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Geschichte der A 20 (A 22)

In den sechziger Jahren des letzten Jahrhunderts kamen erste Uberlegungen

zu einer Uberregionalen StraBenverbindung von den Niederlanden Uber Ost-
friesland und Schleswig-Holstein in den Osten auf. Die Industrie- und Han-
delskammern (IHK) der Region erarbeiteten einen Verkehrswegeplan, der
auch eine ,Kustenautobahn® vorsah, die A 22. SchlieBlich wurde das Pro-
jekt Ende der siebziger Jahre aber fallen gelassen — mutmabBlich wegen des
wachsenden Umweltbewusstseins, des fehlenden Geldes und des geringen

Nutzens.

Hintergrund kdnnte noch ein anderer sein. Die Planungen fUr einen Wesertun-
nel wurden konkreter. Dieser sollte wegen des erheblichen Widerstands aus
der Region nicht in einen Zusammenhang mit der Autobahn gestellt werden.
Die A 22 wurde aus dem Raumordnungsprogramm gestrichen. Von offizieller
Seite dementierte man immer wieder einen Zusammenhang des Tunnels mit

der Kustenautobahn.

Fir die Verbindung mit der A 20 aus Schleswig-Holstein wurde die Hamburg
nahe Variante direkt an die A 1 bei Sittensen festgelegt (,Krause-Bogen®). In-
zwischen war auBBerdem die Verbindung von den Niederlanden nach Schles-

wig-Holstein Uber die A 28, A 1 und A 7 fertiggestellt (siehe Karte).

Autobahn D ‘i‘ Entgegen den anderslautendern

AutobahninBau ¥\

AECBMINZEPNOT TSorgg R ™S ., 2 _ J5% AuBerungen im Vorfeld lieBen
Niedersachsen, die IHK und die
hiesigen Landrate bereits wah-
rend des Wesertunnelbaus das
Projekt A 22 wieder aufleben.
Dies gipfelte in einer Entschlie-
Bung zur Kustenautobahn A 22
drei Jahre vor Fertigstellung des

Wesertunnels.




Die A 20
steht ganz
am Anfang

2003 beschloss die Bundesregierung einen neuen Bundesverkehrswege-
plan und wies die Kustenautobahn A 22 im weiteren Bedarf mit Planungs-
recht und besonderem naturschutzfachlichem Planungsauftrag aus. Im Ja-

nuar 2004 wurde der Wesertunnel fur den Verkehr freigegeben.

Im Oktober 2005 erfolgte der ,Startschuss® fur die Planung der Kistenauto-
bahn A 22 durch den niedersachsischen Wirtschaftsminister Walter Hirche,
der noch 1989 die A 22 ,ersatzlos streichen® lassen wollte und damals er-
klarte: “...wollen und werden weder der Bund noch das Land Niedersachsen

die Plane fUr diese (...) MaBnahme neu aufleben lassen®.

2007 wurde das Raumordnungsverfahren eingeleitet. An dessen Ende stand
2009 die Landesplanerische Feststellung. Die Linienbestimmung erfolgte
Mitte 2010. Dabei wurde eine von der landesplanerischen Feststellung ab-
weichende Linie bestimmt — wohl einmalig in der Bundesrepublik. Aus pla-
nungstaktischen Griinden anderte man den Namen der geplanten Trasse.

Sie heiBt jetzt A 20.

Von sieben Abschnitten wurde bisher nur flir zwei das Planfeststellungs-
verfahren eingeleitet. Planfeststellungsbeschllsse gibt es noch keine. Auch
wenn es nach dem kleinen Exkurs in die Geschichte nicht so aussehen mag:
Gemessen am planungsrechtlichen Verfahrensstand steht die A 20 in Nieder-

sachsen noch ganz am Anfang.

Das Ziel dieses Kompendiums ist es, Fakten und Hintergriinde zu diesem

Projekt aufzuzeigen und Alternativen anzuregen.
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Steckbrief

Projekt

Planungstrager

Betroffene
Landkreise

Lange

Breite

Umweltrisiko-
einschatzung

Raumwiderstand

Neubau der A 20 (vorher A 22) zwischen Wes-
terstede (A 28) und Drochtersen (geplanter
Elbtunnel)

Niedersédchsische Landesbehdrde flr Stral3en-
bau und Verkehr im Auftrag der Bundesrepub-
lik Deutschland

