen und deren Nutzung entnommen. Zusétzlich wurde eine Befragung aller
Ortsvertrauensleute des Bauemverbandes sowie des Bundes Deutscher Baumschulen in den betroffenen

Gemeinden durchgefiihrt.

Im Obstbau sind die mehrjahrigen Vorkulturphasen und die bis zu zwanzigjahrigen Hauptertragsphasen bei -
Flachenentzug nur schwer ersetzbar, da keine Verpflanzungen vorgenommen werden konnen und der
Aufbau einer neuen Anlage mehrere Jahre in Anspruch nimmt. Ahnlich gravierend, jedoch nicht so langfri-
stig angelegt, ist die Situation im Baumschulbereich, da die meisten Kulturen mehrjéhrig gezogen werden
oder die Flachen mit hohem technischem Aufwand fiir die Produktion eingerichtet wurden (z. B. geschlos-
sene Bewasserungssysteme). Eingriffe in Fléchen mit Sonderkulturen werden von. der Landwirtschafts-
kammer Schleswig-Holstein daher als schwerwiegender betrachtet als bei Flachen ‘des Getreide- oder

Futterbaus. ‘

Fiir Milchviehbetriebe ist eiri hoher Arondierungsgrad der Flachen mit Zugang zu den Weiden unverzicht-
bar, um den taglichen Viehtrieb der Milchkiihe zum Melken komplikationslos zu gestalten. Fir Ackerbau-
betriebe sind mdglichst rechteckige Zuschnitte akzeptabler GroRe fiir eine rationelle Bewirtschaftung mit

der heute- {iblichen Technik notwendig.
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Unter Berucksxchtlgung der vorstehenden Gesxchtspunkten kommt d|e Landmrtschaftskammer Schleswng
- Holstein zu folgenden Bewertungen : .

1. Alle: Varlanten der. Elbquerungsstelle HI beemtrachtlgen in hohem Mafe die besonders empfindli-
chen Dauerkulturen (Baumschulen und Obstplantagen). Diese liegen vor allem im Raum Uetersen
und Pinneberg. Unter agrarstruktureller Sicht smd diese Varlanten deshalb weniger geeignet.

2 Auch die (iber die Elbquerungsstelle Il verlaufenden Vananten tangleren wenn auch deutlich weni-
' - ger als die der Querungsstelle lll, Dauerkulturen auf schleswig-holsteinischer Seite. Vorteile bieten
~ diese Linien im niedersachsischer Abschnitt, da sie dort auf langer Strecke (iber Industrieflachen
~verlaufen und dadurch die Belange der Landwirtschaft nur in geringem MaRe beriihren. Dies fiihrt
- landeritbergreifend in der Gesamtbewertung dazu, dass die Variante I1.21 insgesamt gesehen aus -
-~ agrarstruktureller Sicht am giinstigsten eingestuft wird. Diese Einstufung ist auch auf die Fiihrung
im mlttleren Korridor (nordhch Barmstedt) zuriickzufiihren, die die kiirzeste Neubaulange erfordert.

-3 Aus Slcht von Schlesw:g Holstem ist die Elbquerungsstelle | giinstig. Die hieriiber verlaufende Va-
riante 1.10 beriihrt Dauerkulturen nur am Rande. Im anschlieBenden weiteren Verlauf in Richtung
Bad Segeberg ist der nordwestliche Korridor mit konsequenter nérdlicher Flihrung aus Sicht der
Agrarstruktur der konfliktarmste. Dies beruht einerseits darauf, dass Dauerkulturen praktisch gar
nicht mehr betroffen werden. Dariiber hinaus ist es im Nordkorridor am ehesten denkbar, Beein-
tréchtigungen der Agrarstruktur durch Zuweisung von Ersatzland, Flachentausch, etc. abzumildern.

