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Teil A Darstellung des Vorhabens

Vorbemerkung

Die Kustenautobahn A 22 ist die Fortsetzung der Ostseeautobahn A 20 in Richtung Westen
und deren Anbindung an das westdeutsche Fernstral3ennetz unter Umgehung der Metropole

Hamburg.

1 Einstufung der Kiistenautobahn A 22 im Bedarfsplan

Abbildung 1-1: Auszug aus dem Bedarfsplan fiir die Bundesfernstraflten

Zur Verdeutlichung wurden abweichend von der
Originaldarstellung Signaturen der Autobahnen
und Ortsnamen vergroBert und erganzt.
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Die Kistenautobahn A 22 ist im aktuellen Bedarfsplan fiir die Bundesfernstrallen 2004 als
Weiterer Bedarf mit Planungsrecht und besonderem naturschutzfachlichen Planungsauftrag
eingestuft (Abbildung 1-1). Auf diese Weise hat der Deutsche Bundestag die Absicht zum
Bau der A 22 generell festgelegt.

1.1 Methodik der Einstufung

Die Planungen zum Neubau der Kiistenautobahn A 22 wurden nach umfangreichen Unter-
suchungen im Hinblick auf verkehrliche, raumordnerische, stadtebauliche und umweltbezo-
gene Wirkungen und dem Nachweis der Wirtschaftlichkeit des Vorhabens auf der Grundlage
eines wissenschaftlich anerkannten, bundesweit einheitlichen Bewertungsverfahrens1 durch
den Deutschen Bundestag mit Inkrafttreten des 5. FernstralRenausbauanderungsgesetzes
(5. FstrAbAndG) am 04.10.2004 legitimiert. Diese grundsétzliche, demokratische Entschei-
dung kann nur durch den Gesetzgeber selbst geandert werden. Der Vorhabenstrager ist
durch diese Entscheidung jedoch nicht von der Aufgabe entbunden, in jedem Planungsschritt
die Wirksamkeit und Wirtschaftlichkeit der MalRnahme unter Berticksichtigung der aktuellen

Gegebenheiten zu Uberprifen.

Die A 22 ist in dem zum 5. FstrAbAndG gehérenden Bedarfsplan fiir die BundesfernstralRen
2004 dargestellt. Generell erfolgte die Darstellung aller Malinahmen im Bedarfsplan auf der
Grundlage ihres Planungsstands zum Zeitpunkt der Fortschreibung des Bedarfsplans. Fur
die A 22 ist daher im Bedarfsplan lediglich ein grober Verlauf dargestellt. Der genauere

Verlauf der A 22 ergibt sich erst im Rahmen der weiteren Untersuchungen.

Dies betrifft auch die im Bedarfsplan dargestellte Uberlagerung der A 22 mit der Ortsumge-
hung (OU) Bremervorde im Verlauf der B 74. Aus fiskalischer Sicht ist ein Verlauf der A 22
ahnlich der OU winschenswert, weil damit eventuell auf den Bau einer zusatzlichen OU
verzichtet werden kénnte und Kosten einzusparen waren. Die OU Bremervorde als festen
Bestandteil der A 22 - Planung zu betrachten, kann den planungsrechtlichen Anforderungen

allerdings nicht gentigen.

Verkehrskonzeptionelle Alternativen werden bei der Realisierung der MaRnahmen des Be-
darfsplans flr die Bundesfernstralen nicht geprift. Die verkehrstrageribergreifende

Betrachtung erfolgt in der Bundesverkehrswegeplanung und ist mit dem Beschluss des

1 Bundesverkehrswegeplan 2003; Die gesamtwirtschaftliche Bewertungsmethodik
Im Internet zu finden unter: http://www.bmvbs.de/-,1495.8266/Bundesverkehrswegeplan-2003-Di.htm
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trachtung erfolgt in der Bundesverkehrswegeplanung und ist mit dem Beschluss des

5. FstrAbAndG einschlieRlich Bedarfsplan abgeschlossen.

1.2 Weiterer Bedarf mit Planungsrecht

MaRnahmen des Weiteren Bedarfs mit Planungsrecht wie die Kistenautobahn A 22 kénnen
im Gegensatz zu den MalRnahmen des Weiteren Bedarfs (ohne Planungsrecht) bis zum
Erlangen des Baurechts, also bis zum unanfechtbaren Planfeststellungsbeschluss, geplant
werden. Es ist fur die nachsten Planungsschritte nicht erforderlich, dass die MaRnahme in
der nachsten Fortschreibung des Bedarfsplans in den Vordringlichen Bedarf aufsteigt. Unab-
hangig davon wird das Land Niedersachsen anstreben, dass die A 22 als eine der wichtigs-

ten MaRnahmen des Landes in den Vordringlichen Bedarf aufsteigt.

1.3 Besonderer naturschutzfachlicher Planungsauftrag

Die A 22 ist im Bedarfsplan fir die Bundesfernstrallen im ,Weiteren Bedarf mit Planungs-
recht und besonderem naturschutzfachlichen Planungsauftrag enthalten. Zum Nachweis der
Abarbeitung des naturschutzfachlichen Planungsauftrages ist ein entsprechender Bericht

erforderlich.

Durch die im Rahmen der Genehmigungsverfahren durchzufiihrenden Umweltvertraglich-
keitsprifungen und Prifung der naturschutzrechtlichen Zulassungsvoraussetzungen, insbe-
sondere auch einer Vertraglichkeitsprifung bezuglich Flora-Fauna-Habitat (FFH)-Gebieten,
sind mit dem Erlangen des Baurechts alle naturschutzfachlichen Sachverhalte rechtlich
umfassend abgearbeitet. Gegenulber der allgemeinen Planungspraxis sind keine besonderen
Verfahrensschritte fir die Abarbeitung des naturschutzfachlichen Planungsauftrags erforder-

lich und vorgesehen.

Klnftig muss fir MaRnahmen mit besonderem naturschutzfachlichen Planungsauftrag be-
reits bei der Vorlage von Vorentwirfen (Genehmigungsentwirfen) beim Bundesministerium
fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) bestatigt werden, dass der ,besondere
naturschutzfachliche Planungsauftrag® in der Planung berlicksichtigt wurde. Es ist darzule-
gen, wie die Abarbeitung erfolgte. Dies ist eine Voraussetzung flr die Erteilung der Geneh-

migung und damit die Grundlage flr die Planfeststellungsunterlagen.

Wie bei jeder Planung kénnen auch bei Mallnahmen mit besonderem naturschutzfachlichen

Planungsauftrag — insbesondere bei langeren Strecken — Teilabschnitte mit eigener Ver-
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kehrswirksamkeit zeitlich nacheinander geplant und realisiert werden. Die Abarbeitung der

naturschutzfachlichen Probleme erfolgt dann fir die jeweiligen Teilabschnitte.

Die Offentlichkeit wird gem. § 15 des Niedersachsischen Gesetzes liber Raumordnung und
Landesplanung (NROG) unterrichtet und angehért sowie im Zulassungsverfahren nach dem
Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetz beteiligt. Das Ergebnis der Abarbeitung der natur-
schutzfachlichen Problematik wird mit der Veréffentlichung des Planfeststellungsbeschlusses
bekannt gemacht. Informationen werden gemall Umweltinformationsgesetz und Informati-

onsfreiheitsgesetz erteilt.

1.4 Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV)

In der Tabelle zum Bedarfsplan flr die Bundesfernstralen 2004 ist das NKV fir die A 22
zwischen Westerstede (A 28) und Drochtersen (K 28) auf Grundlage der im Rahmen der

Bedarfsplanfortschreibung ermittelten Baukosten mit 2,8 angegeben.

In den Projektdossiers (PRINS) des damaligen Bundesministeriums fiur Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen mit Stand vom 12.05.2003 ist fir die GesamtmalRnahme A 20/A 22 zwi-
schen Westerstede (A 28) und Lubeck (A 1) ein NKV von 1,9 ausgewiesen.