Ammerland, Friesland, Wesermarsch, Cuxha-
ven, Rotenburg (Wimme), Stade

120 km

Fahrbahn 31 m,
Trassenbreite ca. 50 m

Bundesverkehrswegeplan 2003:

Hochste Umweltrisikostufe,

Einordnung in ,weiteren Bedarf mit besonde-
rem naturschutzfachlichem Planungsauftrag”

Im gesamten Planungsraum: Streusiedlungen,
hoher Anteil an Moorgebieten, starke Betrof-
fenheit verkehrsarmer, unzerschnittener Rau-
me, europaische Schutzgebiete



Vorhandene Infrastruktur

: Kiel
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Brunsbiiel n
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\
I Kartengrundlage: Daten von OpensStreetMap - Verdffentlicht unter CC-BY-SA 2.0
A
Vorhandene Verkehrsinfrastruktur im Nordwesten
=== Autobahn ===  Baghntrasse DB, EVB
BundesstralRe === \NasserstralBe
------ Zur Information: Geplante A 20 = Fahre
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Betroffene Orte

Westerstede —

Stellhorn, Gro3 Garnholt, Hellermoor, Garnholterdamm, Hollen, Dringenburg,
Spohle, Dringenburger Moor, Herrenhausen, Wapeldorf, Lehe, Bekhausermoor,
Bekhausen, Hahn, Nethen Hahner Moor, Lenmdermoor, Delfshausen, Jader-
kreuzmoor, JaderlangstraBe, Sudbollenhagen, Mentzhausen, Ridershausen,

Neustadt, Frieschenmoor, Kétermoor, Schweierfeld, Schwei, Hobeneck, Hay-

“ enwarf, Alte Kanzlei, Oberdeich,

AutobahninBau & % od segeberg |
Autobahn geplant \:\l an S S ik Edschenburg, Beckum, Haven-

Autohahn

dorf, Duddingen, Hiddingen,
Havendorfer Sand, Kleinensiel,
Buschsand, Dedesdorf, Wiems-
dorf, Maihausen, Buittel, Holte,
Speckje, Stotel, Fleeste, Nesse,
Welle, Siedewurt, Hohewurth,
Nuckel, Loxstedt, Bexhdvede,
Duaring,  Friedrich-Wilhelmsdorf,
Stinstedt, Lunestedt, Heerstedt,
Westerbeverstedt, Dohren, Plumpsfort, Bdrgershausen, Heyerhdfen, Lohe,
Wehldorf, Osterndorf, Wollingst, Abelhorst, Frelsdorf, Appeln, Thebue, Hips-
tedt, Oerel, Oerel Bahnhof, Hinter Dillen, Glindmoor, Glinde, Mehedorf, Kiel
bei der Hohne, Bremervorde, Honau-Lindorf, Ebersdorf, Niederochtenhausen,
MUlheim, Hude, Behrste, Grapel, Estorf, Weienmoor, Oldendorf, Bossel, Bur-
weg, Milchstelle, Himmelpforten, Horst, Kajedeich, Hornsteeg, Breitenwisch,
Burg, Hammahermoor, Engelschoff, Wasserkrug, Ritschermoor, Gauensieker-

moor, Drochtersermoor, Ritsch, Assel, Gauensiek,

-> Drochtersen



Auswirkungen

DieA 20 ...

trennt

versiegelt

zerstort

beeintrachtigt
schadigt
verlarmt

verhindert

entwertet

verschlingt

Nachbarschaften, Rad- und Wanderwege, Erholungs-
gebiete, traditionelle Wildwechsel, wichtige Beziehungen
zwischen europaischen Schutzgebieten

fruchtbare Bdden, wertvolle Grundwasserentstehungs-
gebiete

Wohngeb&aude, wertvolle Natur, bedeutende Tierle-
bensrdume und Brutgebiete, unzerschnittene Land-
schaften, biologische Vielfalt

Lebensqualitat und Heimat, Landwirtschaft, Natur-
schutzgebiete

Klima, Moorgebiete, alte Wéalder, regionalwirtschaftliche
Entwicklung

Wohnungen und Wohnumfeld, Tierlebensraume, Erho-
lungsraume

regionaltypische Entwicklung von Landschaften und lo-
kalen Wirtschaftsraumen

Hauser und Grundstlcke, Erholungsgebiete

mehr als drei Milliarden Euro Steuergelder
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Verkehr

Eine verantwortungsvolle Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur muss sich

gleichrangig an den folgenden drei Zielen orientieren:

e Pflege der vorhandenen Verkehrstrager

e  Entwicklung und Bereitstellung intelligenter Ldsun-

/ \ gen zur Verknupfung der vorhandenen Verkehrstrager
Schiene, Wasserweg und StraBe

= -8
e  Forderung umweltschonender Verkehrstrager, wie

Schiene und Wasserwege, um CO,-Emissionen zu re-

duzieren.