. FlurbereinigungsmaBnahmen kénnen hier zielgerichteter und effektiver als in den anderen Korrido-

" ren durchgefiihrt werden. Andererseits t5sen die Varianten im nordwestlichen Korridor auf Grund
ihrer Neubauldnge die groBte Inarispruchnahme von landwirtschaftlicher Nutzfldche aus.
Im Vergleich der Streckenfiihrungen im Abschnitt zwischen A 23 und A 7 werden die Varianten

. Uiber den mittleren Korridor (Gelenkstiick I). daher etwas giinstiger bewertet als {iber den nordwest-
lichen Korridor (Gelenkstiicke b und f). Fiir Schleswng -Holstein stellt somlt die Variante 1.11 die
agrarstrukturell msgesamt vertraglichste Losung dar. \

‘Bei landerubergrelfender Betrachtung der durchgehenden Lmlenfuhrunlgen zwaschen A 26 und westlich

- Bad Segeberg verschiebt sich die Rangfolge insgesamt zu Gunsten der Variante 11.21. Die Varianten II. 20

und 1.11 sind auf der zweiten Rangstufe insgesamt gleichwertig einzustufen.

Auf dem nachsten Rang liegt mit geringem Abstand die Variante .10, die sowohl in Niedersachsen als

auch in Schleswig-Holstein die groBte flachenmaRige Beeintréchtigung landwirtschaftiicher Betriebe aus-

~lost, andererseits den Vorteil hat, hoch sensible Bereiche weitestgehend zu meiden.

- Mittlere agrarstrukturelle Beeintrachtigungen 16sen die Varianten 1.13 und 1.12 aus. Samtliche iiber dle Elb-

“querungsstelle Il verlaufende Varianten werden wegen der hohen Beeintréchtigung von Sonderkulturen
und des Eingriffs in das Obstanbaugebiet im AIten Land besonders negatlv beurteilt.

5.6 Verkehr

Ziel der Verkehrsuntersuchung ist es dle verkehrhchen Wirkungen der l-mlenfuhrungen fiir dle A 20 zuer-
mitteln und diese vergleichend zu beurteilen. Der Planungsraum fiir die Verkehrsuntersuchung A 20 um-
fasst das Gebiet der Metropolreglon Hamburg und dariiber hinaus die Raume, die das Verkehrsgeschehen
im Planungsraum mit beeinflussen. Dabei konzentriert sich die Betrachtung auf die unterschiedlichen Fih-
rungen in Schleswig-Holstein, Niedersachsen bzw. dem Elberaum. Alle zu beurteilenden Varianten begin-
nen an der A 1 in Niedersachsen (bei Sittensen) und enden westlich von Bad Segeberg. Die Verkehrsun-
tersuchung hat das lngemeurburo SSP Consult, Bergisch- Gladbach erarbeltet
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Der Zeithorizont fiir die Betrachtung ist das Jahr 2015. Die Entwucklung des motorisierten StraBenverkehrs
wird im Wesentlichen von der Entwicklung der Raumstruktur (Einwohner, Beschéftigte und Motorisierung),

- der Mobilitat, des Pkw-Besetzungsgrades und der Aufteilung auf die Verkehrstrager (modal split) bestimmt.
Die im Rahmen der Arbeiten zur Uberarbeitung des Bundesverkehrswegeplanes (BVWP) fiir das Integra-
tions-Szenario ermittelten Aufkommenseckwerte wurden in die Untersuchung A 20 ibérnommen. Demzu-
folge ist in Schleswig-Holstein mit einer Erhdhung des Fahrtenaufkommens um rund 13% im Personenver-

~ kehr und um 22% im Giiterverkehr zu rechnen. Die hochsten Belastungszuwachse werden auf der kiinftig

‘6-streifig ausgebauten A 7 zwnschen dem AD Bordesholm und dem AK Hamburg -Nordwest erwartet.