Fir die unterschiedlichen Linienfihrungen der A 22 wurden im Rahmen der Voruntersu-
chungen ,Fernstraltennetz im Nord- Westdeutschen Kistenraum® vom Nov. 2004, NKV

zwischen 3,3 und 4,2 ermittelt.

NKV 3,3 Verlauf entspricht Hauptvariante Ost 1
NKV 3,9 Verlauf entspricht Hauptvariante Ost 2
NKV 4,2 Verlauf entspricht Hauptvarianten Ost 3 u.4

Die ermittelten NKV von Nov. 2004 sind aktueller, als das im Rahmen der Fortschreibung

des Bedarfsplanes ermittelte NKV.

Bereits bei einem NKV > 1 ist ein Projekt bauwlrdig. Die Bauwirdigkeit und Einstufung der
Projekte in den Vordringlichen und Weiteren Bedarf wird bei jeder Fortschreibung des Be-
darfsplans erneut Uberprift. Die Differenzierung im Bedarfsplan fur die Bundesfernstraf3en in
Vordringlicher und Weiterer Bedarf (mit Planungsrecht) basiert allein auf fiskalischen Gege-

benheiten.
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Zusatzlich sind Uberpriifungen der Bauwirdigkeit nach der Im Rahmen der Fortschreibung
des Bedarfsplans angewandten Methode bei wichtigen Planungsschritten vorgesehen, so
zur Linienbestimmung durch das Bundesministerium. Das bedeutet, dass zu der auf das
ROV folgenden Linienbestimmung die Bauwdirdigkeit der im ROV landesplanerisch festge-
stellten Linie mit Berlcksichtigung der aktuellen Kostenschatzungen und Verkehrszahlen

Uberprift wird (gesamtwirtschaftliche und verkehrliche Bewertung).
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2

Planungsziele

Mit dem Bau der Kistenautobahn A 22 werden verschiedenste Planungsziele verfolgt. Im

folgenden sind die wesentlichen Planungsziele themenbezogen aufgefiihrt:

Verkehrliche Planungsziele

Verkehrliche Entlastung der vorhandenen grofien Fernverkehrsachse A 1 in Schleswig-
Holstein, Hamburg und Niedersachsen durch Schaffung einer nérdlichen West-Ost-
Autobahn (A 20/A 22).

Erganzung der vorhandenen Querungen der Weser und Elbe im Zuge der A 1 durch

weitere leistungsfahige Flussquerungen im Kistenraum.

Abbau von Kapazitatsengpassen und verkehrliche Entlastung der Ballungszentren Bre-

men und Hamburg.

Blndelung des regionalen und Uberregionalen Schwerverkehrs einschliellich des wach-
senden LKW-Container-Verkehrs (u.a. durch den Jade-Weser-Port und die Erweiterung
der Container-Terminals im Bereich der Uberseehafen in Bremerhaven) auf einer dafir

geeigneten Stral3e.

Verkehrliche Entlastung von Ortsdurchfahrten insbesondere im Zuge der im Planungs-
raum in West- Ost-Richtung verlaufenden Bundesstral’en B 71, B 74 und B 437 sowie im

untergeordneten Strallennetz.

Erhéhung der Verkehrssicherheit durch die Bindelung von Verkehren auf dafiir vorgese-

henen verkehrssicheren Stralen und durch Entlastungen von Ortsdurchfahrten.

Planungsziele zur Starkung der Raumstruktur/Raumentwicklung

Schaffung einer neuen — von der hochbelasteten A 1 unabhangigen — durchgangigen
Verbindung zwischen den Wirtschaftsstandorten im Ruhrgebiet und den Beneluxstaaten
auf der einen Seite sowie Skandinavien, den Beitrittslandern zur Europaischen Union
(EU) im Osten und Russland/GUS auf der anderen Seite. Die A 22 dient damit dem Zu-

sammenrlicken der Nordsee- und Ostseeanrainerstaaten.

Uberwindung der rdumlichen Trennung zwischen Schleswig-Holstein und Niedersachsen
im Unterelbegebiet und verkehrliches Zusammenwachsen der deutschen Nordseeanrai-

nerlander.

Schaffung einer Verbindung zwischen den weit auseinander liegenden Standorten der
niedersachsischen Seehafen (Verbesserung der Hinterlandanbindung der Hafen) und

Verbesserung der Erreichbarkeit des Unterelbe- und Unterweserraums.
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e Schaffung einer neuen Ost-West-Verkehrsachse zwischen den Wirtschaftsstandorten im
Ruhrgebiet und den Beneluxstaaten auf der einen Seite und Skandinavien auf der ande-

ren Seite.

Planungsziele zur Starkung der Wirtschaftsstruktur/Wirtschaftskraft

e Foérderung der Entwicklung in den Teilrdumen des Untersuchungsgebietes durch
= die Zusammenfihrung bislang getrennter Arbeitsmarkte,
» eine bessere Erschlielung von Gewerbeflachenpotenzialen,
= die Verringerung von Fahrzeiten und
= die Entlastung von Ballungszentren.

e Sicherung von knapp 35.000 Arbeitsplatzen an der Nordseekiste (einschlieBlich der
Chemiearbeitsplatze in Brunsbuttel (ca. 3.000) und im niederlandischen Delfzijl

(ca. 4.500) sowie der indirekt chemieabhangig Beschéftigten).
e Foérderung der chemischen Industrie im niedersachsischen Kistenraum durch
» die Schaffung einer effizienten infrastrukturellen Anbindung,
» die Vernetzung der Standorte mit anderen Chemieparks sowie
» die Starkung/Sicherung der vorhandenen Industrie (z.B. Chemiepark Wilhelmsha-
ven).
e Schaffung von Anreizen fir GrofRinvestitionen, die zusatzliche Arbeitsplatze mit sich
bringen kénnen.

e Starkung des wirtschaftlichen Interesses an den Standorten der niedersachsischen See-

hafen, im Unterelbe- und Unterweserraum, in Ostfriesland und in Oldenburg.

e Verbesserung der Vernetzung der Airbus-Standorte im Untersuchungsgebiet (einschl.

Hamburg).

o Verbesserung der Erreichbarkeit der Tourismus- und Naherholungsregion Nordseekste
fur europaische und nationale potenzielle Urlauber und den Tagesausflugsverkehr. Eine
verbesserte Erreichbarkeit ist daneben auch fir die schleswig-holsteinischen Ferienregi-

onen an Nord- und Ostsee sowie flir den Transfer nach Skandinavien zu erwarten.

Autobahnen nehmen seit Jahren oberste Rangplatze bei der Bewertung harter Standortfak-
toren in Unternehmenskalkilen ein. Fir den Untersuchungsraum ist dies zum einen im Zu-
sammenhang mit der Ermittlung regionalwirtschaftlicher Entwicklungsmdglichkeiten durch

den Jade-Weser-Port in einer Umfrage bestatigt worden. Zum anderen kommt eine von den
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Kammern des Untersuchungsraums durchgefiihrte Unternehmensbefragung zu folgenden

Befunden?:

Der Anteil der Ost-West-Verkehre, der besser auf der A 22 abgewickelt werden kénnte, wird
auf durchschnittlich knapp 30 % (des Gesamtumsatzes) beziffert. Die Aussagen, dass der
aktuelle Ausbaustand der Ost-West-Verbindung den kinftigen Anforderungen der Unter-
nehmen nicht mehr genige und der Neubau der A 22 eine wichtige Voraussetzung fir die
eigene positive wirtschaftliche Entwicklung (einschlieRlich der Sicherung und Neuschaffung
von Arbeitsplatzen) sei, erhielt zustimmende Voten von fast 3/4 der antwortenden Unter-
nehmen. Den Aussagen, dass das Marktgebiet durch die A 22 spurbar ausgeweitet wird und
die Verkehre des Unternehmens auf der Ost-West-Verbindung in den nachsten Jahren vor-

aussichtlich deutlich zunehmen, wurde in ca. 2/3 der Falle zugestimmt.

