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Alternativen zur A 20 prifen und umsetzen!
BUND fordert die Streichung der A 20 und die Umsetzung seines
Alternativkonzeptes

Stand: 30.9.2013
Projekt laut Anmeldelisten der Lander Niedersachsen und Schleswig-Holstein:

A 20 in Schleswig-Holstein, 04KB, Neubau, noch Abschnitte 4 bis 8 (Elbquerung als Tunnel)_Landesgrenze
Niedersachsen - Liibeck (faktisch bis Bad Segeberg).

e AB 4 Wittenborn (A 21) - Bad Bramstedt (A 7)

e AB 5 Bad Bramstedt (AK A7/A20) - Bokel (L 114)

e AB 6 Bokel (L 114) - Hohenfelde (AK A23/A20)

e AB 7 Hohenfelde (AK A23/A20) - Gliickstadt (B 431)

e AB 8 Gliickstadt (B 431) - Drochtersen (AD A20/A26)

A 20 in Niedersachsen, 04KB, Neubau, 4-streifig mit beidseitigem Standstreifen, sieben Abschnitte:
e AB 1 Westerstede (A 28) - Jaderberg (A 29}, Projekt-Nr. 116101

AB 2: Jaderberg (A 29) - Schwei (B 437), Projekt-Nr. 116102

AB 3: Schwei (B 437) - 6stl. Weserquerung (L 121), Projekt-Nr. 116103

AB 4: 6stl. Weserquerung (L 121) - Heerstedt (B 71), Projekt-Nr. 116501

AB 5: Heerstedt (B 71) - Bremervorde (B 495), Projekt-Nr. 116502

AB 6: Bremervdrde (B 495) - EIm (L 114) (mit OU Bremervérde), Projekt-Nr. 116503

AB 7: Elm (L 114) - AD: A 20/A 26 (6stl. Drochtersen), Projekt-Nr. 116504

Kurze Begriindung der BUND-Alternative:

Streichung der A 20 von Westerstede (bestehende A28) bis Bad Segeberg (bestehende A21). Stattdessen
Ortsumgehungen in NDS und beschleunigter Ausbau des NOK i.V.m. dem Korridor ,Meeresautobahn Ostsee” (TEN -
Projekt Nr. 21) in SH.

Dem Kfz-Fern- und Regionalverkehr aus Richtung Osten von der bestehenden A 20 stehen ab Liibeck mit dem in
Kiirze beendeten Ausbau der A 1 fiir den Verkehr nach Westen und Siiden (Richtung Niederlande und Richtung
Hannover) ausreichend Kapazititen zur Verfligung, der Hamburg im Osten umfahrt. Vom qualifizierten Anschluss
der A 20 an die A 21 gilt dies in Richtung Kiel und ebenso nach Norden (Ddnemark) fiir die gut ausgebaute B 205
(incl. neue OU Neumiinster), die ggf. noch optimiert werden kann. Zudem stellt die als OPP-Projekt zu 6-streifigem
Ausbau bereits planfestgestellte A 7 fiir den Nord-Siid-Verkehr - einschlieBlich 8-streifig ausgebautem - Elbtunnel
- ausreichend Kapazitaten zur Verfiigung. In Ost-West-Richtung ist das Verkehrsaufkommen nérdlich von Hamburg
mit ca. 3.000 Kfz/Tag (Elbfahre Gliickstadt) duBerst gering und kann keine Autobahn rechtfertigen. Eine messbare
Entlastung des Ballungsraumes Hamburg ist aus geografischen Griinden iV.m. der geplanten Bemautung
ausgeschlossen. Die offiziellen Prognosen, die den Bau dieses Ost-West-Abschnitts begriinden sollen, sind mit
40.000 Kfz/Tag véllig tiberhoht - wie die bereits gebauten dstlichen Abschnitte der A 20 belegen. Zur Verkniipfung
der regionalen Wirtschaftsraume westlich (NDS) und 6stlich (SH) der Elbe im Nordwesten von Hamburg wird ein
fortschrittliches Fahrkonzept bei Gliickstadt angeregt.



Fiir den Lkw-Verkehr von den niederldndischen und deutschen Nordrangehifen sollen MaBnahmen zur Verlagerung
auf Seeschiffe, insbesondere auf Feederschiffe fir Transporte in den Ostseeraum genutzt und das Short-Sea-
Shipping geférdert werden (Kurzstreckenseeverkehre: vgl. das TEN-Projekt der ,motorways of the sea"). Die A 20
widerspricht dieser Strategie der Verlagerung ,from road to sea" diametral, indem sie eine Verlagerung in die
umgekehrte Richtung - from sea to road - bewirken wird mit massiven negativen Wirkungen auf Klimaschutz und
die Emission von Ldrm und Schadstoffen.