Im Rahmen der Vorplanung smd in SchIeSWIg-HoIstem drei Trassenkorridore3, in denen eine A 20 gefiihrt
werden kann, herausgearbeitet worden. In Niedersachsen werden mit dem Mittelkorridor und dem Ostkor-
ridor zwei Trassenkorridore betrachtet. Von der Hamburg-nahen Elbquerung bei Hetlmgen sind alle drei

Trassenkorridore in Schleswig-Holstein zu erreichen, wahrend von der mittleren Elbquerungsstelle bei ‘
Seestermiihe und der nérdlichen Elbquerung bei Gliickstadt ,nur* der mittlere und der nordwestliche Tra-
ssenkorridor sinnvoll erreichbar sind. Aus den beiden nledersachSIschen Korridoren szschen der A 1und

: _der A 26 sind aIIe drel Elbubergange erreichbar.

Die unterschiedlichen verkehrlichen Wirkungen in SchleSW|g Holsteln werden anhand von 4 Hauptvarlan-
ten diein Nledersachsen samtlich im mlttleren Korridor verlaufen, aufgezelgt ‘

Planfallgruppe . Planfall | Querschnittsbelastungender A20 | Entlastung
o : . [1000 Kfz/24h] im Bereich .| Elbtunnel A7
| A 21 bis |-A7bis | A23 bis | Elb- [1000 [%]
. A7 - A23 " Elbe - {querung | Kfz/24h]

" |, nordliche Elbquerung  {1.10. 21| 28 132 37 14 9.3
Il, mittlere Elbquerung | 11.20 22 | 30 43 42 23 153 |

- 11.21 20 28 | 44 42 | 24 16,0

Ill, studliche Elbquerung | 11l.34 20 42 | 52 - 51 25 | 167

~ |Jeweils fir die FUhrunq (Abschnitt A1-A26)im niedersachsischen Korridor 2 (Mittlerer Korridor)

“ AIIe Varianten rechtferugen durchgangig den Bau eines vierstreifigen Autobahnquerschmttes Die Bela-
stungen der Elbquerungen nehmen von der Hamburg-nahen Querungsstelle nach Westen hin ab. Dies ist
in hdheren Anteilen regionalen Verkehlrs in der Nahe der Sledlungsschwerpunkte Plnneberg und Elmshorn

begriindet.

Verkehrliche erkunqen

Alle betrachteten L|n|enfuhrungen haben einen bundelnden Effekt und ziehen Verkehr aus dem nachge- -
ordneten Netz an. Dadurch entlasten sie den Raum entlang der A 20. Dies fiihrt zwar zu einer insgesamt
héheren Fahrleistung, gleichzeitig aber auch zu geringeren Reisezeiten und Entlastungen der Ortsdurch-
fahrten. Dle redu2|enen Reisezeiten deuten auf einen verbesserten Verkehrsablauf hin.’

3 _stdlicher Trassenkorridor Uber Pinneberg —~ Kaltenkirchen — Bad Segeberg,
mittierer Trassenkorridor {iber Elmshom — Kaltenkirchen — Bad Segeberg,
nordwestlicher Trassenkorridor iiber Gliickstadt — Bad Bramstedt — Bad Segeberg
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Plaﬁfallgruppe Planfall - Véréndemng der Reisez‘eiten,
| | |  Pkw o " Lkw ~ Summe
[1.000 Pkw-h/a] - [1.000 Lkw-h/a]  [1.000 Kfz-h/a]
I, nérdliéhe Elbquerung | - .10 13,1 o ‘ -1.3 . '-14,4
I mittlere Elbquerung 11.20 19,5 ‘ A7 21,2
| | m2t | o200 | a6 216
[, sudiiche Elbquerung [ 1134 | 14,1 _ 6 | 15,7

~ Die relativ genngsten Reisezeiteinsparungen ergeben sich bei leenfuhrungen iber die nérdliche Elbque-
- rungsstellel Dies steht in direktem Zusammenhang mit den geringfiigig langeren Fahrtstrecken. Obwohl

 die stdliche Querungsstelle 1ll im Fall der Variante 111.34 die hdchsten Belastungen im Elbtunnel hat, erge-
‘ben sich die deutlich-hdchsten Einsparungen hinsichtlich der Reisezeit fiir die Elbquerungsstelle II. Diese
Aussage gilt sowohl be| einer Fuhrung zwischen der A 23 und der A7 .im nordwesthchen ala auch im mittle- .