NIW — Niederséachsisches Institut fir Wirtschaftsforschung
Raum- und wirtschaftsstrukturelle Untersuchung fur die A 22 ,Kistenautobahn*
Hannover, November 2003
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3 Planungsgeschichte/Planungsablauf

3.1 Vorgeschichte der Planung

Bereits in den 60er Jahren war die Kistenautobahn A 22 Gegenstand der Uberregionalen
Verkehrsplanung fir Norddeutschland. Die Wirtschaftsminister der vier Kiistenlander Nieder-
sachsen, Schleswig-Holstein, Hamburg und Bremen empfahlen ihren Landerkabinetten im
August 1969, sich vorrangig fir den Bau einer Kiustenautobahn von Ostholstein bis an die

niederlandische Grenze einzusetzen.

Im November 1970 wurde vom Bundesminister fir Verkehr der Auftrag fur eine Verkehrs-
wirtschaftliche Untersuchung zur Erganzung des Fernstralennetzes in Norddeutschland
(Kustenautobahn, Nordlandlinie) einschlief3lich der BAB Ruhrgebiet-Ostfriesland (Emsland-

autobahn) erteilt.

Im Rahmen der Verkehrswirtschaftlichen Untersuchung sollten die Grundlagen fir eine
optimale Linienfihrung dieser Autobahnen mit ihren erforderlichen Netzerganzungen erarbei-
tet werden. Dabei sollte neben der Beurteilung der Bauwdirdigkeit aus volkswirtschaftlichen,
verkehrs- und raumplanerischen Aspekten auch die Durchfiihrbarkeit der erarbeiteten Linien-

fuhrungen nachgewiesen werden.

Nach Abschluss aller Untersuchungen wurde eine Bewertung der ermittelten Hauptvarianten
durchgefiihrt und daraus die in Abbildung 3-1 dargestellte Vorzugsvariante einer Kistenau-
tobahn abgeleitet. Diese Vorzugsvariante wurde 1976 auch im Bedarfsplan flr die Bundes-
fernstrallen dargestellt. Der westliche Abschnitt Leer — Westerstede (heutige A 28) wurde

inzwischen realisiert.

Im Jahr 1978 begann die raumordnerische Uberpriifung des verbleibenden Teils der A 22 in
einem ROV. Dieses Verfahren wurde jedoch im Frihjahr 1980 ausgesetzt, da auf politischer
Ebene beschlossen worden war, dass vor dem Hintergrund wachsenden Umweltbewusst-
seins und finanzieller Engpasse auf verschiedene grof3e Autobahnprojekte u.a. auch auf die
A 22 zwischen Westerstede und Elbe zu verzichten sei. In den Bedarfsplanen 1981, 1986,
und 1991(93) war die A 22 zwischen Westerstede und Elbe nicht mehr enthalten. Zum Ab-
schnitt ,Weserquerung® der A 22 siehe Kapitel 6.2 Weserquerung.
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Abbildung 3-1: Vorzugsvariante fur die Kistenautobahn 19743
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3.2 Wiederaufnahme der Planung

Veranlasst durch die Entscheidung der Landesregierungen von Niedersachsen, Bremen und
Schleswig-Holstein den Jade-Weser-Port in Wilhelmshaven anzusiedeln, wurde dem Bund
Ende 2000 die A 22 zusatzlich zur A 20 als MalRnahme flir die Fortschreibung des Bedarfs-
plans gemeldet. Der Verlauf entsprach annahernd dem der Vorzugsvariante von 1974.

Als wesentliche Ziele der A 22 neben der Hafenanbindung wurden ihre Entlastungseffekte
fur die A 1 zwischen Hamburg und dem Ahlhorner Dreieck und die in der Weser-Ems-Region
bendtigte RaumerschlieRung genannt. Eine Ubersicht der aktuellen wesentlichen Planungs-

ziele ist in Kapitel 2 zu finden.

3 Quelle: ARGE Klingenberg/Grassl, ARGE Dorsch Consult/Schubert, Prof. Macke, Prof. Voigt
Untersuchung Kustenautobahn, 1974
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Die norddeutschen Verkehrsminister/-senatoren bekraftigten die elementare Bedeutung
eines zlgigen Anschlusses der Nordwestumfahrung Hamburg (A 20) als Weiterfiihrung der
Ostseeautobahn an das Autobahnnetz in Niedersachsen. Ohne eine zeithahe Anbindung
lassen sich die notwendigen raumstrukturellen und verkehrlichen Verbesserungen im Verlauf
der A 20 nicht voll entwickeln. Ganz besondere Bedeutung habe dabei die rasche Realisie-

rung der Elbquerung im Zuge der A 20 bei Glickstadt.

Niedersachsen und Schleswig-Holstein haben in enger Abstimmung mit dem Bund und den
anderen norddeutschen Landern geprift, ob die A 20 mit Anbindung an die A 1 bei Sittensen
und die A 22 in den BVWP und in der Folge in den Bedarfsplan fur die Bundesfernstralien

aufgenommen werden kénnten.

Far die A 20 lagen in den Jahren 2002/2003 bereits umfassende Untersuchungen zum
Raumwiderstand und zur Variantenuntersuchung vor. Fir die A 22 war dies nicht der Fall. Zu
dem Zeitpunkt reichten die vorliegenden Erkenntnisse nicht aus, um eine Entscheidung Gber

die Fortfihrung der A 20 auf niedersachsischem Gebiet treffen zu kénnen.

Auf dieser Grundlage hatte der Bund zunachst entschieden, beide Vorhaben in den
BVWP 2003 aufzunehmen, allerdings alternativ und nicht additiv, d.h., dass nur eine der
Mafnahmen verwirklicht werden sollte. Der BVWP 2003 weist sowohl die A 20 als auch die
A 22 im Weiteren Bedarf mit Planungsrecht und besonderem naturschutzfachlichen Pla-

nungsauftrag aus.

Um die Entscheidung flr eine der beiden MalRnahmen noch im Rahmen des Gesetzge-
bungsverfahrens zum 5. FstrAbAndG treffen zu kénnen, wurden in den Jahren 2003 und
2004 auf Vorschlag des BMVBS entsprechende fachliche Untersuchungen in Auftrag gege-
ben*?. Durch die Untersuchungen sollten dem Gesetzgeber ergénzende fachliche Grundla-
gen zur Verfugung gestellt werden, welche die unterschiedlichen Wirkungen beider Projekte

aufzeigen.

Mitte des Jahres 2003 wurden im Raum Bremerhaven Uberlegungen angestellt, die A 22 von
der Elbe Uber Bremervorde zur Anschlussstelle (AS) Debstedt der A 27 im Norden von Bre-

merhaven zu fiihren. Die Zufahrt zu den Uberseehafen in Bremerhaven sollte dadurch ver-

4 Ingenieurgruppe IVV, Planungsgruppe Okologie + Umwelt GmbH
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bessert und der LKW-Container-Verkehr aus und in Richtung Hamburg aus der Stadt Bre-
merhaven herausgehalten werden. AulRerdem wurde angenommen, dass durch diesen
Verlauf ein weniger empfindlicher Naturraum betroffen ware, ein fur den Autobahnbau bes-
ser geeigneter Boden anstehen wirde und in der Folge die Baukosten geringer ausfallen
wiirden. Diese Uberlegungen wurden aber wegen der offensichtlich deutlich verlangerten

Fahrwege (Umwege) nicht weiter verfolgt.

Die beiden vom BMVBS in Auftrag gegebenen Untersuchungen stlitzen die A 22. Insbeson-
dere das Ergebnis der verkehrswirtschaftlichen Untersuchung* lasst keine Zweifel hinsicht-
lich Bedeutung und Notwendigkeit der A 22. Dies flihrte zu einer entsprechenden Beschluss-
lage im Verkehrsausschuss des Deutschen Bundestages. Das regionale Votum (u.a. der

Landkreise und Gemeinden) fiel ebenfalls eindeutig zu Gunsten der A 22 aus.

Da zudem flr das Land Niedersachsen die A 22 wegen der guten RaumerschlieBung und
der Hinterlandanbindung des Jade-Weser-Ports in WilhelImshaven sowie der weiteren Hafen
Brake, Cuxhaven und Bremerhaven gegenlber der Verlangerung der A 20 Prioritat hat,

konnte die Entscheidung fiir die A 22 getroffen werden.

