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1. Veranlassung

Die Bundesrepublik Deutschland plant und baut, vertreten durch die Autobahn GmbH
des Bundes, die BAB A 20 von Westerstede bis zum geplanten Elbtunnel zwischen

Drochtersen und Gliickstadt sowie die BAB A 26 zwischen Drochtersen und Hamburg.

Die A 20 auf der schleswig-holsteinischen Seite Uber Libeck, Bad Segeberg, bis zum
geplanten Elbtunnel bei Drochtersen und die A 26 von Drochtersen Uber Stade nach
Hamburg sind Teil des weitraumigen Konzeptes zur geplanten Nordwestumfahrung
Hamburg, welche im Bedarfsplan fur die Bundesfernstra3en im vordringlichen Bedarf
ausgewiesen ist. Die A 20 (Kistenautobahn) auf der niedersachsischen Seite von
Drochtersen nach Westerstede einschlief3lich ihrer Verknupfung mit der im dstlichen
Stadtgebiet von Stade endenden A 26 ist unter der laufender Nr. 693 des aktuellen
Bedarfsplans ebenfalls im vordringlichen Bedarf ausgewiesen. Die Verknupfung der
A 20 mit der A 26 auf niedersachsischem Gebiet soll durch ein Autobahnkreuz erfolgen
(,Kreuz Kehdingen®), fir welches das Planfeststellungsverfahren im Sommer 2017 ein-

geleitet wurde.

Der 5. Bauabschnitt der A 26 verbindet die geplante Autobahn A 20 (westlich von
Drochtersen friher als A 22 bezeichnet) mit den bereits unter Verkehr bzw. im Bau
befindlichen Abschnitten der A 26, die von Stade bis nhach Hamburg verlauft. Als wich-
tiger Baustein der geplanten Nord-West-Umfahrung Hamburgs schliel3t der 5. Bauab-
schnitt die Liicke zwischen der geplanten A 20 in Schleswig-Holstein einschlieRlich fes-

ter Elbquerung und der bereits bestehenden A 26 bei Stade.

Mit der Uberreichung der Linienbestimmungsunterlagen zur Nord-West-Umfahrung
Hamburgs am 28. Juli 2005 hat das Bundesverkehrsministerium die Trasse fir die ge-
plante A 20 zwischen Bad Segeberg und Stade festgelegt.

Im Raumordnungsverfahren zur Nord-West-Umfahrung Hamburg, welches zu Beginn
der 2000er Jahre stattfand, wurde der Raum zwischen Stade und der geplanten
Elbquerung bei Drochtersen vor allem unter dem Aspekt betrachtet, die Elbe zu queren
und zigig wieder an das vorhandene Autobahnnetz Richtung Hamburg anzuschliel3en.
Neben der schlieRlich festgelegten Linienfiihrung wurde auch eine Linienfiihrung west-
lich der Rotschlammdeponie diskutiert. Im Hinblick auf den seinerzeit noch nicht fest-
stehenden Verlauf der A 22 (jetzt A 20) sowie vorhandene Raumwiderstande wurde
diese Linie jedoch auf Grundlage einer Vorprifung friihzeitig aus dem Spektrum még-
licher Varianten ausgeschieden. Die Landesplanerische Feststellung vom 09.02.2004

vermerkt hierzu:
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,Varianten, die eine Flihrung der Trasse westlich der Rotschlammdeponie vorschlagen, wurden
nach Uberschlagiger Priifung nicht ndher untersucht. Sie scheiden wegen zu starker Beeintrach-
tigung der in diesem Gebiet liegenden Erholungsgebiete, Vorrang- und Versorgungsgebiete fir
Natur und Landschaft sowie eines grof3flachigen Vorranggebietes fir die Rohstoffgewinnung
(Torf) fir eine sinnvolle Trassenfiihrung aus.*

In der ersten Offentlichkeitsbeteiligung 2010 kam erneut die bereits im Raumordnungs-
verfahren thematisierte Frage nach einem mdglichen, alternativen Verlauf der A 26
westlich der Rotschlammdeponie auf. Und auch danach wurden in der Offentlichkeit
Forderungen nach einer Linienfihrung westlich der Rotschlammdeponie erhoben. Der
urspringliche Alternativvorschlag der Einwender ist in der nachstehenden Abbildung
dargestellt.

Abbildung 1: Alternativvorschlag "Rotschlammdeponie”

Der gemeinsame Gelenkpunkt dieser Trasse mit der linienbestimmten liegt zwischen
Stade und Butzfleth im Bereich Hohenschdlisch. Sudostlich dieses Gelenkpunktes
stimmen die beiden Varianten utberein. Die geforderte alternative Trasse knickt spitz-
winklig aus dem Verlauf der im Verfahren befindlichen Variante ab und verlauft zu-
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1.1.

nachst sudlich von Stadermoor, um nach einem engen Rechtsbogen und einer an-
schlieRenden langgestreckten Linkskurve anndhrend in einer Parallellage westlich der
Rotschlammdeponie nach Nordwesten zu fihren. Das FFH-Gebiet ,Willes Heide* wird
im geringen Abstand sidlich umfahren, um dann sidwestlich von Ritscher Moor auf
Hohe des FFH-Gebietes ,Wasserkruger Moor* Uber ein Autobahndreieck an die A 20

anzuschliel3en.
Die Ortschaft Grof3 Sterneberg liegt rd. 1.500 m stdlich der vorgeschlagenen Trasse.

Vor dem Hintergrund der zwischenzeitlich veranderten Randbedingungen, wie z.B. ei-
ner verfestigten A 20-Planung, wurde durch die Vorhabentréagerin, die Autobahn GmbH
des Bundes, eine solche Variante (Variante 2) erneut gepruft.

Diese Unterlage beinhaltet einen detaillierten Variantenvergleich zwischen der linien-
bestimmten und zur Planfeststellung eingereichten Trasse (Variante 1) sowie einer im
Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung geforderten und durch die Vorhabentragerin
fachplanerisch optimierten Trasse sudlich der Rotschlamm-Deponie (Variante 2). Der
Variantenvergleich erfolgt dabei, in Analogie zu der Untersuchungstiefe friherer Be-

trachtungen, ebenfalls auf dem Niveau einer Varianten-Vorprifung.

StralRenbauliche Beschreibung

Gemal den Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN 2008) wird die A 26 — Bau-
abschnitt 5a der Kategoriegruppe AS Autobahnen und hier der Kategorie AS Il Uber-
regionalautobahn zugeordnet. Auf Grundlage der Richtlinien fur die Anlage von Auto-
bahnen (RAA) Ausgabe 2008 ergibt sich dadurch die Entwurfsklasse EKA 1 B.

Beide betrachteten Varianten der A 26 weisen einen Stral3enquerschnitt RQ 28 (ge-
maf Richtlinie fur die Anlage von Autobahnen — RAA, Ausgabe 2008) mit 28 m Kro-

nenbreite auf.

Im Zuge des Autobahnneubaues sind kreuzenden Stral3en und Wege zu verlegen und
planfrei Uber die A 26 zu fiihren.

Die A 26 ist in dem hier betrachteten Bauabschnitt als anbaufreie Uberregionalauto-
bahn mit planfreien Knotenpunkten geplant. Die Verkniipfung der A 26 mit der A 20
erfolgt im Zuge der linienbestimmten Variante 1 Gber ein Autobahnkreuz und im Zuge
der sidlichen Trassenvariante 2 tber ein Autobahndreieck. Die Anbindung an das
nachgeordnete StraRennetz erfolgt in beiden Fallen im Norden tber eine Anschluss-
stelle in Drochtersen, welche wegen lhrer hohen Verkehrsbelastung in beiden Varian-
ten mit Zubringern zur L 111 und zur K 27 ausgestattet ist, sowie im Siden Uber die

Anschlussstelle Stade-Nord mit Anschluss an die L 111 und die Freiburger Stral3e.
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2.2.

Methodik des Variantenvergleichs

Der Vergleich der Varianten erfolgt auf Basis der in den Richtlinien zum Planungspro-
zess und fur die einheitliche Gestaltung von Entwurfsunterlagen im Stral3enbau (RE
2012) und in den Richtlinien fur die Anlage von Autobahnen (RAA 2008, Korrektur
2014) vorgegebenen Ziele und Vorgaben zur Auswahl der bevorzugten Variante. Zu-
satzlich werden projektspezifische Kriterien in den Vergleich aufgenommen.

Im Einzelnen werden auf der obersten Vergleichsebene folgende Ziele im Zuge des

Variantenvergleichs bewertet:

e Raumstrukturelle Wirkung

e Verkehrliche Wirkung, Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung
o Umweltvertraglichkeit

e Wirtschaftlichkeit

Die Gegenuberstellung der Trassenvarianten betrachtet jeweils deren Auswirkungen

und Einflisse auf die definierten Ziele.

Bewertung auf Ebene der EinflussgréfRen

Die Bewertung der Varianten erfolgt maf3geblich auf der untersten und damit detaillier-
testen Ebene, der Ebene der Einflussgrofien und Indikatoren. Hier werden die ,harten
Fakten®, sprich konkrete Zahlwerte oder gutachterliche Einschatzungen, ermittelt und

relativ zueinander verglichen.

Nur dort, wo konkrete Zielgrof3en definiert werden kénnen, erfolgt die Bewertung nach
dem Mal3 der Zielerreichung der einzelnen Varianten. Diese liegen aber gro3tenteils

nur aufgrund der in den Richtlinien vorgegebenen Planungsparameter vor.

Dort, wo keine konkreten ZielgréRen definiert sind, werden die Varianten in jeder ein-

zelnen EinflussgréRe individuell relativ zueinander betrachtet.

Die gutachterlich ermittelten Wirkungen werden in der folgenden 3-stufigen Skala ge-

genlbergestellt und bewertet:
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2.3.

Tabelle 1: Bewertungsstufen

Bewertungsstufe Symbol
vergleichsweise gunstige Variante(n) +
vergleichsweise durchschnittliche Vari- o
ante(n)

vergleichsweise ungunstige Variante(n) -

Keine Unterschiede zwischen den Varianten bewertungsneutral

In der vorliegenden Variantenbetrachtung wird aufgrund der fur einen Vergleich kleinst-
mdoglichen Anzahl an Varianten von der im Allgemeinen Ublichen 5-stufigen Bewertung
abgewichen. Im Falle von lediglich zwei Varianten, die relativ zueinander bewertet wer-

den, wird eine mehrstufige Bewertung als nicht zielfilhrend erachtet.

Fur eine sachgerechte Herausarbeitung der jeweiligen Unterschiede erfolgt folglich nur
eine Unterscheidung der Varianten in die Bewertungsstufen ,vergleichsweise gunstig®
und ,vergleichsweise unglnstig“. Bei ausweisbaren relevanten Unterschieden zwi-
schen den Varianten ist also die in der Einflussgréf3e gunstigere Variante immer mit ,,+“

und die ungunstigere mit -, bewertet.

Sofern in den Einflussgréf3en zwischen den Varianten keine oder nur fachlich und rech-
nerisch sehr geringe Unterschiede ermittelt werden konnten, werden diese Einfluss-
grolRen als nicht entscheidungserheblich eingestuft und die Einstufung erfolgt als ,be-
wertungsneutral®. Diese Einflussgrofien oder Kriterien gehen damit nicht in den Vari-

antenvergleich ein.

In den seltenen Fallen, dass fachlich beurteilt eine Abstufung von ,+“ zu -, die Diffe-
renzen Uberbewerten wiirde und ebenfalls eine ,bewertungsneutrale® Einstufung nicht
zu vertreten ist, kann in Ausnahmefélle auch eine geringe Abstufung und damit eine

Bewertung mit ,+“ und ,0“ erfolgen.

Gewichtung im Variantenvergleich

Fur alle Ziele, Hauptkriterien, Kriterien und deren Einflussgré3en wurden individuell fur
diesen Variantenvergleich gutachterlich Gewichtungen festgelegt. Kriterien, die keine
Unterschiede in den Varianten ergeben, wurden als ,bewertungsneutral” eingestuft und
aus der eigentlichen Bewertung herausgenommen. Dadurch treten die ermittelten Un-
terschiede deutlicher zu Tage und ermdglichen eine detailliertere Differenzierung der
Varianten und damit die Ausweisung einer Vorzugslosung. Die Gewichtung der Krite-
rien im vorliegenden Vergleich wurde anhand ihrer Entscheidungsrelevanz vorgenom-

men.
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Das Zielfeld der ,Raumstrukturellen Wirkung“ beurteilt die raumbedeutsamen Auswir-
kungen der Mal3nahme. In diesem Zielfeld werden neben anderen Wirtschaftszweigen
auch die malRnahmenbedingten Auswirkungen auf die Landwirtschaft beurteilt. Die
Landwirtschaft als maf3geblicher Flacheneigentiimer und damit Betroffener der Infra-

strukturmalnahme gibt diesem Zielfeld ein besonderes Gewicht.

Gleichbedeutend sind die Zielfelder der ,Verkehrlichen Wirkung, Entwurfs- und sicher-
heitstechnischen Beurteilung” sowie der ,Wirtschaftlichkeit®. Diese beiden Zielfelder
betrachten nicht wie die ,Raumstruktur” oder die ,Umweltvertraglichkeit” die Auswir-
kungen auf Schutzguter, sondern beurteilen die Zielerreichung der MaRnahme in ihrer
Qualitat und Quantitat sowie zum anderen die daflr einzusetzenden finanziellen Mittel

und sind damit gewichtige Indikatoren der Zielerreichung.

Das umfanglichste und rechtlich am hochsten anzusetzende Zielfeld ist die ,Umwelt-
vertraglichkeit‘, so dass im Gesamtvariantenvergleich folgerichtig dieses Zielfeld am

hdchsten gewichtet wird.

Abbildung 2: Gewichtung der Zielfelder im Variantenvergleich

Prozentuale Gewichtung Zielfelder

W Raumstrukturelle Wirkung

m Verkehrliche Wirkung, Entwurfs-
und sicherheitsechn.
Beurteilung

Umweltvertraglichkeit

Wirtschaftlichkeit
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3.

3.1.

3.2.

Beschreibung der Varianten und Grundlagen

Beschreibung des Untersuchungsgebietes

Der vorliegende Streckenabschnitt der A 26 verlauft durch den Naturraum der Elbmar-
schen linksseitig der Elbe. Dieser wird charakterisiert durch die landwirtschaftlich ge-
nutzten Marschen, deren Nutzung durch die Regulierung der Gebietsentwésserung
(Polderung) erst ermdglicht wird. Die wasserwirtschaftlichen Verhéaltnisse sind gekenn-
zeichnet durch Entwéasserungsgraben mit unterschiedlichen Abflussquerschnitten und
den Polder- oder Stufenschopfwerken, die fur einen kinstlichen Wasserstand sorgen.
Neben der elbparallelen Marsch erstreckt sich der Untersuchungsraum auch auf die
ehemaligen Hoch- und Niedermoore Sudkehdingens. Die Auslaufer bzw. der Rand der
Geest werden von der vorliegenden Planung an keiner Stelle erreicht oder berthrt. Im
nordlichen Teil des Untersuchungsraumes dominieren die feuchteren Flachen des
~Sudkehdinger Sietlandes* mit vorwiegender Griinlandnutzung und am siidlichen Rand
des Untersuchungsgebietes die Marschen des ,Alten Landes” mit vorwiegend Obst-

baumkulturen.

Variante 1 — Linienbestimmte Trasse

Die hier vorgestellte Variante 1 entspricht der Vorzugslinie aus dem Raumordnungs-
und Linienbestimmungsverfahren der A 20-Nord-Westumfahrung Hamburg, jedoch be-
grenzt auf den Teilabschnitt, welcher dem hier gegenstandlichen Planungsabschnitt 5a
der A 26 entspricht.

Der gemeinsame Gelenkpunkt mit der Variante 2 liegt zwischen Stade und Butzfleth
bei Baukilometer 11+241 der Variante 1 im Bereich Hohenschdlisch. Studostlich dieses
Gelenkpunktes stimmen die beiden Varianten tberein.

Von der Anschlussstelle Drochtersen im Bereich der A 20 Elbquerung bzw. dem Kreuz
Kehdingen kommend, wird die A 26 im Autobahnkreuz zunachst tber die A 20, im An-
schluss auch Uber die K 28 und das Ritscher Schleusenfleth Uberfuhrt und verlauft in
sliddstlicher/sudlicher Richtung in etwa parallel zum Landernweg. Die Abstande zur
Bebauung in Ritsch bzw. Ritschermoor betragen jeweils rd. 1.500 m. Sie verlauft weiter
sudwestlich/westlich der Bebauung von Assel (ca. 1.000 m Abstand) und Biitzfleth (ca.
800 — 900 m Entfernung zur Bebauung). Der Abstand zu den Siedlungen an der K 27
betragt ebenfalls rd. 800 — 900 m (Asselermoor) bzw. rd. 1.000 m (Butzflethermoor).
Dabei werden die Gewasser ,Asseler Schleusenfleth®, ,Moorwegswettern und ,Butz-
flether Kanal“ gekreuzt sowie zwei Wirtschaftswege (Wegefahrels, Miihlenweg) und die
KreisstralRe K 29 uberfuhrt.
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Im weiteren Verlauf der A 26 bis zum Bauende bei km 11+750 kreuzt die BAB des
Weiteren die Gewasser ,Hoérne-Goétzdorfer-Kanal* (mehrfach) und ,Réhrwettern®, einen
Wirtschaftsweg (R6hrweg), die Kreisstralle K 31 sowie den Schneeweg. Die Trasse
der Variante 1 verlauft dstlich der bei Stadermoor gelegenen Rotschlamm-Deponie der
Aluminium-Oxid Stade (AOS). Der Abstand der Autobahn zur Ortslage von Stadermoor
betragt rd.1.200 m. Im Bereich Hohenschdlisch kreuzt die A 26 die K 31 und verlauft
ab hier in etwa mittig zwischen den Ortslagen von Goétzdorf und Schélisch (Abstand
jeweils rd. 700 m).

Was fur den Verlauf der A 26 zwischen Stade und Hamburg der niedrige Hinterdeich,
ist fur die Variante 1 zwischen Drochtersen und Stade die ,Landern®. Dieser Hauptgra-
ben der Gebietsentwasserung bildet in etwa die Nutzungsgrenze zwischen ,Marsch”
und ,Moor“, Ackerland und Grinland. Die Achse der A 26 schmiegt sich 6stlich der
Landern (also auf der ,Marsch-Seite®) an deren Verlauf an und kommt somit in etwa

mittig zwischen die vorhandenen Siedlungsbénder an L 111 und K 27 zu liegen.

Die Lange der Variante 1 betréagt vom Schnittpunkt mit der A 20 bis zum Gelenkpunkt
mit der Variante 2 rd. 10,60 km (Bau-km 0+650 — 11+250). Hinzu kommen der Stre-
ckenabschnitt der A 26 im Kreuz Kehdingen westlich der A 20 (1,15 km), der Anschluss
bis zur KreisstraRe 27 (Zubringer K 27) mit einer Lange von rd. 1,00 km sowie der An-

schluss bis an die L 111 (Zubringer L 111) mit einer Lange von ca. 3,10 km.

Neben den vorhandenen Stral3en, Wegen und Gewassern kreuzt die A 26 in der Vari-
ante 1 auch mehrere Uberregionale Versorgungs- und Produktenleitungen. Diese ste-
hen Uberwiegend im Zusammenhang mit dem nahegelegenen Industriebiet Stade-
Butzfleth, wo sich u.a. Betriebe der Aluminium- sowie der chemischen Industrie befin-
den. Ebenfalls existiert dort ein Seehafen zur Anlandung chemischer Produkte (bspw.
Ethylen), welche per Pipeline weiter transportiert werden. Als maf3geblich fir den spé-
teren Bau der Autobahn (Leitungssicherung) ist hierbei zum einen das Leitungsbiindel
der DOW-Werke anzusehen, deren Produktenrohrleitungen unter anderem zum Trans-
port von Sole (DN 400, DN 500 und DN 600), Ethylen (DN 150) und Propylen (DN 150)
dienen. Des Weiteren sind Leitungen von Gasunie, EWE, dem Trinkwasserverband
Stader Land, sowie SASOL und AOS im Untersuchungsraum des Variantenvergleichs

betroffen und missen ebenfalls vor Beginn der Baumafinahme gesichert werden.

Fur die Trasse der A 26 ist ein zweibahnig, vierstreifiger Regelquerschnitt, RQ 28 ge-
maf den RAA, vorgesehen. Die K 29 sowie die K 31 werden Uberfuhrt und erhalten
einen Regelquerschnitt RQ 9 gemaR RAL zuziiglich begleitender Radwege. Die K 28

mit ihrem begleitenden Radweg wird unterflihrt und behélt dabei ihren vorhandenen
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3.3.

Regelquerschnitt mit 6,00 m befestigter Fahrbahnbreite. Die kreuzenden Wirtschafts-
wege erhalten gemalR DWA-A 904 eine Fahrbahnbreite von 4,50 m. Die Uberfiihrungs-
rampen erhalten neben der Fahrbahn beidseitig 1,25 m breite Bankette. Ersatzwege
zur FlachenerschlieBung werden geman den Richtlinien fur den Landlichen Wegebau
(Arbeitsblatt DWA-A 904-1) mit 3,50 m befestigter Fahrbahnbreite und beidseitigen

1,00 m breiten Banketten ausgebildet.

Eine Verknlipfung mit dem nachgeordneten Straf3ennetz erfolgt im betrachteten Ver-
gleichsabschnitt im Norden tiber das Autobahnkreuz und die Anschlussstelle Drochter-
sen an die L 111 und die K 27, im Suden uber die Anschlussstelle Stade-Nord mit
Anschluss an die L 111 und die Freiburger Straf3e. Die von der A 26 gekreuzten Stra-
Ren und Wege werden, soweit sie nicht aufgehoben werden kdnnen, héhenungleich
Uber bzw. unter der A 26 hinweggefuhrt. Die gekreuzten Gewasser werden unterfuhrt.

Variante 2 — Vorschlag aus der Offentlichkeitsbeteiligung

Die Variante 2 stellt einen Verlauf der A 26 westlich der Variante 1 zwischen Grol3 Ster-
neberg und der Rotschlamm-Deponie dar, die rd. 6 km westlich von Drochtersen mit
der A 20 verknipft ist. Sie entspricht damit den sowohl im Raumordnungsverfahren als
auch im 2010 eingeleiteten Planfeststellungsverfahren (1. Auslegung) erhobenen For-

derungen nach einer westlichen Umfahrung der Rotschlammdeponie.

Wie bereits oben erwahnt, wurde die als Alternative vorgeschlagene Trasse aufgrund

der im Raum ermittelten Zwangspunkte fachplanerisch weiterentwickelt.

Aus Abbildung 3 wird erkennbar, dass sich im Untersuchungsraum das europaisch ge-
schitzte Natura-2000-Gebiet (kurz ,FFH-Gebiet") ,Wasserkruger Moor und Willes
Heide" befindet. Auf nationaler Ebene ist das Gebiet mit Verordnung des Landkreises

Stade vom 06.02.2017 als Naturschutzgebiet ,Kehdinger Moore® gesichert worden.

In dem Standarddatenbogen fiir das FFH-Gebiet und in der Naturschutzgebietsverord-
nung sind der Schutzzweck und die Erhaltungsziele fir die zu schitzenden Lebens-
raumtypen und die charakteristischen Arten aufgefiihrt. Bei den prioritaren Lebens-
raumtypen handelt es sich unter anderem um Moorwalder, Hochmoorbereiche und
nahrstoffarme Seen und Teiche. Entsprechend den rechtlichen Anforderungen des
§ 34 Bundesnaturschutzgesetztes sind erhebliche Beeintréachtigungen von Natura-
2000-Gebieten bzw. deren Schutz- und Erhaltungszielen zu vermeiden. Da durch den
Stral3enverkehr n&hrstoffanreichernde Schadstoffbelastungen entstehen kdnnen (be-
sonders Stickstoffoxide, kurz NOX) muss zur Vermeidung erheblicher Beeintrachtigun-

gen ein prognostizierter Abstand zwischen Stral3e und Naturschutzgebiet eingehalten
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werden (siehe FFH-Vertraglichkeitsprifung A 20 Abschnitt 7 ,Wasserkruger Moor, Wil-
les Heide®).In diesem Fall im Bauabschnitt 7 der A 20 Kistenautobahn wurde ein sol-
cher Mindestabstand bereits errechnet und auf mdgliche alternative Varianten Ubertra-

gen (vgl. die griin-gelblich dargestellter NOX-Puffer in Abbildung 3).

Zum Schutz und zur Aufrechterhaltung der funktionalen Verbindung der beiden Teilfla-
chen des Schutzgebietes ist fUr die zu schitzenden Arten (hier v.a. Kreuzotter) eine
Verbindung tber die Autobahn hinweg zu gewahrleisten. Im Abschnitt 7 der A 20 kann
der Konflikt durch ein 30 m breites Vernetzungsbauwerk zwischen den beiden Teilge-
bieten gelost werden. Fir eine Anbindung der A 26 an die A 20 durch ein neues Auto-
bahndreieck, gelegen zwischen den beiden Teilflichen des Schutzgebiets, waren sol-
che Tierquerungshilfen theoretisch herstellbar, werden aber aus umweltfachlicher Sicht
ihre Funktionsfahigkeit fur die Zielart ,Kreuzotter” nicht erfullen kénnen (Auffinden und
Annahme der Bauwerke). Auch aus wirtschaftlichen Griinden wéaren mehrere Que-
rungsbauwerke nicht vertretbar, zumal in diesem Knoten neben A 20 und A 26 auch
noch die vorhandene KreisstraRe 3 zu beriicksichtigen ist. Die in Abbildung 3 darge-
stellten Varianten gemaR dem Vorschlag der Einwender erweisen sich somit als nicht

realisierbar.
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Abbildung 3: Varianten auf Grundlage des vorgeschlagenen Trassenverlaufs

Darum wurde ausgehend von der grundlegenden Forderung der Einwender, die nérd-
lich von Stade vorhandene Rotschlammdeponie im Westen zu umfahren, ein alternati-
ver Trassenverlauf entwickelt, der weiter sudlich bei Hammahermoor an die A 20 an-
schlief3t. So stellt diese optimierte und in Abbildung 4 dargestellte Variante 2 einen re-
alisierbaren Trassenverlauf dar, welcher ebenso wie die Variante 1 sowohl den techni-
schen Anforderungen an eine Bundesautobahn der Entwurfsklasse EKA 1B (Uberregi-
onal-Autobahn) wie auch den Anforderungen des europaischen Artenschutzes ent-
spricht.
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Variante 1

Optimierte
Variante 2

[

Abbildung 4: Variante 2 - fachplanerisch optimierte Linienfiihrung

Der gemeinsame Gelenkpunkt mit Variante 1 liegt dabei weiterhin zwischen Stade und
Bitzfleth bei Baukilometer 11+241 der Variante 1 im Bereich Hohenschdlisch. Stdost-

lich dieses Gelenkpunktes stimmen die beiden Varianten Gberein.