Die bestehende Verkehrsinfrastruktur zwischen Ems, Weser und Elbe ist gut.
Es gibt keine Engpéasse. Die Mittelzentren sind durch leistungsfahige Bun-
desstralBen, die Ubrigen Orte durch ein Netz von Landes- und KreisstraBen
miteinander verbunden.

“““ L 5 i Beispiel Bremervorde

Vieckelsteat

Die A 20 wird Orte an den BundesstraBen 71
und 74 nicht vom Durchgangsverkehr entlas-
ten. Z&hlungen belegen, dass der groBte Teil
des Verkehrs regional begriindet ist. Nur 14 %
des Verkehrs in Bremervorde ist Durchgangs-

verkehr.

= " "; : - _ - FEine A 20 mit weit auseinanderliegenden An-
7 schlussstellen wird Bremervérde nicht entlas-
ten. Die hohen Kosten flr den Bau der Auto-
bahn verhindern auf Jahrzehnte Investitionen in
sinnvolle, kleinrdumige Verkehrsldsungen wie

g "i: Ortsumgehungen und den dreispurigen Aus-

S e T B e e YN e Y505 bau von BundesstraBen.
s geplante A 20

. g WP e Bedarfsgerechte Ortsumgehungen sind schneller und wesentlich gunstiger

zu realisieren, bringen tats&chliche Entlastung fur die Orte und verbessern die

Infrastruktur fUr die heimische Wirtschaft.
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Hinterlandanbindung

Verteilung der
Guterverkehre aus
dem Hamburger
Hafen bezogen auf
das Jahr 2005

Verteilung der
StraBengiter-
verkehre aus dem
JadeWeserPort
bezogen auf das
NE L [@20200)

N = Nord

NO/O = Nordost-Ost
N/NO/O = Nord-Nordost-Ost
S/SO = Std-Sudost

SW = Stdwest

Mehr als 70 Prozent der Warenstrdme aus den norddeutschen Seeha-
fen gehen in den Suden und Stdosten. Die A 20 verlauft als Ost-West-

Trasse fUr diesen Zweck in falscher Richtung.

Der JadeWeserPort in Wilhelmshaven sowie die Hafen Bremerhaven
und Hamburg sind direkt an Autobahnen und leistungsfahige Trassen
der Deutschen Bahn AG angebunden. Das Elbe-Weser-Dreieck ver-
flgt zusatzlich Uber eine eigens flr den Guterverkehr ertlchtigte Ei-
senbahnstrecke der Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe Elbe-Weser

GmbH (EVB).

Die Strecke der EVB ist eine direkte Verbindung flr den Guterverkehr
zwischen den Seehéafen Bremerhaven und Hamburg. Auch die Anbin-
dung der Héafen in den Suden kann von dieser Bahn ergdnzend Uber-
nommen werden, was zur Entlastung der Bahnknoten Bremen und

Hamburg beitragt.

Grundsatzlich gilt: Die natUrliche Verbindung zwischen Hafen ist der Wasser-
weg. Zubringer- oder Feederschiffe sind hervorragend geeignet, die Ladung
der Containerriesen nach Skandinavien und in die Ostseeregion zu transpor-
tieren. Die Hafen der skandinavischen und baltischen Staaten werden mittler-

weile wochentlich direkt bedient.

s Die A 20 wdurde lediglich die Infrastruktur fOr die
g ARA-Hafen (Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen) ver-
bessern. Sie bekdmen eine zusatzliche, mit deutschen
~ Steuermitteln finanzierte Rollbahn in die skandinavi-
schen und osteuropdischen Lander. Das verringert die
Wettbewerbsfahigkeit deutscher Seehafen und kostet

Arbeitsplatze.
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Transeuropaische Netze

“ ~~ European TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK
Commission | TEN-T CORE NETWORK CORRIDORS
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Mit dem transeuropaischen Verkehrsnetz
Ma (TEN-V) beabsichtigt die EU die unterschied-
lichen Verkehrssysteme der Mitgliedsstaaten
kompatibel zu machen. Ziel ist die Konzentra-
. tion auf wichtige européische Hauptachsen.
Bis 2030 soll ein européisches ,Kernnetz“ ge-
| schaffen werden. Die neun Korridore dieses
Kernnetzes mussen jeweils mindestens drei
Verkehrstrager, drei Mitgliedstaaten und zwei

grenzubergreifende Abschnitte umfassen.