Das Land Schleswig- Holstein favorisierte zunachst die Verlangerung der A 20 bis an die
A 1. Vorteile wurden insbesondere in der angenommenen schnelleren Realisierungsmog-
lichkeit der gegenuber der A 22 deutlich kirzeren und preiswerteren Verbindung gesehen.
Aufgrund der Untersuchungsergebnisse und der eindeutigen Voten der Region und des

Landes Niedersachsen wurde der Vorzug der A 22 allerdings akzeptiert.

Im Bedarfsplan fir die Bundesfernstralen 2004 ist nur noch die A 22 im Weiteren Bedarf mit

Planungsrecht und besonderem naturschutzfachlichen Planungsauftrag enthalten.

Mitte des Jahres 2004 wurde fur den Abschnitt der A 22 zwischen Weser- und Elbquerung
aus dem betroffenen Raum und insbesondere aus dem Bereich der Hafenwirtschaft der sog.
Nordkorridor auf Bundes- und Landesebene in die verkehrspolitische Diskussion gebracht,
nun allerdings auf der Grundlage einer direkten Verbindung Elbquerung - A 27 ndrdlich
Bremerhaven durch den Raum Hemmoor (ohne den Umweg Uber Bremervérde). Die A 22

verlauft in Form eines Versatzes Uber die A 27 zum Wesertunnel. Neben den vermuteten

FernstralBennetz im Nord-Westdeutschen Kistenraum - Vergleich der verkehrswirtschaftl. und umweltbezog. Wirkungen
der A 20 von der A 26 bis Sittensen (A 1) und A 22 von der A 20/A 26 bis Westerstede (A 28);Aachen/Hannover, 04/2004
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guinstigen Wirkungen fiir den LKW-Verkehr und die Anbindung der Uberseehéfen in Bremer-
haven standen die vermeintlich kirzere Baulange mit vergleichsweise ginstigen Baukosten
sowie die Umfahrung des problematischen Bereichs sudlich von Stotel (Bebauung, FFH-
Gebiet) im Mittelpunkt der Betrachtungen.

Wegen der erwarteten erheblichen Baukostenersparnis wurde der Nordkorridor im Au-
gust 2004 in den laufenden Vergleich der verkehrswirtschaftlichen und umweltbezogenen
Wirkungen mit einbezogen, Abbildung 3-2. Im November 2004 wurden die Ergebnisse der
Untersuchung vorgestellt. Es wurde deutlich, dass der Nordkorridor eine ernsthafte Alternati-
ve zum Sudkorridor darstellt. Aufgrund der naturschutzgesetzlichen Anforderungen wurde

der Nordkorridor daher im weiteren Planungsprozess mit eingebunden.

Abbildung 3-2: Planfalle in den Untersuchungen 2003/2004
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3.3 Planungsablauf

Die rechtlichen Vorgaben der Planung einer Bundesfernstralie ergeben sich im wesentlichen
aus den planungsrechtlichen Schritten nach dem Bundesfernstraliengesetz (FStrG). Fur die
Linienplanung ist § 16 FStrG maRgebend. Danach entscheidet der Bundesminister fur Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung im Benehmen mit der zustandigen Landesplanungsbehdrde

im Linienbestimmungsverfahren tber den groben Verlauf der geplanten Trasse.
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Die fachplanerischen Grundlagen hierfir werden in der Voruntersuchung zur Linienfindung
ermittelt. Zur Erarbeitung der Vorzugsvariante wurden im Rahmen der Voruntersuchung die
Fachbeitrage durch externe Gutachter erstellt (siehe Aufsteller und Bearbeiter am Anfang

dieses Berichtes).

Die Linienplanung ist schrittweise aufeinander aufbauend abgelaufen, die Fachbeitrage

wurden parallel erarbeitet.

Am 07. Juni 2005 wurde durch die Regierungsvertretung Lineburg die Antragskonferenz zur
Vorbereitung des ROV gem. § 14 (1) des Niedersachsisches Gesetzes Uber die Raumord-
nung und Landesplanung (NROG) durchgeflihrt. Der Termin diente vorwiegend der Festle-
gung der vom Antragsteller vorzulegenden Unterlagen fiir das nachfolgende ROV, insbeson-
dere der Festlegung des raumlichen und inhaltlichen Untersuchungsrahmens fir die zu

erstellenden Raum- und Umweltvertraglichkeitsstudien.

Am 30. Januar 2006 wurden die Mandatstrager des Europaparlaments, des Bundestages
sowie des Niedersachsischen Landtages aus der Region in einer Veranstaltung in Hannover

Uber die Planung der A 22 informiert.

Am 15. Februar 2006 und 03. Juli 2007 wurden in Bremervérde (fir den Bereich 6stlich der
Weser) und am 21. Februar 2006 und 05. Juli 2007 in Brake (flir den Bereich westlich der
Weser) Informationstermine fiir die Verfahrensbeteiligten Gber den Planungsstand und das

weitere Vorgehen durchgefuhrt.

Seitens der NLStBV wird erganzend zum (blichen Planungsablauf ein zweistufiges Online-
Beteiligungsverfahren Uber das Internet durchgefihrt. Die erste Stufe wurde in dem Zeitraum
zwischen Marz und August 2006 durchgefuhrt, die zweite Stufe findet im Rahmen des

Raumordnungsverfahrens statt.

In der ersten Stufe konnten die beteiligten Trager offentlicher Belange, Verbande und Bir-
gerinitiativen mit Hilfe des Online-Werkzeuges ihre Anregungen und Hinweise direkt an das
NLStBV als Vorhabenstrager tibermitteln. Teilweise gingen die Hinweise aber auch auf dem
Postweg ein. In groerem Umfang wurden AuRerungen von Privatpersonen Uber die Ge-

meinden und Landkreise an den Vorhabenstrager weitergegeben. Grundlage der Beteiligung
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waren die zuvor im Internet verdffentlichten Karten mit dem Spektrum der zu untersuchen-

den Varianten sowie die ersten Informationsveranstaltungen in Brake und Bremervorde.

Die erste Stufe des Beteiligungsverfahrens diente dazu, durch die eingegangenen Anregun-
gen und Hinweise weitere Informationen fir den Prozess der Linienfindung zu erhalten. Die
Anregungen und Hinweise wurden, wie angekindigt, nicht unmittelbar beantwortet. Sie

wurden bzw. werden bei der Planung gewdurdigt und ggf. berlcksichtigt.

Letztlich flhrte die Online-Beteiligung nach Abstimmung mit den Gutachtern zu Veranderun-
gen des Variantenspektrums. Die Veranderungen lassen sich im Vergleich des zur Online-
Beteiligung verdffentlichten Variantenspektrums und der vorliegenden Hauptvarianten er-
kennen. Weitere Veranderungen des Variantenspektrums basieren auf den Optimierungs-
hinweisen der Gutachter und auf der Nachmeldung des Vogelschutzgebietes im Bereich des

Jadebusens.

Das so entwickelte Variantenspektrum ist den weiteren Untersuchungen der Fachgutachter
fur die UVS, die Landwirtschaftlichen Fachbeitrdge und der Baukostenermittiung zugrunde
gelegt. Fur die daraus abgeleiteten Hauptvarianten sind dann zusatzlich die Belange Verkehr
und Raumvertraglichkeit durch Fachgutachter untersucht worden. Alle Ergebnisse der unter-
schiedlichen Stufen der Variantenvergleiche wurden in einem gesamtplanerischen Varian-
tenvergleich zusammengeflihrt und es wurden daraus zunachst die Hauptvarianten und in
einer letzten Stufe eine gesamtplanerische Vorzugsvariante abgeleitet. Die Fachgutachten

sind im Frihjahr/'Sommer 2007 fertiggestellt worden.