Die Trassenfuihrung in Richtung Westen erfolgt in der optimierten Linienfiihrung tber
langgestreckte Radien zunachst in einem Abstand von rd. 300 m zur Rotschlammde-
ponie. Die K 27 wird im Bereich der Ortschaft Stadermoor innerhalb einer Bebauungs-
licke gekreuzt. Aufgrund dieser gegeniiber dem Einwendervorschlag deutlich weiter
nordlichen Fuhrung, kann ein umweltfachlich ungtinstig zu bewertender Eingriff in die

Waldbereiche entlang der K 80 vermieden werden.

Die weitere Trasse ergibt sich maf3geblich aus der Verschiebung des Anschlusses an
die A 20 in Richtung Suden. Da die von den Einwendern vorgeschlagene Anbindung
an die A 20 im Bereich ndrdlich der Bebauung an der K 3 direkt zwischen den zusam-

mengehordigen FFH-Gebieten ,Willes Heide® und Wasserkruger Moor* gelegen hatte,



Die Autobahn GmbH des Bundes Unterlage 16
Variantenvergleich Linienfihrung
A 26 — 5a Drochtersen bis AS Stade-Nord Seite 20

wurde aus umweltfachlicher Sicht eine Verlegung des Autobahndreiecks beflirwortet.
Eine Lage zwischen den FFH-Gebieten wirde erheblich negative Auswirkungen fir die
Aufrechterhaltung der terrestrischen Wanderbeziehungen zwischen den beiden Teil-

gebieten bewirken.

In der hier gegenstandlichen und im Weiteren untersuchten Variante 2 gemaf der Ab-
bildung 4 schliel3t die A 26 mittels eines Autobahndreiecks im Bereich Hammahermoor
/ Engelschoff-Wasserkrug an die A 20 an. Der Knotenpunkt liegt im Planungsabschnitt
7 der A 20. Eine Anschlussstelle ist in diesem Bereich aufgrund fehlender Netzfunktion
nicht vorgesehen. Die Anschlussstelle Drochtersen bildet in dieser Variante, gelegen
nord-ostlich in rd. 4,2 km Entfernung, einen eigenstandigen Knotenpunkt mit der A 20.

Das Autobahndreieck, welches die A 26 mit der A 20 verknupft, flgt sich zwischen die
vorhandene Bebauung sowie das europdisch geschitzte Natura-2000-Gebiet (kurz
.FFH-Gebiet") ,Wasserkruger Moor und Willes Heide" ein.

Ein Autobahnkreuz, wie in der Variante 1, kommt fur die Variante 2 nicht in Frage, weil
einer moglichen Verlangerung der A 26 nach Norden uber die A 20 hinaus an dieser
Stelle erhebliche Raumwiderstande wie z.B. das FFH-Teilgebiet ,Wasserkruger Moor*
entgegenstehen. Stattdessen wirde die im Bundesverkehrswegeplan vorgesehene
B 73n zwischen Drochtersen und Cadenberge an die Anschlussstelle Drochtersen an-

binden und damit zur A 26 einen Versatz Uber die A 20 bilden.

Nach dem Autobahndreieck im Bereich Hammahermoor / Engelschoff-Wasserkrug, mit
Abstanden zur vorhandenen Bebauung von z.T. unter 150 m, wendet sich die A 26
nach Sud-Osten und verlauft auf rd. 3,0 km Lange parallel zu dem sidlich gelegenen
Ort Grol3 Sterneberg. Der Abstand zur Ortslage von Grol3 Sterneberg variiert dabei
zwischen 300 und 600 m. Dabei wird zweimal das Gewasser ,Burgbeckkanal” gekreuzt

und es werden die Kreisstral3e K 3 sowie zwei Wirtschaftswege uberfuhrt.

Im weiteren Verlauf der A 26 bis zum Bauende kreuzt die BAB in der Variante 2 des
Weiteren die Gewasser ,Rohrwettern® und ,Horne-Gotzdorfer-Kanal“ (mehrfach), einen
Wirtschaftsweg (Landernweg), die Kreisstral3en K 27 und K 31, den Schneeweg sowie
die verlegte Freiburger Stral3e. Auch die Gotzdorfer Auswettern wirde in dieser Vari-
ante in ihrem Mundungsbereich Uberbaut, was insofern relevant ist, als dass durch den
UHV Kehdingen derzeit deren Ausbau zu einem leistungsfahigen Verbindungskanal

zwischen Harschenflether Wettern und Horne-Gotzdorfer Kanal gepruft wird.!

1 Machbarkeitsstudie zur Neuordnung der Entwasserung Sitidkehdingen, Sweco, 01/2019
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Mit der Querung der K 27 durchschneidet die Trasse den Ortsteil Stadermoor. Der

Abstand der Autobahn zur vorhandenen Bebauung betragt hier weniger als 100 m.

Im Bereich Hohenschdlisch kreuzt die A 26 die K 31 und verlauft ab hier in etwa mittig

zwischen den Ortslagen von Gétzdorf und Schélisch (Abstand jeweils rd. 700 m).

Zwischen L 111 und Freiburger Straf3e wird die A 26 Uber eine als halbes Kleeblatt
ausgebildete Anschlussstelle mit dem nachgeordneten Stralennetz verknipft. Unmit-
telbar hinter der Anschlussstelle endet der Abschnitt 5a nordlich der Freiburger Stralie,

wo der Planungsabschnitt 5b beginnt.

Die Lange der Variante 2 betragt vom Schnittpunkt mit der A 20 bis zum Gelenkpunkt
mit der Variante 1 rd. 9,50 km (Bau-km 128+000 bis 137+520). Hinzu kommt die An-
schlussstelle in Drochtersen mit dem Anschluss zur Kreisstrale 27 (Zubringer K 27)
mit einer Lange von rd. 1,90 km sowie der Anschluss bis an die L 111 (Zubringer L 111)
mit einer Lange von rd. 2,70 km.

Neben den vorhandenen StraRen, Wegen und Gewassern kreuzt die A 26 in der Vari-
ante 2 auch mehrere tberregionale Versorgungs- und Produktenleitungen. Diese sind
im Zusammenhang mit dem nahegelegenen Industriebiet Stade-Butzfleth zu sehen,
wo sich u.a. Betriebe der Aluminium- sowie der chemischen Industrie befinden. Eben-
falls existiert dort ein Seehafen zur Anlandung chemischer Produkte (bspw. Ethylen),
welche per Pipeline weiter transportiert werden. Als maRRgeblich fur den spateren Bau
der Autobahn (Leitungssicherung) ist hierbei das Leitungsbiindel der DOW-Werke an-
zusehen, deren Produktenrohrleitungen unter anderem zum Transport von Sole (DN
400, DN 500 und DN 600), Ethylen (DN 150) und Propylen (DN 150) dienen. Des Wei-
teren sind Leitungen von Gasunie, EWE sowie dem Trinkwasserverband Stader Land
im Untersuchungsraum des Variantenvergleichs betroffen und mussen ebenfalls vor

Beginn der BaumafRnahme gesichert werden.

Fur die Trasse der A 26 ist ein zweibahnig, vierstreifiger Regelquerschnitt, RQ 28 ge-
maf den RAA, vorgesehen. Die K 3, K 27 sowie K 31 erhalten einen Regelquerschnitt

RQ 9 gemal RAL zuzuglich begleitenden Radweg.

Die kreuzenden Wirtschaftswege erhalten gemari DWA-A 904 eine Fahrbahnbreite von
4,50 m. Die Uberfiihrungsrampen erhalten neben der Fahrbahn beidseitig 1,25 m breite
Bankette. Ersatzwege zur FlachenerschlieRung werden gemal den Richtlinien fir den
Landlichen Wegebau (Arbeitsblatt DWA-A 904-1) mit 3,50 m befestigter Fahrbahn-

breite und beidseitigen 1,00 m breiten Banketten ausgebildet.
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4.1.

Eine Verknipfung mit dem nachgeordneten Stral3ennetz erfolgt im betrachteten Ab-
schnitt im Suden Uber die Anschlussstelle Stade-Nord mit Anschluss an die L 111 und
die Freiburger StraRe. An ihrem nordlichen Ende weist die Variante 2 der A 26 keine
Verknipfung mit dem nachgeordneten Straf3ennetz auf. Hier sind die nachstgelegenen
Anschlussstellen in Drochtersen bzw. in Burweg nur tber einen gut 4 bzw. 6 Kilometer
langen Versatz auf der A 20 erreichbar. Die von der A 26 gekreuzten Stral3en werden,
soweit sie nicht aufgehoben werden kdnnen, hohenungleich tber die A 26 hinwegge-
fuhrt. Die gekreuzten Gewasser werden unterfiihrt.

Da die geplante Anschlussstelle Stade-Nord am sidlichen Ende des Vergleichsab-
schnitts in ihrer Lage und Form in beiden Varianten identisch ist, ist sie nicht Gegen-
stand des hier angestellten Variantenvergleichs. Der Beginn der Ein- und Ausfade-
lungsstreifen liegt in etwa auf Hohe des Gelenkpunkts. Auf eine Darstellung im Lage-
plan wurde daher verzichtet.

Vergleich der Varianten

Raumstrukturelle Wirkung

Das Ziel ,Raumstrukturelle Wirkungen® wird im gesamtplanerischen Variantenvergleich
mit 20 % des Gesamtgewichts aller Ziele beriicksichtigt. Die relative Gewichtung der
einzelnen Hauptkriterien innerhalb des Zielfeldes ist in der nachfolgenden Tabelle dar-

gestellt.

Die eingestellten Gewichtungen sind projektspezifisch aufgrund der ermittelten und in
der Variantenmatrix dargestellten Betroffenheiten gewéhlt worden. Beide Varianten
durchfahren maf3geblich landwirtschaftlich gepragte Bereiche und erzeugen dadurch
in diesem Bereich die meisten Betroffenheiten, so dass hier folglich dieses Hauptkrite-
rium am hdchsten gewichtet wird. Die drei weiteren Hauptkriterien, in denen eine Be-
troffenheit ermittelt werden konnte, fallen in ihrer Entscheidungsrelevanz aufgrund ge-
ringer bewertungsrelevanter Unterschiede oder der Gesamtbedeutung der Betroffen-
heit erheblich ab und werden dementsprechend geringer gewichtet.
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4.1.1.

Tabelle 2: Raumstrukturelle Wirkungen, Gewichtung der Hauptkriterien

Raum- und Siedlungsstruktur, Stadtebau 10,0 %
Landwirtschaft / agrarstrukturelle Betroffenheit 70,0 %
Forstwirtschaft 0,0 %
Rohstoffwirtschaft 10,0 %
Wasserwirtschaft / Gebietsentwéasserung 10,0 %
Abfallwirtschaft 0,0 %
Energiewirtschaft 0,0 %

Im Raumordnungsverfahren sind die raumbedeutsamen Auswirkungen auf die in den
Grundsatzen des § 2 ROG genannten Belange unter Uiberdértlichen Gesichtspunkten zu

ermitteln, zu beschreiben und zu bewerten.

Ob das Vorhaben mit den Erfordernissen der Raumordnung — dies sind nach § 3 Abs.
1 Nr. 1 ROG Ziele, Grundsatze und sonstige Erfordernisse der Raumordnung — tber-
einstimmt oder nicht, leitet sich aus den zu erwartenden Auswirkungen auf die textlich
und zeichnerisch festgelegten Ziele und Grundséatze und sonstigen Erfordernissen der

Raumordnung ab.

Beurteilungsgrundlage stellen das Landesraumordnungsprogramm Niedersachsen

2017 sowie das Regionale Raumordnungsprogramm 2013 des Landkreises Stade dar.

Der vorliegende Variantenvergleich stellt kein Raumordnungsverfahren dar, dient je-
doch dem Vergleich der Trassen in einer fur die Zwecke des Genehmigungsverfahrens
angepassten Untersuchungstiefe auf Raumordnungsniveau. Hierbei wurden alle rele-
vanten Entscheidungskriterien in einer Untersuchungstiefe betrachtet, die eine belast-
bare Vorzugscheidung ermdglicht. Daher lasst sich auch bei einer denkbaren weiteren
Steigerung der Untersuchungstiefe kein anderes Ergebnis erwarten.

Raum- und Siedlungsstruktur, Stadtebau

Das Hauptkriterium ,Raum- und Siedlungsstruktur, Staddtebau® wird im Ziel der ,Raum-

strukturellen Wirkung“ mit 10,0 % gewichtet.

Fur dieses Hauptkriterium im Ziel ,Raumstrukturelle Wirkung“ konnten im Hinblick auf
die in den Raumordnungsprogrammen ausgewiesene Gebiete sowie auf Gebiete der

Bauleitplanung keine bewertungsrelevanten Unterschiede ermittelt werden.
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Im gultigen RROP des Landkreis Stade sind im Untersuchungsgebiet keine Vorrang-

oder Vorbehaltsgebiete fir der Raum- und Siedlungsstruktur ausgewiesen.

Dennoch stellt die Variante 2 aufgrund ihrer deutlichen Anndhrung an die Ortschaften
Stader Moor und Hammahermoor ein Hemmnis im Hinblick auf die Mdglichkeiten der
Siedlungsentwicklung dar. Die Annaherung an die vorhandene Bebauung entlang der
K 31 und des Rohrweges ist in der Variante 1 geringfiigig grof3er als in der Variante 2.
Insgesamt ist die Beeintrachtigung der Siedlungsstruktur aufgrund des deutlich grofie-
ren Abstandes der Trassen zum Ortsteil GOtzdorf jedoch als geringer einzustufen als
die der Ortschaften Hammahermoor und Stader Moor.

Infolgedessen wird die Variante 2 im Kriterium der ,Beeintrachtigung von Siedlungs-
strukturen® als vergleichsweise ungunstig eingestuft. Die Variante 1 verlauft grof3ten-
teils weit abgesetzt von Siedlungsstrukturen und wird daher als vergleichsweise giins-

tig bewertet.

Die Bilanz- und Bewertungstabelle des Hauptkriteriums ,Raum- und Siedlungsstruktur,

Stadtebau” im Ziel der ,Raumstrukturellen Wirkung® ist im Folgenden dargestellt.

Tabelle 3: Bilanz- und Bewertungstabelle Raumstrukturellen Wirkung — Kategorie

»,Raum- und Siedlungsstruktur, Stadtebau”

Raum- und Siedlungsstruktur / Stadtebau + -
10,00% 0,00%
bewertungsneutral bewertungsneutral
Betroffenheit von Grundzentren und 0,00%
zentralen Siedlungsgebieten Srundze 00 bewertungsneutral bewertungsneutral
entrales Siedlungsgebiet o bewertungsneutral bewertungsneutral
Betroffenheit von Vorranggebieten fiir bewertungsneutral bewertungsneutral
industrielle Anlagen und Gewerbe 0,00%
VRG Indusirielle Anlagen und erb 0 bewertungsneutral bewertungsneutral
bewertungsneutral bewertungsneutral
Betroffenheit von Gewerbegebieten 100,00°
gemaB Bauleitplanung Gewerbegebiete - BESTAI 0 bewertungsneutral bewertungsneutral
sewerbegebiete (GE) - PLANUNG| 0,0 bewertungsneutral bewertungsneutral
w
100,00% 100,00%
von
100,00%) +
Durchfahrung von / Annahrung an Siedlungsstrukturen mit 1 a3
Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung (Gotzdorf) (Gotzdorf, Stader Moor, Hammahermoor)
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4.1.2. Landwirtschaftliche Betroffenheit

Das Hauptkriterium ,Landwirtschaftliche Betroffenheit” wird im Ziel der ,Raumstruktu-

relle Wirkung“ mit 70 % gewichtet.

Die Landwirtschaft stellt fir die Malinahme den grofdten Flachenbereitsteller dar. Ent-
sprechend grol3 sind die malRnahmenbedingten Auswirkungen auf die Belange der
Landwirtschaft und auf die einzelnen Betriebe. Daher wird dieser Belang durch die ge-

wahlte hohe Gewichtung im Zielfeld der Raumstruktur entsprechend gewurdigt.

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse aus den Untersuchungen der Landwirt-
schaftskammer Niedersachsen (LWK) Uber die agrarstrukturellen Auswirkungen der

beiden oben beschriebenen Varianten verglichen.
Quellen:
Agrarstrukturelle Untersuchung der Variante 1 (LWK, 30.01.2019)

Agrarstrukturelle Untersuchung der Variante 2 (LWK, 30.09.2021)

41.2.1. Variante 1;

Der Bericht (LWK, 01/2019) enthélt in Tabelle 7 Daten tber 43 landwirtschaftliche
Betriebe und deren Betroffenheit durch den Autobahnbau in der Variante 1. Von
diesen 43 Betrieben waren zum Zeitpunkt der Datenaufnahme 8 Betriebe stark bzw.
sehr stark durch den Autobahnbau betroffen. Mittlerweile haben 12 Betriebe
die landwirtschaftliche  Tatigkeit  eingestellt. =~ Der  starke  landwirtschaft-
liche Strukturwandel seit der Datenaufnahme vor 2 Jahren hat zu einer
Verringerung der prozentualen Betroffenheit gegentber der Bestandsaufnahme im
Jahr 2019 gefuhrt, da die landwirtschaftlichen Betriebe mehr Flache bewirtschaften
und dadurch die anteilige Flachenbetroffenheit durch den Autobahnbau sinkt.
Infolgedessen sind Stand 2021 in Variante 1 noch 4 Betriebe stark bzw. sehr
stark betroffen. Der Bericht enthéalt Aufschluss Uber den prozentualen Flachen-
entzug, die durch den Autobahnbau entstehenden Umwege, sowie anfallende An-

und Durchschneidungen und die sich daraus ergebenden Restflachen.
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4.1.2.2. Variante 2;

Der Bericht (LWK, 09/2021) enthélt eine Auswertung Uber 23 im Bereich der Alterna-
tivtrasse wirtschaftende landwirtschaftliche Betriebe. Im Ergebnis sind 9 Betriebe stark
bis sehr stark betroffen. Durch Berlicksichtigung weiterer Kriterien wie die innerbetrieb-
liche Erschliel3ung, die Durchschneidung und den erhdhten Anteil nicht wirtschaftlicher
Restflachen kann es bei zwei weiteren Betrieben zu einer sehr starken Betroffenheit
kommen, so dass sich die Anzahl dieser Gruppe auf 11 erhéht. Als problematisch er-
kennt die Analyse die zwischen dem Burgbeckkanal und der Autobahn verbleibenden
unwirtschaftlichen Restflachen. Hervorzuheben ist auch die durch Langsdurchschnei-
dung von Wege- und Entwasserungsstrukturen neu zu schaffenden Wiedererschlie-

Bungen, die ebenfalls zu einem hdheren Flachenverbrauch fiihren.

In beiden Berichten erfolgt die Einstufung der Betroffenheit durch die Trasse nach dem
Kriterienkatalog aus dem Jahr 2015, aufgestellt durch die NLSTBV, anhand der Krite-
rien Flachenverlust, An- und Durchschneidungsschaden, Umwege, Schaden der inner-

betrieblichen ErschlieBung sowie die Standortbetroffenheit.

Fur den agrarstrukturellen Variantenvergleich wird ausschliel3lich die Flacheninan-
spruchnahme durch Trassenflachen der Autobahn herangezogen. Eine dartiber hinaus
gehende Betroffenheit landwirtschaftlicher Betriebe durch mégliche Kompensations-
mafnahmen ist nicht Bestandteil der Betrachtung.

4.1.2.3. Bewertung im Hauptkriterium Landwirtschaft / landwirtschaftliche Betrof-

fenheit/Agrarstruktur

Der hier vorgestellte Vergleich enthalt die Ergebnisse flr beide Varianten inkl. der je-
weiligen Anschliisse an das nachgeordnete Netz; d.h. die Variante 2 mit AS in Droch-
tersen und AD im Hammaher Moor sowie die Variante 1 mit dem Kreuz Kehdingen und

der dortigen Anschlussstelle.
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Die Tabelle 4 enthélt zusammenfassend die Ergebnisse.

Tabelle 4: Ergebnisse Erhebung landwirtschaftliche Betroffenheit

Variante 1 Variante 2

Anzahl Betriebe Anzahl Betriebe
Betroffenheitsstufen je Betroffenheit je Betroffenheit
sehr gering 11 6
gering 15 5
mittel 2 3
stark 1 5
sehr stark 3 4
Summe 31 23
Anzahl stark u. sehr stark
betroffener Betriebe 4 9 (11)*
stark u. sehr stark betroffene
Haupterwerbs-Betriebe (HE) 4 6 (8)!
ha Flachenverlust (LF) aufgrund
Trasse 146,58 133,22
ha Flachenverlust durch Bildung
unwirtschaftlicher Restflachen bis 9 bis 44

lunter Berlicksichtigung des Verlustes von Hofanschlussflachen und Berticksichtigung der innerbetriebli-
chen ErschlieRung

In Variante 1 kommt es bei den Haupterwerbsbetrieben zu vier existenzgefahrdenden
Fallen und in Variante 2 werden sechs bis acht Falle ausgeldst. Insgesamt betragt die
Zahl der stark und sehr stark betroffenen Betriebe in Variante 1 vier, in Variante 2 sind

es neun bis elf Falle.

Unter Bericksichtigung der verbleibenden unwirtschaftlichen Restflachen betragt der
Flachenverlust in Variante 1 ca. 156 ha und in Variante 2 ca. 177 ha. Damit ist der
landwirtschaftliche Flachenverbrauch der Variante 2 groRer als der der Variante 1, ob-
wohl der Flachenverlust durch die Trassenflache selbst aufgrund der kirzeren Tras-

senlénge etwas geringer ist.

Als unwirtschaftliche Restflachen sind vor Allem Flachenareale zu betrachten, in denen

einzelne Flachen eine ungenigende Schlaggrofie oder eine unzureichende Schlag-
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lange aufweisen. Wenn fur diese Flachen noch zusatzliche Entfernungen bei schlech-
ter Wegestruktur und evtl. ungenigenden Flachenzuschnitten zurtickzulegen sind,

fuhrt diese Gesamtsituation zu unrentablen Bewirtschaftungskosten.

Wie der Abbildung 5 entnommen werden kann, ist dies in der Variante 2 in hGherem
Malflie der Fall als in der Variante 1. Die in Variante 1 eingezeichneten Flachen (in blau)
nehmen eine FlachengrélRe in Hohe von bis zu 9 ha ein. Die in Variante 2 eingezeich-
neten Flachen (in griin) nehmen je nach Betrachtung eine Flachengrdol3e von bis zu 44
ha ein.
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Abbildung 5: Lage der unwirtschaftlichen Restflachen in den Varianten 1 und 2

Bei den Restflachen in Variante 2 ist berticksichtigt, dass es sich insgesamt um Hoch-
moorstandorte handelt, auf denen kleine Flachenstrukturen zu haufigeren Wendema-
novern und damit auch zu unbefahrbaren Verhéltnissen fihren. In Variante 1 handelt
es sich uberwiegend um Mineralgrinland mit einer guten Anbindung tber den Lan-

dernweg.
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Bertcksichtigung externer Bewertungen:

Mit Schreiben vom 13.07.2021 hat der Kreisbauernverband Stade e.V. als berufsstén-
dige Vertretung eine Bewertung der diskutierten Alternativplanung vorgenommen. Ne-
ben den schon aufgelisteten Punkten tragt die berufsstandische Vertretung ein weite-
res Problem vor. So ist davon auszugehen, dass die von der Alternativtrasse betroffe-
nen Betriebe Probleme bei der Ersatzlandbeschaffung durch die stdlich an GroR3 Ster-
neberg angrenzende Ortslage Hammah haben werden. Der Bereich wird umféanglich
von den dort anséassigen landwirtschaftlichen Betrieben beansprucht.

Im Ergebnis ist festzustellen, dass es in der bestehenden Variante 1

e zu einer geringeren Anzahl an Existenzgefahrdungen kommt,
e zu geringeren Belastungen in Bezug auf die innere Verkehrslage der Betriebe
kommt,

e der Anteil unwirtschaftlicher Restflachen geringer ausfallt.

Daher ist die Variante 1 aus agrarstruktureller Sicht als Vorzugsvariante zu betrachten.
Dies vor allem unter dem Aspekt des Flachenverbrauches und der damit verbundenen

Folgewirkungen auf die Landwirtschatft.

Die Bilanz- und Bewertungstabelle des Hauptkriteriums ,Landwirtschaft / Landwirt-
schaftliche Betroffenheitsanalyse” im Ziel der ,Raumstrukturellen Wirkung“ ist im Fol-

genden dargestellt.