Die A 20-Planung widerspricht allen vier Zielen der ,Grundkonzeption fiir den Bundesverkehrswegeplan 2015",
namlich

e  Erhéhung der Verkehrssicherheit (Verlagerung auf Verkehrswege mit héherer Sicherheit)

e Reduktion der Emissionen von Schadstoffen und Klimagasen (durch Verkehrsverlagerung)

e Begrenzung der Inanspruchnahme von Natur und Landschaft mit den Unterzielen

e Begrenzung des zusitzlichen Flachenverbrauchs

e Kein weiterer Verlust unzerschnittener Rdume (UZVR werden zerschnitten) und

e Verbesserung der Lebensqualitat in Regionen und Stadten

Die Instandsetzung und der Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals (Oststrecke) soll mit héchster Prioritat vorangetrieben
werden.

Weitere MaBnahmen:

Ortsumgehung Bremervérde und bei nachgewiesenem Bedarf 2+1-Ausbau vorhandener BundesstraBen. Dazu
flankierend verkehrslenkende MaBnahmen, wie Bemautung von Mautausweichstrecken, Verlagerung von Giitern auf
Bahn und Schiff.

Beschreibung
Das Land Niedersachsen hat fiir den BVWP 2015 das folgende FernstraBenvorhaben angemeldet:

A 20 (04KB, Neubau, 4-streifig mit beidseitigem Standstreifen), sieben Abschnitte (s. 0.):

Von Westerstede (Landkreis Ammerland) bis Drochtersen (Landkreis Stade) / Lange: 112,5 km (gemaB BVWP 2003)
Die A 20 in Niedersachsen steht als neues Vorhaben A 22 im BVWP 2003 im ,weiteren Bedarf" mit Planungsrecht
und besonderem naturschutzfachlichen Planungsauftrag.

Mit dem angemeldeten Projekt sind erhebliche Umwelteingriffe verbunden (Betroffenheit zahlreicher EU-
Schutzgebiete und verkehrsarmer unzerschnittener Rdume, etwa die Halfte der Strecke verlauft durch Moorgebiete;
Details siehe unten). Dies wurde bereits im Vorfeld der Aufstellung des BVWP 2003 erkannt, weshalb die A 20 in
Niedersachsen (damals noch A 22) mit einem besonderen naturschutzfachlichen Planungsauftrag versehen wurde.
Andererseits stagniert im Durchschnitt das Verkehrsaufkommen in den letzten Jahren auf den bestehenden StraBen
in Verlaufsrichtung der A 20 (Ost-West-Verkehre). Teilweise hat das Verkehrsauftkommen abgenommen, an anderen
Stellen, besonders in Nord-Siidrichtung auch zugenommen (vgl.
http://www.bast.de/cin_033/nn_42244/DE/Statistik/Verkehrsdaten-Downloads/2010/Manuelle-Zaehlung-
2010.html: StraBenverkehrszihlungen 2010: BundesstraBen und Bundesautobahnen). Die Kapazitatsgrenzen der
vorhandenen StraBen sind - mit Ausnahme einzelner, lokaler Engpésse - lange nicht erreicht und werden nach der
Verkehrsprognose zur A 20 auch 2025 nicht erreicht sein. Einer der wenigen verkehrlichen Engpasse besteht in der
Ortsdurchfahrt Bremervorde, obwohl die Ortsumgehung Bremervorde seit 30 Jahren im vordringlichen Bedarf des
BVWP steht und langst hatte realisiert sein kdnnen. Einschriankend hinsichtlich der Wirkung einer Ortsumgehung
muss gesagt werden, dass es sich bei 86 % des Verkehrs in Bremervérde um Ziel- und Quellverkehr handelt, der
nicht aus der Stadt gezogen werden kdnnte.

Der zu erwartende Verkehr fiir die A 20 ist laut Verkehrsgutachten so gering, dass ihr Bau auch rechtlich unzuldssig
wire (siehe Urteil vom 22.01.2004 - BVerwG 4A32.02 - BVerwGE 120,87). Zudem hat sich gezeigt, dass bei groBen
Infrastrukturprojekten in der Vergangenheit vielfach fehlerhafte Daten zugrunde gelegt und zu hohe Prognosewerte
fiir den zu erwartenden Verkehr angegeben wurden. So fahrt z. B. durch den Wesertunnel nur die Halfte und auf der
A 20 stellenweise sogar nur ein Drittel der prognostizierten Anzahl an Fahrzeugen. Die Prognosen zur A 20 lassen
auBerdem mehrere wichtige Faktoren wie steigende Treibstoffkosten und abnehmende Bevdlkerungszahl
unberiicksichtigt.