Die zweite Stufe des Online-Beteiligungsverfahrens wird im Rahmen des Raumordnungsver-
fahrens durchgefihrt. Dort kdnnen die Beteiligten diesmal gegenlber der Regierungsvertre-
tung Luneburg als Verfahrensbehdrde wiederum zu den Planungen der A 22 Stellung neh-

men.

Nach dem Abschluss des ROV wird der landesplanerisch festgestellte Verlauf der A 22 zum
Antrag auf Linienbestimmung auf der Grundlage des fir den BVWP und in der Fortschrei-
bung des Bedarfsplans angewandten Bewertungsverfahrens aktuell Gberprift, siehe hierzu
das Kapitel 1.4 Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV).
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3.4 Exkurs uber die Planung der A 20

Nach der Offnung der innerdeutschen Grenze war die Ostseeautobahn A 20 (iber Rostock,
Lubeck und Stade bis zur A 1 bei Zeven in den Vordringlichen Bedarf des Bedarfsplans fir
die Bundesfernstralen 1993 aufgenommen worden. Ubergeordnetes Ziel war die Schaffung

einer grofRraumigen West-Ost-Verbindung im Norden Deutschlands.

Im Hinblick auf die zu erwartende kinftige Verkehrsentwicklung in Deutschland und als
Folge der Offnung der Grenzen zu Osteuropa wurde zur Entlastung des Verdichtungsraumes
Hamburg eine Erganzung des bestehenden Fernstral’ennetzes als groRraumige Umfahrung

der Metropolregion Hamburg geplant.

Im Februar 1998 wurde das Ergebnis der Verkehrswirtschaftlichen Untersuchung® vorgelegt.
Die wesentliche Zielsetzung dieser verkehrswirtschaftlichen Untersuchung war die Ermittlung
von geeigneten Trassenkorridoren und darin verlaufender Netzvarianten (Planungsfallen) vor
der Aufnahme detaillierter Untersuchungen. Die entwickelten Varianten waren anhand einer
gesamtwirtschaftlichen Bewertung vergleichend zu betrachten. Zusatzlich war die Eignung
der Elbquerung im Zuge der A 20 fur eine Privatfinanzierung nach dem Fernstralenbaupri-

vatfinanzierungsgesetz zu prifen.

Die in der Untersuchung ermittelten Varianten einschlief3lich der drei méglichen Standorte fur
die Elbquerung bildeten die Grundlage fur die anschlieRenden detaillierten landeribergrei-
fenden Untersuchungen in Schleswig-Holstein (SH) und Niedersachsen (NI) mit dem Ziel
einer landesplanerisch festgestellten — also raumordnerisch abgestimmten — und durch das

BMVBS linienbestimmten Trasse.

Das ROV fiur Niedersachsen wurde am 4. Dezember 2002 bei der Bezirksregierung Line-
burg (im Verlauf des ROV umgewandelt in die Regierungsvertretung Lineburg) beantragt
und am 9. Februar 2004 mit der Landesplanerischen Feststellung abgeschlossen. Die Li-
nienbestimmung flr den vollstandigen Abschnitt der A 20 zwischen Weede (6stlich Bad
Segeberg, SH) und Stade (NI) wurde am 22. Marz 2004 beim BMVBS beantragt und am
28. Juli 2005 abgeschlossen, zum Verlauf siehe die diesem Erlauterungsbericht beigefiigte
Ubersichtskarte StraRennetz im MaRstab 1: 400.000.

5

Gutachtergruppe A 20
Verkehrswirtschaftliche Untersuchung A 20 — Groraumige Umfahrung der Metropolregion Hamburg; Februar 1998
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Die Dauer der Verfahren ergab sich aus dem komplexen Planungsprozess und der daraus
entstandenen Materialfiille, der groflien Anzahl der Beteiligten dieser landerlbergreifenden
Planung mit unterschiedlichen Beteiligungsverfahren der Lander im Rahmen der Raumord-
nung und Landesplanung sowie aus erganzenden Untersuchungen wahrend der laufenden

Verfahren in beiden Bundeslandern.

Ein Schwerpunkt der erganzenden Untersuchungen im Verlauf der Linienbestimmung war
die Art und Lange der Elbquerung, die endglltige Festlegung erfolgte erst nach der Linien-
bestimmung im Jahr 2006. Fur die Elbquerung (bis zur K 28/Drochtersen als A 20) und die
Fortsetzung (nun als A 26) bis zum 1. Bauabschnitt der A 26 siddéstlich Stade, z. Zt. im Bau,

wird derzeit der Genehmigungsentwurf aufgestellt.
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4 Lage im StraBennetz und raumordnerische Bedeutung

Die geplante Kiistenautobahn A 22 ist die Fortsetzung der Ostseeautobahn A 20 in Richtung
Westen und deren Anbindung an das westdeutsche Fernstrallennetz unter Umgehung der
Metropole Hamburg. Die A 22 dient der verkehrlichen Verknlpfung der Beneluxstaaten,
Skandinaviens, der Beitrittslandern zur Europaischen Union (EU) und Russland/GUS im
Osten. AuRerdem dient die A 22 der Uberwindung der rdumlichen Trennung zwischen
Schleswig-Holstein und Niedersachsen im Unterelbegebiet und der Verbesserung der Hinter-

landanbindung der Hafen und der Erreichbarkeit der betroffenen Region.

Als Zwangspunkte fir den Linienverlauf der A 22 ergeben sich die Anbindung an die A 28,
der vorhandene Wesertunnel bei Dedesdorf (Nordenham) und die geplante neue Elbquerung
bei Drochtersen (nordlich Stade). Zwischen diesen Zwangspunkten wird unter Bertcksichti-
gung der an anderen Stellen beschriebenen vielfaltigen Randbedingungen nach einem ge-

eigneten Verlauf gesucht.

Die A 22 soll im Bereich Westerstede an der A 28 beginnen und in norddstlicher Richtung
zur A 29 geflihrt und mit dieser durch eine Autobahnkreuz verknipft werden. Im weiteren
Verlauf soll die A 22 unter Nutzung des vorhandenen Wesertunnels bis zur A 27 gefuhrt und
mit dieser ebenfalls verknlpft werden. Zwischen der A 27 und der geplanten A 26 soll die
A 22 entweder direkt oder unter Mitbenutzung von Teilabschnitten der A 27 bis sidlich
Drochtersen geflihrt werden. Dort soll die A 22 in dem Autobahndreieck mit der geplanten
A 20 und der geplanten A 26 enden. Von hier fihrt die geplante A 20 durch den vorgesehe-

nen Elbtunnel nach Schleswig-Holstein.

Neben den Verknlpfungen mit den genannten Autobahnen sind weitere Verknipfungen mit
den BundesstralRen, die von der A 22 gekreuzt werden, und mit verschiedenen Strallen des
nachgeordneten Strallennetzes vorgesehen. Durch den verkehrsbiindelnden Effekt der A 22
wird das nachgeordnete Strallennetz insgesamt gesehen entlastet und damit auch die Ver-
kehrssituation, insbesondere auch in betroffenen Ortsdurchfahrten, spurbar verbessert.
Zugleich wird durch die A 22 die Erreichbarkeit der betroffenen Region verbessert und somit

die wirtschaftliche Starkung des gesamten Raumes positiv unterstutzt.
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5 Verkehrs- und StraBencharakteristik

5.1 Allgemeines

Bei der Planung der Klstenautobahn A 22 finden bereits die ,Richtlinien fir die Anlage von
Autobahnen (RAA)* Anwendung. Die RAA sind derzeit zwar noch nicht eingefiihrt, dies wird
aber nach Abschluss der Abstimmungsverfahren mdglicherweise noch im Jahr 2007 erfol-

gen. Die RAA sind in jedem Fall bei der Entwurfsbearbeitung der A 22 zu berticksichtigen.

Die RAA sind ein eigenstandiges Regelwerk fur den Entwurf nur von Autobahnen (Quer-
schnitt, Linienfihrung, Knotenpunkte). Sie fassen die fir die Autobahnen derzeit mafl3geben-
den Regelungen der RAS-Q’, der RAS-L® und der RAL-K® (einschl. Ergénzungen) zusam-
men und aktualisieren sie. Die RAA bilden die Grundlage fur den Entwurf von sicher befahr-

baren und funktionsgerechten Autobahnen.