Die A 20 ist fur Europa nutzlos. Die maBgebli-

chen nord- und nordosteuropaischen Transit-
strome queren Deutschlands Mitte fernab der
Kuste auf den Autobahnen A 2 und A 3. Dagegen weisen die weiter nordlich
gelegenen Autobahnen A 1 und A 24 vergleichsweise wenig Transitverkehr
auf. Im européischen Verkehrsnetz ist die A 20 in Randlage des Kontinents

viel zu weit von den Haupttransitstromen Europas entfernt.

A 20 —

fu r Eu ro pa relevanten Kriterien fur die Aufnahme ins Kernnetz widerspricht. Sie passt zu-

NUtZIos

Die A 20 fehlt im Kernnetz der transeuropaischen Verkehrsnetze, weil sie den

dem nicht in das Konzept der Transeuropéischen Netze, das insbesondere

die Guterverkehre auf die Schiene und den Wasserweg verlagern will.

Aber auch an den Metropolregionen und Oberzentren des Nordwestens flhrt
die A 20 in groBem Bogen vorbei, die ndtigen Verbindungen liefern bereits

jetzt die vorhandenen A 28 und A 1.
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Wirtschaft & Arbeitsplatze

Neue Autobahnen schaffen keine Arbeitsplatze. Sie fuhren eher zum

Sch n@‘ ‘@ Abbau regionaler Arbeitsplatze und schwachen damit den landlichen
. Raum. Dartber sind sich unabhangige Verkehrsexperten — selbst auf
\/‘ WU@‘ ‘@ europdischer Ebene — seit Uber 30 Jahren einig. Es sind vielmehr inno-
W @ 9 @ vative Produkte und Dienstleistungen, die die Zukunft des Wirtschafts-
standortes Deutschland starken und sichern. Daflr muss vermehrt in

fu h r@n Hq Forschung, Entwicklung und Bildung investiert werden und nicht in

den Bau neuer Autobahnen.

die Zukuntt

“Virtuelle StraBen“— schnelle Internetzugange an jedem Ort der Bun-
desrepublik — sind wichtiger als eine StraBenverbindung und tragen
zur Starkung der Wettbewerbsfahigkeit unserer Wirtschaft bei. Viele
Unternehmen werden in Zukunft das gesellschaftspolitische Ziel der
Telearbeit starker unterstutzen, wenn dafur die Voraussetzungen ge-

schaffen sind. Eine persdnliche Prasenz des Arbeitnehmers am Stand-

ort des Betriebes ist dann nur noch bei Bedarf erforderlich.

Mit schnellen Netzzugangen kdnnen immer

1. Stdkorea 23,1‘

mehr Menschen tageweise oder permanent
2. Hong Kong

von zu Hause aus arbeiten. Mit den Mdglich-
3. Japan

keiten der Telearbeit wachst das Interesse an
4.  Schweden

besserer sozialer Infrastruktur: Das sind gute
5. Schweiz 15,6 _

Schulen, umfassende Kinderbetreuung, ver-
6. Niederlande . ) . . .

lassliche arztliche Versorgung und attraktive
7. Norwegen .

Freizeitangebote.
8. Lettland
9 Finnland 40 Viele Firmen haben darauf bereits reagiert und
10, Tschechion g bieten hausinterne Kinderbetreuung oder Sport-

Mittlere Zugangs- ~ MOglichkeiten an. Autobahnen helfen dabei
geschwindigkeiten ) . o

o4 Deutschiand 7 in MBit/Sekunde,  hicht, sie kosten allenfalls das Geld, das fur eine

Stand 10/2015

0.0 6.0 10 180 240 solche soziale Infrastruktur bendtigt wird.
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Autobahnen schaden dem landlichen Raum. Arbeitsplatze und Kaufkraft flie-

Ben aus den Flachen in die Metropolregionen ab.

Die schnelle Erreichbarkeit der Metropolregion Hamburg wird fur den

Heizungsbauer aus Westerstede moglicherweise zum Wettbewerbs-

nachteil, denn der Kollege aus ElImshorn ist nun genauso schnell vor

Ort — und maoglicherweise preiswerter.