Tabelle 5: Bilanz- und Bewertungstabelle Raumstrukturellen Wirkung — Kategorie
L,Landwirtschaft / Landwirtschaftliche Betroffenheitsanalyse*

Landwirtschaft/ Landwirtschaftliche Betroffenheit + 0
70,00% 0,00%,
bewertungsneutral bewertungsneutral
0,00
eit von i fir iet Landwirtschaft aufgrund hohen
die Landwirtschaft durch Uberbauung Ertragspotenzials 0,00% bewertungsneutral bewertungsneutral
| ha nb. nb.
VBH Landwirtschaft aufgrund besonderer Funktionen 0,00% D sl T
ha nb. nb.
+
60,00%
mit starker Betroffenheit| 20,00% + -
Anzahl betroffener Betriebe St 1 s
mit sehr starker Betroffenheit| 30,00%) * &
St 3 4
+ 5
stark und sehr stark betroffene Haupterwerbsbetriebe! 50,00%
st 4 8
+ 0
40,00%
Flichenverbrauch Flachenverlust gesamt (ha LF der betroffenen Betriebe)| 100,00% + 0
haLF 155,58 177,22
Fi direk (ha LF der Belriebe) 0,00%) bewertungsneutral bewertungsneutral
ha LF 146,58 133,22
Flachenverlust indirekt (ha LF der betroffenen Betriebe) 0,00%) bewertungsneutral bewertungsneutral
haLF 9,00 44,00
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4.1.3. Forstwirtschaft
Weder im gultigen RROP des Landkreises Stade noch im LROP des Landes Nieder-
sachsen sind im Untersuchungsgebiet Vorrang- oder Vorbehaltsgebiete fiir die Forst-

wirtschaft ausgewiesen.

Das Hauptkriterium ,Forstwirtschaft* im Ziel ,Raumstrukturelle Wirkung“ geht daher als

bewertungsneutral in den Variantenvergleich ein.

4.1.4. Rohstoffgewinnung

Das Hauptkriterium der ,Rohstoffgewinnung® wird im Ziel der ,Raumstrukturellen Wir-

kung“ mit 10,0 % gewichtet.

Ebenso wie das Regionale Raumordnungsprogramm 1999 weist auch das Regionale
Raumordnungsprogramm 2013 des Landkreises Stade im Kehdinger Moor ein groi3-

raumiges Vorranggebiet flr Rohstoffgewinnung (Torfabbau) aus (vgl. Abbildung 6).

Abbildung 6: Ausschnitt aus dem Regionalen Raumordnungsprogramm 2013 (LK
Stade)

X
SHOLISCHITE

i} [\1:‘,) .




Die Autobahn GmbH des Bundes Unterlage 16
Variantenvergleich Linienfihrung
A 26 — 5a Drochtersen bis AS Stade-Nord Seite 31

Dieses wirde durch die Trasse der Variante 2 auf einer Lange von rd. 4.400 m durch-
schnitten, wahrend die A 20 das Gebiet lediglich an seinem nérdlichen Rand anschnei-
det und die Trasse der A 26 gemal} der Variante 1 das Vorranggebiet, welches auch

Bestandteil des Niedersachsischen Moorschutzprogrammes ist, gar nicht berthrt.

Entsprechende Vorranggebiete ,Rohstoffgewinnung® bzw. ,Torferhaltung® sind auch

im LROP des Landes Niedersachsen ausgewiesen (s. Abb. 7)
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Abbildung 7: Ausschnitt LROP Niedersachsen (1994, zuletzt ge&ndert 2017)

Folglich wird die Variante 1 als vorzugswurdig im Hauptkriterium der Rohstoffgewin-

nung ausgewiesen.

Die Bilanz- und Bewertungstabelle des Hauptkriteriums ,Rohstoffgewinnung® im Ziel

der ,Raumstrukturellen Wirkung“ ist im Folgenden dargestellit.

Tabelle 6: Bilanz- und Bewertungstabelle Raumstrukturellen Wirkung — Kategorie

H “
»,Rohstoffgewinnung

+ -

Rohstof nnun 10.00% 100,00%

itvon v bieten fir die w

durch ( 100,00%  100,00%

VRGR i 100,00% m + .
Durchfahrung Torfabbau Kehdinger Moor| 0 4.400
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4.1.5. Wasserwirtschaft

Im giltigen RROP des Landkreises Stade sind im Untersuchungsgebiet keine Vorrang-
oder Vorbehaltsgebiete fur die Wasserwirtschaft und den Kisten- und Hochwasser-

schutz ausgewiesen.

Da eine verlassliche Kostenschatzung der Anpassungsmalfinahmen im Bereich der
Gebietsentwasserung aufgrund der Datenlage nicht mdglich ist, wird an dieser Stelle
ein zusatzliches Kriterium im Bereich ,Raumstrukturelle Wirkung - Wasserwirtschaft®
eingefligt. In diesem Kriterium wird der Anpassungsbedarf der Gebietsentwasserung

gualitativ und nicht monetéar bewertet.

Das Hauptkriterium der ,Wasserwirtschaft* wird im Ziel der ,Raumstrukturellen Wir-

kung“ mit 10,0 % gewichtet.

Beide Bereiche, sowohl Sudkehdingen (Einzugsgebiet der Elbe), als auch das Gebiet
des Burgbeck-Meliorationsverbandes (Einzugsgebiet der Oste) sind von einem auf-
wandigen kinstlichen System der Gebietsentwéasserung gepragt. Bei beiden Varianten

muss die Funktionsfahigkeit dieser Systeme zu jedem Zeitpunkt sichergestellt werden.

In den beiden Varianten sind folgende Gewéasser durch die MaRnahme betroffen und
mussen unterfihrt werden (Aufzéhlung von West nach Ost):

Variante 1:

e Gauensieker Schleusenfleth im Bereich der AS Drochtersen
e Ritscher Schleusenfleth

e Asseler Schleusenfleth

o Moorwegswettern

e Butzflether Kanal

e RoOhrwettern

e HOrne-Gotzdorfer Otzwettern

e HOrne-Gotzdorfer-Kanal

Variante 2:

e Gauensieker Schleusenfleth im Bereich der AS Drochtersen
e Fanggraben im Bereich des AD A 20/ A 26
o Burgbeckkanal (2x) (Bereich K3 sowie sudlich der Rotschlammdeponie)

e Harschenflether Moorwettern



Die Autobahn GmbH des Bundes Unterlage 16
Variantenvergleich Linienfihrung
A 26 — 5a Drochtersen bis AS Stade-Nord Seite 33

e Landern
e HoOrne-Gotzdorfer Otzwettern

e HoOrne-Gotzdorfer-Kanal

In Summe werden in beiden Varianten 8 Gewasser gekreuzt.

Eine genaue Beurteilung des sonstigen Umfangs der Ersatzmal3nahmen zur dauerhaf-
ten Gewahrleistung der Gebietsentwésserung sowohl im Endzustand als auch wah-
rend des Baus der A 26 ist aufgrund der vorhandenen Datenlage fur die Variante 2
nicht moglich. Daher wird an dieser Stelle lediglich eine kurze verbalargumentative Be-
wertung der erforderlichen Ersatzmafinahmen durchgefuhrt.

Die durch die Variante 1 durchfahrenen landwirtschaftlichen Flachen unterliegen einer
aufwandigen Drainierung durch Polderleitungen und Grabensysteme, welche grund-
satzlich rechtwinklig zur Landern und zum Landernweg verlaufen und somit auch durch
die A 26 rechtwinklig gekreuzt und zerschnitten werden. Diese sind im Zuge der Mal3-
nahme umfanglich umzugestalten und an die Vorfluter anzubinden. Neue Ersatzge-

wasser sind in der Variante 1 auf einer Lange von rd. 1.000 m herzustellen.

In der Variante 2 entsprechen die UmbaumaRnahmen fir die Aufrechterhaltung der
Gebietsentwasserung zwischen der K 31 und dem 06stlichen Gelenkpunkt denen der
Variante 1. Im westlich anschlieRenden Abschnitt bis zur Rotschlammdeponie verlauft
die Trasse augenscheinlich eher parallel zur Richtung der Gebietsentwadsserung, so
dass hier die Zerschneidungswirkung als geringer erachtet wird und von einem gerin-

geren Umbauumfang ausgegangen wird.

Westlich der Rotschlammdeponie erfolgt die Drainage in Richtung des noérdlich parallel
zur Variante 2 verlaufenden Burgbeckkanals Uber Graben und ggf. Polderleitungen und
kreuzt damit die Autobahn ebenfalls nahezu rechtwinklig. In der Variante 2 miisste da-
her im Bereich der Parallellage zu Grol3-Sterneberg vsl. auf rd. 3 km Lange ein Ersatz-
gewasser sudlich der A 26 angelegt werden, weil eine Entwasserung der sidlich gele-
genen Flachen hin zum Burgbeckkanal nicht mehr moglich ist. Das Ersatzgewasser
wirde dann im Bereich der Kreisstral3e 3 in den Burgbeckkanal einleiten und damit

sudlich der A 26 Trasse liegen.
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Deponie

Abbildung 8: Gewassernetz Kehdinger Moor (Quelle: Umweltkarten Niedersachsen)

Auch die Gotzdorfer Auswettern wirde in Variante 2 in ihrem Midndungsbereich mit
dem Hoérne-Gotzdorfer Kanal Uberplant, was insofern relevant ist, als dass durch den
UHV Kehdingen derzeit deren Ausbau zu einem leistungsfahigen Verbindungskanal
zwischen Harschenflether Wettern und Horne-Goétzdorfer Kanal gepriift wird.? Der

Horne-Gotzdorfer Kanal ware in diesem Bereich u.U. zu verlegen.

Nichtsdestotrotz kann im Hinblick auf die Durchschneidung der vorhandenen Entwas-
serungssysteme im Kehdinger Bereich (Variante 1) davon ausgegangen werden, dass
eine slidwestliche Streckenfiihrung (Variante 2) Vorteile mit sich brachte, da der bauli-
che Anpassungsbedarf an Polderleitungen und Pumpwerken als etwas geringer einge-
schéatzt wird. Ein verlasslicher Vergleich ist an dieser Stelle aufgrund der nicht vorhan-
denen Datengrundlage im Bereich der Variante 2 nicht mdglich. Der erwartete gerin-

gere Mallnahmenumfang der Variante 2 wird daher im Vergleich als glinstig bewertet.

Die Bilanz- und Bewertungstabelle des Hauptkriteriums ,Wasserwirtschaft® im Ziel der

»-Raumstrukturellen Wirkung“ ist im Folgenden dargestellt.

2 Machbarkeitsstudie zur Neuordnung der Entwasserung Sidkehdingen, Sweco, 01/2019
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4.1.6.

4.1.7.

Tabelle 7: Bilanz- und Bewertungstabelle Raumstrukturellen Wirkung — Kategorie

»,Gebietsentwésserung*”

Wasserwirtschaft 10,00% 0,00%

Betr it von Vor
Fernwasserleitung durch Uberbauung!
Querung 100,00% 0,00%

+

Betroffenheit der i ung VRG Femwasserleitung 0,00%| St bewertungsneutral bewertungsneutral
nb. nb.

Anzahl Gewasserkreuzungen 0,00%) bewertungsneutral bewertungsneutral

Stic 8 8

Umfang der Ersatzmafinahmen Gebietswésserung 100,00%) *

hoch geringer

Im Hauptkriterium ,Wasserwirtschaft* im Ziel ,Raumstrukturelle Wirkung® wird die Va-
riante 1 mit vergleichsweise unginstig und die Variante 2 als vergleichsweise glnstig

bewertet.

Abfallwirtschaft

Im gultigen RROP des Landkreises Stade sind im Untersuchungsgebiet keine Vorrang-
oder Vorbehaltsgebiete fur die Abfallwirtschaft ausgewiesen.

Das Hauptkriterium ,Abfallwirtschaft* im Ziel ,Raumstrukturelle Wirkung“ geht daher als

bewertungsneutral in den Variantenvergleich ein.

Energiewirtschaft

Im Entwurf zur 1. Anderung des RROP des Landkreises Stade, Teil Windenergie,
Stand Mai 2021, sind im Untersuchungsgebiet zwei Vorranggebiet ,Windenergienut-

zung“ fur die Energiewirtschaft ausgewiesen.

Der bestehende Windpark ,Butzfleth“ liegt im direkten Trassenumfeld der Variante 1,

ohne dass diese jedoch Auswirkungen auf den Windpark hatte.

Der bestehende Windpark ,Drochtersen® liegt im Bereich des Autobahnkreuzes ,Keh-
dingen® bzw. der Anschlussstelle ,Drochtersen” und wird daher durch beide Varianten
berthrt. Die beiden sudlichen WEA 3 und 4 des WP Drochtersen wurden bereits durch
die planfestgestellte Trasse der A 20 im Elbguerungsabschnitt tberplant. Die Vari-
ante 1 verlauft so zwischen den beiden verbleibenden WEA 1 und 2, dass keine Ein-
schrankungen fur deren Weiterbetrieb bestehen. In der Variante 2 verlauft der Zubrin-
ger zur K 27 tiber den Standort der WEA 2. Diese ware daher bei Baubeginn der Au-

tobahn abzubauen und zu entschadigen.
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4.1.8.

Es wird unterstellt, dass in der Variante 2 durch eine geringfligige Verschiebung der
Anschlussstelle nhach Norden die Achse des Zubringers K 27 mit der Achse des Zu-
bringers in der Variante 1 zur Deckung gebracht werden kann und so eine Uberplanung
der WEA 2 vermeidbar ist.

Zusammenfassend kann daher festgestellt werden, dass durch beide Varianten ein
Eingriff in bestehende Windparks vermieden wird. Das Hauptkriterium ,Energiewirt-
schaft” im Ziel ,Raumstrukturelle Wirkung“ geht daher als bewertungsneutral in den

Variantenvergleich ein.

Die Bilanz- und Bewertungstabelle des Hauptkriteriums ,Energiewirtschaft” im Ziel der

»-Raumstrukturellen Wirkung“ ist im Folgenden dargestellt.

Tabelle 8: Bilanz- und Bewertungstabelle Raumstrukturellen Wirkung — Kategorie

L~Energiewirtschaft“

bewertungsneutral | bewertungsneutral

Energiewirtschaft 0,00% 100,00

Betroffenheit von Vorranggebieten fiir bewertungsneutral bewertungsneutral

Leitungstrassen durch Uberbauung 100,00%

Guerung 0 bewertungsneutra bewertungsneutral

Kategorielbergreifender Variantenvergleich

Zur Ermittlung der aus raumstruktureller Sicht giinstigsten Variante werden die Ergeb-
nisse der fir das jeweilige Hauptkriterium durchgefiihrten Variantenvergleiche zu ei-
nem kategorielibergreifenden Gesamtergebnis ,Raumstrukturelle Wirkung“ zusam-

mengefuhrt.

Die Tabelle 9 stellt die Ergebnisse der bewerteten Hauptkriterien zusammenfassend
dar. Das Gesamtergebnis ist unter Berticksichtigung der den jeweiligen Hauptkriterien

zugewiesenen Gewichtungen in der untersten Zeile dargestellt.

Demnach erweist sich aus Sicht der ,Raumstrukturellen Wirkung“ die Variante 1 als

vorzugswiurdig.
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Tabelle 9: Gesamtbewertung "Raumstrukturelle Wirkung"
Kriterium i Var. 1 Var. 2
wicht

Raum- und Siedlungsstruktur, Stadtebau 10 % + )

Lapdwwtschaft/ Landwirtschaftliche Betroffen- 70 % + 0

heit

Forstwirtschaft 0 % bewertungs- | bewertungs-
0 neutral neutral

Rohstoffgewinnung 10% + )

Wasserwirtschaft 10 % ) +

Abfallwirtschaft 0 % bewertungs- | bewertungs-
? neutral neutral

Energiewirtschaft 0 % bewertungs- | bewertungs-
? neutral neutral

Gesamtbewertung + 0

,=Raumstrukturelle Wirkung*

4.2.

Verkehrliche Wirkung, Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung

Das umfangliche Zielfeld der ,Verkehrlichen Wirkung, Entwurfs- und sicherheitstechni-
sche Beurteilung® teilt sich zum einen in die Bereiche ,Verbindungs- und Erschlie-
Rungsqualitat® und ,verkehrlicher Nutzen der A 26 und ihre Entlastungswirkung®“ und

zum anderen in die ,Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung” auf.

Im Einzelnen werden im Bereich der ,Verbindungs- und ErschlieBungsqualitat® die
Qualitat des Verkehrsablaufes im Zuge der Autobahn sowie der neu geplanten Stral3en
und Knotenpunkte im nachgeordneten Netz sowie die Auswirkungen einer Vollsper-

rung der BAB im betrachteten Streckenabschnitt bewertet.

Im Bereich des ,verkehrlichen Nutzens der A 26 und ihrer Entlastungswirkung® wird die
Attraktivitat der Variantentrassen auf Basis der prognostizierten Verkehrsbelastung der
BAB und der damit verbundenen Entlastungswirkung auf das nachgeordnete Stral3en-

netzes beurteilt.

Im Hauptkriterium ,Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung“ wird die Errei-
chung des wesentlichen Planungsziels, die richtlinienkonforme Trassierung, mit der

eine angemessene Geschwindigkeit und sichere Fahrverlaufe erreicht werden kann,
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beurteilt. Die Charakteristik der Straf3e soll ihre Funktion im Netz widerspiegeln. Die
Planung soll sichere Fahrverlaufe sowie ein sicheres Neben- und Hintereinanderfahren
gewabhrleisten. Ferner erfolgt eine Betrachtung der Knotenpunkte im Hinblick auf ihre

Verkehrssicherheit

Das Zielfeld ,verkehrliche Wirkung, Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung*
wird im gesamtplanerischen Variantenvergleich mit 20,0 % des Gesamtgewichts aller

Zielfelder bertcksichtigt.

Die eingestellten Gewichtungen sind projektspezifisch aufgrund der ermittelten und in
der Variantenmatrix dargestellten Betroffenheiten gewéhlt worden. Da im vorliegenden
Vergleich beide Varianten hinsichtlich ihrer Verkehrsqualitat als gleichwertig und damit
als bewertungsneutral eingestuft werden, ergibt sich im Ziel der Verkehrlichen Wirkung
folgende Gewichtung der Hauptkriterien.

Verbindungs- und ErschlieBungsqualitat (bewertungsneutral) 0,0 %
Verkehrlicher Nutzen BAB und Entlastungswirkung 80,0 %
Verkehrssicherheit und Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung 20,0 %

4.2.1. Verbindungs- und ErschlieBungsqualitat

4.2.1.1. Angemessene Qualitat des Verkehrsablaufs BAB

In beiden Varianten werden die durch die Richtlinien geforderten Planungsgrund-

lagen fur eine leistungsfahige Abwicklung des Verkehrsgeschehens bertcksichtigt.

Das Kriterium der ,angemessene Qualitdt des Verkehrsablaufs BAB“ im
Hauptkriterium der ,Verbindungs- und ErschlieBungsqualitat® geht daher als

bewertungsneutral in den Variantenvergleich ein.

4.21.2. Angemessene Qualitat des Verkehrs im langsamen Verkehr

Beide Varianten beeintrachtigen die Qualitdt der langsamen Verkehre
voraussichtlich in  einem &hnlichen Umfang. Die Beeintrachtigungen fur
den Radverkehr wurden in dieser Planungsphase noch nicht bewertet. Fir
den landwirtschaftlichen Verkehr werden sich in der Bauphase in beiden
Varianten gewisse Behinderungen ergeben. Da aber grundsétzlich ein abge-
stimmtes Wirtschaftswegekonzept erstellt wird und die landwirtschaftliche
ErschlieBung auch wahrend der Bauphase dauerhaft gewahrleistet werden

soll, wird kein bewertungsrelevanter Unterschied in diesem Kriterium erkannt.
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Das Kriterium der ,angemessene Qualitat des Verkehrsablaufs im langsamen Verkehr*
im Hauptkriterium der ,Verbindungs- und ErschlielBungsqualitat® geht daher als bewer-

tungsneutral in den Variantenvergleich ein.

4.2.1.3. Angemessene Qualitat des Verkehrsablaufes bei Vollsperrung der A 26

Im Falle einer Vollsperrung der A 26 im Abschnitt 5a stehen fir beide Varianten die
selben Umleitungsstrecken zur Verfigung. Verkehre von und nach Norden kdnnen
tber die AS Drochtersen und die L 111 entweder bis zur AS Stade-Nord oder Stade-
Ost uber die Landesstrafl3e 111 gefuhrt werden. Dem Verkehr in Richtung Suden steht
die B 73 als Umleitungsstrecke zur Verfugung.

Dieses Kriterium entfaltet folglich keine Entscheidungsrelevanz fir die Findung einer

Vorzugsvariante.

Das Kriterium der ,angemessene Qualitdt des Verkehrsablaufes bei Vollsperrung der
A 26" im Hauptkriterium der ,Verbindungs- und ErschlieBungsqualitat* geht daher als

bewertungsneutral in den Variantenvergleich ein.

42.1.4. Bewertung im Hauptkriterium ,Verbindungs- und Erschlielungsqualitat®

In allen drei Kriterien ergeben sich keine entscheidungsrelevanten Unterschiede, so
dass das Hauptkriterium ,Verbindungs- und ErschlieBungsqualitat” als bewertungs-

neutral in den Variantenvergleich eingestellt wird.

Die Bilanz- und Bewertungstabelle des Hauptkriteriums ,Verbindungs- und Erschlie-

Rungsqualitat” im Ziel der ,Verkehrlichen Beurteilung® ist im Folgenden dargestellt.



Die Autobahn GmbH des Bundes
Variantenvergleich Linienfihrung
A 26 — 5a Drochtersen bis AS Stade-Nord

Unterlage 16

Seite 40

Tabelle 10: Bilanz- und Bewertungstabelle — Verkehrliche Beurteilung Kategorie ,,Ver-

bindungs- und ErschlieBungsqualitat”

bewertungsneutral | bewertungsneutral
und E i litit (X3S 000%]
bewertungsneutral | bewertungsneutral
Querschnitt 000% bawartungs nautral bawsrtungsnautral
gewshiter RO) RO 28 RO 28
Anzshl an Fahrstei En sn 4 4
Seitenstrei n [Standstreifen) vorhanden / Breie a0 bewartunge nautal bewsrtungens utral
250 250
grofigige Linienfibming imLagepian 000 bews rtunge nsutal bewsrtungens utral
LTI Sl - [E——
Verkehrsablaufes (Verkehre der BAB) Qual BiEsufe feie Stedke a00%) bewsrtungsne utral bewertungans utral
asv nb. nh
T im Lagepn 000 bewsrtungenautial bewsrtungens utral
singebulien singehaien
Verkehrsiihrung in Arbeitsstelen) 0.00%, beawe rtungs ne uiral bewartungens utral
440 richi mglich 4+0 nicit mégich
Rampenguerschnitie ~fihung 0,00%) bewsartungs ne utral bewsartungens utral
nb. nb
WerkiErshbahn 000%, bewartungsns uiral bewsrtungensutral
nb. nh
bewertungsneutral | bewertungsneutral
Quslitit des Radwerkehrs) 30,00%, bewartungs ne utral bewsrtungensutral
angemessene Qualitit des
Verkehrsablaufes im langsamen Verkehr wihrend der B auzsit nb. nb
im Endzustand nb. nhb
Quslitt des landwitschafd. / langsamen Verkshrs, 70,00%| bewartungs ne utral bewartungens utral
wihrend der B awsit ab nb
imEndzistand ks {Ersstrwengekon zng) Ksres {E s stz weg sz exs )
bewertungsneutral | bewertungsneutral
angemessene Qualitit des Umiitingsstrecken worhandsn?| 30,00%, bewartungs ne utral bewsrtungsnsutral
Verkehrsablaufes bei Vollsperrung AZ6 E{ETIwdL111) B BT und L111)
A bschnitt 5b Getrennte | i jeF 40,00%| bewartungs ne utral bewsrtungens utral
magfich (L111 /B73) méglich {L111/ B73)
Filhrung durch geschiozsene Orischafien 30,00%| bewsrtungs ne utral bewsrtungens utral
B i

4.2.2. Verkehrlicher Nutzen BAB und Entlastungswirkung

Das Hauptkriterium des ,Verkehrlichen Nutzens der Bundesautobahn und deren Ent-
lastungswirkung® wird im Ziel ,Verkehrliche Wirkung, Entwurfs- und sicherheitstechni-

sche Beurteilung®“ mit 80 % gewichtet.

Um den verkehrlichen Nutzen und die verkehrliche Entlastungswirkung der Neubau-
maf3nahme beurteilen zu kénnen, wurde die verkehrstechnische Untersuchung fiir die
Bauabschnitte 5a und 5b der A 26, Fortschreibung der Verkehrsprognose auf den

Prognoseharizont 2030, um einen weiteren Planfall ergénzt.

MaRgeblich fir die hier gefuhrten Betrachtungen sind damit folgende Planfélle (PF) mit

Prognosehorizont 2030:
Variante 1: PF E4:  A26 von Drochtersen bis Hamburg A 7 und A 20, Variante 1

Variante 2: PF E4s: A26 von Drochtersen bis Hamburg A 7 und A 20, Variante 2
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Diese Planfélle werden zum einen untereinander und zum anderen mit dem Bezugsfall
(Prognoseharizont 2030) verglichen. Der Bezugsfall bildet die Verkehre im Stral3ennetz
ohne die geplante MaRnahme, hier ohne die A 20 und die Abschnitte 5a und 5b der
A 26, ab.

4.2.21. Verkehrlicher Nutzen der Bundesautobahn

Das Kiriterium ,Verkehrlicher Nutzen der Bundesautobahn® wird im Hauptkriterium des
,verkehrlichen Nutzens der Bundesautobahn und deren Entlastungswirkung® mit
40,0 % gewichtet. Davon entfallen wiederum 60 % auf den hier maf3geblichen Ab-
schnitt 5a der A 26 und jeweils 13,33 % auf die drei angrenzenden Teil-Abschnitte der
A 20.

Die Verkehrsuntersuchung gibt fur die Variante 2 stuidlich der Rotschlammdeponie eine
um rund 10 % hohere Verkehrsbelastung auf der A 26 aus als in der Variante 1. Im
Bereich des Schwerverkehrs wird eine um rd. 30% héhere Verkehrsbelastung ausge-
wiesen. Wie in der folgenden Betrachtung der Entlastungswirkung zu erkennen ist, be-
wirkt eine weiter sidlich gelegenen Trasse dabei eine groRere Verlagerung der Ver-
kehre von der B 73 auf die A 26.

Die Unterschiede der Verkehrsbelastung im nachfolgenden Anschnitt der A 20 ergeben
sich zum einen aufgrund der unterschiedlichen Verkntpfungspunkte zwischen der A 26
und der A 20 in den Varianten und zum anderen durch die unterschiedliche Verkehrs-

belastung auf der A 26.