http://www.bast.de/cln_033/nn_42244/DE/Statistik/Verkehrsdaten-Downloads/2010/Manuelle-Zaehlung-2010.html
http://www.bast.de/cln_033/nn_42244/DE/Statistik/Verkehrsdaten-Downloads/2010/Manuelle-Zaehlung-2010.html

Der Hauptsrom der Giiter aus den Seehifen geht in den Siiden und Siidosten (> 75 %). Die A 20 ist mit ihrer Ost-
West-Ausrichtung als Hinterlandanbindung der Seehafen untauglich. Auch der Jade-Weser-Port bené&tigt keine A
20. Dazu heiB3t es im Planfeststellungsbeschluss zu dem Tiefwasserhafen vom 15.03.2007: ,Fiir das StraBennetz des
erweiterten Untersuchungsraumes (Anm: auBerhalb Wilhelmshavens) sind mit den durch den Jade-Weser-Port
induzierten Personen- und Guterverkehren keine Kapazitatsprobleme verbunden”. Da die Hauptgiiterstrome aus den
Héfen Richtung Sliden und Siidosten gehen, trifft das auch fiir die lbrigen Seehdfen an der nordwestdeutschen
Kiiste zu. Eine A 20 wiirde im Gegenteil die Situation der deutschen Seehafen gefdahrden, weil sie die Position der
Konkurrenzhifen Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen stérken wiirde. Der Koordinationskreises der Initiativen
und Umweltverbinde gegen die A 22/20 hat zudem in einer Studie nachgewiesen, dass nur 4 % der Giiter aus den
Seeh3fen ber eine A 20 schneller ihr Ziel erreichen kdnnen als lber die vorhandenen Autobahnen (vgl.
http://wp.a22-nie.de/wp-content/uploads/2012/10/A22-Hinterlandanbindung 2011-06-30.pdf). Die Kernaussagen
der Studie wurden durch das Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik bestatigt.

Sollten sich wider Erwarten zukiinftig Kapazitatsengpasse einstellen, konnten der Neubau einer Ortsumfahrung um
Bremervorde und Kapazititserweiterungen im Bestand weitaus umweltfreundlicher geldst werden.

Aus diesem Grund schlagen wir als Alternative bzw. als Variante vor:

Ortsumgehung Bremervérde Nord im Zuge der B 71 und B 74 von Glinde (B 74/71/495) bis EIm (L 114)

Lange: 13 km
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Auszug Bedarfsplan 2004, Ortsumgehung Bremervorde herausgehoben

Die Ortsumgehung Bremervérde Nord steht im BVWP 2003 im ,vordringlichen Bedarf* als neues Vorhaben ,B 74 N-
OU Bremervorde”, BVWP-Nr. NI6111. Bautyp: 2 Fahrsteifen, kein Seitenstreifen.

Ergédnzend werden verkehrslenkende MaBBnahmen, einschlieBlich Verlagerung auf andere Verkehrstrager, und - bei
nachgewiesenem Bedarf - der 2+1-Ausbau der vorhandenen Bundestrassen vorgeschlagen. Um Wartezeiten bei der
Elofahre Gliickstadt-Wischhafen wahrend der Ferienzeit aufzuldsen, wird als weitere MaBnahme die Ertiichtigung
der Fahre vorgeschlagen.


http://wp.a22-nie.de/wp-content/uploads/2012/10/A22-Hinterlandanbindung_2011-06-30.pdf

Projekthistorie

Das Raumordnungsverfahren zur Ortsumgehung Bremervérde Nord im Zuge der B 71 und B 74 wurde mit der
Landesplanerischen Feststellung am 22.01.1998 abgeschlossen (Az.: 61 13 81-1). Am 09.01.2002 erfolgte die
Linienbestimmung durch das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Wohnungswesen. Weiterflihrende
Planungsschritte sind bisher nicht unternommen worden. Die nachfolgende Abbildung stellt die linienbestimmte
Trasse dar. Anschlussstellen waren an der B 495, der K 105, der L 114 und der B 74 vorgesehen.

Bundesministerium fir Verkehr,
F Bau- und Wohnungewesen

B 74 Ontsumgehung
Bremervérde

Malstab 1 :28 000
85 455 [ inge s s
5 21/ 40.9).77.1074 33 BM 2001

Der BUND hat bereits 2008 im Raumordnungsverfahren zur A 20 (damals noch A 22) die Priifung von Alternativen
gefordert. Die Alternativenpriifung wurde von den Behdrden stets abgelehnt mit der Begriindung, dass der Bedarf
der A 20 durch die Aufnahme in den Bedarfsplan festgestellt sei. Auch in den Antragskonferenzen zu den sieben
Abschnitten der A 20 in Niedersachsen wurden Antrage zur Alternativenpriifung gestellt. Die Antrage bezogen sich
u. a. auf die Ausarbeitung ,Verkehrliche Alternativen zur Kiistenautobahn A 22/20" des Koordinationskreises der
Initiativen und Umweltverbinde gegen die A 22/20, siehe http://wp.a22-nie.de/wp-
content/uploads/2012/10/Verkehrliche-Alternativen-zur-A22 KOK 2010_ol.pdf und nachfolgenden Auszug der
zeichnerischen Darstellung des Alternativenkonzeptes (siehe nichste Seite).