~ ren Korridor.

| Planfallgruppé " |Planfall |Verdnderung der Faﬁrle,’istung'enu in [Mio Kfz-km)a] o
‘ | BAB | Innerorts . "AuBerdfts‘ '
I, nérdliche Elbquerung |M1.10 +1.166 -100 - -791 '
[n mittleréEIbquerung M 11.20 +1.'o,75 | 173 - 884
| CMu2t | o+t048 | 73 | 891
Ill, sidliche Elbquerung [M 11134 | +1.044 |  -132 1 782

‘Die Linienfiihrungen Gber die Elbquerungsstelle |l entlasten die Innerortsbereiche bei gleichzeitig gering-
sten Fahrleistungszunahmen im AuRerortsbereich am stérksten. Die Zunahme der Fahreistungen im Au-
Rerortsbereich sind bei den Elbquerungsstellen | und Ill etwa gleich. Die Innerortsbereiche werden durch
die Varianten (ber die Elbquerungsstelle {ll stérker als bei der QuerUng | entlastet. Dies ist auf die dichtere
Besiedlung und dem damit grundsétzlich hoheren Potenzual bel einem Hamburg-nahen Tunnel zuriickzu-

fuhren

Insgesamt zeigen sich hinsichtlich Reisezeiten und Fahrtweiten fiir die Elbquerung Il die starksten Wirkun- -
~ gen. Etwas geringere Verbesserungen sind fiir die Querungsstelle Il zu verzeichnen, wahrend fiir die Que-

rungsstelle | die geringsten Verbesserungen zu erwarten sind. Gleichwohl sind die absoluten Unterschlede
\ zw;schen den einzelnen Querungsstellen relativ gering. .

Versatzlésungen, d. h Flhrungen einer A 20 iiber Teilabschnitte der A 7 und/oder A23 sind hinsichtlich -
Verkehrsablauf und Verkehrssicherheit unglinstiger zu bewerten sind als Losungen, die keinen Versatz
aufweisen. Davon betroffen sind alle Varianten iiber die Querungsstellen Il und 1il. Dle aus den Kriterien

-Fahrleistung und Reisezeit abgelelteten Vorteile redumeren sich damit. ‘ :

Unter Embemehung aller W|rkungen zeigen sich verkehrhche Vorteile fiir die Querungsstellen I und Il, ver-
bunden mit einer Fiihrung der A 20 nordlich von Bad Bramstedt, gegeniber der Hamburg-nahen Que-
rungsstelle lll. Dabei ist die Querungsstelle Il, da sie den Sledlungsschwerpunkt Elmshorn mit anbindet,
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hoher belastet als die Querungsstelle |. Die Vorziige der Variante | berlicksichtigen in besonderem Mafe
die bessere Qualitat des Verkehrsablaufs, da kein Versatz der A 20 auf den bestehenden Bundesautobah-
nen A 7 und A 23 notwendig wird und die Storanfalligkeit damit geringer ist. Diesem Aspekt kommt vor al-
lem zu Zeiten starker Belastungen (z.B. Sommerreiseverkehr) grofe Bedeutung zu.

6.7 Gesamtwirtschaftlichkeit

Alle Hauptvarianten sind bauwiirdig. Die Ergebnisse der maRgebenden Hauptvarianten zeigen durchweg -
hohe Nutzenvorteile der A 20 Varianten. - I , c -

2 ‘Planfallgruppe Planfall Nutzen-Kosten-Verhaltnis

T e | 110 | 32
.Elbquerung | |

T wwes | 020 | 43
Elbquerung B o

h.21 . 4p

| sudiche | 134 33

Elbquerung .