5.2 Entwurfselemente

Die A 22 ist als grordumige Verbindung geplant. Daraus ergibt sich die StralRenkatego-
rie AS |. Autobahnen der Stralenkategorie AS | werden nach der Entwurfsklasse EKA 1
entworfen. Die StralRenkategorie und die Entwurfsklasse legen die Merkmale und die Grenz-
und Richtwerte fir die Entwurfselemente fest (Regelquerschnitte, Grenz- und Richtwerte der
Entwurfselemente, Grundformen und Abstande der Knotenpunkte, ggf. Anordnung einer

zulassigen Hochstgeschwindigkeit).

Autobahnen der EKA 1 sollen nach den Vorgaben der RAA mit der verkehrsrechtlich glltigen
Richtgeschwindigkeit von 130 km/h bei nasser Fahrbahn sicher befahren werden kénnen.

Die schalltechnischen Berechnungen sind fir diese Richtgeschwindigkeit durchzuflihren.

Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen

Richtlinien fur die Anlage von Autobahnen (RAA) — 11. Entwurf — Einholung der Landerstellungnahmen; Kéln, Juli 2006
Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen

Richtlinien fiir die Anlage von StraRen — Teil Querschnitte (RAS-Q)

KolIn, 1996

Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen

Richtlinien fur die Anlage von Straen — Teil Linienfihrung (RAS-L)

KélIn, 1995

9 Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen

Richtlinien fur die Anlage von LandstraBen (RAL-K) einschlief3lich Erganzungen
Kéln, verschiedene Jahrgange
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5.21 Regelquerschnitt

A 22

Die Verkehrsbelastungen auf der A 22 sollen laut Verkehrsprognose fiir das Jahr 2020 zwi-
schen ca. 14.000 und ca. 37.000 Kfz/24h betragen. Fir diese Verkehrsbelastung ist der fur
die EKA 1 kleinste Regelquerschnitt RQ 31 mit 31,00 m Kronenbreite zu wahlen (Abbildung
5-1). Der RQ 31 weist zwei Fahrstreifen und einen Seitenstreifen je Fahrtrichtung auf (Rich-
tungsfahrbahnbreite = 12,00 m) und erlaubt im Fall der Sperrung einer Richtungsfahrbahn
eine 4+0-Verkehrfitlhrung™ (Abbildung 5-2). Zum RQ 31 kommen beidseitig 10,00 m breite
Streifen flr Boschungen, Entwasserungseinrichtungen, Anpflanzungen und ggf. Larm-
schutzanlagen hinzu. Die fur die Untersuchung angenommene mittlere Gesamtbreite der

Autobahn betragt demnach ca. 51,00 m.

Abbildung 5-1: Einsatzbereiche der Regelquerschnitte fiir Autobahnen der EKA 1 (Quelle: RAA)

Regelquerschnitt

RQ 435 [
RQ 36,0 j

RCQ 31,0

| I I |
40000 60 000 80 000 100 000 120 000D
Verkehrsstarke DTV [Kfz/24h]

|
] 20 000

Abbildung 5-2: Regelquerschnitt RQ 31 fur EKA 1 (Quelle: RAA) (MafRe in [m])

- 31,00 o
== 12,00 -

10 4+0-Verkehrsfuhrung bedeutet, dass die vier Fahrstreifen beider Fahrtrichtungen auf einer Richtungsfahrbahn eingerichtet

werden und die andere Richtungsfahrbahn fur den Verkehr gesperrt ist (z.B. in Baustellenbereichen).
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A 27

Die A 27 weist heute im Bereich zwischen der AS-Stotel und der AS-Debstedt den Regel-
querschnitt RQ 29,5 (gemall RAS-Q) mit zwei Fahrstreifen und einem Seitenstreifen je
Fahrtrichtung auf (Abbildung 5-3). Die Kronenbreite betragt 29,5 m.

Abbildung 5-3: Regelquerschnitt RQ 29,5 fir zweibahnige Stral’e (Quelle: RAS-Q) (Male in [m])
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Falls die A 27 im Zuge der A 22 mitgenutzt wird, kann in Teilbereichen ein 6-streifer Ausbau
erforderlich werden. Nach den RAA wiirde der Regelquerschnitt RQ 36,0 erforderlich werden
(vgl. Abbildung 5-1). Der RQ 36,0 weist drei Fahrstreifen und einen Seitenstreifen je Fahrt-
richtung auf (Richtungsfahrbahnbreite = 14,50 m) (Abbildung 5-4). Zum RQ 36 kommen
ebenfalls beidseitig 10,00 m breite Streifen fir Boschungen, Entwasserungseinrichtungen,
Anpflanzungen und ggf. Larmschutzanlagen hinzu. Die fir die Untersuchung angenommene

mittlere Gesamtbreite der Autobahn betragt demnach ca. 56,00 m.

Abbildung 5-4: Regelquerschnitt RQ 36 fur EKA 1 (Quelle: RAA) (Mafe in [m])
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5.2.2 Linienfihrung - Grenz- und Richtwerte der Entwurfselemente

Der Strallenkategorie AS | mit der Entwurfsklasse EKA 1 ist ein Mindestradius von 900 m
zugeordnet. Dieser Mindestradius wird nur bei auRergewdhnlichen Zwangen angewendet.

Angestrebt wird ein Mindestradius von 4.000 m, der die Anlage einer zur Kurvenaulienseite
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gerichteten Querneigung erlaubt. Dies ist in dem flachen Gelande des Untersuchungsrau-
mes mit hohen Grundwasserstanden von groRem Vorteil, da dann auf bautechnisch schwie-
rigere und deutlich kostenerhéhende Querneigungswechsel bei unzureichender Langsnei-
gung und auf Mittelstreifenentwasserungen und ggf. Pumpwerke verzichtet werden kann. Die
Hochstlangsneigung nach den RAA fir die Entwurfsklasse EKA 1 von 4 % wird nicht Uber-

schritten.

Dort, wo der Radius von 4.000 m aufgrund Ubergeordneter Zwange nicht zu erreichen ist,
wird aus Griinden von Linienfihrung, Wirtschaftlichkeit, Sicherheit und Verkehrsablauf der
jeweils grofitmoégliche Radius verwendet. Die engsten Radien befinden sich generell in den
Zufahrten der Flussquerungen und der Autobahnknoten, allerdings liegen die Radien auch

dort Gber dem Mindestradius.

Um einen kostenerhohenden Anschnitt hoch anstehenden Grundwassers zu vermeiden,
werden Gelandeeinschnitte bei der Trassierung der A 22 weitgehend vermieden. Die weni-
gen unvermeidbaren Gelandeeinschnitte befinden sich meist in bewegtem Gelande und
damit auRerhalb der Niederungsbereiche. Dort steht das Grundwasser niedriger an, ein

Anschnitt ist daher nicht zu beflirchten.

5.2.3 Knotenpunkte

Knotenpunkte an Autobahnen werden entsprechend der Bedeutung der zu verknipfenden
StraRen entweder planfrei oder teilplanfrei ausgebildet. Im Zuge der A 22 werden die Kno-
tenpunkte mit anderen Autobahnen planfrei als Autobahnkreuze oder -dreiecke und die mit
Bundesstralen und Straflen des nachgeordneten Stralennetzes in der Regel teilplanfrei
entsprechend der RAA ausgebildet. Uber die Knotenpunktsysteme, die fir die A 22 zum
Einsatz kommen, konnen in diesem Planungsstadium noch keine detaillierten Aussagen
gemacht werden. Der fir die Knotenpunkte erforderliche Flachenbedarf ist mit der in dieser
Planungsphase mdglichen Genauigkeit abgeschatzt worden und in die Untersuchungen der

Stufe 2 der Umweltvertraglichkeitsstudie mit eingeflossen.
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6 Zwangspunkte und Randbedingungen der Planung

6.1 Zwangspunkte

Als Zwangspunkte sind der Anfang der A 22 an der A 28, der bestehende Wesertunnel bei
Dedesdorf (Nordenham) und die geplante neue Elbquerung im Zuge der A 20 bei Drochter-
sen (Stade) festgelegt.