http://wp.a22-nie.de/wp-content/uploads/2012/10/Verkehrliche-Alternativen-zur-A22_KOK_2010_oL.pdf
http://wp.a22-nie.de/wp-content/uploads/2012/10/Verkehrliche-Alternativen-zur-A22_KOK_2010_oL.pdf
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Legende Verkehrliche Alternativen zur A 22
Voraussetzung: Nachgewiesener Bedarfl

Vorhandene Verkehrswege

- Prifung Neubau Bahntrasse, Aufnahme in Bundesverkehrswegeplan
— Autobahn emma Machbarkeitsstudie fiir Neubau Bahntrasse
Bundesstralte @ Ertichtigung und Ausbau vorhandener Schienenstrecken der EVB,
Aufnahme in Bundesverkehrswegeplan
— Bahntrasse DB
Bahntrasse EVB ] zweigleisiger Ausbau Bahnstrecke Nordenham-Hude fiir 110 kmi/h
v Ertichtigung der Bahnstrecken Cuxhaven-Bremerhaven und
—  Wsssersirabe Cuxhaven-Stade (Bau von Uberholstellen, Ausbau fur héhere
[ —] Féhre Geschwindigkeiten, thw. zweigleisig)
e Nutzung Seewasserweg flir mittlere bis grof3e Frachttransporte
Zur Information: - Wiederaufnahme des Féahrbetriebs Cuxhaven-Brunsbiittel
EEEm Geplante A 22 und A 20 B Machbarkeitsstudie flir durchgéngige Befahrbarkeit mit Gro2motor-

gliterschiffen sowie fir die Herstellung der Voraussetzungen fiir den
dreilagigen Containerverkehr

< Lokale Verkehrslésungen: Z. B. abschnittsweise dreispuriger Ausbau
vorhandener Straiten, kleinrdumige Ortsumgehungen

7 Verkehrslenkende MaRnahmen (z. B. Mautstreckenanmeldung,
elektronisches Verkehrsleitsystem, Geschwindigkeits- und
Gewichtskontrollen)

Bisher wurde nur das Planfeststellungsverfahren fiir den Abschnitt 6 (Bremervirde) eingeleitet. In den
Antragsunterlagen zu Abschnitt 6 wird dargestellt, dass im Zuge der Vorplanung als zusétzliche Variante eine so
genannte  Nullplusvariante (Ausbau vorhandener StraBenziige unter Beriicksichtigung von kleineren
NeubaumaBnahmen, OrtsumgehungsstraBen) untersucht worden sei. Die Abhandlung der Nullplusvariante in der
dargelegten Weise ist jedoch vollkommen unzureichend und die eigentlichen Untersuchungen, die die Priifung
dokumentieren kdnnten, waren nicht beigefiigt. Mit Hinweis darauf, dass im Zuge der B 71/B 74 nur bei zwei von
14 Ortsdurchfahrten mit einer Ortsumgehung eine Entlastung erreicht werden kdnne und auf der insgesamt 66 km
langen Strecke somit rund 21 km im vorhandenen Querschnitt bleiben wiirden, wird in den Unterlagen eine
weiterfiihrende Untersuchung verworfen. Ohne Vorliegen der entsprechenden Untersuchung sind die Ausflihrungen
allerdings nicht nachzuvollziehen. Unsere Uberpriifung hat im Gegenteil ergeben, dass zahlreiche Ortsumfahrungen
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im Prinzip méglich wéren (die Einschatzung erfolgte auf Grundlage der vorhandenen Bebauung und angrenzenden
Nutzungsstrukturen).