Die gesamtwirtschaftlich giinstigsten Varianten sind die mit Verlauf Gber die Elbquerungsstelle II. Mage-
bend sind die Vorteile hinsichtlich der Reisezeiteinsparungen und der Fahrleistungsverringerungen im In-
nerortsbereich. Dabei wird die Variante 11.21 gegeniiber-der Variante .20 wegen geringfigig niedrigerer
Kosten und etwas hoheren Nutzenwerten als insgesamt gesamtwirtschaftlichste Linienfiihrung der A 20
bewertet. Die Gesamtwirtschaftlichkeit der Varianten [.10 und 111.34 ist etwas geringer; aber auch diese sind
hoch profitabel. : o : :

5.8 Privatfinanzierung

Die im Rahmen der Machbarkeitsstudie durchgefiihrten Untersuchungen zur Privatfinanzierung der Elbque-
rung wurden mit den aktuellen Kostenansétzen fiir das Querungsbauwerk und den Ergebnissen der Ver-
kehrsprognose 2015 von SSP Consult Beratende Ingenieure: GmbH, Bergisch Gladbach und Planco Con-
sulting GmbH, Essen aktualisiert. Der BMVBW hat im Mérz 2002 eine neue Arbeitsanweisung ,Vorgaben
- fiir Machbarkeitsstudien zur Untersuchung der privatwirtschaftlichen Realisierbarkeit von Projekten nach
dem Betreibermodell gemaR FernstraRenbauprivatfinanzierungsgesetz* erarbeitet und die niedersachsche
und schleswig-holsteinische Auftragsverwaltungen gebeten, diese bereits in diesem Stadium der Planung
~fiir die Beurteilung der Elbquerungen zu beriicksichtigen. Dies hat in dieser Planungsphase zu nachste-

henden Ergebnissen geflihrt: '

Zwischen 55% und 78% der Verkehrsteilnehmer, die eine kostenfreie Elbquerung nutzen wiirden, sind be- -
reit, eine Tunnelmaut zu bezahlen. Der iibrige Verkehr weicht auf die bereits heute vorhandene Elbquerun-
gen, insbesondere auf den Elbtunnel im Zuge der A7 aus. Der Anteil der zahlungsbereiten Kunden ist ab-
héngig vom Zeitvorteil bei einer Tunnelfahrt und von der Hohe der Maut. Fir die einfache Pkw-Durchfahrt
ist je nach Variante und den damit verbundenen Zeitvorteilen voraussichtlich eine Maut zwischen 3,50 €
und 4,50 € und fiir den LKW zwischen 9,50 € und 13,0 € zu entrichten. '
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Querschnittsbelastung Querschnittsbelastungn~ ~ VerbleibenderVérkehr—
- ohne Maut y mit Maut santeil nach Erhebung -
, , ‘ - , o einer Maut: = -
 [Perr 1,000 KizWerktag] | [1.000 KizWerkiag] ,
[0 | L — 2 | 7a4%
120 | #  |  ® T 4%
21 T a2z 23| 548%
3 — 51 & T 66.7%

Die Jahreselnnahmen aus der Maut betragen bei Variante 1.10 gut 54 Mio. € Fir eine Elgenkapltalverzm- '
sung von 15 % ist bei 20-prozentigem E|genkapltale|nsatz nach den Modellrechnungen eine staatliche An- -

schubfi nan2|erung von etwa 1,4 % en‘orderhch

Nach den Berechnungsergebmssen Iassen sich bei der Querungsstelle Il j&hrliche Gesamtemnahmen von
rund 52 Mio.€ bei Variante 11.20 bzw. rund 51 Mio.€ bei Variante 11.21 erzielen. Die notwendige Anschub-
finanzierung liegt in der GroRenordnung. von 5,5 % bei Variante 11.20 bzw. 5,4 % bei Variante 11.21.