Ein Vergleich der Verkehrsbelastung auf den Zubringern der AS Drochtersen ertibrigt
sich, weil die Gesamtbelastung der AS in beiden Varianten mit 22.000 Kfz / 24h gleich
hoch ist.

Die einzelnen Verkehrsbelastungen in den Abschnitten kdnnen der Variantenmatrix

entnommen werden.

4.2.2.2. Verkehrliche Entlastung

Das Kriterium ,Verkehrliche Entlastung® wird im Hauptkriterium des ,Verkehrlichen Nut-

zens der Bundesautobahn und deren Entlastungswirkung“ mit 60,0 % gewichtet.

Im Kriterium der Entlastungswirkung werden die Belastungsdifferenzen zwischen dem
Bezugsfall und dem jeweiligen Planfall miteinander verglichen. Betrachtet werden die

mal3geblichen klassifizierten StralRen im Umfeld der Varianten.
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Die Aufschliisselung in der Bewertungsmatrix (Anlage 2) zeigt, dass die Summen der
Be- und Entlastungen fur die relevanten Strecken im nachgeordneten Stral3ennetz fir
beide Varianten mit einer Entlastung von rd. — 38.000 Kfz/24h annéhernd gleich groR3

sind.

In der Variante 1 werden die maRgeblichen Verkehrsverbindungen der L 111 und der

B 73 nordlich der A 20 starker entlastet als in der Variante 2.

Im Gegenzug sind in der Variante 2 sie Entlastungwirkung auf den Kreisstral3en 3, 27,
63 und 80 um rd. 10% hoher. Gleiches gilt fur die B 74. Die Entlastung der B 73 zwi-
schen Stade und der A 20 bei Burweg ist in der sudlichen Variante fast 1,5-mal so hoch
wie bei der ndrdlichen, fuhrt aber im Gegenzug zu einer 1,5-mal hoheren Verkehrszu-
nahme auf dem anschlie3enden Abschnitt der B 73 angefangen mit der OD Burweg
Richtung Cuxhaven.

Die Unterschiede in der Entlastungswirkung beruhen eindeutig auf den unterschiedli-
chen Verlaufen der Varianten. So zieht die nérdlich verlaufende Variante 1 mehr Ver-
kehre von der ndheren L 111 auf die BAB als die entfernter sidlich gelegene Vari-
ante 2. Entsprechendes gilt fur die B 73. Hier wechseln mehr Verkehre auf die A 26 in

der Variante 2.

Die Bewertung in der Variantenmatrix bertcksichtigt hier die prozentuale Differenz der
Ent- bzw. Belastungswirkung auf den unterschiedlichen StraRenztigen. So wurde fach-
planerisch festgelegt, dass eine Differenz von 0 bis 5 % der Unschérfe des Prognose-
modells entspricht und daher als ,bewertungsneutral“ gewertet wird, dass eine Diffe-
renz von 5 bis zu 15 % zu einer Abwertung um eine Stufe, hdhere prozentuale Diffe-

renzen von 15 % und mehr zu einer Abwertung um zwei Stufen fiihren.

Da die Summe der Entlastungwirkungen im nachgeordneten Netz in den Varianten
insgesamt annahrend gleich ist, werden beide Varianten zusammenfassend mit ,0

also durchschnittlich bewertet.

4.2.2.3. Bewertung im Hauptkriterium ,Verkehrlicher Nutzen BAB und Entlas-

tungswirkung*

In der Zusammenschau der beiden Kriterien ergibt sich im Vergleich der Varianten kein
eindeutiges Ergebnis. Im Kriterium des verkehrlichen Nutzens weisen die Varianten
bewertbare Unterschiede in den Einflussgroéf3en auf. Die hochgewichtete Einflussgrofle
der Verkehrsbelastung auf der A26, gibt hier den entscheidenden Ausschlag fir eine

positive Bewertung fir die Variante 2. Da die Variante 1 aber nicht maf3geblich geringer
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belastet ist, wird sie mit durchschnittlich bewertet. Im Kriterium der verkehrlichen

Entlastung ergibt sich in Summe fir keine der beiden Varianten ein Vorzug. Sowonhl

Variante 1 als auch Variante 2 werden neutral mit ,0“ bewertet.

Zusammenfassend ergibt sich im Hauptkriterium ,Verkehrlicher Nutzen der Bundesau-

tobahn und deren Entlastungswirkung“ fir beide Varianten eine durchschnittliche Ein-

stufung.

Die Bilanz- und Bewertungstabelle des Hauptkriteriums ,Verkehrlicher Nutzen der Bun-

desautobahn und deren Entlastungswirkung® im Ziel ,Verkehrliche Wirkung, Entwurfs-

und sicherheitstechnische Beurteilung® ist im Folgenden dargestellt.

Tabelle 11: Bilanz- und Bewertungstabelle — Verkehrliche Beurteilung Kategorie ,Ver-

kehrlicher Nutzen und Entlastungswirkung®

Svian

Verkehrlicher Nutzen BAB und Entlastungswirkung 0 0
80,00% 100,00%
0 +
verkehrlicher Nutzen A 26, A 20, Zubringer e
A 26 60,00% - +
PF2030 Kai2th 33.200 37.300
SVi24h 3.890 5010
A 20 nordiich AS Drochtersen 13,33% + ]
Kz/24h 41.300 40.500
Svi2uh 5420 5.050
A 20 sidich AS Drochlersen 12,33% + -
Kfz/24h 45.800 41,600
Svi2th 8.050 5.520
A 20 sudich GroB Stemeberg| 13,33% - +
Kfz/24h 45.800 53.000
SVi24h 8.050 9.380
Zubringer AS Drochtersen 0,00% bewertungsneutral bewertungsneutral
Kiz/24h 22,000 22.000
SV/24h
0 0
£0,00%
Entlastungswirkung
- PF 2030
+
L 111 sadl Drochtersen) 10,00%
Kfz/24h -6.500 -5.000
SV/I24h -560 -520
L 111 nordl. Drochtersen! 10,00% *
Kiz/24h -2.300 -500
SVi24h -120 -180
K27 10,00% 0 *
Verkehrliche Entlastung Gesamt Tzl L —L
SVI24h 60 60
K 80 10,00% 0 i
Kez/2th -5.200 -6.900
SV/24h 90 -90
K3 10,00% o i
Kezr2eh -3.900 -4.400
Svi24n 20 -110
K83 10,00% L *
Kiz2th 4500 -4.900
SV/24h -80 -100
B 73 siidl Burweg) 15,00% S v
Kz/24h -3.600 -5.500
SVi24h -80 -130
B 73 nordl. Burweg 15,00% i -
Kfz/24h 1.300 2200
Svi24h -30 20
B74 10,00% 0 *
Kiai2th -8.700 -9.800

-1.360
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4.2.3. Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung

Das Hauptkriterium ,Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung® wird im Ziel
.verkehrliche Wirkung, Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung“ mit 20 % ge-
wichtet.

4.2.3.1. Entwurfsklasse- und Gestaltungsmerkmale

Das geplante Kreuz A 20 / A 26 ,Kehdingen® aus der Variante 1 mit seiner integrierten
Anschlussstelle misste bei der Variante 2 in ein Autobahndreieck A 20 / A 26 und eine
Anschlussstelle an der A 20 bei Drochtersen aufgeltst werden. Der Abstand zwischen

Dreieck und Anschlussstelle betragt rd. 3,8 km.

Die A 20 ist als Fernautobahn in die Entwurfsklasse EKA 1A eingestuft, die A 26 als
Uberregional-Autobahn in die Entwurfsklasse EKA 1B. Der empfohlene Achsabstand
zwischen zwei benachbarten Knotenpunkten in der EKA 1A betragt geman den Richt-
linien fur die Anlage von Autobahnen RAA 8,0 km. Dieser wiirde im Falle der Variante 2
mit 3.800 m deutlich unterschritten. Aber auch in der Variante 1 ergibt sich im Zuge der
A 26 aufgrund der Kombination des Autobahnkreuzes mit der Anschlussstelle Droch-
tersen zu einem komplexen Knotenpunkt eine deutliche Unterschreitung des fir die
EKA 1B empfohlenen Mindestabstandes von 5,0 km.

Das vierarmige Kreuz in Variante 1 bietet mit seinen Verflechtungsstrecken den Vorteil,
dass dort fur den Verkehrsteilnehmer in jeder Fahrtrichtung eine Wendemoglichkeit
besteht. Das dreiarmige Autobahndreieck in Variante 2 bietet dem Verkehrsteilnehmer
dagegen keine Wendemdglichkeit.

In der Variante 1 entspricht der Anschluss der A 26 an ihrem Bauende Uber einen als
BundesstraRe gewidmeten Zubringer an eine Kreisstraf3e und in Variante 2 der An-
schluss der AS Drochtersen Uber einen als Bundesstral3e gewidmeten Zubringer an
eine KreisstralRe nicht der Netzhierarchie und ware folglich als ungtinstig zu bewerten.
Da derzeit aber davon ausgegangen werden kann, dass der Zubringer in Richtung
Westen kiinftig an die B 73 n anschliel3t bzw. zu dieser wird, wird dieser Aspekt als
neutral mit ,0“ bewertet. D.h. fir beide Varianten handelt es ich hier bis zur Erreichung

des Zielnetzes um einen Zwischen- bzw. Bauzustand.

Als weiterer, in diesem Vergleich mal3geblicher Faktor wird die Verkehrswirksamkeit
des Abschnittes 5a bewertet. Hier besteht in der Variante 1 mit dem ebenfalls bereits

im Planfeststellungsverfahren befindlichen Kreuz Kehdingen eine eigenstandige ver-
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kehrswirksame Einheit, ohne dass die A 20 dafir erforderlich wiirde. Im Falle der stid-
lichen Varianten 2 ergibt sich erst gemeinsam mit dem 7. Abschnitt der A 20 sowie der

Anschlussstelle in Drochtersen eine Verkehrswirksamkeit.

Insgesamt ergibt sich damit im Kriterium ,Entwurfsklasse und Gestaltungsmerkmale*
ein geringflgiger Vorteil fur die Variante 1, wobei in der Summe jedoch beide Varianten

im Bereich ,durchschnittlich” zu liegen kommen.

4.23.2. Sichere Fahrverlaufe

In ihrer Trassierung, d.h. der Wahl der Entwurfselemente in Lageplan und Hohenplan,
entsprechen beide Varianten den Vorgaben des technischen Regelwerks (RAA). Die
Gradiente verlauft in beiden Fallen gelandenah.

Die Linienfihrung beider Varianten ist als langgestreckt zu bezeichnen. Der kleinste
Radius in beiden Varianten betragt in der durchgehenden Strecke R = 1.500 m. Der in
der Variante 2 im Annéhrungsbereich an das Autobahndreieck geplante R = 900 m
liegt bereits im geschwindigkeitsbeschrankten Bereich des Knotenpunktes und wird

daher nicht im Zuge der Strecke als ungtinstig bewertet.

Die Trassierung gewabhrleistet die Einhaltung der Haltesichtweiten ebenso wie die An-
forderungen an die Raumliche Linienfihrung und die Fahrbahnentwédsserung. Diese
Kriterien wurden im Zuge dieses Variantenvergleichs aber nicht detailliert untersucht.
Da keine bewertungsrelevanten Unterschiede zwischen den Varianten zu erwarten

sind, erfolgt hier eine ,bewertungsneutrale Einstufung.

423.3. Sicheres Neben- und Hintereinanderfahren

Im Kriterium des ,sicheren Neben- und Hintereinanderfahren® ergeben sich aufgrund
der identischen Planungsgrundlagen keine bewertungsrelevanten Unterschiede in den

Varianten. Es erfolgt daher eine Einstufung als ,bewertungsneutral®.

4.2.34. Konfliktarme Knotenpunkte

Bei Variante 1 ist aufgrund des geplanten komplexen Knotenpunktes mit kombiniertem
Autobahnkreuz und anschlieBender Anschlussstelle eine Regelbeschilderung gemani
den Richtlinien fur die wegweisende Beschilderung auf Autobahnen (RWBA) nicht
maglich. Hier greifen stattdessen die Regelungen der RWBA zur Beschilderung in kom-
plexen Knotenpunkten. In der Variante 2 sind die beiden Knotenpunkte an der A 20
(Anschlussstelle und Autobahndreieck) nicht im angestrebten Mindestabstand von 8,0

km, die Knotenpunkte sind aber mit rd. 3.800 m so weit voneinander entfernt, dass sie
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sich nicht beeinflussen und eine Regelbeschilderung geméafR den RWBA umgesetzt

werden kann.

Zwar weist Var.2 wegen der fehlenden Verflechtungsstrecken eines Autobahnkreuzes
eine potenzielle Entzerrung méglicher Konfliktpunkte bei Ein- und Ausfahrvorgangen
auf. Auf der anderen Seite ist es aber ein Nachteil von Autobahndreiecken, dass eine

Hauptfahrbahn unvermittelt in eine Einfahrt Gbergeht. (vgl. RAA, S. 54).

Die Variante 1 erfillt damit die Anforderungen an konfliktarme Knotenpunkte nicht in
Génze. Da komplexe Knotenpunkte trotz der angesprochenen Defizite aber richtlinien-
konform sind, wird die Variante 1 mit ,durchschnittlich“ bewertet. Die Variante 2 wird
trotz des Defizits aufgrund des Ubergangs der Hauptfahrbahn der A 26 in eine Rampe

als ,vergleichsweise giinstig“ bewertet.

4.2.3.5. Sichere Mittelstreifen und Seitenrdume

Im Kriterium der ,sicheren Mittelstreifen- und Seitenrdume* ergeben sich aufgrund der
identischen Planungsgrundlagen keine bewertungsrelevanten Unterschiede in den Va-
rianten. Beide Varianten kénnen entsprechend der Anforderungen verkehrssicher aus-

gebildet werden.

Das Hauptkriterium ,Sichere Mittelstreifen und Seitenrdume® im Ziel ,Verkehrssicher-

heit“ geht daher als bewertungsneutral in den Variantenvergleich ein.

4.23.6. Sicheres Durchfiihren des Stral3enbetriebsdienstes

Im Kriterium des ,Sicheren Durchflihrens des Stra3enbetriebsdienstes® ergeben sich
aufgrund der identischen Planungsgrundlagen keine bewertungsrelevanten Unter-
schiede in den Varianten. Beide Varianten konnen entsprechend fur die Durchfihrung
des Betriebsdienstes verkehrssicher ausgebildet werden.

Einen gewissen Vorteil gegeniber dem Autobahndreieck in Var. 2 bietet hier das Au-
tobahnkreuz in Var. 1, da es dem Betriebsdienst Wendeschleifen aus jeder Fahrtrich-
tung in jede Fahrtrichtung bietet. Vom gemafR der A 20 — A 26 — Gesamtkonzeption
vorgesehenen Standort einer Autobahnmeisterei in Drochtersen ist eine rasche Auf-

fahrt sowohl auf die A 20 als auch auf die A 26 mdglich.

In Variante 2 dagegen ist vom AM-Standort Drochtersen aus die A 26 erst tber einen
Versatz auf der A 20 zu erreichen. Auch ist es nicht moglich den Abschnitt der A 26 in
Richtung A 20 zu befahren und dann im gleichen Zuge die Gegenrichtung. Hier muss

ein Umweg von mehreren Kilometern in Kauf genommen werden, um an der nachsten
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Anschlussstelle zu wenden. Die Anordnung einer zusatzlichen Betriebsdienstwende-

schleife wirde dies bei Bedarf ermdglichen.

Da das vorgenannte jedoch keinen Hinderungsgrund fir ein sicheres Durchfiihren des
StralBenbetriebsdienstes bietet, geht das Kriterium als bewertungsneutral in den Vari-

antenvergleich ein.

423.7. Bewertung im Hauptkriterium ,Entwurfs- und sicherheitstechnische Beur-

teilung”

In der Gesamtschau der Bewertungsergebnisse der Kriterien zeigt sich, dass die Vari-
ante 2 einmal als vergleichsweise guinstig und einmal als vergleichsweise unglnstig
eingestuft wurde, wahrend die Variante 1 zweimal eine durchschnittliche Bewertung
erhalten hat. Entsprechend der gewéhlten Bewertungssystematik ergibt sich damit fur
beide Varianten eine durchschnittliche Gesamtbewertung.

Die Bilanz- und Bewertungstabelle des Hauptkriteriums ,Entwurfs- und sicherheitstech-
nische Beurteilung“ im Ziel Verkehrliche Wirkung, Entwurfs- und sicherheitstechnische

Beurteilung“ ist im Folgenden dargestellt.
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Tabelle 12: Bilanz- und Bewertungstabelle — Entwurfs- und sicherheitstechn. Beurtei-

lung

Entwurfs- und v w
sicherheitsechn. Beurteilun, 10000% | 100,00%
0 o
40,00%
durch Charaktenstik Netzfunktion wiederspiegeln) 25,00%) o o
bedingt erfull (zunachst Anschiuss K27, | bedingt erfult (2unachst Anschiuss K27,
[ e L kanftig voraussichtich B 73n) kunftig voraussichtlich B 73n)
Gestaltungsmerkmale Verkehrswirksamkeit des Abschnities ahne A 20 gegeben| 50,00% - -
I nein
2ulassige Hochsigeschwindigkett 0,00% bewertungsneutral bewertungsneutral
Keine Keine
emplohiene Knotenpunkiabstande eingehalten (A2Z6 > 5.0 ) )
0> 8.000M 25,00%
im Zuge der AZ( 11.000 3500
im Zuge der AZ6) 1000 )
0,00%
gt Radenrelation eingehalten 0,00% bewertungsneutral bewsrtungsneutral
sichere Fahrveriiufe eingehafien eingehaien
Raumiiche Linienfahrung beachtet 0,00% bewertungsneutral bewertungsneutral
nb. nb
Sichtweiten eingehaften 0,00% bewertungsneutral bewertungsneutral
nb. nb.
und rgehat 0,00% bewertungsneutral bewertungsneutral
nb. nb.
0,00%
L ~gehaf 0,00% bewertungsneutral
i ja
Zusatzfahrsireifen an Steigungssirecken 0,00% bewertungsneutral bewsrtungsneutral
sicheres Neben- und Hintereianderfahren ‘nicht erforderiich nicht erforderiich
[1 Behelsfanbahn + erforderl Breite gem ASR 5.2]; 100,00% bewertungsneutral bewertungsneutral
nein
‘Seftensirefen vorhanden 0,00% bewertungsneutral bewertungsneutral
Ja Ja
Verkehrsbeeinflussungsanlagen| bewertungsneutral bewertungsneutral
0,00%) nieht erforderlich nicht erforderiich
0 +
60,00%
Entscheidungs- und Konfiikepunkte raumiich enizerren 10,00% - +
nicht gegeben vorhanden
oroBzigige Entwurfselemente im Lage- und Hohenplan 0,00% bewertungsneutral bewertungsneutral
vorhanden vorhanden
‘ausreichende Verflechiungslangen oder Vermeidung von)
Verflechtungsbereichen) 20,00%) - *
nicht vorhanden voranden
ausreichende Sichtweten auf hinzukommende e —— e
konfliktarme Knotenpunkte feizizo s
vorhanden vorhanden
Abstande von 3 .
fur die 60,00%
Ausnanmebeschiderung P
Kreuz Kehdingen - AS Drochtersen (komplexer Knotenpunkt)
Dreieck GroG Stemeberg - AS Drochtersen ) Regebeschiderung
Dreieck Gros Siemeberg - AS Bhimmelpforien Regelbeschiderung Regebeschidenung
MNachweis der 0,00% Ibewertungsneutral bewertungsneutral
nb nb.
Ubergang Hauptfahrsireifen in Einfadelungsstreifen Rampe, 10,00% - :
nein, A26 geht in Zubringer iber 1a,am AD
0,00%
Hindernisdichte neben der Fahrbahn 0,00% bewertungsneutral bewsrtungsneutral
genng gening
Hindemisabstand vom Fahrbahnrand 0,00% bewertungsneutral bewertungsneutral
sichere Mittelstreifen und m
Qualtat der Fahrzeugruckhalteeinrichtungen; 0,00% bewertungsneutral bewertungsneutral
regekonforme Ausbiidung regelkonforme Ausbidung
0,00%
m 250 250
Ausiautbereich in Ausfahrien 0,00% bewertungsneutral bewertungsneutral
nb. nb.
gesicherte Notrufsaulen 0,00% bewertungsneutral bewertungsneutral
vorhanden vorhanden
0,00%
slchere des Brefe der 0,00%) bewertungsneutral bewertungsneutral
Strafenbetriebsdienstes m 250 250
Gestaltung der Betriebsumfahrien; 0,00%) bewertungsneutral bewertungsneutral
nb nb
Wahi der Fahrzeugriickhalteeinichtungen 0,00% bewertungsneutral bewertungsneutral
nb. nb.
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4.2.4. Kategorieubergreifender Variantenvergleich
Zur Ermittlung der aus verkehrlicher und entwurfs- sowie sicherheitstechnischer Sicht
gunstigsten Variante werden die Ergebnisse der fur das jeweilige Hauptkriterium durch-
gefuhrten Variantenvergleiche zu einem kategorietibergreifenden Gesamtergebnis zu-

sammengefuhrt.

Tabelle 13 stellt die Ergebnisse der bewerteten Hauptkriterien zusammenfassend dar.
Das Gesamtergebnis ist unter Berilicksichtigung der den jeweiligen Hauptkriterien zu-

gewiesenen Gewichtungen in der untersten Zeile dargestellt.

Demnach erweist sich aus Sicht der ,Verkehrlichen Wirkung, Entwurfs- und sicherheits-

technische Beurteilung® keine Variante als klar vorzugswiirdig.

Tabelle 13: Gesamtbewertung "Verkehrliche Wirkung, Verkehrssicherheit und Ent-

wurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung "

Kriterium cie- Var. 1 Var. 2
wicht
Verbindungs- und ErschlielBungsqualitat 0% bewertungs- | bewertungs-
neutral neutral
\k/erkehrllcher Nutzen BAB und Entlastungswir- 80 % 0 0
ung

Verkehrssicherheit und Entwurfs- und sicher-

. . . 20 % 0 0
heitstechnische Beurteilung
Gesamtbewertung
sverkehrliche Wirkung, Entwurfs- und sicherheitstechni- 0 0
sche Beurteilung*
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4.3. Umweltvertraglichkeit

Der nachfolgende Variantenvergleich erfolgt ausschlief3lich auf der Grundlage vorhan-
dener Daten. Hierzu wird im Wesentlichen auf die Daten des

o Regionalen Raumordnungsprogramms (RROP 2013) (LANDKREIS STADE
2013), des

e Landschaftsrahmenplans (LRP 2014) (LANDKREIS STADE 2014) sowie
¢ online abrufbare Umweltinformationen (NLWKN, LBEG)

zurtckgegriffen.

Soweit méglich werden Flacheninanspruchnahmen oder Durchfahrungslangen bilan-
ziert. Erganzt wird der quantitative Vergleich durch eine verbal-argumentative Bertick-

sichtigung qualitativer Aspekte.

Die im Rahmen des Variantenvergleichs betrachteten Erfassungs- und Bewertungskri-
terien weisen unterschiedlich starke Raumwiderstande auf (vgl. Zusammenstellung in
Tabelle 14). Da im betrachteten Bereich allerdings Erfassungskriterien mit sehr hohen
Raumwiderstanden fehlen, wird auf eine ausfuhrliche Raumwiderstandsanalyse ver-
zichtet. In den Tabellen zum Variantenvergleich bei den einzelnen Schutzgitern wer-
den stattdessen Erfassungs- und Bewertungskriterien mit hohen bzw. erhéhten Raum-
widerstanden durch Fettdruck hervorgehoben. AuRerdem wird im Text auf die jeweilige

Bewertung eingegangen.

Tabelle 14: Beispiele fir Raumwiderstadnde mdglicher Erfassungs- und Bewertungs-

kriterien

Erfassungskriterium Betroffenheit

sehr hoher Raumwiderstand

Siedlungsgebiete nicht betroffen
Natura 2000-Gebiete nicht (direkt) betroffen
Naturschutzgebiete, Nationalparke nicht betroffen

hoher Raumwiderstand

Schutzgebiete (Landschaftsschutzgebiete, Naturparke, geschitzte Land-

schaftsbestandteile, Naturdenkmale) nicht betroffen

Bau- und Bodendenkmale nicht (direkt) betroffen

Vorranggebiete (Natur und Landschaft, Erholung, Trinkwassergewinnung,

Hochwasserschutz) (RROP 2013) nicht betroffen

Vorranggebiet Torferhalt (LRP 2017) ja

Wasserschutzgebiete nicht betroffen

Gesetzliche Uberschwemmungsgebiete nicht betroffen
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Erfassungskriterium Betroffenheit
erhohter Raumwiderstand
Wohnumfeld / Siedlungsnaher Freiraum ja
potenzielle Schutzgebiete (NSG, LSG) ja
Biotoptypen sehr hoher und hoher Bedeutung ja
Gebiete mit besonderer Bedeutung flir Arten und Biotope oder den Biotopver- | .
bund ja
Bereiche des Niedersachsischen Moorschutzprogramms ja
seltene / schutzwiirdige Béden ja
Moorbéden sowie Bereiche mit hohem Entwicklungspotenzial fir moorspezifi- | .
sche Funktionen ja
Bodden mit Bedeutung fiir den Klimawandel ja
Landschaftsbildeinheiten hoher Bedeutung nicht betroffen
mittlerer Raumwiderstand
Vorbehaltsgebiete (RROP 2013) ja
Biotoptypen mittlerer Bedeutung ja
Oberflachenwasserkérper und Grundwasserkorper nach WRRL ja
Landschaftsbildeinheiten mittlerer Bedeutung ja
weitere betrachtete Erfassungskriterien ja

Das Ziel ,Umweltvertraglichkeit” wird im gesamtplanerischen Variantenvergleich mit

40 % des Gesamtgewichts aller Ziele bertcksichtigt.