Nur in drei Fillen (Bexhdvede, Stinstedt und EIm) wére eine Umfahrung schwer oder nicht zu realisieren. In Basdahl
wire eine Umfahrung vergleichsweise aufwendig. Wenn in diesen Fallen auf eine Querschnittserweiterung
verzichtet wird, wiirden - entgegen der Darstellung in den Planfeststellungsunterlagen - statt 21 km insgesamt nur
rund 6 km im bestehenden Querschnitt verbleiben (Bexhdvede 1.500 m, Stinstedt 500m, Elm 1.700 m und Basdahl
2.500 m). Der Einsatzbereich des vorhandenen Querschnitts (RQ 10,5) bewegt sich zwischen 5.000 und 18.000 (bis
20.000) KFZ[24h. Selbst wenn man die in den Planfeststellungsunterlagen dargestellten, aus unserer Sicht
iiberhéhten zukiinftigen Verkehrsbelastungen von bis zu 12.600 KFZ/24h (2.220 SV/24h) mit ca. 18 %
Schwerverkehrsanteil annimmt (Bezugsnetz 2025), konnen die dargestellten Verkehre von den vorhandenen
StraBenquerschnitten problemlos aufgenommen werden. Aus den vorgenannten Griinden besteht kein Anlass, die
weiterfiihrende Untersuchung der Nullplusvariante zu verwerfen. Im Gegenteil scheint im Hinblick auf die geringe
Verkehrsbelegung der geplanten A 20 eine vertiefende Untersuchung der Nullplusvariante angezeigt.

Bei Annahme eines steigenden Schwerverkehrsanteils kénnten die Ortslagen, die nicht oder nur schwer zu
umfahren sind, durch alternative Lésungen von Beeintrdchtigungen frei gehalten werden. In diesen Féllen kdnnten
Ortsdurchfahrten z. B. als Halbtunnel gestaltet werden mit Uberfiihrungen fiir querende Verkehre.

Die linienbestimmte Nordumgehung Bremervorde wurde in die Betrachtung mdglicher Alternativen bisher
tberhaupt nicht einbezogen, obwohl diese Alternative aufgrund der Aufnahme in den BVWP 2003 nahe liegt.

Beschreibung der Alternative bzw. Variante zum o0.g. Projekt A 20 des Landes Niedersachsen

Alternative

e Neubau der Nordumgehung Bremervirde (Erlduterungen siehe oben)

o Verkehrslenkende MaBnahmen im Bereich Bremervorde, Schwerverkehr auf in Kiirze fertig gestellte
Stidumgehung verweisen (Gewichtsbeschrinkung, Nachtfahrverbot fiir Schwerverkehr).

e Als Alternative zur geplanten A 20 stehen in Ost-West-Richtung bereits Bahnstrecken zur Verfiigung, z. B.
landeseigene EVB zwischen Bremerhaven, Bremervorde, Rotenburg und Hamburg. Kapazitétserweiterung
von Schienenstrecken und Engpassbeseitigung zur vermehrten Verlagerung von Giitern auf die Schiene
werden vorgeschlagen. Die Anmeldung von Streckenabschnitten im Bestandsnetz Schiene an das BMVBS
ist durch den BUND Bundesverband/Landesverband Niedersachsen im Marz 2013 bereits erfolgt.

o \erlagerung von mittleren und gréBeren Frachtvolumen auf den vorhandenen kiistenparallelen Seeweg.

e Die kiirzeste Verbindung zwischen Bremerhaven und Hamburg ist der Weg tber die B 71 und die B 74.
Dies bleibt auch so, wenn die A 20 gebaut wiirde. Deshalb wird diese Strecke gerade zwischen
Bremerhaven und Hamburg vielfach von LKW genutzt. Um die Belastung der Bevélkerung in den Ddrfern
durch Schwerverkehr zu verringern, sollte die Strecke mit einer Maut belegt werden. Das gilt
gleichermaBen fiir die B 211 und B 212.

e  Forderung eines gut vertakteten OPNV

Variante
Wie oben bereits dargestellt, reicht der vorhandene Querschnitt der StraBen im Planungsraum in den
tberwiegenden Féllen zur Aufnahme des Verkehrs aus. Den nachgewiesenen Bedarf vorausgesetzt konnen im
Bestandsnetz folgende AusbaumaBnahmen vorgenommen werden, um Uberholmdglichkeiten fiir Pkw zu schaffen
und den Verkehr zu verfliissigen. Probleme bei der Einbindung in das Bestandsnetz sind nicht zu erkennen.

e 2+1-Ausbauvon B 71undB74

e 2+1-Ausbau von B 211

e 2+1-Ausbau der B 437

Zur Verkniipfung der Wirtschaftsraume westlich und &stlich der Elbe fordert der BUND eine Aufwertung des
Fahrverkehrs bei Gliickstadt. Dazu zdhlt insbesondere auch die Verlangerung der Ladebriicke, um den
eisunabhingigen Fdhrverkehr zu ermdglichen. Die Investitionsabsicht der Fahrbetreiberin in zusitzliche
leistungsstarke Schiffe kénnte durch die Bereitstellung von Férdermitteln unterstiitzt werden.

Zudem verweist der BUND auf den leistungsfahigen Ausbau der A 1 und A 7 als Variante.