Die jahrlichen Gesamteinnahmen der iiber die Querungsstelle Il verlaufenden Varianten liegen ver- »
gleichsweise geringfiigig unterhalb der jeweiligen Einnahmesumme der Varianten {iber die Querungsstellen
| und II. Dabei werden bei Variante 11.34 etwa 54 Mio.€ erwartet. Eine privatwirtschaftiiche Finanzierung
dieser Elbquerung rentiert sich auf Grund der um rund 45 % héheren Tunnelbaukosten allerdings erst bei
einer Anschubfinanzierung von etwa 30 %. Von daher sind die Voraussetzungen fiir einen privat finanzier-
ten Tunnel bef Heﬂmgen vergleichsweise ungunstlger ‘

.-Es zelgt sich, dass der Tunnel bei Gliickstadt infolge mangeinder verkehrlich attraktiver Altemativrouten
trotz der Maut sehr gut angenommen wird. Dies wirkt sich wiederum positiv auf die erwogene Privatfinan-
znerung des Tunnels aus. Er ist, verglichen mit der mittleren Querungsstelle, etwas giinstiger einzuschét-
zen. Die aus EU-Vogelschutzbelangen erforderliche Tunnellange von rd. 8,4 km bei der siidlichen Que-
rungsstelle 11l (Hetlingen) und den damit verbundenen-deutlich hdheren Tunnelbaukosten fiihrt trotz hohe-
rer Mauteinnahmen zu ungunstlgeren Finanzierungsbedingungen. Dlese Querungsstelle ist hinsichtiich ei-
ner Privatfi nanzlerung am ungunstlgsten einzustufen.

6. Gesamtplaneristhe Abwigung

~ Die gesamtplanerlsche Abwégung zur Ermittiung der Vorzugsvariante erfolgt Ianderubergrelfend unter Ein-
beziehung der elbparallelen Fiihrung in Niedersachen siiddstlich von Stade. Nach den vorhegenden Er-
“gebnissen der einzelnen Fachbeitrage drangt sich keine der betrachteten Linienfiihrungen als in allen Be-
‘langen vorteilhafteste Variante auf. Daher miissen die einzeinen Varianten sowohl hinsichtlich inrer Rang-
stufe als auch ihrer quahtatlven Unterschiede in den einzelnen Belangen gesamtplanensch gegeniiberge-.
stellt werden. Die Gesamtabwagung erfolgt gestuft, indem zunéchst die gunstigste Variante zur Erreichung
- derjeweiligen Elbquerung ermittelt wird. In einem zweiten Schntt werden dle dann verblelbenden drei Vari-

anten | (Wahllinien) miteinander verghchen
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In der Gesamtschau aller Linienfilhrungen wurden.die Variante 1. 1‘0' die Variante 11.20. und die Variante
111.34 als die jeweils giinstigste Linienfiihrung im Zulauf auf d|e nordwestliche, die mlttlere bzw auf die stid-

liche Querungsstelle emgestuft

Die umweltglinstigste Variante ist die Variante [lL. 34 mit Elbquerung bei Hetlmgen Ausschlaggebend hler-
fiir ist die vergleichsweise kurze Neubauldnge. Sie hat aber deutliche Nachteile in Bezug auf den. Tei-
laspekt ,Schutzgut Mensch* und damit fiir die dort lebende Bevolkerung. Darlber hinaus weist sie gravie-
rende raumstrukturelle snedlungsstrukturelle und- agrarstrukturelle Konﬂlkte auf.

In der Abwagung der Vorteile aus Umweltsicht und der deutlichen Nachteile in den raumordnerisch / struk-
turellen Belangen zeigt die Variante 1134 vergleichsweise deutliche Schwéchen, zumal sie auch keine

_durchgreifenden Vortelle fur den weitraumigen Verkehr b|etet

Verkehrsplanerisch besonders glinstig ist die Variante 11.20 mit einer EIbquerung bei Pagensand Sie wird -
in der Gesamtabwagung allerdings nicht bevorzugt, weil sie aus Umweltsicht und aufgrund der stadtebauli-
chen Konflikte mit den Siedlungsschwerpunkten Elmshom und -Stade" msgesamt nachrangig eingestuft

wird.