Die relative Gewichtung der einzelnen Hauptkriterien innerhalb des Zielfeldes ist in der

nachfolgenden Tabelle dargestellt.

Tabelle 15: Umweltvertraglichkeit, Gewichtung der Hauptkriterien

Schutzgut Mensch, menschliche Gesundheit 40,0 %
Schutzgut Mensch, Erholung 0,0%
Schutzgut Tiere, Pflanzen, biolog. Vielfalt 30,0 %
Schutzgut Boden 10,0 %
Schutzgut Wasser 5,0 %
Schutzgut Klima / Luft 10,0 %
Schutzgut Landschaft 5,0 %

Schutzgut Kulturgiter und sonstige Giter 0,0 %
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4.3.1. Schutzgut Menschen, insbesondere menschliche Gesundheit

Das Hauptkriterium des ,Schutzgut Mensch* wird im Ziel der ,Umweltvertraglichkeit®
mit 40 % gewichtet.

Ein Verlust von Siedlungsflachen und siedlungsnahen Freiflachen durch Uberbauung

ist in beiden Varianten nicht zu verzeichnen.

Die Varianten der BAB A 26 im Bauabschnitt 5a fihren durch einen landlich gepragten
Raum mit Gberwiegend intensiver Griinlandnutzung, vereinzelten landwirtschaftlichen
Hofen, bauerlichen Wohngebauden und kleineren, landlich gepragten Siedlungsberei-

chen.

Die zu den Ortschaften zugehérigen bebauten Flachen sind gemaf der Bauleitplanung
als Wohnbauflachen, Gemischte Bauflachen, Gewerbliche Bauflachen und Sonder-
bauflachen ausgewiesen. Hinsichtlich der Wohn- und Wohnumfeldfunktion weisen v.a.
die Wohnbauflachen und die Flachen gemischter Nutzung relevante Empfindlichkeiten
gegenlber LArm- und Schadstoffimmissionen auf und sind daher aus Sicht des Schutz-

guts Mensch insh. fur die Wohn- und Wohnumfeldfunktion von hoher Bedeutung.

Variante 1 weist eine deutlich gréf3ere Entfernung zu Einzelbebauungen bzw. zu Sied-
lungsbereichen auf. Durch Variante 2 wirde insbesondere der Raum Stadermoor zer-
schnitten werden. Daneben ist eine erforderliche parallele Fihrung der Autobahn ne-
ben GroR3 Sterneberg schalltechnisch (L&rm) deutlich unglnstiger, da die Variante mit
einem Abstand von unter 100 Metern an Stadermoor und von ca. 300 Metern an Grof3
Sterneberg heranriickt. AbschlieRend wirde der Bereich Hammahermoor durch das
erforderliche Autobahndreieck beeintrachtigt werden. Sowohl die Verlarmung als auch
der Eingriff in die Landschaft durch die erforderliche Hohe des Uberfihrungsbauwerkes
A 20/A 26 wurden sowohl hier als auch im Siedlungsbereich Engelschoff zu einer ho-
hen Belastung fiihren. Im Vergleich dazu liegt das geplante Kreuz Kehdingen in einem

relativ groRen Abstand zu geschlossenen Siedlungsbereichen.

Fir beide Varianten wurden durch das Biro Larmkontor schalltechnische Berechnun-
gen anhand eines Prognosemodells ermittelt. Es wurde fiir jede der Varianten die larm-
technische Betroffenheit auf Basis des zum Zeitpunkt der Erstellung der Planfeststel-
lungsunterlagen giiltigen Regelwerkes, der RLS-90 und auf Basis des inzwischen ein-

gefuhrten, fortgeschriebenen Regelwerkes, der RLS-19, ermittelt.

Die Ergebnisse der Betrachtungen sind in den folgenden beiden Kapiteln zusammen-

gefasst.
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4.3.1.1. Larmtechnische Beurteilung nach der RLS-90

Die im Verfahren befindliche Trasse der A 26 verlauft im Bereich der Elbmarsch durch
einen relativ konfliktarmen Korridor, mittig zwischen den Siedlungen an der L 111 ent-
lang des alten Hauptdeichs (Drochtersen-Ritsch, Drochtersen-Assel, Stade-Butzfleth,
Stade-Gotzdorf) und den Moorsiedlungen entlang der Kreisstral3e K 27 (Ritschermoor,
Asselermoor, Butzflethermoor, Gétzdorfermoor). Durch die gewahlte Lage kdnnen in
dem genannten Bereich Grenzwertliberschreitungen bei den Schallimmissionen ge-
maf der 16. BImSchV ganzlich vermieden werden. Lediglich weiter stidlich, im Bereich
Stade-Hohenschdélisch, befindet sich Streubebauung an der kreuzenden Kreisstral3e
31, wo vier betroffene Gebaude einen Anspruch auf passiven Larmschutz dem Grunde

nach haben.

Im Gegensatz dazu fuhrt jede mdgliche Trassierung westlich der Rotschlammdeponie
entweder zu einem immissionsrechtlichen Konflikt mit dem Schutzgebiet ,Wasserkru-
ger Moor und Willes Heide® und/oder den dann neu betroffenen Siedlungen Stader-
moor, GroR3-Sterneberg, Am Kanal, Hammahermoor und Engelschoff-Wasserkrug.
Letzteres ist bei der Variante 2 der Fall. Insbesondere der Ortsteil Stadermoor wirde
durch die Trasse der Variante 2 zerschnitten. Daneben fuhrten die Schallemissionen
aufgrund der erforderliche Hohe des Uberfiihrungsbauwerkes A 20 / A 26 bei der Vari-
ante 2 zu einer hohen Belastung im Hammahermoor sowie auch im Siedlungsbereich

Engelschoff.

Die Berechnungsergebnisse, die in der Schalltechnischen Untersuchung durch die
Larmkontor GmbH ausgewiesen sind, zeigen, dass 16 Objekte entlang der Variante 2
anspruchsberechtigt im Sinne der 16. BImSchV sind.

Trotz der konzentrierten Verkehre im geplanten Kreuz Kehdingen gemaf Variante 1,
liegt dieses dagegen in einem vergleichsweise groRen Abstand zu geschlossenen
Siedlungsbereichen, so dass der Vergleichsabschnitt in Variante 1 nur vier Objekte mit
Larmbetroffenheit geman der 16. BImSchV aufweist.

4.3.1.2. Larmtechnische Beurteilung nach der RLS-19

Nach der Einfiihrung der Richtlinien fir den LArmschutz an Stralen RLS-19 durch In-
krafttreten der Anderung der 16. BImSchV zum 1. Mé&rz 2021 wurden im Rahmen des
Variantenvergleichs sowohl fur die Variante 1 als auch fir die Variante 2 Berechnungen

gemal den Vorgaben der RLS-19 durchgefihrt.



Die Autobahn GmbH des Bundes Unterlage 16
Variantenvergleich Linienfihrung
A 26 — 5a Drochtersen bis AS Stade-Nord Seite 54

Bei Variante 1 zeigen die Berechnungsergebnisse in dem fiir den Variantenvergleich
maf3geblichen Bereich, dass durch die StralRenverkehrslarmbelastung ohne Larm-
schutzmalRnahmen 5 Objekte ,dem Grunde nach“ den Anspruch auf Schallschutz auf-
grund einer Grenzwertliberschreitung aufweisen. Die juristisch anerkannten Schwellen
der Gesundheitsgefahrdung von 70 dB(A) am Tag und 60 dB(A) in der Nacht werden

an allen Immissionsorten unterschritten.

Fur Variante 2 zeigen die Berechnungsergebnisse, dass durch die Stral3enverkehrs-
larmbelastung ohne LarmschutzmalRnahmen 26 Objekte ,dem Grunde nach® den An-
spruch auf Schallschutz aufgrund einer Grenzwertliberschreitung aufweisen. Zudem
wird im Nachtzeitraum an 6 Geb&uden der rechtlich anerkannte Schwellenwert fir die
Gesundheitsgefahrdung von 60 dB(A) erreicht und teilweise sogar Uberschritten.

Bei der Untersuchung blieb die geplante A 20 im Bereich der Ortschaft Hammahermoor
aul3er Betracht, deren Belastung fiir 6 der 26 Objekte sicherlich von Bedeutung ist. Es
ist davon auszugehen, dass diese Gebaude auch nur durch die geplante A 20 und
somit unabhéngig von der Trassenfihrung der A 26 einen Anspruch auf Schallschutz
hatten. Dennoch wirde sich die schalltechnische Situation in diesem Bereich durch die
hinzukommende A 26 weiterhin verschlechtern. Die lbrigen 20 Anspruchsfalle sind

ausschlieBlich der Belastung durch Variante 2 zuzuordnen.

Vier Gebaude in der Goétzdorfer Stral3e (Nr. 44, 46, 48 und 72) sind sowohl durch Va-
riante 1 als auch durch Variante 2 betroffen. Wahrend bei Variante 1 lediglich an einem
weiteren Gebaude Anspruch auf Larmschutz dem Grunde nach besteht, haben bei Va-
riante 2 weitere 22 Gebaude Anspruch auf Larmschutz dem Grunde nach. Durch die
Variante 1 wird an keinem Gebaude die Schwelle der Gesundheitsgefahrdung erreicht.
Durch Variante 2 wird an sechs Gebauden die Schwelle der Gesundheitsgefahrdung

im Nachtzeitraum erreicht bzw. Gberschritten.

Daneben fuhrten sowohl die Schallemissionen als auch die Beeintrachtigung der Land-
schaft durch die erforderliche Hohe des Uberfiihrungsbauwerkes A 20 / A 26 bei der
Variante 2 zu einer hohen Belastung im Hammahermoor sowie auch im Siedlungsbe-
reich Engelschoff. Weiterhin kommt es durch Variante 2 zu einer Zerschneidung des

Ortsteils Stadermoor.

Zur Durchfihrung des StraRenbauvorhabens mussen bei beiden Varianten alle in den
Flurstiicken 97/3 und 144/2 vorhandenen Gebaude (Gotzdorfer StraRe 54) sowie das

Gebaude Gotzdorfer StralRe 62 vor Baubeginn abgebrochen werden. Diese Gebaude-
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komplexe dienen alle auch der wohnlichen Nutzung. Da dies bei beiden Varianten er-
forderlich wird, hat hier keine Variante Vorteile hinsichtlich der Wohn- und Wohnum-
feldfunktion.

4.31.3. Bewertung im Hauptkriterium Schutzgut Mensch

Die Variante 2 weist gemalf3 der larmtechnischen Untersuchung auf Basis der RLS-90
4-mal und auf Basis der RLS-19 rd. 5-mal so viele Betroffenheiten auf, wie die Variante
1. Ferner werden aufgrund der rdumlichen Nahe zu den Ortschaften Stader Moor und
Hammahermoor Larmbelastigungen und Beeintrachtigungen des Wohnumfelds in der

variante 2 erwartet.

Zusammenfassend wird folglich die Variante 2 als vergleichsweise unglinstig einge-

stuft. Die Variante 1 wird mit ,+“ als vergleichsweise guinstig bewertet.

Die Bilanz- und Bewertungstabelle des Schutzgutes ,Mensch, menschliche Gesund-

heit“ im Ziel der ,Umweltvertraglichkeit” ist im Folgenden dargestellt.
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Tabelle 16: Bilanz- und Bewertungstabelle Schutzgut ,Mensch*

Schutzgut Mensch, menschliche Gesundheit +
40,00%,  100,00%
bau- und anlagebedingte Auswirkungen
Verlust von Siedlungsfidchen und bewertungsneutral bewertungsneutral
siedlungsnahen Freiflachen durch §
Uberbauung 0.00
Vohr bewertungsneutral bewertungsneutral
Larmbelastungen angrenzender +
Ortschaften und visuelle
Beeintrachtigung im Bereich des 10,00%
Anschlusses an die A 20 L und visuelle 100,00%| + -
m ! Hannahermoor und Engelschoff
+
oy 10,00%
durch Zerschneidung/ Durchfahrun,
o dJ Zerschneidung von Ortschaften| TG *
e Stadermoor
Wohnumfeld (100 m-Umfeld bei Wohnbauflachen |:: 40,00% +
1 Hammahermoor
betriebsbedingteAuswirkungen
+
60,00%
Objekte Tag RLS-90 0,00% bewertungsneutral bewertungsneutral
Summe der betroffenen Objekte nach 16. Objekt
BimSchV (RLS-90) e nb. nb.
Objekte Nacht RLS-90| 100,00%)| +
Objekt
e 4,00 16,00
Schutzfalle he 0,00% bewertungsneutral bewertungsneutral
Objekt
e nb. nb.
5
20,00%
Objekte Nacht RLS-19 Anspruch auf Larmschutz dem
Grunde nach aufgrund einer Grenzwert-Uberschreitung +
gemaB 16. BImSchV (Berechnung nach RLS-19) 80,00%
Summe der Schutzfélle nach 16. BImSchV Objekt
(RLS-19) e 5,00 26,00
Objekte Nacht RLS-19 Uberschreitung des
der von 60 +
dB(A) in der Nacht 20,00%
Objekt
e 0,00 6,00
0,00%: bewertungsneutral bewertungsneutral
Objekt
e nb. nb.
bewertungsneutral bewertungsneutral
Uberschreitung der Zulassigkeitsschwelle 0,00°
der 39. BImSchV o
bewertungsneutral bewertungsneutral
nb. n.b.

4.3.2. Schutzgut Mensch — Erholen

Hinsichtlich der Erholungsfunktion ist der betrachtete Bereich vor allem fir die Erho-
lung im direkten Wohnumfeld relevant. Der Raum wird Uberwiegend intensiv landwirt-
schaftlich genutzt und weist nur einen geringen Strukturreichtum auf. Das Landschafts-
bild ist gemal? LRP 2014 von geringer bis mittlerer Bedeutung. Teilweise bestehen
Wegeverbindungen in die Feldflur, die v.a. von den Bewohnern der umliegenden Ort-
schaften zur Erholung im unmittelbaren Wohnumfeld genutzt werden. Vorrang- oder

Vorbehaltsgebiete fir Freiraumfunktionen sind im Bereich der geplanten Trasse sowie
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4.3.3.

dem néaheren Umfeld nicht ausgewiesen (RROP 2013). Geschutzte Gebietskategorien,
wie z.B. Naturparke, sind nicht betroffen. Offentliche Griinflachen, Sportplatze etc. wer-
den durch die Planung ebenfalls nicht tangiert. Fur die Erholungsfunktion ist im Pla-
nungsraum insgesamt nur eine untergeordnete Bedeutung festzustellen. Dieses Krite-

rium geht daher als bewertungsneutral in die Betrachtung ein.

Schutzguter Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt

Das Hauptkriterium der ,Schutzgiter Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt* wird

im Ziel der ,Umweltvertraglichkeit“ mit 30,0 % gewichtet.

4.3.3.1. Geschiitzte Gebietskategorien

Beide Variante liegen auf3erhalb von geschitzten Gebietskategorien. Vogelschutzge-
biete, FFH-Gebiete, Naturschutzgebiete, Landschaftsschutzgebiete, Nationalparke,

geschitzte Landschaftsbestandteile oder Naturdenkmale sind nicht betroffen.

Das FFH-Gebiet ,Wasserkruger Moor und Willes Heide® befindet sich zwischen den
beiden Varianten der A 26. Auf nationaler Ebene ist das Gebiet mit Verordnung des
Landkreises Stade vom 06.02.2017 als Naturschutzgebiet ,Kehdinger Moore* gesi-

chert worden.

In dem Standarddatenbogen fiir das FFH-Gebiet und in der Naturschutzgebietsverord-
nung sind der Schutzzweck und die Erhaltungsziele fir die zu schitzenden Lebens-
raumtypen und die charakteristischen Arten aufgefiihrt. Bei den prioritaren Lebens-
raumtypen handelt es sich unter anderem um Moorwalder, Hochmoorbereiche und
nahrstoffarme Seen und Teiche. Entsprechend den rechtlichen Anforderungen des §
34 Bundesnaturschutzgesetztes sind erhebliche Beeintrachtigungen von Natura-2000-
Gebieten bzw. deren Schutz- und Erhaltungszielen zu vermeiden. Da durch den Stra-
Renverkehr nahrstoffanreichernde Schadstoffbelastungen entstehen kénnen (beson-
ders Stickstoffoxide, kurz NOx) muss zur Vermeidung erheblicher Beeintrachtigungen
ein prognostizierter Abstand zwischen Straf3e und Naturschutzgebiet eingehalten wer-
den (siehe FFH-Vertraglichkeitsprifung A 20 Abschnitt 7 ,Wasserkruger Moor, Willes
Heide®). In diesem Fall im Bauabschnitt 7 der Kistenautobahn wurde ein solcher Min-
destabstand bereits errechnet und auf mogliche alternative Varianten Ubertragen (vgl.

die in der Abbildung griin-gelblich dargestellter NOx-Puffer).

Variante 1 bleibt aufgrund des grof3en Abstands zum FFH-Gebiet weit aul3erhalb des
NOx-Puffers. Variante 2 ragt in Bereich des Autobahndreiecks in den Puffer hinein. Da

die Beeintrachtigung nur randlich und kleinflachig ist und zudem mit hoher Wahrschein-
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lichkeit davon ausgegangen werden kann, dass die Beeintrachtigung im Zuge der Ent-
wurfsplanung durch eine Anpassung der Trasse vermeidbar ist, wird diesem Nachteil

von Variante 2 gegeniber Variante 1 nur ein mittlerer Raumwiderstand zugeordnet.

Der Anschluss an die A 20, der bei Variante 2 in raumlicher Nahe zum FFH-Gebiet
erforderlich ist, kann ggf. die Wirksamkeit der in Abschnitt 7 der A 20 vorgesehenen
Maflnahmen zur Aufrechterhaltung der Wechselbeziehungen zwischen den beiden
Teilflachen des FFH-Gebietes beeinflussen. Allerdings wurde bei der hier zu prifenden
Variante 2 die Lage des Autobahndreiecks so optimiert, dass keine umfangreichen zu-
satzlichen Querungsbauwerke erforderlich sind, um im Zuge des Baus der A 20 die
Aufrechterhaltung der funktionalen Verbindung der beiden Teilflachen des FFH-Gebie-
tes fur die zu schitzenden Arten (hier v.a. Kreuzotter) Gber die Autobahn hinweg zu

gewahrleisten?.

FFH-Gebiet ,Wasserkru-
ger Moor und Willes
Heide“

Variante 2

Abbildung 9: Lage Variante 2 zum FFH-Gebiet ,Wasserkruger Moor und Willes Heide*

3 Im Abschnitt 7 der A 20 ist zum Schutz und zur Aufrechterhaltung der funktionalen Verbindung
der beiden Teilflachen des FFH-Gebietes fir die zu schitzenden Arten (hier v.a. Kreuzotter)
eine Verbindung Uber die Autobahn hinweg zu gewéhrleisten. Hier kann der Konflikt durch ein
30 m breites Vernetzungsbauwerk zwischen den beiden Teilgebieten geldst werden. Wirde die
Anbindung der A 26 an die A 20 durch ein neues Autobahndreieck hergestellt werden, das
zwischen den beiden Teilflachen des Schutzgebiets gelegen ist, waren solche Tierquerungshil-
fen theoretisch herstellbar, werden aber aus umweltfachlicher Sicht ihre Funktionsfahigkeit fur
die Zielart Kreuzotter nicht erfullen kénnen (Auffinden und Annahme der Bauwerke). Die hier
untersuchte Variante 2 umgeht daher in einem angemessenen Abstand das FFH-Gebiet, ver-
meidet durch die Lage des Autobahndreiecks umfangreiche zusatzliche Querungsbauwerke
und genigt gleichzeitig den erforderlichen technischen Anforderungen an die Streckenflihrung.



Die Autobahn GmbH des Bundes Unterlage 16
Variantenvergleich Linienfihrung
A 26 — 5a Drochtersen bis AS Stade-Nord Seite 59

Zwar sind keine ausgewiesenen Schutzgebiete vorhanden, jedoch stellt der Land-
schaftsrahmenplan 2014 die Erweiterung des NSG Wasserkruger Moor als potenziel-
les Naturschutzgebiet dar. Bei Variante 2 liegt der Anschluss an die A 20 in diesem

Bereich.

Des Weiteren fuhren beide Varianten zu unterschiedlichen Betroffenheiten des poten-
ziellen Landschaftsschutzgebietes ,Stdkehdinger Moorgirtel zwischen Stade und
Aschhornermoor, das im LRP 2014 dargestellt ist und sich hauptsachlich sidwestlich

von Variante 1 befindet.

Im RROP 2013 sind weiterhin Vorranggebiete fir Natur und Landschaft sowie fir Vor-
behaltsgebiete Natur und Landschaft ausgewiesen. Wéhrend Vorranggebiete nicht be-
troffen sind, sind Vorbehaltsgebiete durch die beiden Varianten der A 26 in unterschied-
lichen Umfangen betroffen.

g

Abbildung 10: Bestehende und potenzielle Natur- und Landschaftsschutzgebiete (LRP
2014)

grin kariert: Naturschutzgebiete

rosa: potenzielle Naturschutzgebiete

grin: potenzielle Landschaftsschutzgebiete

griin schraffiert: Vorbehaltsgebiet fir Natur und Landschaft (RROP 2013)
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Die folgende Tabelle stellt die Betroffenheiten von (potenziellen) Schutzgebieten und

raumplanerischen Gebietskategorien zusammenfassend dar.

Tabelle 17: Variantenvergleich Schutzgut Tiere und Pflanzen, geschitzte Gebietska-

tegorien
Kriterium Variante 1 Variante 2
Potenzielle Konflikte nicht betroffen Lage innerhalb des NOx-Puffers
FFH-Gebiet (randlich und kleinflachig, durch
Anpassung der Trassierung ver-
meidbar)
Flacheninanspruch- nicht betroffen 5,75 ha
nahme potenzielles NSG
Flacheninanspruch- 13,86 ha 76,42 ha
nahme potenzielles LSG
Flacheninanspruch- 54,65 ha 35,87 ha
nahme Vorbehaltsgebiet
fur Natur und Landschaft
Bewertung + =
: : _ keine signifikanten Unter- : : :
im Vergleich gunstig ) im Vergleich unginstig
schiede
Gesamtbewertung: +  Variante mit Vorteilen - Variante mit Nachteilen

Insgesamt ist Variante 1 hinsichtlich der Beeintrachtigung von Schutzgebieten und

raumplanerischen Festsetzungen gunstiger zu bewerten.

Beide Varianten filhren zu keinen Flacheninanspruchnahmen von ausgewiesenen
Schutzgebieten oder Vorranggebieten von Natur und Landschaft, die sehr hohe oder

hohe Raumwiderstande besitzen.

Allerdings rtckt Variante 2 ndher an das FFH-Gebiet Wasserkruger Moor und Willes
Heide heran. Insbesondere im Zusammenhang mit den Planungen der A 20 in Ab-

schnitt 7 sind hier Beeintrachtigungen nicht vollstandig ausgeschlossen.

Weiterhin fuhrt Variante 2 im Anschlussstellenbereich zu Flacheninanspruchnahmen

in einem potenziellen Naturschutzgebiet.
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Beide Varianten verlaufen in einem potenziellen Landschaftsschutzgebiet. Hier ist Va-
riante 2 deutlich unginstiger zu bewerten. Zum einen fuhrt Variante 2 zu deutlich gro-
Reren Flacheninanspruchnahmen, zum anderen wirde Variante 2 das potenzielle LSG
zentral durchfahren, wahrend Variante 1 nur im Randbereich zu Beeintrachtigungen
fuhrt.

Die Unterschiede hinsichtlich der Betroffenheit von Vorbehaltsgebieten fir Natur und
Landschaft werden als nicht entscheidungserheblich gewertet. Zwar fuhrt Variante 1
hier zu groReren Betroffenheiten, allerdings ist im RROP 2013 der betroffene Bereich
bereits Uberlagert mit einem Vorranggebiet fir Autobahn (Trasse der A 26). Somit sind
die raumplanerischen Ziele bereits untereinander abgewogen.

4.3.3.2. Tiere und Pflanzen, Biotoptypen und Lebensraumverbund

Die beiden zu prufenden Varianten des Streckenabschnitts 5 der A 26 verlaufen durch
den Naturraum der Elbmarschen linksseitig der Elbe. Dieser wird charakterisiert durch
die landwirtschaftlich genutzten Moorstandorte Siidkehdingens und die elbparallelen
Marschen, deren Nutzung durch die Regulierung der Gebietsentwasserung (Polde-
rung) erst erméglicht wird. Die wasserwirtschaftlichen Verhéltnisse sind gekennzeich-
net durch Entwéasserungsgraben mit unterschiedlichen Abflussquerschnitten und den

Polder- oder Stufenschopfwerken, die fur einen kiinstlichen Wasserstand sorgen.

Im Bereich des Autobahnkreuzes Kehdingen (bei Variante 1) bzw. des Autobahndrei-
ecks (bei Variante 2) sind durch beide Varianten basenreicher Lehm-/Tonacker sowie
mesophiles Grinland, Intensivgriinland, kleinflachige Gehdlzstrukturen sowie lineare

Gehdlzstrukturen (Feldhecken) betroffen.

Im Trassenbereich der Variante 1 setzt sich die Betroffenheit von Ackerflachen (basen-
reicher Lehm-/Tonacker) sowie Grinlandflachen (Uberwiegend Intensivgrinland, z.T.
mesophiles Grunland) weiter fort. Auch hier sind vereinzelt kleinere Gehdélzstrukturen
vorhanden. Westlich von Gotzdorf herrscht mesophiles Grunland vor, hier liegen zu-
dem Obstplantagen, Intensivgriinland, sonstiges artenreiches Feucht- und Nassgrin-
land sowie eine Wallhecke im Bereich der Trasse. Lineare Geholzstrukturen (Feldhe-
cken, stral3enbegleitende Baumreihen) sind kaum betroffen, hier liegt ein Schwerpunkt
westlich von Goétzdorf (Betroffenheit mehrere Feldhecken). Die vorhandenen linearen

Geholzstrukturen besitzen eine mittlere Bedeutung.