‘"Varoga

N Brémﬂ'_ ayeq

Gewerbegebiete an der Autobahn zie-
hen Betriebe aus dem Hinterland, die
bei dieser Gelegenheit die betriebliche
Infrastruktur modernisieren - auf Kos-
ten von Arbeitsplatzen. Selbst im besten
Fall werden Stellen nur verlagert, nicht

neu geschaffen'.

Weil Projekte wie die A 20 europaweit
ausgeschrieben werden mussen, profi-
tiert die regionale Wirtschaft auch kaum
vom Bau: Fur alle Gewerke gibt es in

Europa billigere und gréBere Anbieter.

1 Das Gewerbegebiet ,Loxpark” an der A27/B437 ist nach 10 Jahren gerade mal zur Halfte bebaut. Die
sechs Firmen aus der nédheren Region haben etwa 150 Arbeitsplatze mitgebracht, die am urspringli-
chen Firmensitz verloren gingen; nur ein Bruchteil wurde zusétzlich geschaffen.
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Landwirtschaft

Der Wirtschaftsraum zwischen Westerstede/Ammerland und Drochtersen/

Elbe wird maBgeblich von der Landwirtschaft bestimmt. Die Bedeutung einer
L am d leistungsfahigen, bauerlich strukturierten Landwirtschaft ergibt sich nicht al-
lein aus ihrer Funktion als Produzent hochwertiger regionaler Nahrungsmittel,

|SJ[ m |C ht sondern beriihrt in entscheidender Weise auch die Zukunft des Tourismus.

\/@ rm e h rb ar Die Autobahn zerstért und versiegelt wertvolle Béden. Mindestens 1000 Hek-

tar Land werden fUr die A 20 asphaltiert und betoniert. Diese Flachen gehen
der Landwirtschaft fUr immer verloren. Hinzu kommt noch einmal fast das
Doppelte an Ausgleichsflachen. Der zu erwartende Flachenverlust entspricht

zusammen rund 30 Vollerwerbsbetrieben.

Flachenverbrauch fiir Verkehrsinfrastruktur (in Prozent der Landflache)
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Fallen diese Flachen weg, steigen die Pacht- und Bodenpreise. Daher wer-
den viele mittelstandische Familienbetriebe aufgeben missen. Die Flachen

AS D hah werden von GroBbetrieben aufgekauft, die Konzentration wéachst.

K&n m man Bislang attraktive Kulturlandschaften gehen verloren und mit innen auch der
weder

Tourismus als Wirtschaftsfaktor — mit Angeboten wie Ferien auf dem Bauern-

hof, Kulinarischen Bauernhdfen und Heuhotels.

m@’ K@m Mit dem Autobahnbau verschwinden nicht nur wertvolle Nutzflachen. Men-
m O Ch schen, Tiere und Pflanzen werden durch Abgase, Feinstaub und Larm in ei-

nem viele Kilometer breiten Korridor geschadigt.

ofltigen

Der Boden verliert massiv an Qualitat, die Bewirtschaftung wird stark einge-
schrénkt. Okologisch wirtschaftende Bauern stehen damit unmittelbar vor

dem Aus.
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Tourismus

In Niedersachsen ist der Tourismus ein

wichtiger Wirtschaftsfaktor, um dem

Strukturwandel im landlichen Raum zu
begegnen. Der Erhalt von Umwelt, Na-
tur und Kultur liegt im existenziellen In-

, teresse des Tourismus.

Der landliche Raum zwischen Ems und

Elbe mit seiner kleinstrukturierten Land-

ist pradestiniert fUr den sich stetig auf-

warts entwickelnden, nachhaltigen Tourismus. Im Trend liegen Wandern,

N der

Radfahren und Reiten; dadurch werden Arbeitsplatze erhalten und geschaffen.

R U h @ ‘ ‘@gt Breite, gut ausgebaute Radwege mit Aufladestationen flr E-Bikes, das Melk-
d ‘@ K’/&ﬁ hus fiir Erfrischungspausen, Kulinarische Bauernhtfe mit Produkten aus der
Region und Heuhotels férdern den Landtourismus. Das Zerschneiden und

Asphaltieren zerstort diese attraktive Landschaft.