Im Falle eines Festhaltens an der A 20 kdmen schlieBlich als Varianten die Nordtrassen Ost 3A, Ost 3B und Ost 4 in
Frage, die allesamt geringere Umweltwirkungen und Belastungen fiir Menschen und Landwirtschaft aufweisen als
die Siidtrassen Ost 1 und Ost 2.

Projektwirkungen: Kritik des offiziellen Vorhabens:
e Natur- und Landschaftsschutz

Inanspruchnahme/Beeintrichtigung von Naturschutzvorrangflidchen mit herausragender

Bedeutung:

o Direkte Inanspruchnahme von FFH-Gebieten durch Querung/Uberbauung:

= FFH-Gebiet DE 2517-331 ,Teichfledermaus-Gewasser im Raum Bremerhaven/Bremen”

= FFH-Gebiet DE 2616-331 ,Dornebbe, Braker Sieltief und Colmarer Tief"

= FFH-Gebiet DE 2320-332 ,Osteschleifen zwischen Kranenburg und Nieder-
Ochtenhausen”, sofern man der fachlichen Auffassung folgt, dass die drei Teilgebiete
des FFH-Gebietes auch die dazwischen liegenden Gewasserabschnitte einschlieBen.

o  Beeintrachtigungen durch Eintrag von Feinstaub, Stickstoff oder Ldrm sowie durch Beseitigung
auBerhalb der FFH-Gebiete gelegene Nahrungsgebiete charakteristischer Arten (Beeintrachtigung
von Funktionsbeziehungen) oder durch Unterbrechung der Kohdrenz kdnnen bislang nicht
ausgeschlossen werden fiir:

= FFH-Gebiet DE 2519-301 ,Wollingster See mit Randmoor"

= FFH-Gebiet DE 2519-331 ,Malse"

= FFH-Gebiet DE 2518-301 ,Silbersee, Laaschmoor, Biilter See, Biilter Moor"
= FFH-Gebiet DE 2519-301 ,Wollingster See mit Randmoor”

= FFH-Gebiet DE 2418-331 ,Niederung von Geeste und Grove”

= FFH-Gebiet DE 2322-331 ,Wasserkruger Moor und Willes Heide"

= FFH-Gebiet DE 2713-332 ,Garnholt"”

= FFH-Gebiet DE 2421-331 ,Hohes Moor"

FFH- und Vogelschutzgebiete im Bereich der geplanten A20

Ubersichtskarte (Trasse der A20 angenahert)
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Neben den oben aufgefiihrten FFH-Gebieten sind etli_che NSG und LSG zumeist indirekt betroffen,
zahlreiche geschiitzte Biotope sind auch direkt durch Uberbauung betroffen. Gravierend sind auch die
Durch- und Anschnitte historisch alter Wilder, wie z. B. in Garnholt oder im Bereich der Hohne.

Inanspruchnahme unzerschnittener Rdume des BfN-Lebensraumnetzwerks:
Die geplante A 20 wiirde zahlreiche verkehrsarme unzerschnittene Lebensraume zerschneiden. Siehe dazu
die nachfolgende Abbildung.
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Quellen: Bundesamt fiir Naturschutz (BfN), 2008
Bundesamt fiir Kartographie und Geodisie (BKG) - Verkehrswege, 2C

SCHWEIZ

Bundesamnt fir Naturschutz

[ uzv-Raume > 100 km’ - Flichen auf Basis von Bundes-, Y7777} Landkrcise, in denen im Jahr 2000 keine KreisstraBenver
Landes- und KreisstraBenverkehrszihlungen Zihlung bzw. -hochrechnung durchgefiihrt wurde

B sicdlungsflichen groBerer Stadte Bundesautobahn (2005)

Flacheninanspruchnahme:
Nach tberschldgiger Schatzung wiirde der Bau der A 20 direkt rund 1.000 ha Flache in Anspruch nehmen
(ohne KompensationsmaBnahmen). Etwa die Hilfte der Strecke verlauft durch Moorgebiete.

Durchfahrung von Wasserschutzgebieten nach § 19 WHG
Im Bereich Loxstedt wiirde ein Wasserschutzgebiet durchfahren.

Durchfahrung von Uberschwemmungsgebieten nach § 31b WHG

Im Bereich der Oste wiirde ein festgesetztes Uberschwemmungsgebiet gequert. Weitere betroffene
Uberschwemmungsgebiete sind zurzeit nicht bekannt. Allerdings verlduft die geplante Trasse an mehreren
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Stellen Uber lange Strecken direkt in der Niederung von Gewdssern, so z. B. in den Niederungen der
Otterbake und des Dohrener Baches

Klimaschutz/Energieeinsparung: Rund 25 % der zu erwartenden Verkehre wiren durch den Bau der A 20
induziert. Diese Verkehre und die damit verbundenen CO,-Emissionen wiirden nicht entstehen, wenn die A
20 nicht gebaut wiirde. Hinzu kommt, dass knapp die Hilfte der geplanten A 20 durch Moorgebiete
verlguft. Durch die Auskofferung der Moorboden zur Bauvorbereitung wiirden zusétzlich klimaschadliche
Gase freigesetzt. Der nach dem Bau versiegelte Moorboden stiinde nicht mehr zur Bindung von
klimaschadlichen Gasen zur Verfligung. Vor diesem Hintergrund ist nicht zu erwarten, dass durch eine A
20 die CO,-Emissionen vermindert werden.