Im Trassenbereich der Variante 2 herrschen zwischen dem Anschluss an die A 20 und
der Rotschlammdeponie Intensivgrinland und Mooracker vor. Sidlich der Rot-

schlammdeponie sind Kiefern- und Birkenwalder entwasserter Moore sowie zwischen
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den Ortsteilen Stadermoor naturnahe Feldgeholze vorhanden. Westlich des Uberlap-
pungsbereiches der beiden Varianten verlauft die Trasse der Variante 2 Uber Landréh-
richt und Obstbaumplantagen. Lineare Geholzstrukturen mittlerer Bedeutung (Feldhe-
cken, Baumreihen) sind im gesamten Trassenverlauf verteilt und insgesamt deutlich

haufiger betroffen als durch Variante 1.

Im Uberlappungsbereich beider Varianten befinden sich Obstplantagen, mesophiles

Grinland und Intensivgrinland.

Hinsichtlich der Biotopstrukturen fuhrt die langere Variante 1 zu insgesamt grof3eren
Flacheninanspruchnahmen von Biotoptypen. Durch Variante 1 werden hauptsachlich
Biotoptypen mittlerer Bedeutung in Anspruch genommen. Gegeniiber Variante 2 hat
Variante 1 Vorteile hinsichtlich der Inanspruchnahme von Biotoptypen sehr hoher Be-
deutung, allerdings Nachteile bei den Biotoptypen hoher Bedeutung. Variante 2 verlauft
Uberwiegend im Bereich von Biotoptypen mittlerer und geringer Bedeutung. Die be-
troffenen linearen Gehdlzstrukturen, die von Variante 2 in gréBerem Umfang in An-

spruch genommen werden, besitzen eine mittlere Bedeutung.

Tabelle 18: Flachenverluste von Biotoptypen infolge der Varianten

Auswirkung Variante 1 Variante 2
Inanspruchnahme Biotoptypen (Flache in ha) 142,55 ha 127,51 ha
- davon sehr hohe Bedeutung -- ha 0,41 ha

- davon hohe Bedeutung 6,19 ha 3,01 ha

- davon mittlere Bedeutung 59,04 ha 33,34 ha
- davon eingeschrankte Bedeutung 8,38 ha 42,28 ha
Inanspruchnahme lineare Biotoptypen mittlerer | 1.729 m 3.212m
Bedeutung (Lange in m)

Das faunistische Potenzial des Raumes korreliert mit seiner Biotop- bzw. Habitataus-
stattung. In der durch lineare Gehdlzstrukturen und Gréaben gegliederten Agrarland-
schaft (Acker- und Grinlandnutzung) sind insbesondere Arten der offenen Agrarland-

schaft sowie der Gehdlze zu erwarten. Hier ermdglicht der Landschaftsrahmenplan
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Ruckschliusse auf die faunistische Bedeutung des Raumes, indem er Gebiete mit be-
sonderer Bedeutung fir den Biotop- und Artenschutz und fir den Erhalt der biologi-

schen Vielfalt darstellt.

Beide Varianten liegen fast vollstandig in Bereichen besonderer Bedeutung fur den Bi-
otop- und Artenschutz. Variante 1 nimmt dabei insgesamt weniger Flachen besonderer
Bedeutung in Anspruch, dafir aber gro3ere Bereich mit sehr hoher und hoher Bedeu-
tung als Variante 2. Klare Vorteile einzelner Varianten aus dieser Binnenbewertung
innerhalb der Bereiche besonderer Bedeutung fur den Biotop- und Artenschutz lassen
sich allerdings nicht direkt ableiten. Die beiden folgenden Tabellen zeigen, dass sich
die Gesamtbewertung aus verschiedenen Einzelbewertungen zusammensetzt. Bei-
spielsweise betrifft Variante 1 zwar mehr Bereiche hoher und sehr hoher Bedeutung,
jedoch sind bei ihr keine bedeutenden Saugetier- oder Pflanzenvorkommen bekannt.
Aufgrund der unterschiedlichen potenziellen Betroffenheiten und der jeweiligen Emp-
findlichkeiten der Arten gegeniiber dem Vorhabentyp Stral3e lassen sich aus der Bin-
nendifferenzierung auf dieser Maf3stabsebene keine relevanten Unterschiede hinsicht-

lich des Raumwiderstandes ableiten.

Tabelle 19: Betroffene Bereiche mit besonderer Bedeutung fur den Biotop- und Arten-
schutz (Ein-zelbewertungen), Variante 1 (LRP 2014)

Nr. Name Gebiet | Bedeu- Bio- Brut- | Gast- | Grof3- | Sau- Wir- Pflan-
Ge- tung ge- | tope vogel | vogel |vogel- | ge- bel- zen
biet samt arten tiere lose
047 Griinland zwi- | erhéht erhdht | hoch erhoht erhoht
schen Schol- (Nacht-
lisch u. Gotz- falter)
dorf
048 Griinland zwi- | sehr erhdht | sehr sehr
schen Gotz- hoch hoch hoch
dorf und Sta-
dermoor
049 Griinland hoch erhdht | hoch sehr erhoht
westlich Biitz- hoch
fleth
050 Griinland sud- | sehr erhdht | sehr sehr erhoht
lich und west- | hoch hoch hoch
lich Depen-
beck
057 Nordliches sehr erhéht | sehr sehr erhdht | hoch
Gauensieker hoch hoch hoch
Moor u.
Drochterser
Moor
094 Feldmark sid- | erhdht hoch
westlich Assel
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Tabelle 20: Betroffene Bereiche mit besonderer Bedeutung fur den Biotop- und Arten-
schutz (Ein-zelbewertungen), Variante 2 (LRP 2014)

Moor

Nr. Name Gebiet | Bedeu- Bio- Brut- | Gast- | Grof3- | Sau- Wir- Pflan-
Ge- tung ge- | tope végel | voégel | vogel- | ge- bel- zen
biet samt arten | tiere lose
047 Grinland zwi- | erhoht erhéht | hoch erhoht erhoht
schen Schol- (Nacht-
lisch u. Gotz- falter)
dorf
048 Grinland zwi- | sehr erhéht | sehr sehr
schen Goétz- hoch hoch hoch
dorf und Sta-
dermoor
057 Nordliches sehr erhdht | sehr sehr erhéht | hoch
Gauensieker hoch hoch hoch
Moor u.
Drochterser
Moor
062 Sidwestliches | erhoht erhéht | erhdht erhéht | hoch
Stadermoor
063 Wildes Moor erhoht hoch erhdht | erhoht
nordlich GroRR
Sterneberg
064 Hammaher erhoht hoch erhdht | erhéht | hoch erhoht
Moor und stid-
liches Was-
serkruger
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Abbildung 11: Bereiche mit besonderer Bedeutung fuir den Biotop- und Artenschutz und
fur den Erhalt der biologischen Vielfalt (LRP 2014

(rot: sehr hoch, gelb: hoch; beige: erhoht)

Ebenfalls relevant fur das Schutzgut Tiere und Pflanzen ist der Biotop- und Lebens-
raumverbund. Der Landschaftsrahmenplan differenziert dabei zwischen Trocken-,
Feucht- und Waldlebensraumen, wobei im betrachteten Bereich ausschlief3lich Feucht-
lebensraume vorhanden sind. Hier nehmen die Varianten in unterschiedlichem Umfang
Gebiete mit zentraler und besonderer Bedeutung fur den Feuchtbiotopverbund in An-

spruch.

Wahrend Variante 1 vollstandig aul3erhalb von Gebieten des Feuchtbiotopverbundes
liegt, zeigt die folgende Abbildung, dass Variante 2 sudlich der Rotschlammdeponie
eine Achse des Feuchtbiotopverbundes schneidet. Dabei sind im Bereich des An-
schlusses an die A 20 Bereiche zentraler Bedeutung sowie sudlich der Deponie Berei-
che besonderer Bedeutung fur den Feuchtbiotopverbund betroffen. Beide Kategorien
werden in der Darstellung grof3flachig verbunden durch geeignete Bereiche zur Schlie-
Bung groRRerer Unterbrechungen im Feuchtbiotopverbund.
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Abbildung 12: Bereiche mit Bedeutung fur den Feuchtbiotopverbund (LRP 2014)

(blau: zentrale Bedeutung, blau kariert: besondere Bedeutung; blau gepunktet:

Bereiche zur Schliel3ung gréRerer Unterbrechungen im Feuchtbiotopverbund)

Der Bereich zwischen den beiden Varianten ist im Landschaftsrahmenplan als Schwer-
punktraum fur die Heckenentwicklung dargestellt. Im Bereich stdlich der Rotschlamm-
deponie verlauft die Trasse der Variante 2 durch diesen Bereich. Die Variante 2 lauft
hier den Zielen des Landschaftsrahmenplans zuwider und beeintréchtigt den dort an-

gestrebten Biotopverbund.
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Abbildung 13: Schwerpunktraume fur die Heckenentwicklung (LRP 2014)

(grun schraffiert)

Das Kehdinger Moor, sudlicher Teil, ist zudem Bestandteil des Moorschutzprogramms
(Neubewertung 1994, Moor Nr. 815). Variante 2 verlauft siidlich und westlich der Rot-

schlammdeponie sowie im Bereich des Anschlusses an die A 20 im Bereich dieser
Flachen.
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Abbildung 14: Flachen des Niedersachsischen Moorschutzprogramms

(orange: Moorschutzprogramm Teil | 1981; beige: Neubewertung Moorschutzprogramm 1994; braune
Linie: Hochmoorgrenzen Moorschutzprogramm Teil |)

Die folgende Tabelle stellt die relevanten Unterschiede der beiden Varianten fir das
Schutzgut Pflanzen und Biotope, Biotoptypen und Lebensraumverbund zusammen.
Bei den Biotoptypen werden ausschlief3lich die bilanzierten Verluste von Biotopstruk-
turen hoher und sehr hoher Bedeutung dargestellt.
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Tabelle 21: Variantenvergleich Schutzgut Tiere und Pflanzen, Biotoptypen und Le-

bensraumverbund

Kriterium Variante 1 Variante 2
Flacheninanspruchnahme von -- 0,41 ha
Biotoptypen sehr hoher Be-
deutung
Flacheninanspruchnahme von 6,19 ha 3,01 ha
Biotoptypen hoher Bedeutung
Flacheninanspruchnahme von 76,95 ha 87,77 ha

Gebieten besonderer Bedeu-

tung Biotop- und Artenschutz

davon hohe und sehr hohe
Bedeutung: 54,70 ha

davon hohe und sehr hohe
Bedeutung: 14,32 ha

Gebieten mit zentraler und be-
sonderer Bedeutung fur den

Feuchtbiotopverbund

davon sehr hohe Bedeutung 37,61 ha 14,32 ha
davon hohe Bedeutung 17,09 ha -

davon erhéhte Bedeutung 22,26 ha 73,45 ha
Flacheninanspruchnahme in nicht betroffen 15,08 ha

davon 5,75 ha zentrale Bedeu-
tung
davon 9,33 ha besondere Be-
deutung
zzgl. geeignete Bereiche zur
SchlieBung gréRerer Unterbre-
chungen im Feuchtbiotopver-
bund: 9,00 ha

Flacheninanspruchnahme in
Schwerpunktraumen Hecken-

entwicklung

nicht betroffen

9,08 ha

Flachen des Niedersachsi-

schen Moorschutzprogramms

nicht betroffen

Durchfahrungslange: ca. 3,7

km

Bewertung

im Vergleich glinstig

keine signifikanten Unter-

schiede

im Vergleich unginstig

Gesamtbewertung:

+ Variante mit Vorteilen

- Variante mit Nachteilen
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Die insgesamt starksten Beeintrachtigungen beim Schutzgut Tiere und Pflanzen hin-

sichtlich Biotoptypen und Lebensraumverbund werden durch Variante 2 verursacht.

Bei der Inanspruchnahme von Biotopstrukturen mit mindestens hoher Bedeutung weist
Variante 2 leichte Vorteile gegenlber Variante 1 auf. Variante 2 verursacht anders als
Variante 1 zwar Verluste von sehr hochwertigen Biotopen, allerdings geringere Inan-
spruchnahmen hochwertiger Biotope. Insgesamt verlaufen allerdings beide Varianten
durch einen hinsichtlich der Biotopausstattung sehr dhnlichen Raum, in dem flachige

und lineare Biotopstrukturen mit hochstens mittlerer Bedeutung dominieren.

Beide Varianten verlaufen durch Gebiete besonderer Bedeutung fiir den Biotop- und
Artenschutz. Variante 1 verursacht geringere Flacheninanspruchnahmen in diesen Be-
reichen, jedoch von hochwertigeren Flachen. Klare Vor- oder Nachteile einer Variante
kénnen daher nicht festgestellt werden, die Unterschiede werden als nicht entschei-
dungserheblich gewertet.

Deutliche Unterschiede bestehen hinsichtlich der Beeintréchtigung des Biotopverbun-
des und von Moorflachen. Wahrend Variante 1 entlang einer vorhandenen Deichlinie
verlauft, zerschneidet Variante 2 einen bislang weitgehend unzerschnittenen Raum,
der eine besondere Bedeutung fur den Feuchtbiotopverbund besitzt. AuRerdem sind
weite Teile des von Variante 2 gequerten Bereichs Teil des Niedersachsischen Moor-
schutzprogramms. Variante 1 verlauft hingegen komplett auRerhalb des Hochmoorbe-
reichs sowie des Schwerpunktraumes Feuchtbiotopverbund. Aufgrund der beschriebe-
nen Unterschiede und der damit verbundenen erhdhten Raumwiederstédnde werden
hinsichtlich des Schutzgutes Tiere und Pflanzen leichte Vorteile von Variante 1 gegen-

Uber Variante 2 gesehen.

4.3.3.3. Bewertung im Schutzgut ,Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt*

Die Variante 1 weist in beiden Hauptkriterien eine guinstige Bewertung auf. Die Variante
2 wird hingegen als ungiinstig eingestuft. Zusammenfassend wird folglich die Variante
2 in der Schutzgutbewertung als vergleichsweise unglnstig eingestuft. Die Variante 1

wird mit ,,+“ als vergleichsweise glnstig bewertet.

Die Bilanz- und Bewertungstabelle des Schutzgutes ,Tiere, Pflanzen und die biologi-

sche Vielfalt* im Ziel der ,Umweltvertraglichkeit* ist im Folgenden dargestellt.
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Tabelle 22: Bilanz- und Bewertungstabelle Schutzgut ,Tiere, Pflanzen und die biologi-

sche Vielfalt”

+ =
Schutzguter Tiere, Pflanzen, biolog. Vielfalt 30,00%| 100,00%
Tiere, Pflanzen, biolog. Vielfalt
bau- und anlagebedingte Auswirkungen
o
Beeintra von Schut: 1
und -objekten sowie von Bereichen mit 50.00%
verbindlichen Festlegungen durch potentielle Konflikte FFH-Gebiet 40,00%) + : -
Uisienmg - i ha J. Lage innerhalb des Nox-Puffers
[pauschale Eingriffsbreite] Flacheninanspruchnahme potentielles NSG 30,00%! + B
ha 0,00 575
Flacheninanspruchnahme potentielles LSG 20,00% + B
13,89 76,42
Flacheni ahme iet fir Natur und o 0
Landschaft! 10,00%,
54,65 35,87
+
Verlust von Biotoptypen und 50:0036
Lebensraumverbund durch Uberbauung Flacheninanspruchnahme von Biotoptypen sehr hoher +
[pauschale Eingriffsbreite] Bedeutung 40,00%)
ha 0,00 0,41
Flacheninanspruchnahme von Biotoptypen hoher _ "
Bedeutung 20,00%
ha 6,19 3,01
Flacheninanspruchnahme von Gebieten besonderer
Bedeutung Biotop- und Artenschutz 10,00%) *
ha 76,94 87,77
davon sehr hohe Bedeutung ha 37,61 14,32
davon hohe Bedeutung ha 17,09 0
davon erhohte Bedeutung ha 22,26 73,45
Flacheninanspruchnahme in Gebitenmit zentraler und "
besonderer bedeutung fiir den Feuchtbiotopverbund 10,00%,
ha 0 15,08
Flact 1ahme in Schwerpt .
Heckenentwicklung 10,00%,
ha 0 9,08
Flachen des ni achsi Moorscht 10,00% o _
Kkm 0 37

4.3.4. Schutzgiter Flache und Boden

Das Hauptkriterium des ,Schutzgut Flache und Boden® wird im Ziel der ,Umweltver-
traglichkeit* mit 10,0 % gewichtet.

Beide Varianten der A 26 verlaufen fast ausschliel3lich Gber landwirtschaftlich genutzte
Flachen. Nahezu der gesamte betrachtete Bereich wird durch intensive landwirtschaft-
liche Nutzung, die v.a. aus Grinlandwirtschaft und in geringerem Umfang Ackerbau
und Obstbaumplantagen bestehen, dominiert und nur kleinflachig durch andere Nut-
zungsstrukturen unterbrochen (Graben, Stralen, Wohnbebauung, Gehélze). Das ge-
samte Plangebiet ist von einem Netz aus kinstlichen Entwasserungsgraben durchzo-
gen, welches durch Regulation des Wasserhaushaltes (mit Hilfe von Pumpstationen,
Siele, Kanéale und Grében) staureguliert ist und so der landwirtschaftlichen Nutzung

zugéanglich gemacht wird.

Die im betrachteten Bereich vorkommenden Béden sind tberwiegend Marsch- und
Moorbéden gefolgt von terrestrischen Béden und Grundwasserbéden. Die Boden wei-

sen eine hohe standortabhéngige Verdichtungsempfindlichkeit auf.
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Fur den Variantenvergleich wird beim Schutzgut Flache die Flacheninanspruchnahme
durch die Trassen gegeniibergestellt, wobei nicht zwischen Versiegelung, Uberbauung
oder baubedingter Flacheninanspruchnahme differenziert wird. Bei Variante 1 belauft
sich die Flacheninanspruchnahme auf 142,55 ha, bei der kiirzen Variante 2 auf 127,51
ha.

Beim Schutzgut Boden betrachtet der Variantenvergleich einerseits die Betroffenheit
schutzwurdiger und seltener Boden, wobei letztere nicht in Anspruch genommen wer-
den. Betroffen sind allerdings schutzwirdige Boden aufgrund ihrer besonderen Stan-
dorteigenschaften (extrem nasse Bbdden), ihrer naturgeschichtlichen Bedeutung (Hoch-
moore) und ihrer hohen natirlichen Bodenfruchtbarkeit.

Andererseits werden im Landschaftsrahmenplan Boden hinsichtlich ihrer moorspezifi-
schen Boden-, Wasser- und Klimaschutzfunktionen bewertet, wobei beim Schutzgut
Boden v.a. das Biotopentwicklungspotenzial der Béden und ihre Bedeutung im Boden-
Wasserhaushalt relevant sind (zur Klimaschutzfunktion vgl. Kap. 4.3.6). Diese Bewer-
tung des Landschaftsrahmenplans wird fur den Variantenvergleich ebenfalls herange-

zogen.

Das Landesraumordnungsprogramm 2017 weist zudem Vorranggebiete flr die Torfer-
haltung aus. Das Vorranggebiete Torferhaltung Kehdinger Moor ist ausschlie3lich

durch Variante 2 betroffen.

Abbildung 15: Vorranggebiete fur die Torferhaltung (LROP 2017)
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Abbildung 16: Schutzwirdige Béden

blau: Boden mit besonderen Standorteigenschaften (extrem nasse Boden)
diagonal gestreift: Béden mit naturgeschichtlicher Bedeutung (méchtige Hochmoore)
horizontal gestreift: Boden mit hoher naturlicher Bodenfruchtbarkeit
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Abbildung 17: Gebiete mit besonderer Bedeutung flir moorspezifische Boden-, Was-
ser- und Klimaschutzfunktionen (LRP 2014, vgl. Abb. 5-56)

dunkelrot: Moorbiotope i.e.S. (Bereiche mit aktuell mittlerer bis hoher Bedeutung fiir moorspezifische
Funktionen)

rot: Moorbiotope i.w.S. (Bereiche mit aktuell hoher bis sehr hoher Bedeutung fur moorspezifische Funkti-
onen)

orange: sonstige ggf. entwicklungsféhige Biotope auf Boden mit hohen bis sehr hohen Kohlenstoffgehal-
ten / Klima-schutzpotenzialen (Bereiche mit aktuell eingeschrénkter Bedeutung fir moorspezifische
Funktionen / hohes Entwicklungspotenzial)

beige: sonstige ggf. entwicklungsfahige Biotope auf Boden mit mittleren bis hohen Kohlen-stoffgehalten /
Klimaschutzpotenzialen (Bereiche mit aktuell eingeschréankter Bedeutung fur moorspezifische Funktio-
nen / geringes bis mittleres Entwicklungspotenzial)

Die folgende Tabelle stellt die relevanten Unterschiede der beiden Varianten fir die

Schutzgiter Flache und Boden zusammenfassend dar.
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Tabelle 23: Variantenvergleich Schutzgiter Flache und Boden
Kriterium Variante 1 Variante 2
Flacheninanspruchnahme 142,55 ha 127,51 ha

Trassenlange ca. 10,6 km,

1 Anschlussstellenbereich

Trassenlange ca. 9,6 km,
2 Anschlussstellenberei-

che

Bewertung Flache

+

Betroffenheit Vorranggebiet fur die

Torferhaltung

nicht betroffen

Durchfahrungslange ca.
1,9 km

Betroffenheit von Gebieten mit be-
sonderer Bedeutung fur moorspezifi-
sche Boden-, Wasser- und Klima-

schutzfunktionen

34,33 ha
davon Moorbdden oder
Bereiche mit hohem Ent-
wicklungspotenzial: 9,32
ha

74,41 ha
davon Moorbdden oder
Bereiche mit hohem Ent-
wicklungspotenzial: 63,85
ha

Moorbiotope i.e.S. (Bereiche mit ak-
tuell mittlerer bis hoher Bedeutung

fur moorspezifische Funktionen)

nicht betroffen

2,35 ha

Moorbiotope i.w.S. (Bereiche mit ak-
tuell hoher bis sehr hoher Bedeutung

fur moorspezifische Funktionen)

9,32 ha

0,53 ha

sonstige ggf. entwicklungsfahige Bi-
otope auf Boden mit hohen bis sehr
hohen Kohlenstoffgehalten / Klima-

schutzpotenzialen (Bereiche mit ak-
tuell eingeschrankter Bedeutung fur
moorspezifische Funktionen / hohes

Entwicklungspotenzial)

nicht betroffen

60,97 ha

sonstige ggf. entwicklungsfahige Bi-
otope auf Béden mit mittleren bis ho-
hen Kohlenstoffgehalten / Klima-
schutzpotenzialen (Bereiche mit ak-

tuell eingeschrankter Bedeutung fur

25,01 ha

10,56 ha
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Kriterium Variante 1 Variante 2

moorspezifische Funktionen / gerin-

ges bis mittleres Entwicklungspoten-

zial)
Betroffenheit schutzwiirdiger Béden 49,34 ha 56,94 ha
davon Bdden mit naturgeschichtli- nicht betroffen 39,64 ha

cher Bedeutung Méchtige Hochmoore

davon Bdden mit besonderen Stan- 47,05 ha 17,30 ha
dorteigenschaften extrem nasse Boden extrem nasse Boden
davon Boden mit hoher naturlicher 2,29 ha nicht betroffen
Bodenfruchtbarkeit hohe bis auf3erst hohe Bo-
denfruchtbarkeit

Bewertung Boden + -
: : _ keine signifikanten Unter- : : :
im Vergleich giinstig ) im Vergleich ungiinstig

schiede
Gesamtbewertung: +  Variante mit Vorteilen - Variante mit Nachteilen

Auch wenn Variante 1 zu groReren Flacheninanspruchnahmen fihrt und somit ungiins-
tiger hinsichtlich des Schutzgutes Flache zu bewerten ist, ist sie hinsichtlich des

Schutzgutes Boden giinstiger zu bewerten als Variante 2.

Ausschlaggebend dafir ist, dass bei Variante 1 die Inanspruchnahme schutzwirdiger
Bdden insgesamt geringer ist. Deutlich ist der Vorteil von Variante 1 zudem hinsichtlich
der Betroffenheit von Gebieten mit besonderer Bedeutung flir moorspezifische Boden-
, Wasser- und Klimaschutzfunktionen, wobei beim Schutzgut Boden v.a. das Biotopent-
wicklungspotenzial der Boden sowie der Boden-Wasserhaushalt im Fokus stehen. Die
Betroffenheit dieser Boden ist bei Variante 1 weniger als halb so grof? wie bei Variante
2. Betrachtet man nur Moorbdden im eigentlichen und weiteren Sinne sowie Bereiche
mit einem hohen Entwicklungspotenzial ist der Unterschied noch deutlicher (9,32 ha
bei Variante 1, 63,85 ha bei Variante 2).

Zusammenfassend ergibt sich aufgrund der Bewertungssystematik dennoch eine

durchschnittliche Bewertung mit ,,0“ in beiden Varianten.

Die Bilanz- und Bewertungstabelle des Schutzgutes ,Flache und Boden® im Ziel der

,dmweltvertraglichkeit* ist im Folgenden dargestellt.
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1

Tabelle 24 Bilanz- und Bewertungstabelle Schutzgut ,Flache und Boden*

0 0
gut Flache und Boden 10,00%| 100.00%
bau- und
o
Verlust von Béden durch Uberbauung 40,00%
Flac hnahme | 100,00% - ¥
ha 142,55 127,51
Funktionsverlust von Béden mit ®
besonderen Funktionen durch 60,00%
Uberbauung B for die T
[Durchfahrungslange] 33,33% *
km 0 19
von Gebieten mit fir
moorspezifische Boden-, Wasser- und +
Kiimasc 33,33%
ha 3433 7441
Moorbiotope i.e.S. (Bereiche mit aktuell mittlerer bis
hoher fiar Fi ha 0,00 235
Moorbiotope i.w.S. (Bereiche mit aktuell hoher bis sehr
hoher far. Fi ha 932 0,53
sonstige ggf. entwicklungsfahige Biotope auf Boden mit
hohen bis sehr hohen Kohlenstoffgehalten /
Klimaschutzpotenzialen (Bereiche mit aktuell
B far
Fi /hohes ha 0,00 60,97
sonstige ggf. entwicklungsfahige Biotope auf Boden mit
‘mittleren bis hohen Kohlenstoffgehalten /
Klimaschutzpotenzialen (Bereiche mit aktuell
B far i
Funktionen / geringes bis mittleres
Entwicklungspotenzial) ha 25,01 10,56
Betroffenheit schutzwirdiger Boden| 33,33%) + -
4934 56,94
davon Boden mit naturgeschichtlicher Bedeutung
[machtige Hochmoore] 0,00 39,64
davon Boden mit besonderen Standorteigenschaften
[extrem nasse Boden] 47,05 17,30
davon Boden mit hoher natiirlicher Bodenfruchtbarkeit
[hohe bis auBerst hohe Bodenfruchtbarkei] 229 1,76

4.3.5. Schutzgut Wasser

Das Hauptkriterium des ,Schutzgut Wasser* wird im Ziel der ,Umweltvertraglichkeit®

mit 5,0 % gewichtet.