Kein Urlauber wird seine Freizeit im
Larmkorridor einer Autobahn verbringen
wollen. Wer die Ruhe sucht, wird die Re-
gion um die A 20 meiden. Statt an der
Nordsee werden die Gaste dann ihren
i Urlaub in Schleswig-Holstein, Skandina-

vien oder an der Ostsee verbringen.
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Lebensqualitat

Larm beeintrachtigt die Lebensqualitat
und macht krank. Das bestatigen alle

wissenschaftlichen Untersuchungen.

% Der Larm einer Autobahn ist bis zu
- zehn Kilometer weit zu horen. Dau-
erlarm wird als Stress empfunden, er
schéadigt Herz und Blutkreislauf. Dau-
erldrm belastet das Unterbewusstsein
und kann zu psychosomatischen Er-

krankungen fuhren.

Abgase und Feinstaub verursachen Gesundheitsschaden. Wenn Schadstoff-
partikel lange auf den Organismus einwirken, schadigen sie Atmungsorgane
und das Herz-Kreislauf-System. Sie gelangen auch durch Nahrungsmittel,

die in Autobahnnahe angebaut werden, in den Korper.

Schadstoffe aus Reifenabrieb, Abgasen und Streusalzen beeintrachtigen

die Grundwasserqualitat. Uber das Trinkwasser kénnen die Giftstoffe in den

Kdrper gelangen. Alle Einwirkungen zusammen stellen fur den
menschlichen Korper eine sehr ernste gesundheitliche

Belastung dar.

Feinstaub-Emissionnen nach Verursachern;
Emissionen aus Verkehr = 64.000 t/Jahr
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Klima, Umwelt und Natur

Bau und Betrieb von Autobahnen z&hlen zu den schwerwiegendsten Eingrif-

fen in unsere Umwelt.

160 Neben den Abgasemissionen sind die dau-
120 Kohlendioxid-Emission erhafte Verlarmung, Versiegelung und Zer-
80 pro Tonne und Kilometer schneidung von Lebensrdumen die schlimms-
40 ten Belastungen. Sie greifen unumkehrbar in
- — das sensible Geflge von Tieren, Pflanzen,

co2 g/ka LKW | Bahn Seeschiff Wasser, Boden und Luft ein. Zusatzlich wer-

den Grundwasserstrome beeinflusst und die

Wasserqualitdt durch Schadstoffe beeintrachtigt. Die Zerstérungen sind in
ihrer Summe und Komplexitat nie wieder gut zu machen. Vergleicht man die
Emissionen der verschiedenen Verkehrstrager, so schneidet der Transport

Uber die StraBBen am weitaus schlechtesten ab.

“Sehr hohes Umweltrisiko” ist das Ergebnis der Umweltrisikoeinschatzung
im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung. Nicht ohne Grund: Der Bau
der A 20 wurde zu einem fortschreitenden Flachenverbrauch von Natur und
Landschaft fUhren. Er steht somit im Widerspruch zu zentralen Zielen eines
 nachhaltigen Schutzes von Natur, Klima, Arten, Gewéassern und Boden, wie

- sie von allen Bundesregierungen formuliert wurden.

Der Korridor der A 20 gefahrdet aus naturschutzfachlicher Sicht duBerst sen-

sible Raume wie beispielsweise die Waldgebiete Malse und Garnholter Holz.

h
o Im gesamten Einzugsbereich der geplanten Trasse drohen wertvolle Lebens-

raume fUr Tiere und Pflanzen fur immer verloren zu gehen. Zahlreiche européa-
ische Schutzgebiete werden voneinander getrennt und beeintrachtigt. Mehr
als die Hélfte der Trasse verlauft durch Moor- und Marschgebiete. Diese wer-

den durch Immissionen und Verdnderung der Grundwasserverhaltnisse dau-

erhaft in Mitleidenschaft gezogen.

nachher
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,Verbdnde neigen dazu,
ihre besonderen Interessen
mit dem allgemeinen \Wohl
gleichzusetzen.

Das ist verstéandlich aber
wenig Uberzeugend. *

(Bundesprésident Johannes Rau, 2003)

Mit Hilfe der Industrie- und Handelskammern wurde 2003 der Lobbyverein

LPro A 22“ (jetzt ,Pro A 20%) gegrindet, der Unternehmer und Politiker als
Mitglieder in sich vereint. Um eine direkte Einflussnahme in die Politik zu fin-
den, wurde parallel zur Vereinsgrindung ein so genannter Parlamentarischer
Beirat ins Leben gerufen. In diesem ,Beirat des ausgewiesenen Lobbyver-
eins sitzen Landtagsabgeordnete, unter anderem der niedersachsische Ver-
kehrsminister. Eine sachorientierte, dem Burgerwohl verantwortliche Verkehr-

spolitik ist bei dieser Interessenverkntpfung zumindest in Frage gestellt.