Die Variante 1.10 mit EIbquerung bei Gliickstadt ist die gunstngste Losung im Hinblick auf die raumstruk-
turellen Wirkungen und den Stédtebau. Sie bindet die Westkiiste optimal :an und stérkt gleichzeitig den
landlichen Raum sowie die Entwicklungs- und Entlastungsorte der Metropolregion am besten. Gleichzeitig
verursacht sie die vergleichsweise geringsten Betroffenheiten der Menschen im Planungsraum Gesamt-
planerisch stellt diese Variante, da sie in keinem Abwagungsaspekt als eindeutig nachteilig eingestuft wird,
den insgesamt bestmdglichen Kompromlss zwischen den einzelnen pIanungsrelevanten Belangen dar.

Aus diesem Grund ist das Ergebnls zu Gunsten der Variante 110 (EIbquerung bei Gliickstadt) besonders
stabil. Nur bei unverhaltnismagiger Gewichtung eines Belanges — dieses ware planungsrechtlich angreifbar
- wirde die Gesamtabwagung zu grundsatzhch anderen Aussagen.kommen.

Firr die Variante 1.10 spncht weiterhin, dass sie auf niederséachsischer Selte besonders glnstige Voraus-
setzungen fiir eine Anbindung der A 22 (sogenannte Kiistenautobahn) bietet, die von Niedersachsen als
zusatzliche Netzspange zur Uberpriifung des Bedarfsplanes fiir die Bundesfernstraen angemeldet wurde.
In der Gesamtschau aller Varianten wird die Variante 110 als die glinstigste Linienfiihrung im Abschnitt
‘zwischen der A 26 bei Stade und dem Planungsende westlich von Bad Segeberg (Ubergang in A 20-
Abschnitt 5) eingestuft. Schleswig-Holstein beabsichtigt daher, diese Variante dem BMVBW zur Linienbe-

stimmung nach § 16 FStrG vorzuschlaqen

Linienfindung in Niedersachseh .

. Offiziell liegt noch derze|t keine abschllefsende Praferenzaussage zur weiteren Fuhrung der A 20 in Nieder-
sachsen zwischen der A 26 siidostlich Stade und der A 1 vor. Mdglich sind noch Fiihrungen im nieder-
sichsischen Mittelkorridor oder im Ostkorridor. Das Land Niedersachsen favorisiert zwischen der A 1 und
der A 26 bei Stade einen Trassenverlauf im Mlttelkomdor und eine EIbquerung be| Gluckstadt

Diese Fiihrung liegt - wie vorstehend erwahnt den vorhegenden Bewertungen zu Grunde. Sollte es zu ei-
ner Linienfiihrung im niederséchsischen Ostkorridor kommen, verringern sich zwar die absoluten verkehrli-
chen Effekte, der gesamtwirtschaftliche Nutzen und die Méglichkeiten der Privatfinanzierung der Elbque- -
- rung. Insgesamt bleiben aber die relativen Unterschiede der Varianten nahezu g|e|ch und das Bewertungs-
und Abwagungsergebn s fiir den Abschnitt A 26 bis westlich Bad Segeberg stabll
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77 Weiteres Verfahren

Die Zlelplanung des M|n|ster|ums fir ertschaft Technologle und Verkehr S|eht eine Fer’ugstellung der A20

bis 2011 vor. -
Die zeitliche Folge der einzelnen Planungsschntte stellt sich aus heutlger S|cht wie folgt dar:

. Offentllche Auslegung/Bete|I|gung der Trager oﬁentllcher Belange Herbst 2002

. L|n|enbest|mmungsverfahren fur die Gesamtstrecke durch den Bund in2003

. Parzellenscharfe Entwurfsplanung furverkehrswwksame Abschnltte 12004 - 2006

. Planfeststellungbeschlusse und Baubegmn fiir verkehrswwksame ab 2007 / 2008
Abschnitte
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