Durch die beiden untersuchten Varianten sind weder Wasserschutzgebiete noch Heil-
quellenschutzgebiete oder Trinkwassergewinnungsgebiete betroffen. Auch Uber-
schwemmungsgebiete sind im betrachteten Raum nicht vorhanden. Bereiche mit ho-

hen oder sehr hohen Raumwiderstanden sind nicht betroffen.

Der betrachtete Bereich wird gleichmafig von kiunstlich angelegten, naturfernen Gra-
ben und Kanélen durchzogen, die v.a. der Entwasserung der landwirtschaftlich genutz-
ten Flachen dienen und eine wesentliche Funktion fur die Regulierung des Wasser-
haushaltes im Gebiet Ubernehmen. Das gesamte Oberflachengewassersystem im
Planungsraum ist staureguliert und kann aufgrund der ungiinstigen Abflussverhaltnisse
nur ber Schleusen und Schopfwerke entwassert und vor Uberflutungen bei Tidehoch-
wasser geschitzt werden. Vorbelastungen fir die Gewasser ergeben sich zudem
durch Stoffeintrage aus der Landwirtschaft (Dungemittel, Pflanzenschutzmittel) und

Emissionen von den umliegenden Verkehrs- und Siedlungsflachen.
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Als bedeutendste Gewasser durchflieen die gemall WRRL ausgewiesenen Oberfla-
chenwasserkorper Horne-Gotzdorfer-Kanal (DE_RW_DENI29001) und Burgbeckkanal
Oberlauf (DE_RW_DENI_30045) den fir den Variantenvergleich betrachteten Bereich.
Der Horne-Gotzdorfer-Kanal weist ein maRiges dkologisches Potenzial (erheblich ver-
andertes Gewasser) und einen schlechten chemischen Zustand auf. Der Burgbeckka-
nal Oberlauf weist ein schlechtes 6kologisches Potenzial (erheblich verandertes Ge-

wasser) und einen schlechten chemischen Zustand auf.

Variante 1 quert den Horne-Goétzdorfer-Kanal (DE_RW_DENI29001) mehrfach im
Uberlappungsbereich mit Variante 2 sowie ein weiteres Mal vor Eintritt in den Uberlap-
pungsbereich beider Varianten.

Auch Variante 2 quert den Horne-Gotzdorfer-Kanal (DE_RW_DENI29001) mehrfach
im Uberlappungsbereich mit Variante 1 und ein weiteres Mal 6stlich davon. Zusétzlich
guert sie den Burgbeckkanal Oberlauf (DE_RW_DENI_30045) an zwei Stellen, einmal
westlich der Rotschlammdeponie und einmal siiddstlich des Anschlusses an die A 20.

Somit fihren beide Varianten zu vergleichbaren Beeintrachtigungen des Horne-Gotz-

dorfer-Kanals. Der Burgbeckkanal Oberlauf ist nur bei Variante 2 betroffen.

Hinsichtlich des Grundwassers befindet sich der betrachtete Bereich laut hydrogeolo-
gischer Beschreibung im Bereich von Kistensedimenten und fluviatilen Gezeitenabla-
gerung (Uberwiegend im Trassenverlauf Variante 1) und im Bereich von Mooren (liber-

wiegend im Trassenverlauf Variante 2).

Variante 1 verlauft Gberwiegend im Bereich des Grundwasserkorpers nach WRRL
Land Kehdingen Lockergestein (DE_GB_DENI_NI11_5). Der chemische und der men-

genmaRige Zustand des Grundwasserkdrpers werden mit gut bewertet.

Variante 2 verlauft ebenfalls im Bereich des Grundwasserkérpers Land Kehdingen Lo-
ckergestein (DE_GB_DENI_NI11_5) und (zwischen der Anschlussstelle an die A 20
und der Rotschlammdeponie) im Bereich des Grundwasserkdrpers Oste Lockergestein
rechts (DE_GB_DENI_NI11_6). Der mengenmaRige Zustand dieses Grundwasserkor-
pers ist gut, der chemische Zustand schlecht bewertet.

Im Uberlappungsbereich verlaufen beide Varianten im Bereich des Grundwasserkor-
pers: Luhe-Schwinge Lockergestein (DE_GB_DENI_NI11_4), der einen guten men-

genmaligen Zustand und einen schlechten chemischen Zustand aufweist.

Um den Anforderungen der WRRL zu geniigen, muss bei beiden Varianten sicherge-
stellt werden, dass die Planung nicht zu einer Verschlechterung des mengenmalRigen

und chemischen Zustands fuhrt und auch einer Verbesserung des mengenmalfiigen
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und chemischen Zustands nicht entgegensteht. Letzteres konnte bei Variante 2 rele-
vant sein, da sich einer der beiden betroffenen Grundwasserkdrper in einem schlechten
chemischen Zustand befindet. Grundséatzlich sollte es aber bei beiden Varianten durch
das Vorsehen entsprechender MalRnahmen mdéglich sein, die geforderten Anforderun-

gen zu erfillen.

Tabelle 25: Variantenvergleich Schutzgut Wasser

Kriterium Variante 1 Variante 2

Querung / Beeintrachtigung mehrfach im Uberlappungs- mehrfach im Uberlappungs-

Horne-Gotzdorfer-Kanal bereich und davor bereich und davor

(DE_RW_DENI29001)

Querung / Beeintrachtigung -- zweimalige Querung
Burgbeckkanal Oberlauf

(DE_RW_DENI_30045)

Beeintrachtigung von Grund-

wasserkorpern WRRL

das Verschlechterungsverbot
bzw. Verbesserungsgebot

nach WRRL ist einzuhalten

das Verschlechterungsverbot
bzw. Verbesserungsgebot

nach WRRL ist einzuhalten

Bewertung

+

: : . keine signifikanten Unter- : : :
im Vergleich guinstig im Vergleich ungunstig

schiede

Gesamtbewertung: +  Variante mit Vorteilen -

Hinsichtlich des Schutzgutes Wasser bestehen zwischen den Varianten keine signifi-
kanten Unterschiede. Dennoch ist Variante 1 als glinstiger zu bewerten als Variante 2,
da mit ihr weniger Querungen von Oberflachenwasserkodrpern nach WRRL verbunden

sind.

Zusammenfassend wird folglich die Variante 2 in der Schutzgutbewertung als ver-
gleichsweise ungtinstig eingestuft. Die Variante 1 wird mit ,+“ als vergleichsweise giins-

tig bewertet.

Die Bilanz- und Bewertungstabelle des Schutzgutes ,Wasser” im Ziel der ,Umweltver-

traglichkeit® ist im Folgenden dargestellt.

Variante mit Nachteilen
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Tabelle 26 Bilanz- und Bewertungstabelle Schutzgut ,\WWasser*“

+
Schutzgut Wasser 5,00%]| 100,00%
Grundwasser
bau- und anlagebedingte Auswirkungen
Arrne bewertt al bewer al
Standorte durch Uberbauung 0,00%
Grundwassemahe Standorte| 0,00%] bewertungsneutral bewertungsneutral
ha nb nb.
bewertt al bewer al
Beeintrachtigung der 0,00%
Grundwasserqualitit durch Bereiche mit hoher Verschmuizungsempfindiichkeit/
Schadstoffeintrag bei Unféllen/ Havarien geringer Geschutztheit 0,00%| bewertungsneutral bewertungsneutral
m nb. nb.
Bereiche mit mittierer Verschmutzungsempfindiichkeit/
geringer Geschitztheit| 0,00% bewertungsneutral bewertungsneutral
m nb nb.
Oberflichengewdsser
bau- und anlagebedingte Auswirkungen bau- und anlagebedingte Auswirkungen
bewertL al bewer al
Verlust von dauerhaft wasserfiihrenden
il durch U 0,00%
Stillgewasser| 100,00%| bewertungsneutral bewertungsneutral
ha nb nb.
+
wvon Fli
(Gréiben) durch U Querung 100,00%
(OWK gem. WRRL) Querung / Beeintrachtigung Home-Gotzdorfer-Kanal
(DE_RW_DENI29001)| 0,00%; bewertungsneutral bewertungsneutral
mehrfach im { h und | mehrfach im ( hund
St davor davor
Querung / Beeintrachtigung Burgbeckkanal Oberlauf] .
(DE_RW_DENI_30045) 100,00%|
St 0 2

4.3.6. Schutzgiter Klima und Luft

Das Hauptkriterium der ,Schutzgiter Klima und Luft® wird im Ziel der ,Umweltvertrag-
lichkeit” mit 10,0 % gewichtet.

4.3.6.1. Allgemeines

Das Bundes-Klimaschutzgesetzes (KSG), welches am 18.12.2019 in Kraft getreten ist,
bestimmt mit § 13 ein allgemeines Bertcksichtigungsgebot, demnach haben ,die Tra-
ger offentlicher Aufgaben (...) bei ihren Planungen und Entscheidungen den Zweck
dieses Gesetzes und die zu seiner Erfullung festgelegten Ziele zu berucksichtigen®
(8§ 13 Abs. 1 S.1 KSG).

Im Sinne von 8 13 Abs. 1 Satz 1 KSG i.V.m. 8 3a und Anlage 1 Nr. 6 KSG wurde das

Berlcksichtigungsgebot des KSG im Rahmen dieses Variantenvergleichs beachtet.

Die nachfolgende Tabelle zeigt zusammenfassend mogliche Auswirkungen auf das

Klima im Zusammenhang mit Stral3enbauprojekten:
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Tabelle 27: Mdgliche Klima-Auswirkungen von StralRenbauprojekten

Bau-/ Betriebs-

phase

Mogliche Auswirkungen

Baubedingt

Einsatz von Baugeraten und Baustoffen im Zuge der baulichen Er-
richtung von StraRenflachen, Entwésserungseinrichtungen, Briicken
etc. als einmalige Bauinvestition in die Infrastruktur, dazu Treibhaus-

gasemissionen bei zukinftigen Instandhaltungsmaflinahmen

Anlagebedingt

Veranderungen des Lokalklimas durch zusatzliche Flachenversiege-
lungen / fehlende Verdunstung / Warmeinseln, Eingriff in Bereiche mit
besonderer Bedeutung fir Klima und Luft wie z.B. groRere Waldfla-
chen oder kohlenstoffreiche Béden mit Bedeutung fiir den Klimawan-

del (Treibhausgassenken)

Betriebsbedingt

Freisetzung von Treibhausgasen im Zuge der Benutzung der StralRe

durch Kraftfahrzeuge mit Verbrennungsmotor (fossile Energietrager

wie Diesel, Benzin und in geringen Anteilen auch Gas)

4.3.6.2. Variantenvergleich Schutzgut Klima / Luft

Der betrachtete Bereich liegt in der klimadkologischen Region ,Kistennaher Raum®,
der sich durch ganzjahrig sehr gute Austauschbedingungen und einen sehr geringen
Einfluss des Reliefs auf lokale Klimafunktionen auszeichnet. Bedingt durch die guten
Austauschbedingungen treten bioklimatische Belastungssituationen hier selten und mit

geringer Intensitat auf.

Die vorhandenen Strukturen wie Griinland, Acker- und Obstbauflachen, Ruderalfluren
und Gehdlzstrukturen tragen zur allgemeinen Frisch- und Kaltluftentstehung und damit
zur Verbesserung des Lokalklimas im Gebiet bei. Vorbelastungen bestehen lediglich
kleinraumig im Nahbereich von Stralen und bebauten Flachen. Bereiche mit besonde-
rer Bedeutung fur Klima und Luft wie z.B. gro3ere Waldflachen mit Immissionsschutz-
funktion oder Luftaustauschbahnen mit Bezug zu thermisch-lufthygienisch belasteten
Siedlungsbereichen sind nicht vorhanden. Fir die lufthygienische Ausgleichfunktion ist
somit keine Uber den allgemeinen Schutzbedarf hinausgehende Bedeutung festzustel-

len.
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Aufgrund des Fehlens von Bereichen mit besonderer Bedeutung fir die lufthygienische
oder klimatische Ausgleisfunktion ergeben sich flr den Variantenvergleich hier keine

betrachtungsrelevanten Unterschiede.

Allerdings besitzt der betrachtete Bereich eine besondere Bedeutung hinsichtlich der
Klimaschutzfunktionen durch Treibhausgasspeicher oder —senken. Im Untersuchungs-
gebiet sind mit Hochmoor, Niedermoor und Organomarsch Bdden mit hohen Kohlen-
stoffgehalten vorhanden, die als kohlenstoffreiche Boden mit Bedeutung fir den Klima-
wandel gewertet werden (vgl. NIBIS-Kartenserver, BHK 50). Hier fihren die Varianten
zu unterschiedlich grof3en Flacheninanspruchnahmen.

Abbildung 18: Boden mit hohen Kohlenstoffgehalten (BHK 50)

(dunkelgriin: Hochmoor; hellgriin: Niedermoor; turkisgriin: Organomarsch)

Die folgende Tabelle stellt die relevanten Unterschiede der beiden Varianten fir das
Schutzgut Klima / Luft zusammenfassend dar.
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Tabelle 28: Variantenvergleich Schutzgut Klima / Luft
Kriterium Variante 1 Variante 2

Inanspruchnahme von
Bdden mit Bedeutung fir

den Klimawandel

34,76 ha
davon Hochmoor: -
davon Niedermoor: -

davon Organomarsch: 34,76 ha

77,80 ha
davon Hochmoor: 51,04 ha
davon Niedermoor: 12,96 ha

davon Organomarsch: 13,80 ha

Bewertung

—+

im Vergleich guinstig

keine signifikanten Unter-

im Vergleich ungunstig

schiede

Gesamtbewertung: +  Variante mit Vorteilen - Variante mit Nachteilen

4.3.6.3. CO2-Emissionen aus der Veranderung der Verkehrsstréme

Unvermeidbar bei dem Betrieb von Straf3en ist nach aktuellem Stand der Technik der
Ausstol3d des klimawirksamen Gases Kohlendioxid (CO.), weshalb auch im Rahmen
dieses Variantenvergleichs Uberlegungen dazu angestellt werden. Verwiesen wird da-
bei auf die Methodik des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) 2030.

Die Bewertung der CO2-Emissionen/ CO,-Aquivalente im BVWP erfolgte im Rahmen
der Kosten-Nutzenanalyse. Das Kriterium 1.3 erfasst die CO.-Emissionen aus der
prognostizierten Veranderung der Verkehrsstréome im betroffenen Netz und die CO-
Aquivalente der sog. Lebenszyklusemissionen. (vgl.: Umweltbericht BVWP 2030, Seite
21). Die Bewertung der Projekte hinsichtlich der CO2-Auswirkungen erfolgte grundséatz-
lich fir das jeweilige Gesamtprojekt, nicht fir Teilprojekte. Das Projekt A20-G10-NI-SH
(A 20 AD A 28/A 20 (Westerstede) - AK Hohenfelde (A 23/ A 26)), zu dem auch der
Abschnitt 5a der A 26 gehort, umfasst eine Streckenldnge von 161 km.

Die CO2-Emissionen aus der prognostizierten Veranderung der Verkehrsstrome im be-
troffenen Netz werden im ,Methodenhandbuch zum Bundesverkehrswegeplan 2030¢
als ,Veranderung der Abgasbelastungen (NA)* beschrieben. Diese Veranderungen er-
geben sich aus der Summe aller Fahrzeugbewegungen und deren Routenveranderun-
gen im StraRennetz. Dabei werden i.d.R. Prognose-Planfall (hier: gesamtes Strafl3en-
netz mit Projekt A20-G10-NI-SH) und Prognose-Bezugsfall (hier: gesamtes Strafl3en-

netz ohne Projekt A20-G10-NI-SH) verglichen, wobei bezogen auf den vorliegenden
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Variantenvergleich die beiden Varianten jeweils einen eigenen Prognose-Planfall dar-

stellen wirden, mit der Lage des Untersuchungsabschnitts als einzigem Unterschied.

Da die ,Veranderung der Abgasbelastungen (NA)“ sich nur auf Grundlage von Fahr-
leistungsbilanzen unter Berlcksichtigung des gesamten Straldennetzes berechnen
lasst, ist eine Aussage hierzu im Rahmen dieses Variantenvergleichs nicht ohne wei-
teres moglich. Es wird daher, ausgehend von dem Umstand, dass die Summe der Be-
und Entlastungen im untersuchten nachgeordneten Stral3ennetz fur beide Varianten
mit rd. — 38.000 Kfz/24h anndhernd gleich grol} ist, die Annahme getroffen, dass die
beiden Varianten sich in Bezug auf die Veranderung der Abgasbelastung im Gesamt-

stralRennetz bewertungsneutral verhalten.

4.3.6.4. CO2-Aquivalente der sog. Lebenszyklusemissionen

Die CO2-Aquivalente der sog. Lebenszyklusemissionen werden im ,Methodenhand-
buch zum Bundesverkehrswegeplan 2030 als ,Veranderung der Lebenszyklusemissi-
onen von Treibhausgasen der Infrastruktur (NL)“ beschrieben. Hier ist Uber einen Fla-

chenansatz ein direkter Vergleich der Varianten maoglich.

Die mit der Berechnungsvorschrift des ,Methodenhandbuch zum Bundesverkehrs-
wegeplan 2030“ ermittelten Lebenszyklusemissionen von Treibhausgasen (THG) be-
inhalten die mit den Ersatzinvestitionen, den Restinvestitionen, der Streckenunterhal-
tung und dem Betrieb der zu bewertenden Verkehrsprojekte verbundenen THG-Emis-
sionen. Die Bewertung der Treibhausgasemissionen erfolgt rein monetar auf Basis der

Verkehrsflachen mit den in Tabelle 29 angegebenen Eingangsparametern.

Tabelle 29: Eingangsparameter Lebenszyklusemissionen von Treibhausgasen

Verkehrsflache Spezifische THG- Wertansatz fur CO»-
Emissionen in kg CO,- | Emissionen
e/m?2
StralRenoberflache und
Jahr*
Bundesautobahn 6,2 145 €/t
Aufschlag fur 12,6 145 €/t
Brickenflachen

4 Basierend auf: Oko-Institut e.V. (2014): Treibhausgasemissionen durch Infrastruktur und Fahr-
zeuge des StralRen-, Schienen- und Luftverkehrs sowie der Binnenschifffahrt in Deutschland,
im Auftrag des Umweltbundesamtes
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Die vorliegende Varianten-Betrachtung bezieht sich dabei auf die beiden Streckenab-

schnitte zwischen dem Gelenkpunkt und den jeweiligen Schnittpunkten mit der A 20.

Folgerichtig ergeben sich in der Variante 2 aufgrund der kirzeren Streckenldnge bei

gleicher Anzahl an Unterfihrungsbauwerken geringere Treibhausgas-Emissionen und

damit eine im Vergleich glnstigere Bewertung als in der Variante 1.

Tabelle 30: Veranderung der Lebenszyklusemissionen (NL)

Variante tCO,/a Wertansatz CO; T€/a

Variante 1 1.418,888 145 €/t 206

Variante 2 1.286,208 145 €/t 187
4.3.6.5. Bewertung im Hauptkriterium Schutzgut Klima / Luft

Insgesamt sind beide Varianten hinsichtlich des Schutzgutes Klima / Luft als

durchschnittlich mit ,,0“ zu bewerten. Die Variante 1 weist die deutlich geringeren

Inanspruchnahmen von Béden mit Bedeutung fiir den Klimawandel auf. Hingegen ist

die Variante 2 aufgrund ihrer geringeren THG-Emissionen ginstiger zu bewerten.

Die Bilanz- und Bewertungstabelle des Schutzgutes ,Klima/Luft* im Ziel der ,Umwelt-

vertraglichkeit” ist im Folgenden dargestellt.

Tabelle 31: Bilanz- und Bewertungstabelle Schutzgut ,Klima/Luft”

Schutzgut Klima/Luft 10,00%| 100,00%

bau- und anlagebedingte / betriebsbedingte A bau- und anlagebedingte Auswirkungen

Beeintrachtigung des Klimas 100,00%

inanspruchnahme von Boden mit Bedeutung far den
Kl 60,00%)

davon Hochmoor
davon Niedermoor
davon Organomarsch

Sl
gddd
o

Veranderung der Abgasbelastungen (NA) im Netz|
aufgrund der Verkehrsverlagerungen| 0,00%] bewertungsneutral
Kohiendioxidausstol Va

der L von|
Treibhausgasen der Infrastruktur (NL) 40,00%

Téla 206

778
51,04
12,9

138

bewertungsneutral

187
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4.3.7. Schutzgut Landschaft

Das Hauptkriterium des ,Schutzgut Landschaft® wird im Ziel der ,Umweltvertraglichkeit"

mit 5,0 % gewichtet.

Die Landschaft im betrachteten Bereich ist weitgehend offen und hauptséchlich von
intensiver landwirtschaftlicher Nutzung (Grtinland, Acker) geprégt. In geringem Umfang
finden sich Geholzstrukturen und Einzelgehéfte. Naturnahe oder nattirliche Strukturen
kommen nur vereinzelt vor und treten in der homogenen Landschaft in den Hinter-
grund. Aufgrund der Strukturarmut der Landschaft und des relativ ebenen Gelandes
besteht eine weitrdumige Fernsicht in die Umgebung. Stérende Einflisse fir die Land-
schaftswahrnehmung ergeben sich neben dem landwirtschaftlichen Betrieb v.a. durch

Hochspannungsleitungen, Windkraftanlagen und Kreisstraf3en.

Aufgrund der weitrdumigen Sicht besteht im Planungsraum eine hohe Empfindlichkeit

der Landschaft gegeniiber anthropogenen Uberformungen (technischen Bauwerken).

Gemall LRP des LANDKREISES STADE (2014) kommt dem Landschaftsbild im be-
trachteten Bereich eine geringe bis mittlere Bedeutung zu. Das RROP des LANDKREI-
SES STADE (2013) weist einen Teil des Planungsraumes als Vorbehaltsgebiet fir Na-
tur und Landschaft aus (vgl. Schutzgut Tiere und Pflanzen, Kap. 4.3.3.1).

Abbildung 19: Gesamtbedeutung der Landschaftsbildeinheiten (LRP 2014)

(pink: mittlere Bedeutung; hellrosa: geringe Bedeutung)
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Die folgende Tabelle stellt die relevanten Unterschiede der beiden Varianten flr das

Landschaftsbild zusammenfassend dar.

Tabelle 32: Variantenvergleich Schutzgut Landschaft

Kriterium

Variante 1

Variante 2

Inanspruchnahme von Land-
schaftshildeinheiten mittlerer

und geringer Bedeutung

142,55 ha
davon mittlere Bed.: 60,36
davon geringe Bed.: 82,18

127,51 ha
davon mittlere Bed.: 47,95 ha
davon geringe Bed.: 79,56 ha

Bewertung

+

im Vergleich guinstig

keine signifikanten Unter-

schiede

im Vergleich ungunstig

Gesamtbewertung:

+ Variante mit Vorteilen

- Variante mit Nachteilen

Insgesamt bestehen zwischen den Varianten keine signifikanten Unterschiede. Die lan-

gere Variante 1 geht mit einer gréReren Flacheninanspruchnahme insgesamt und von

Landschaftsbildeinheiten mittlerer Bedeutung einher, weshalb sie leichte Nachteile ge-
genlber Variante 2 aufweist. Aufgrund der hochstens mittleren Bedeutung des Rau-
mes fur das Landschaftsbild werden die Unterschiede jedoch nicht als entscheidungs-

erheblich bewertet.

Zusammenfassend wird folglich die Variante 2 in der Schutzgutbewertung als ver-

gleichsweise gunstig eingestuft. Die Variante 1 wird mit ,-“ als vergleichsweise unguns-

tig bewertet.

Die Bilanz- und Bewertungstabelle des Schutzgutes ,Landschaft® im Ziel der ,Umwelt-

vertraglichkeit” ist im Folgenden dargestellt.

Tabelle 33: Bilanz- und Bewertungstabelle Schutzgut ,Landschaft”

Schutzgut Landschaft

5,00% 100,00%

Beeintrachtigung der Landschaft durch

bau- und anlagebedingte Auswirkungen bau- und anlagebedingte Auswirkungen

100,00%

visuelle U

Inanspruchnahme von Landschaftsbildeinheiten mittierer

und geringer Bedeutung 100,00%;

davn mittiere
davon geringe|

14255 127,51
60,3 47,95
82,18 79,56

Beeintrachtigung der Landschaft durch
Zerschneidung

0,00%

bewertungsneutral bewertungsneutral

{ 100,00%

qual

bewertungsneutral bewertungsneutral
nb nb
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4.3.8. Schutzguter kulturelles Erbe und sonstige Sachgiter

Das Hauptkriterium der ,Schutzguter kulturelles Erbe und sonstige Sachguter® wird im

Ziel der ,Umweltvertraglichkeit” als bewertungsneutral mit 0,0 % gewichtet.

Unter dem Begriff Kulturglter und sonstige Sachguter sind Kultur-, Bau- und Boden-
denkmale, historische Kulturlandschaften und Landschaftsteile von besonders charak-
teristischer Eigenart zu fassen.