An verschiedenen Orten im Einzugsbereich der A 20 wird fUr die Autobahn
geworben — zuletzt unter Ausschluss der Offentlichkeit. Von Beginn an treten
zusammen mit den Wirtschaftslobbyisten Politiker ins Rampenlicht, um fur
das Projekt zu werben. Die interessengeleitete Politik wird dabei ohne Scheu

zur Schau gestellt.

Ein GroBteil der lokalen Medien berichtet einseitig im Sinne der Beflrworter der

A 20 und vernachlassigt Fakten, die eindeutig gegen dieses Projekt sprechen.
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Kosten der Strecke

Als die A 20 von Westerstede bis Drochtersen im Jahre 2004 einer breiten

Offentlichkeit vorgestellt wurde, sollte sie

880 Millionen Euro

kosten. Kurze Zeit spater wurden schon Kosten von

3.200 Mo € 1,1 Milliarden Euro

fu’r W 2@ Km genannt und heute (2015) liegen sie nach offiziellen Angaben bei

AUtobahn 1,35 Milliarden Euro.

Ein Grund fUr diese Kostensteigerungen wurde bislang von offizieller Seite

nicht genannt.

Der Wirtschaftsrat der CDU e.V. hatte die Schmid Traffic Service GmbH be-
auftragt, die tatsachlichen Kosten fur einen Kilometer Autobahn zu ermitteln.
Die 2007 vorgelegte Studie kommt auf einen Betrag von 26,8 Millionen Euro
pro Kilometer Autobahn. Der Wert bezieht sich auf Kosten, die durch eine
Erhebung aus vierzehn Neubauprojekten im Zeitraum zwischen 1975 und

1995 ermittelt wurden.

Mit diesen tatsachlichen Kilometerkosten muss fur die A 20 von Westerste-

de bis Drochtersen mit Gesamtkosten gerechnet werden in Hohe von rund

3,2 Milliarden Euro.

Die Kostensteigerungen vom Ende des Erhebungszeitraums 1995 bis heute

sind darin nicht bertcksichtigt!

Kostenentwicklung fiir die A 20 (in. Mio. Euro) . [SESSSu = I

vor 10 Jahren vor 5 Jahren 2015 tatsachlich + Teuerung
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Kosten des Elbtunnels

OPP ist
<eine
L OsSUNg

An die A 20 soll sich bei Drochtersen der geplante Elbtunnel anschlieBen. Die
Kosten fUr dieses Bauwerk mussen noch hinzugerechnet werden. Laut Bun-

desrechnungshof liegen sie derzeit bei

1,5 Milliarden Euro.

Im Vergleich mit den Kosten fUr die vierte Elbtunnelrdhre der A 7 in Hamburg'

ist jedoch realistisch zu rechnen mit

3,4 Milliarden Euro.

Wegen der klammen Haushaltslage soll das Projekt privat als OPP (Offentli-
che Private Partnerschaft) finanziert werden. Aber OPP ist keine L&sung. Je-
der weil3, dass diese Projekte im Konflikt zur gesetzlichen Schuldenbremse
stehen. Der Rechnungshof hat festgestellt, dass privat finanzierte Projekte
am Ende teurer werden, weil ein privater Investor ausreichend Rendite erzie-

len will. Die Zeche zahlen die Steuerzahler.