6.2 Weserquerung

Geschichte

In der in den Jahren 1970 bis 1974 durchgefihrten Untersuchung zur Kustenautobahn (siehe
hierzu Kapitel 3.1) wurden drei Stellen zur Querung der Weser naher in Betracht gezogen.
Dabei stellte sich die Querungsstelle stdlich von Kleinensiel und Dedesdorf als glnstigste

heraus.

Im Jahr 1984 wurde die raumordnerische Prifung fir den Bereich einer Weserquerung
wieder aufgenommen. Nach dem Verzicht auf die Planung einer Kistenautobahn als grof3-
raumige Verbindung der norddeutschen Kistenregion im Jahr 1980 trat die regionale Bedeu-
tung einer Weserquerung als Verbindung der Kistenstadte in den Vordergrund. Als Ergebnis
stellte die Bezirksregierung Weser-Ems in der landesplanerischen Begutachtung vom Okto-
ber 1984 fest, dass eine Querung der Weser in Form eines Tunnels stdlich Dedesdorf mit
den Grundsatzen und Zielen der Raumordnung vereinbar ist. In der abschlieRenden landes-
planerischen Stellungnahme des Niedersachsischen Ministers des Innern (MI) vom April

1985 ist dieser Tunnelstandort bestatigt worden.

Unter Berlicksichtigung des festgestellten Standorts des Wesertunnels wurde zwischen 1988
und 1990 ein ROV fiir die Strallenanbindungen des Wesertunnels auf der West- und Ostsei-
te der Weser durchgefiihrt und mit der Landesplanerischen Feststellung des Ml zum Ab-

schluss gebracht.

Im Jahr 1990 begannen die konkreten Planungen fur den Wesertunnel einschlieRlich An-

schlussstrecken und endeten mit dem Planfeststellungsbeschluss 1996.

Zwischen Anfang 1998 und Ende 2003 wurde der Wesertunnel gebaut und am 20.01.2004
mit den Anschlussstrecken fur den Verkehr freigegeben (vgl. Abbildung 6-1).
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Abbildung 6-1: Lageskizze Wesertunnel

| Offene Bauweise _| Tunnelstrecke | Offene Bauweise |
L=400m N L=1635,00m - L=400m .

Trogumwallung

In der Antragskonferenz zum ROV fir die A 22 wurde von der Regierungsvertretung Liine-
burg die Darstellung des Bedarfsplans fir die Bundesfernstralen bestatigt, nach der die
A 22 durch den bestehenden Wesertunnel zu flhren ist. Alles andere wirde zu einem unver-
tretbaren Mehraufwand fiihren.

Vom Antragsteller des ROV war zu prifen, ob der bestehende Wesertunnel den nach der
Verwirklichung der A 22 zu erwartenden Verkehr aufnehmen kann und den in jingerer Ver-

gangenheit verscharften Sicherheitsanforderungen fir Stralentunnel gentigt.

Zur verkehrlichen Leistungsfahigkeit des Wesertunnels

Aus Grinden der Verkehrs- und Betriebssicherheit und mdglicher spaterer Verkehrsentwick-
lungen wurde der Wesertunnel mit zwei Réhren gebaut (vgl. Abbildung 6-2). Die mit der A 22
erwartete Gesamtverkehrsstarke im Tunnel betragt im Prognosejahr 2020 fiir die Vorzugsva-
riante der Stralenbauverwaltung (SBV) ca. 26.000 Kfz/24h mit einem LKW-Anteil von
ca. 8.000 Lkw/24h. Die erwartete Verkehrsstarke liegt fur den zweiréhrigen Regelquerschnitt
RQ 26t an der unteren Grenze der Leistungsfahigkeit.

Abbildung 6-2: Querschnitt Wesertunnel
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Zur Sicherheit des Wesertunnels

Zu den Grundlagen fur die Planung des Wesertunnels bei Dedesdorf/Kleinensiel im Zuge der
B 437 gehdrten zunachst die wahrend der Planungsphase geltenden ,Richtlinien fir die
Ausstattung und den Betrieb von Straflentunneln, Ausgabe 1994 (RABT 94) der Planfest-
stellungsbeschluss und die vom Bundesministerium flr Verkehr zusatzlich erlassenen Modi-
fikationen der RABT. Nach den gro3en Branden in den Alpentunneln sind die Anforderungen
an die Sicherheit in Stralentunneln europaweit erheblich angehoben worden. Die seit
Marz 2003 glltigen RABT 2003 setzen die Malstabe verbunden mit wesentlich erhéhtem
Sicherheitsniveau und waren schlieBlich Grundlage der Bauausfiihrung der Tunnelausstat-
tung. Die aktuelle Ausgabe RABT 2006 unterscheidet sich von der Ausgabe 2003 im We-

sentlichen durch organisatorische Festlegungen des Betriebs und der Unterhaltung.

Eine wesentliche und richtungsweisende Festlegung war die Wahl des Tunnelquerschnitts
RQ 26t und das Herstellungsverfahren mit einer Schildvortriebsmaschine. Wegen des durch
das Herstellverfahren durch Schildvortrieb konstanten Kreisquerschnitts besteht keine Mog-
lichkeit Pannenbuchten anzulegen und Notruftelefone in begehbaren Kabinen unterzubrin-
gen. Ebenfalls vom Bauverfahren her festgelegt sind die vier Notausgange und ihr Abstand
von 327 m, Uber die in Gefahrdungssituationen die Flucht von einer in die andere Tunnelréh-
re ermdglicht wird. Seitenstreifen waren aufgrund der zweistreifigen Verkehrsfiihrung als

Bundesstrale nicht vorgesehen.

Abgesehen von den genannten nicht veranderbaren baulichen Elementen des Wesertunnels
(fehlende Pannenbuchten und Seitenstreifen, um 27 m zu grof3e Abstande der Notausgéange,
keine Notrufkabinen) werden auch alle Forderungen der RABT 2006 erfillt. Die organisatori-

schen Vorgaben werden zur Zeit umgesetzt.

Hindernisse kdbnnen auch ohne Pannenbuchten auf dem nicht blockierten Fahrstreifen um-
fahren werden, ohne dass es zu Verkehrsbehinderungen und damit Gefahrdungen kommt.
Grund dafur ist die relativ geringe Verkehrsbelastung und die geplante Geschwindigkeitsbe-

grenzung auf 80 km/h.

Grundsatzlich ist eine Nachristung des Tunnels mit weiteren Sensoren, die die Detektion
solcher sicherheitsrelevanter Ereignisse erfasst, infolge der Hochstufung zur Autobahn an-
zustreben. Durch das umfassende Uberwachungskonzept der StraRentunnel in Niedersach-

sen kann durch Verkehrsbeeinflussungsanlagen sofort reagiert werden.
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Die Notrufstationen ohne begehbare Kabinen stellen den aktuellen Stand der Technik fir
Bohrtunnel dar. Fir Brandmeldungen stehen neben den automatischen Brandmeldesenso-
ren in den Notrufnischen Druckknopf-Brandmelder zur Verfligung, sodass es nicht zu Verzo-

gerungen von Brandalarmen aufgrund schlechter Verstandigung kommen kann.

Gemal den Vorgaben der RABT 2006 wird zeitnah die Sicherheitsdokumentation flir den
Wesertunnel aufgestellt. Teil der Dokumentation ist die Risikoanalyse und das Sicherheits-
gutachten, in denen die Hochstufung der Bundestrasse B 437 zur Autobahn A 22
bertcksichtigt werden wird und moglicherweise Vorschlage zur weiteren Verbesserung der
Tunnelsicherheit folgen. Im Zuge weiterer Risikoanalysen werden auch die Fragen zum

Transport von Gefahrgitern behandelt.