Im Zusammenhang mit der geplanten AS Drochtersen sind im Bereich des Anschlus-
ses des Zubringers K 27 an die vorhandene K 27 zwei Bodendenkmale gem. § 3 Abs. 4
des Niedersachsischen Denkmalschutzgesetzes (NDSchG) vorhanden: Drochtersen,
Fundstelle 23, ur- und friihgeschichtliche Wurt, und Drochtersen, Fundstelle 20, mittel-
alterliche Deichreste unterhalb des jetzigen Landernwegs. Aufgrund des in beiden Va-
rianten identischen Verlaufs und Anbindungspunktes des Zubringers K 27 an die K 27
werden die Bodendenkmale in gleicher Weise und gleichem Umfang berlhrt, so dass
sich hieraus keine bewertungsrelevanten Unterschiede im Hinblick auf die Betroffen-

heit der Varianten ergibt.

Ebenfalls im Bereich der AS Drochtersen befindet sich westlich des Zubringers L 111
das Gut Hohenbldcken. Dieses ist als Baudenkmal gemalR § 3 Abs. 2 u. 3 des Nieder-
sachsischen Denkmalschutzgesetzes (NDSchG) eingetragen. Der Abstand der Ge-
baude zum Zubringer betragt rd. 120 m. Aufgrund des in beiden Varianten identischen
Verlaufs des Zubringers L 111 im Bereich Hohenbldcken ergeben sich hieraus keine

bewertungsrelevanten Unterschiede im Hinblick auf die Betroffenheit der Varianten.

Daruber hinaus sind keine weiteren Bodendenkmale oder Baudenkmale im unmittel-
baren Untersuchungsraum dieses Variantenvergleichs bekannt. Die nachstgelegenen
Baudenkmale, die den geringsten Abstand zu den Trassen der Varianten aufweisen,
sind bei Variante 1 die Kirche St. Nicolai mit Glockenturm, Schule und angrenzenden
Wohnhausern in Bitzfleth (Abstand zur Trasse ca. 1.700 m). Bei Variante 2 befindet
sich der Gutshof Grol3 Sterneberg mit Baumbestand in einem Abstand von ca. 600 m

zur untersuchten Trasse.

Aufgrund der identischen direkten Betroffenheit und den in beiden Fallen deutlichen
Abstanden der Varianten zu weiteren Baudenkmalen werden bei beiden Varianten
keine entscheidungsrelevanten Umweltauswirkungen des Schutzgutes kulturelles Erbe

und sonstige Sachguter in den Variantenvergleich eingestellt.
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4.3.9. Schutzgutubergreifender Variantenvergleich

Die Bilanz- und Bewertungstabelle im Zielfeld ,Umweltvertraglichkeit” ist im Folgenden
dargestellt.

Tabelle 34: Variantenvergleich "Umweltvertraglichkeit"

Hauptkriterium Gewicht Var. 1 Var. 2
Schutzgut Mensch 40 % + -
Schutzgutgr Tiere, Pflanzen und die bio- 30 % + )
logische Vielfalt
Schutzgut Flache und Boden 10 % 0 0
Schutzgut Wasser 5% + -
Schutzguter Luft und Klima 10 % 0 0
Schutzgut Landschaft 5% - +
Schutzguter kulturelles Erbe und sons- bewertungs- | bewertungs-
X » 0%
tige Sachguter neutral. neutral

Gesamtbewertung
~Umweltvertraglichkeit*

Bei der Gesamtbetrachtung des untersuchten Bereichs ist festzustellen, dass insge-
samt keine sehr hohen und nur selten hohe Raumwiderstéande vorhanden sind. Schutz-
gebiete nach Naturschutz- oder Wasserrecht sind nicht betroffen. Untberwindbare
Planungshindernisse sind somit bei beiden Varianten nicht zu erwarten. Beide
Varianten werden hinsichtlich der Betroffenheit von Umweltbelangen als grund-

satzlich realisierbar angesehen.

Der betrachtete Bereich unterscheidet sich hinsichtlich seiner Biotopausstattung im
Trassenverlauf beider Varianten nicht wesentlich. Auch hinsichtlich der Bedeutung des
Raumes fur Arten und Biotope sind keine gravierenden Unterschiede erkennbar. Wéh-
rend beim Schutzgut Tiere und Pflanzen Variante 1 insgesamt leichte Vorteile besitzt,
werden bei den Schutzgttern Wasser und Landschaft die geringen Unterschiede als

nicht entscheidungserheblich bewertet.
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4.4.

Da der Raum insgesamt keine herausragende Bedeutung fur Natur und Landschaft
aufweist, ist auch die gré3ere Lange von Variante 1, einhergehend mit gré3eren Fla-

cheninanspruchnahmen, nur ein geringer Vorteil fur Variante 2.

Ein relevanter Unterschied, der sich in der Bewertung verschiedener Schutzguter nie-
derschlagt, ist jedoch die Betroffenheit von Hoch- und Niedermoorstandorten, die
ausschlie3lich bei Variante 2 auftritt. Dies schlagt sich bei der Bewertung des Schutz-
gutes Tiere und Pflanzen (potenzielles LSG, Bedeutung im Feuchtbiotopverbund, Lage
in der Flachenkulisse des Moorschutzprogramms), beim Schutzgut Boden (Vorrangge-
biet Torferhaltung, Betroffenheit von Moorbéden oder Bereiche mit hohem Entwick-
lungspotenzial sowie von Boden mit naturgeschichtlicher Bedeutung) und beim Schutz-
gut Klima (Klimaschutzfunktionen durch Treibhausgasspeicher) nieder. Vor allem auf-
grund der damit verbundenen Nachteile fir den Naturhaushalt weist Variante 2 ver-
gleichsweise deutliche Nachteile gegentber Variante 1 auf.

Auch beim Schutzgut Mensch stellt Variante 1 v.a. aus schallschutzfachlicher Sicht die

Vorzugsvariante dar.

Als Ergebnis des Variantenvergleichs ist daher Variante 1 insgesamt als Vorzugsvari-

ante anzusehen.

Wirtschaftlichkeit

Das Ziel ,Wirtschaftlichkeit” wird im gesamtplanerischen Variantenvergleich mit 20 %

des Gesamtgewichts aller Ziele beriicksichtigt.

Die eingestellten Gewichtungen sind projektspezifisch aufgrund der ermittelten und in
der Variantenmatrix dargestellten Betroffenheiten gewahlt worden. Im vorliegenden
Projekt zeitigen die Investitionsgesamtkosten im Vergleich zu den Betriebs- und Unter-
haltungskosten den weitaus groéf3ten finanziellen Bedarf und werden daher folgerichtig

als maf3geblich im Zielfeld der Wirtschaftlichkeit gewichtet.

Tabelle 35: Wirtschaftlichkeit - Gewichtung der Hauptkriterien

Investitionsgesamtkosten 90,0 %

Betriebs- und Unterhaltungskosten 10,0 %
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4.4.1.

Investitionskosten

Das Hauptkriterium der ,Investitionsgesamtkosten® wird im Ziel der ,Wirtschaftlichkeit®
mit 90,0 % gewichtet.

Die Investitionskosten fir die beiden Varianten der A 26 mit ihren Anbindungen an die
A 20 sowie das nachgeordnete Netz wurden anhand einer Kostenschétzung ermittelt.
Betrachtet wurden hierbei nur die Investitionskosten, die in der Konzeptplanungsphase

ermittelt werden kdnnen.

Zur Ermittlung der Investitionskosten wurden fur die Trassen der Varianten Querpro-
file entwickelt anhand deren eine Massenermittlung durchgefiihrt wurde. Fir die kreu-
zenden Wege und StraRen wurde ein pauschaler Ansatz, differenziert nach Wirt-
schaftswege oder KreisstralRenguerung, aus anderen Projekten bzw. aus der fur die
Variante 1 bereits vorliegenden Kostenberechnung ermittelt und in die Kostenschat-

zung tbernommen.

Fur die Knotenpunkte der Variante 2 wurde ebenfalls anhand von Uberschlagigen Mas-

senermittlungen Kostenschatzungen aufgestellt und in den Vergleich eingebracht.

Die Investitionskosten fur das Autobahnkreuz Kehdingen und die Anschlussstelle
Drochtersen in der Variante 1 wurden auf Basis der vorhandenen Kostenberechnung
ermittelt. In der Variante 1 beinhaltet die Kostenberechnung des AK Kehdingen den
Teilabschnitt der A 26 von Bau-km 0-500 bis 1+700. Dieser Bereich wird daher in der
Variante 1 weiterhin im Kostenanteil AK Kehdingen mit berticksichtigt und nicht im Kos-
tenanteil der durchgehenden Strecke.

Im Wesentlichen setzen sich die Kosten aus folgenden Teilen zusammen:

Grunderwerb und Entschadigungen

Baustelleneinrichtung

Streckenbau mit
o Auftrag Vorbelastungsdamm / Baugrundverbesserung
o Abtrag Vorbelastungsdamm und Erdbau
o Herstellung des Oberbaus

Ingenieurbauwerke

Ausstattung mit Markierung und Schutzeinrichtungen

MalRnahmen an bekannten Gas- und Produktenleitungen
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Einen wesentlichen Einfluss auf das anzuwendende Bauverfahren sowie die erforder-
lichen MalBhahmen zur Baugrundverbesserung haben die drtlich angetroffenen Bau-
grundverhaltnisse. Beide Varianten verlaufen auf wenig tragfahigem Untergrund, wobei
es jedoch Unterschiede in deren technischen Eigenschaften gibt. Zur Beurteilung der
Baugrtinde in den beiden Trassenverlaufen wurde durch die Prof. Burmeier Ingenieur-

gesellschaft mbH eine Geotechnische Variantenprifung durchgefihrt.

Im Ergebnis weist die Variante 2 mit ihren méchtigen, oberflachennah anstehenden
Torfschichten ein wesentlich hoheres Baugrundrisiko auf als die Variante 1, die durch-
gangig in der Kleimarsch verlauft und die (relativ) besten Baugrundverhéltnisse im Be-
reich des geplanten Autobahnknotens Kreuz Kehdingen aufweist. Wéahrend in Variante
1 auf der gesamten Trassenlange das sehr wirtschaftliche Uberschuttverfahren zur
Setzungsvorwegnahme angewendet werden kann, ist das in Variante 2 nicht tberall
moglich. U.a. aufgrund der schlechten Erfahrungen mit Dammgrindungen im Bereich
des Geestrandmoores wird daher konservativ angenommen, dass in Var. 2 auf 50 %
der durchfahrenen Hoch- und Niedermoorbereiche eine Griindung mit aufgestanderten
Grundungspolstern (AGP) erforderlich wird, um den Strallendamm standfest auszubil-
den. Bei diesem Bauverfahren, das u.a. auch im 4. BA der A 26 zum Einsatz kommt,
werden in engem Raster textilummantelte Sandséaulen in den Untergrund eingebracht
und dann durch eine Auflast (Vorbelastung) aktiviert. Das betrifft insbesondere auch
das in Variante 2 erforderliche Autobahndreieck A 20 / A 26 sowie die in Variante 2
kreuzenden Stralien und Wege, weil hier fur die Kreuzungsbauwerke hohe Dammla-

gen aufgefahren werden muissen.

In der Folge kommen flr den Streckenbau in den beiden Varianten unterschiedliche

Kostenansatze zum Tragen.

Die von den Einwendern immer wieder behauptete Lage der Variante 2 auf dem ,,guten
Baugrund® der Geest ist, wie gezeigt, nicht zutreffend. Weder verlauft sie auf der Geest
noch erreicht sie in irgendeinem Punkt den Geestrand. Eine urspriinglich einmal ge-
plante Stidumfahrung von Stade durch die A 26, die dann tatsachlich auf der Geest
gelegen hétte (so genannte Geest-Linie von 1973), wurde bereits in den 1980er Jahren

wegen des Konflikts mit dem Landschaftsschutzgebiet ,Schwingetal” aufgegeben.

Die Kostenschatzungen zeigen, dass auf Basis des bisherigen Kenntnisstandes die
Kosten der Variante 2 mit 320,59 Mio. Euro geringer sind als die ermittelten 343,73

Mio. Euro Baukosten in der Variante 1.
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Die Baukosten der Strecke der Variante 1 betragen rd. 178,57 Mio. € (zwischen Bau-
km 1+700 bis 11+250, Lange 9.550 m) und die der Variante 2 rd. 188,72 Mio. €. (zwi-
schen Bau-km 128+000 und 137+200, Lange 9.200 m). Hierbei ist bei Variante 1 zu
beachten, dass rd. 2,2 km der A 26, zwischen Bau-km 0-500 und 1+700 in diesem
Kostenteil nicht berlicksichtigt sind, da diese dem Autobahnkreuz Kehdingen zugewie-
sen sind. Die Baukosten pro Autobahnkilometer betragen somit in der Variante 1 18,7
Mio. €/km und in der Variante 2 20,5 Mio. €/km.

Im Vergleich der Investitionskosten der Knotenpunkte ergibt sich fur keine Variante ein
nennenswerter Vorteil. Aufgrund der unterschiedlichen Ausbildungen der AS Drochter-
sen in Lage und Hohe ergeben sich deutlich héhere Baukosten in der Variante 2. Das
kleinere Autobahndreieck weist im Vergleich zum AK Kehdingen zunachst rd. 50 %
geringere Kosten aus. Da aber im Autobahnkreuz noch rd. 2,2 km der durchgehenden
Strecke enthalten sind, relativiert sich der Kostenunterschied maf3geblich.

Im Kostenteil der Leitungsverlegungen missen in der Variante 1 neben den in beiden
Varianten betroffenen Versorgungsleitungen zwei Produktenleitungen mehr verlegt
werden als in der Variante 2 (Sasol, AOS), so dass sich in Summe fir die durchge-
hende Strecke als auch fur die Knotenpunktbereiche folgende Kosten fir die Sicherung

und Verlegung der Leitungen ergeben:
Var. 1: 67,26 Mio. € brutto
Var. 2: 55,78 Mio. € brutto

Da die Kosten fiir die wasserwirtschaftlichen Malinahmen der Gebietsentwasserung
fur die Variante 2 nicht verlasslich abgeschatzt werden kénnen, gehen diese in beiden
Varianten nicht in die Bewertung der Kosten ein, sondern werden stattdessen im Ziel-
feld ,Raumstrukturelle Wirkung“ bertcksichtigt. Dabei wird der Anpassungsbedarf qua-

litativ und nicht monetér bewertet.

4411. Bewertung im Hauptkriterium ,Investitionsgesamtkosten®

In der Gesamtschau der Bewertungsergebnisse der Kriterien zeigt sich, dass die Vari-
ante 2 als vergleichsweise glnstig eingestuft wird. Die Variante 1 wird hingegen als
vergleichsweise unglinstig bewertet. Entsprechend der gewahlten Bewertungssyste-
matik ergibt sich damit im Hauptkriterium ,Investitionsgesamtkosten® ein Vorteil fiir die

Variante 2.

Die Bilanz- und Bewertungstabelle des Hauptkriteriums ,Investitionsgesamtkosten® im

Ziel der ,Wirtschaftlichkeit® ist im Folgenden dargestellt.
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Tabelle 36: Bilanz- und Bewertungstabelle Wirtschaftlichkeit — Kategorie ,Investitions-

gesamtkosten*

Investitionsgesamtkosten 90,00%  100.00%

100,00% Mio
Investitionsgesamtkosten 100,00%|

€
€
Stracke A 26 (V1- 9,55 km; V2: 9,2 km)
€
AK Kehdingen inki. 2.2 km A 26
Investitionskosten Mio. € 66,30 4
AD Variante 2
€
AS Drochtersen
€

Leitungen (A26 und AK Kehdingen bzw AS
Drochtersen)

4.4.2. Betriebs- und Unterhaltungskosten

Das Hauptkriterium der ,Betriebs- und Unterhaltungskosten* wird im Ziel der ,Wirt-
schaftlichkeit” mit 10,0 % gewichtet.

In diesem Kriterium werden die zu erwartenden Betriebskosten fir folgende Bereiche

ermittelt:

BAB 26
Knotenpunkte
Zubringer AS Drochtersen

Die Bewertung der Varianten erfolgt Uber die Summe der zu erwartenden Betriebskos-

ten.

Fur die Autobahn, die Anschlussstelle und die Zubringer erfolgt die Betrachtung der
Betriebs- und Unterhaltungskosten Uber einen Zeitraum von 30 Jahren. Enthalten sind

hierin auch die Personalkosten.
Die ermittelten Betriebskosten sind in der Tabelle 37 dargestellt.

Die aufsummierten Betriebskosten sind in der Variante 1 leicht hoher als in der Variante
2. So werden fir die Variante 1 Betriebskosten vom rd. 27,75 Mio. Euro erwartet. In

der Variante 2 sind es hingegen nur rd. 25,61 Mio. Euro.

In der Detailbetrachtung wird deutlich, dass dieser Unterschied auf die langere Strecke
der A 26 und zum anderen auf die hohere Anzahl an Rampen im Kehdinger Kreuz

zurickzufihren ist.
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4.4.3.

4.421. Bewertung im Hauptkriterium ,Betriebs- und Unterhaltungskosten®

Die Betriebs- und Unterhaltungskosten der Variante 1 sind leicht hoher als die Variante

2. Daher wird die Variante 2 als vergleichsweise gunstig bewertet. Die Variante 1 als

durchschnittlich bewertet.

Die Bilanz- und Bewertungstabelle des Hauptkriteriums ,Betriebs- und Unterhaltungs-

kosten® im Ziel der ,Wirtschaftlichkeit® ist im Folgenden dargestellt.

Tabelle 37: Bilanz- und Bewertungstabelle Wirtschaftlichkeit — Kategorie ,Betriebs-

und Unterhaltungskosten

Betriebs-/ Untert

10,00%

100,00%

100,00%

Betriebs- / Unterhaltungskosten

Betriebs- und Unterhaltungskosten gesamt|
BAB 26 (30 Jahre)
AS+Kreuz | AS+Dreieck (30 Jahre)

Zubringer (30 Jahre)

100,00%

0,00%

0,00%;

Mio_ €

Mio. €

Mio. €

Mio_ €

21,75
17,89
9,86

2,28

2581
14,83

8,43

Kategorietbergreifender Variantenvergleich

Zur Ermittlung der aus Sicht der Wirtschaftlichkeit glinstigsten Variante werden die Er-

gebnisse der fir die jeweiligen Hauptkriterien durchgefuhrten Variantenvergleiche zu

einem kategorietubergreifenden Gesamtergebnis ,Wirtschaftlichkeit® zusammenge-

fahrt.
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Tabelle 38 stellt die Ergebnisse der bewerteten Hauptkriterien zusammenfassend dar.
Das Gesamtergebnis ist unter Berilicksichtigung der den jeweiligen Hauptkriterien zu-

gewiesenen Gewichtungen in der untersten Zeile dargestellt.

Demnach erweist sich aus Sicht der ,Wirtschaftlichkeit“ die Variante 2 als vorzugswiir-

dig. In beiden Hauptkriterien stellt sie sich als die glinstigere Variante dar.

Insgesamt wird die Variante 2 im Ziel der Wirtschaftlichkeit als die im Vergleich gunsti-
gere Linienfuhrung bewertet.
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4.5.

Tabelle 38: Variantenvergleich "Wirtschaftlichkeit"

Hauptkriterium Cie Var. 1 Var. 2
wicht

Investitionsgesamtkosten 90 % - +

Betriebs- und Unterhaltungskosten 10 % 0 +

Gesamtbewertung : +

~Wirtschaftlichkeit*

Auswahl der Vorzugsvariante

In der nachstehenden Tabelle sind die einzelnen Ergebnisse des Variantenvergleichs

in den definierten Zielfeldern zusammengestellt.

Tabelle 39: Gesamtvergleich der Varianten

Ziel -t Var. 1 Var. 2
wicht

Raumstrukturelle Wirkung 20 % A 0

Verkeh_rllche V\(wkung, Entwurf— und si- 20 % 0 0

cherheitstechnische Beurteilung

Umweltvertraglichkeit 40 % + -

Wirtschaftlichkeit 20 % - +

Gesamtbewertung Variantenvergleich 0 0

Rechnerisches Gesamtergebnis 2,23 1,93

bewertetes Gesamtergebnis Vor.ZUQS- -

variante

Die Gesamtschau zeigt, dass beide Varianten Vor- und Nachteile aufweisen. Dies zeigt

sich auch in der zusammenfassenden Bewertung. Beide Varianten sind zuné&chst in

die mittlere Bewertungsstufe einzuordnen.



Die Autobahn GmbH des Bundes Unterlage 16
Variantenvergleich Linienfihrung
A 26 — 5a Drochtersen bis AS Stade-Nord Seite 98

Unter Berlcksichtigung der Einzelbewertungen in den Zielfeldern und deren Gewich-
tung, zeigt sich, dass die Variante 1 einen Vorteil im héchstgewichteten Kriterium der
Umweltvertraglichkeit aufweist. In den Bewertungszielen der nachsten Gewichtungs-
stufe, der ,Raumstrukturellen Wirkung®, der ,Verkehrlichen Wirkung“ und der ,Wirt-
schaftlichkeit* wird die Variante 1 jeweils einmal mit vergleichsweise gunstig, durch-
schnittlich und vergleichsweise ungtinstig bewertet. Die Variante 2 wird in keinem der
drei Zielfelder mit vergleichsweise unguinstig eingestuft und ist folglich leicht vorteilhaf-
ter.

Der Vorteil der Variante 2 liegt im Zielfeld Wirtschaftlichkeit. Dies ist das einzige Ziel-
feld, in dem die Variante 2 als vergleichsweise glinstig mit “+“ bewertet wird.

Die Vorteile der Variante 1 liegen im Bereich der Umweltvertraglichkeit. In diesem Ziel-
feld kann die Variante 2 lediglich in einem Schutzgut punkten, dem Schutzgut Land-
schaft. In allen anderen Schutzgitern wird die Variante 1 deutlich glinstiger bewertet,
insbesondere auch in Bereich des Schutzgutes Mensch — menschliche Gesundheit.

Die Vorteile im zweiten in der Variante 1 giinstig bewerteten Zielfeld liegen wiederum
in den geringen Auswirkungen auf die Belange des Menschen. Im Hauptkriterium der
landwirtschaftlichen Betroffenheit im Zielfeld der ,Raumstrukturellen Wirkung® als auch

in der Siedlungsbetroffenheit ist diese Variante vorteilhafter.

In der Gesamtschau geben folglich die geringen Auswirkungen der Variante 1 auf den
Menschen und seine Belange gegenilber den wirtschaftlichen Aspekten den Ausschlag

in der Findung der Vorzugsvariante.

Die Variante 1 geht damit aus dem geflihrten Variantenvergleich als die gesamtplaneri-

sche Vorzugsvariante hervor.

Durch die Wahl der Variante 1 als Vorzugsvariante ergeben sich weitere Vorteile. Diese
wurden nicht im Variantenvergleich bewertet, stellen aber objektiv weitere positive As-

pekte der Variante 1 dar und unterstiitzen das Ergebnis des Variantenvergleichs.

Zum einen ist dies die ,Verkehrliche Verfligbarkeit. Variante 1 besitzt einen eigenstan-
digen verkehrlichen Nutzen und bindelt gemanR der Verkehrsprognose (Planfall E6 =
Planfall des Abschnitts) bis zu 16.000 Kfz/24 h zwischen Stade und Drochtersen, was
das nachgeordnete Netz in gleicher Hohe entlastet. Die Var. 2 benttigt dagegen einen
Versatz von rd. 4,2 km Uber die A 20 und erhalt ihren Verkehrswert daher erst mit Ver-

kehrsfreigabe des BA 7 der A 20 welcher sich noch nicht im Planfeststellungsverfahren
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befindet und nach heutigem Planungsstand einer Verkehrsfreigabe von BA 5a und

Kreuz Kehdingen um ca. 10 Jahre nachlauft.

D.h. eine Entlastungswirkung kann in Var. 1 mind. 10 Jahre friiher erreicht werden, als
wenn erstens der Abschnitt A 26-5a sowie der Knoten Drochtersen auf Var. 2 umge-
plant werden missen, was mehrere Jahre in Anspruch nimmt, und zweitens auf die
Fertigstellung der A 20 im 7. Abschnitt gewartet werden muss. Auch der Abschnitt 7
der A 20 ware entsprechend umzuplanen. Weil der BA 5a der A 26 zusammen mit dem
Kreuz Kehdingen die derzeit am ehesten verfiigbare Zulaufstrecke des geplanten A 20
Elbtunnels auf niedersachsischer Seite darstellt, konnte der Elbtunnel ebenfalls so
lange nicht gebaut und unter Verkehr genommen werden bis auch die nds. Zulaufstre-
cken vollziehbares Baurecht haben. Fir den hier in Rede stehenden Planungsabschnitt
sowie auch fiur die feste Elbquerung der A 20 ist somit eine verkehrliche Verfiigbarkeit
in der Variante 1 deutlich frilher gegeben als durch Variante 2.

Zum anderen ist dies die ,Ubereinstimmung mit den netzkonzeptionellen Zielen des
BVWP*. Der BVWP sieht eine Kreuzung der A 26 mit der A 20 vor, plus den Bau einer
neuen BundesstralRe zwischen Drochtersen und Cadenberge, welche eine Verlange-
rung der A 26 darstellt und welche sowohl den Verkehr der A 26 aus Richtung Ham-
burg / Stade als auch den A 20-Fernverkehr aus Richtung Schleswig-Holstein in Rich-
tung Cuxhaven biindeln soll. Bei dem in der aktuellen Planung zum Kreuz Kehdingen
enthaltenen Bauende der A 26 mit Ubergang vom Zubringer K 27 zur KreisstraRe 27
handelt es sich daher um einen temporéren Bau-Zustand. Die Variante 1 entspricht voll

und ganz dieser Netzkonzeption.

In der Variante 2 lasst sich aufgrund der vorhandenen Raumwidersténde die A 26 nicht
Uber das AD im Hammaher Moor hinaus verlangern. Eine B 73 n bendtigt also immer
einen Versatz Uber die A 20. Die Variante 2 entspricht daher nur in begrenztem Mal3e
der im BVWP niedergelegten Netzkonzeption.