Regionale Schadstoffminderung: Durch den Bau der A 20 wiirde rund 25 O zusatzlicher Verkehr
verursacht. Eine Verminderung der Schadstoffemissionen (PM2,5, NO2, etc.) kann bezogen auf den
Planungsraum ausgeschlossen werden. Die Schadstoffemissionen werden nur verlagert, erhdhen sich aber
im Planungsraum.

Larmminderung: Die A 20 wiirde einige Ortslagen von Schwerverkehr entlasten. Diese Entlastungswirkung
geht jedoch von einem sehr geringen Niveau aus und betrifft hdufig nur kleine Ortschaften, also wenige
Menschen, da der Planungsraum iiberwiegend landlich geprdgt ist. Daneben werden aber auch einige
Ortschaften zum Teil massiv durch Zubringerverkehr neu oder zusatzlich belastet. Dazu zahlen
beispielsweise Neustadt, EIm und insbesondere Loxstedt. Die derzeitige Larmbelastung durch
Schwerverkehr auf den vorhandenen StraBen wiirde durch eine A 20 nur an andere, bislang absolut ruhige
Stellen verlagert. Durch den induzierten Verkehr ist generell von einer Zunahme der Larmbelastung durch
eine A 20 auszugehen.

Schaffung stadtebaulicher Potenziale: Die Schaffung stadtebaulicher Potenziale durch eine Autobahn
kann ausgeschlossen werden, da sie im vorliegenden Fall Gberwiegend fiir den Durchgangsverkehr
konzipiert ist (Iandlicher Raum mit geringen stidtebaulichen Potenzialen, zu wenige Abfahrten). Im
Gegenteil wiirde die A 20 den Wegzug der Bevilkerung begiinstigen (siehe Canzler und Knie 2005:
Verkehrte Infrastrukturpolitik, WZB-Mitt. 12/05) und die Kaufkraft in die groBeren Zentren verlagern.
Zahlreiche Studien belegen, dass von neuen Autobahnen im landlichen Raum keine positiven
regionalwirtschaftlichen Effekte zu erwarten sind (vgl. die aktuelle Studie Studie ,Analyse der
regionalwirtschaftlichen Effekte des FernstraBenbaus anhand ausgewidhlter Autobahnprojekte” unter
http://www.db-thueringen.de/servlets/DerivateServlet/Derivate-27288/Verkehr.pdf

Abbau von Erreichbarkeitsdefiziten: In weniger als 20 Minuten sind die Mittelzentren im Planungsraum
der A 20 erreichbar (zumutbarer Reiseaufwand 30 Minuten gemaB RIN 2008). In weniger als 30 Minuten
sind die Oberzentrum im Planungsraum der A 20 erreichbar (Ausnahme: LK Stade). Das entspricht dem
Durchschnitt in Deutschland (zumutbarer Reiseaufwand 60 Minuten gemaB RIN 2008). Laut NIW 2012
ergibt sich keine Verbesserung der Zentrenerreichbarkeit in der Region durch eine A 20.

Fazit: Es bestehen keine Erreichbarkeitsdefizite im Planungsraum der A 20.

Kosten
Bisherige Kostenentwicklung:
o 2003 BVWP: 0,884 Mrd. Euro

o 2007 Unterlagen ROV: 1,119 Mrd. Euro

o 2009 Antrag Linienbestimmung: 1,27 Mrd. Euro
Weitere Kostensteigerungen sind wegen des verbreitet wenig tragfihigen Untergrundes, der starken
Betroffenheit landwirtschaftlicher Betriebe, der erforderlichen Sicherung des Verbundsystems und der
generell bei GroBprojekten unterschitzten Kosten zu erwarten. GemaB CDU-Wirtschaftsrat 2007 liegen
die Kosten bei 26 Mio. Euro pro km. Das bedeutet fiir die A 20 in Niedersachsen 3 Mrd. Euro.


http://www.db-thueringen.de/servlets/DerivateServlet/Derivate-27288/Verkehr.pdf

Vorteile des Alternativvorschlags gegeniiber dem offiziellen Vorhaben

Die BUND-Alternativen reichen fiir den Bedarf vollkommen aus. Die Kapazitdtsgrenzen der vorhandenen StraBen
sind noch lange nicht erreicht, zudem stagniert der Gesamtverkehr im Elbe-Weser Raum in den vergangenen Jahren
und hat teilweise sogar abgenommen. Insbesondere fiir die OU Bremervorde reicht eine zweispurige StraBe
vollkommen aus. Durch die Alternativen ergeben sich folgende Vorteile:

— der Engpass Bremervorde wird beseitigt. Eine Entlastung Bremervordes wird besser durch eine ortsnahe
Ortsumgehung als durch die A 20 gewéhrleistet.