1 2,56 km Elbtunnel bei Hamburg haben 760 Millionen Euro gekostet. Die zwei Rdhren fur den geplant-
en Elbtunnel bei Drochtersen mit jeweils 5,7 km L&nge mussten dann mindestens 3,4 Milliarden Euro
kosten.
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Verkehrliche Alternativen
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W& | Kartengrundlage: Daten von OpenStreetMap - Veréffentlicht unter CC-BY-SA 2.0
o 3 \
Legende Verkehrliche Alternativen zur A 20
Voraussetzung: Nachgewiesener Bedarf!
Vorhandene Verkehrswege =mm==  Prifung Neubau Bahntrasse, Aufnahme in Bundesverkehrswegeplan
N Autobahn R Machbarkeitsstudie fiir Neubau Bahntrasse
BundesstraBe (@) Ertlichtigung und Ausbau vorhandener Schienenstrecken der EVB,
Bahntrasse DB Aufnahme in Bundesverkehrswegeplan
Bahntrasse EVB | zweigleisiger Ausbau Bahnstrecke Nordenham-Hude fir 110 km/h
WasserstraBe v Ertlichtigung der Bahnstrecken Cuxhaven-Bremerhaven und
Cuxhaven-Stade (Bau von Uberholstellen, Ausbau fiir héhere
o Féhre Geschwindigkeiten, tiw. zweigleisig)
— Nutzung Seewasserweg fur mittlere bis groBe Frachttransporte
Zur Information: [N Machbarkeitsstudie fir durchgéngige Befahrbarkeit mit GroBmotor-
wmms  Geplante A 20 gut_erS(_:hn‘fen sowie fur die Herstellung der Voraussetzungen fiir den
dreilagigen Containerverkehr
& Lokale Verkehrsldsungen: Z. B. abschnittsweise dreispuriger Ausbau
vorhandener StraBen, kleinrdumige Ortsumgehungen
\V4 Verkehrslenkende MaBnahmen (z. B. Mautstreckenanmeldung,

elektronisches Verkehrsleitsystem, Geschwindigkeits- und
Gewichtskontrollen)




25

Die Planung der A 20 fordert den umweltschédlichsten und teuersten Ver-
kehrstrager und sie widerspricht nationalen und internationalen Zielsetzun-
gen zur Harmonisierung des Guterverkehrs, zum Klimaschutz und zum Erhalt
biologischer Vielfalt. Verkehrliche Alternativen kénnen dazu dienen, vorhan-
dene lokale Engpéasse zu beseitigen und den Verkehr im Elbe-Weser-Raum

VVeniger

insgesamt umweltvertraglicher zu gestalten:
ST

Verkehrsvermeidung:
menr

e Aufklarungsarbeit: Kurze Wege ohne Auto

e  Forderung regionaler Wirtschaftskreislaufe

e Entwicklung intelligenter Logistikketten

Schiene:

FUr einen umweltvertraglichen
GUtertransport Uber Land ist die
Schiene als Verkehrsmittel erste
Wahl. MaBBnahmen sollten vorwie-
gend darauf abzielen, Engpésse zu
beseitigen und die Durchgangigkeit
der bestehenden Knoten zu ver-
bessern. Dazu sind erforderlich:

e  Ertlchtigung und Ausbau vor-
handener Schienenstrecken
der Bundesbahn und EVB

e Ausbau und Neubau von
Ost-West-Verbindungen
(Bsp.: Schienenspurnutzung
des Wesertunnels, zweiglei-
siger Ausbau Nordenham —
Hude zur Entlastung des Kno-
tens Bremen)

e (Ggf. Wiederinbetriebnahme
stillgelegter Strecken

Wasserweg:

FUr mittlere und groBe Frachttrans-
porte ist der Seeweg entlang der
KUste die nattrliche, ideale Ver-
bindung und sollte stéarker genutzt
werden. Das gilt auch fur Transpor-
te zwischen den Seehéfen durch
Feederschiffe. Hinzu kommt die
Optimierung von Umladevorgan-
gen.

StraBe:

Die vorhandenen Verkehrswege
parallel zur geplanten A 20 sind
weitgehend nicht ausgelastet. Zur
Minderung eventueller 6rtlicher
oder zeitlicher Belastungen sind
folgende MafBBnahmen okologisch
und dkonomisch vertretbar:

e Dreistreifiger Ausbau vorhande-
ner StraBen mit Wechselspur

e Bedarfsgerechte, kleinrdumige
Ortsumgehungen

e Mautstreckenanmeldung bei
StraBBen, die zur Vermeidung
von Maut unndétig stark befah-
ren werden.

e \erkehrslenkende MafBnahmen
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Fazit

Wir haben genugend
verkehrliche Alternativen

*

Nutzen wir sie!
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In kurzen, pragnanten Texten und informativen
Grafiken zeigt dieses Kompendium die

Fakten und Hintergriinde zur geplanten
niedersachsischen Autobahn A 20 zwischen
Westerstede und Drochtersen. Wie wirkt sich der
geplante Neubau auf die Umwelt, die regionale
Wirtschaft und Landwirtschaft, auf die Menschen
aus? Wie steht es um mogliche Alternativen, die
mit weniger Geld mehr Nutzen bringen?