— Seeschiffe und Bahn sind fiir mittlere und groB3e Frachttransporte eher geeignet

— bessere Hinterlandanbindung der Seehafen durch die Optimierung der vorhandenen Bahnstrecken. Die A 20
wiirde diese Hinterlandanbindung nicht gewéhrleisten.

- die regionale Erreichbarkeiten werden verbessert

— Erhalt mehrerer verkehrsarmer unzerschnittener Landschaftsraume

— Erhalt der Moorstandorte zum Klimaschutz, denn 50 Prozent der A 20-Strecke soll durch Moor fiihren

Konkret ergeben sich folgende Vorteile:
e Umwelt
Eine OU Bremervdrde wiirde nur ein FFH-Gebiet (FFH-Gebiet DE 2320-332 ,Osteschleifen zwischen
Kranenburg und Nieder-Ochtenhausen") maglicherweise indirekt betreffen. Insgesamt wiren bei der OU
Bremervorde einschlieBlich der flankierenden MaBnahmen wesentlich weniger geschiitzte oder
schutzwiirdige Flachen betroffen. Die ortsnahe Fihrung der Trasse wiirde nur randlich zur
Beeintrdchtigung eines verkehrsarmen Raumes fiihren. Zahlreiche verkehrsarme unzerschnittene Rdume
blieben erhalten.
e Stidtebauliche Potenziale
Die stddtebaulichen Potenziale werden durch die Alternativvorschldge im Gegensatz zur A 20 verbessert,
weil der Verkehr nicht an den Stadten und Dérfern vorbeigefiihrt wird.
e  Erreichbarkeit
Die regionale Erreichbarkeit wird durch die OU Bremervérde und die flankierenden MaBnahmen gegeniiber einer A
20 deutlich verbessert. Das zeigt der Vergleich des Abschnitts 6 der A 20 mit der Nordumgehung Bremervorde, siehe
nachfolgende Tabelle.

Prognostizierte Entlastungswirkung verschiedener MaBnahmen fiir Bremervérde bezogen auf 2020;
INGENIEURGEMEINSCHAFT DR.-ING. SCHUBERT

geplante MaBnahme prognostizierte Entlastungswirkung fiir Bremervorde
bezogen auf 2020
Bremervérde Ost BRV Innenstadt Bremervérde West
[Kfz/24h] | [%] [Kfz/24h] | [%] [Kfz/24h] | [%]
Nordumgehung BRV im | -4.400 -19,2 -3.350 -229 -3.250 -20,1
Zuge der B 71 und B 74°
A 20, Abschnitt 6° -3.200 -13.9 -2.450 -16,7 -2.750 -17,0

a  aus Verkehrsentwicklungsplan 2009, entspricht dem dortigen Planfall 1
b bezogen auf den Prognosenullfall fiir Bremervorde Innenstadt (14.650 Kfz/24h), Werte gerundet

e Klimaschutz
Allein aufgrund der fast zehnfachen Linge der A 20 gegeniiber der OU Bremervérde und der starken
verkehrsinduzierenden Wirkung einer Autobahn wéren die Emissionen aus dem zu erwartenden Verkehr einer A 20
viel groBer als bei einer OU Bremervorde. Die flankierenden MaBnahmen wiirden wenig zusétzlichen Verkehr
verursachen und teilweise sogar die Emissionen reduzieren bei Verlagerung auf emissionsarmere Verkehrstrager
(Bahn, Schiff). Die OU Bremervérde wiirde auBerdem weniger Moorbdden versiegeln, die fiir die Festlegung von
klimaschadlichen Gasen eine Rolle spielen.
Kosten
Investitionskosten Bund fiir OU Bremervérde: 36,9 Millionen Euro (gemaB BVWP 2003).
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Kontakt und weitere Informationen:

Name des Verbandes:

Bearbeiterlnnen:

Telefon:
Adresse:
E-Mail:

BUND, Landesverband Niedersachsen e. V.
Susanne Grube, Dr. Marita Wudtke;

Rolf Jiinemann (BUND S.-H.)
0511-9656918

Goebenstral3e 3a, 31161 Hannover
Marita.Wudtke @bund.net
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