Mit der Hochstufung wirde auch die Zusammenarbeit mit den Feuerwehren Uberprift und

eine Anpassung der Handlungsanweisungen im Ereignisfall vorgenommen.

6.3 Elbquerung im Zuge der A 20

Die A 22 wird bei der Hauptvariante Ost 1 ndrdlich Stade (Hohenschdlisch) mit der geplanten
A 26 verknUpft. Von dort folgt die Hauptvariante Ost 1 dem Verlauf der A 26 bis zum Gelenk-
punkt 26, ca. 700 m sudlich der L 111 bei Hohenblécken. Im Gelenkpunkt 26 enden auch die
Ubrigen Ostvarianten Ost 2 bis Ost 4. Etwa 500 m sudlich der L 111 beginnt der Trog des
Elbtunnels im Zuge der A 20 und damit das Tunnelbauwerk. Das Tunnelbauwerk gehort

damit bei allen Hauptvarianten der A 22 vollstandig zur Planung der A 20.

Die Regierungsvertretung Lineburg hat im Rahmen der Antragskonferenz fir die A 22 aus-
gefuhrt, dass der landesplanerisch festgestellte Verlauf der Elbquerung fir die Planung der

A 22 anzunehmen ist und keiner weiteren Uberpriifung bedarf.

Die Wahl des Querungsbauwerks der Elbe erfolgte auf der Grundlage einer Machbarkeits-
studie mdglicher Bauwerkskonzepte im Rahmen der Linienplanung der A 20. Dabei wurden
die Querung der Elbe als Hochbricke sowie unterschiedliche Tunnelbauweisen und Tunnel-

langen untersucht.

Wie fur die A 22 erfolgt auch fur die Planung der Elbquerung die Trassierung auf der Grund-

lage des Entwurfs der ,Richtlinien fir die Anlage von Autobahnen® (RAA). Dem auf der freien
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Strecke der A 22 vorgesehenen Regelquerschnitt RQ 31 entspricht der im Bereich der Elb-
querung vorgesehene RQ 31 Tr (vgl. Abbildung 6-3).

Abbildung 6-3: Querschnitt Bohrtunnel Elbquerung mit Querschlag
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Die mit der A 22 erwartete Gesamtverkehrsstarke im Tunnel betragt im Prognosejahr 2020
fur die Vorzugsvariante der SBV ca. 34.000 Kfz/24h mit einem Lkw-Anteil von ca. 5.000

Lkw/24h und kann von dem Querungsbauwerk betriebs- und verkehrssicher bewaltigt wer-

den.

Der Tunnel wird auf der Grundlage der jeweils aktuellen Ausgabe der ,Richtlinien fir die
Ausstattung und den Betrieb von Stral3entunneln” (RABT, derzeit Ausgabe 2006) geplant.

6.4 Nordumgehung Bremervorde

Am 09.01.2002 wurde flr die Nordumgehung (OU) Bremervorde im Zuge der B 74 vom dem
damaligen BMVBW (heute BMVBS) die Linie bestimmt. Sie ist im Bedarfsplan fir die Bun-

desfernstralen im Vordringlichen Bedarf eingestuft.

Die OU Bremervorde als festen Bestandteil der A 22-Planung zu betrachten, wie dies die
Darstellung im Bedarfsplan nahe legt, kann den planungsrechtlichen Anforderungen nicht
genugen. Die im Bedarfsplan dargestellte Linie der A 22 hat keinerlei planungsrechtliche

Relevanz, dargestellt ist das ,ob“ einer MalRnahme, nicht das ,wie“. Die OU Bremervorde
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wurde als eigenstandiges Projekt bewertet und als solches in den Vordringlichen Bedarf
aufgenommen; die A 22 wurde ebenfalls separat bewertet. Diese Ausweisung beinhaltet,

dass es unabhangig von der A 22 einen Bedarf fir die OU Bremervorde gibt.

Die Entwurfsplanung fir die OU im Verlauf der Bundesstral’e B 74 kann allerdings aufgrund
der Uberlagerung mit der A 22-Planung nicht begonnen werden: Eine A 22 mit einem orts-
nahen Verlauf ahnlich der OU mit der B 74 wirde Bremervorde ebenfalls deutlich vom

Durchgangsverkehr entlasten, eine zusatzliche OU kame nicht in Frage.

Die Verkehrsuntersuchung zur A 22 zeigt, dass auch die Varianten im Nordkorridor Bremer-
vorde vom Durchgangsverkehr entlasten. Allerdings ware die OU bei einer von Bremervérde
abgesetzten Nordvariante der A 22 mit nur noch bis zu ca. 4.000 Kfz/24h relativ schwach

belastet.

Fir die OU Bremervorde bedeutet dies, dass zunachst die Linienbestimmung Uber den

Verlauf der A 22 abgewartet werden muss.

Je nach Entscheidung ist zu Uberprifen, mit welchen planerischen Mitteln Bremervorde am

Besten vom Durchgangsverkehr zu entlasten ist .

6.5 Baugrund

Abschnittsweise, insbesondere in der Weser- und Elbmarsch, ist mit unglnstigen Baugrund-
verhaltnissen zu rechnen. Da die schlechten Baugrundverhaltnisse in Teilen des Untersu-
chungsraums bekannt waren, wurde Ende 2004 ein Ingenieurgeologischer Vorbericht flir den
Untersuchungsraum beim Niedersachsischen Landesamt fir Bodenforschung (jetzt: Lan-

desamt flir Bergbau, Energie und Geologie [LBEG])) in Auftrag gegeben und 2005 vorgelegt.

Die ermittelten Bodenarten des Vorberichts wurden hinsichtlich ihrer Eignung als Baugrund

fur die A 22 in vier Klassen (Baugrundtypen) eingeteilt.

Im Jahr 2006 hat das LBEG das Variantenspektrum daraufhin untersucht, wie sich die vier

Baugrundtypen auf die einzelnen Variantenabschnitte verteilen.
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Auswirkung der ErdbaumaBnahmen auf die Grundwasserverhaltnisse

Zur Herstellung einer dauerhaften Strale ist auf dem Baugrund eine ausreichende Tragfa-
higkeit zu gewahrleisten. Daflir missen je nach Baugrundqualitat unterschiedliche MalR3nah-
men getroffen werden. Im Folgenden werden grundsatzliche Baugrundtypen aufgefuhrt und
die damit verbundenen BaumafRnahmen erldutert. Weiter folgt eine kurze Einschatzung von
moglichen Auswirkungen auf die hydrogeologischen Verhaltnisse der Umgebung. Es handelt
sich hier um eine allgemeine Einschatzung aufgrund von Erfahrungen, z.B. aus dem Bau der

A 26, ohne detaillierte Kenntnisse des Baugrundes vor Ort.

Baugrundtyp 1: Sand und Kies mit geringem Feinkornanteil

Hier sind keine besonderen Erdbaumalnahmen erforderlich. Nach Abtrag des Oberbodens
und Nachverdichtung des Baugrunds wird der StralRenoberbau aufgebaut.
Auswirkungen: Es wird nicht in den Untergrund eingegriffen, Auswirkungen werden nicht

erwartet.

Baugrundtyp 2: Ton, Schluff und Sand mit hohem Feinkornanteil

Zum Erreichen der notwendigen Tragfahigkeit wird unterhalb des Baugrunds eine Bodenver-
besserung mit Kalk/Zement oder ein Bodenaustausch erforderlich. Die Tiefe der Malinahme
betragt ca. 0,3 bis 0,5 m unter Oberkante Baugrund.

Auswirkungen: Die betroffenen Bodenschichten liegen direkt unterhalb der Stralle und meist

oberhalb des Grundwasserspiegels. Auswirkungen werden hier nicht erwartet.

Baugrundtyp 3: gering tragfahige Boden wie Torf, Klei, Mudde etc. mit Machtigkeiten <2 m

Hier wird in der Regel der gering tragfahige Boden unterhalb der Stra3e vollstandig durch
tragfahiges Material ausgetauscht. Durch diese MalRnahme wird die Wasserdurchlassigkeit
des Bodens unterhalb der Stralle meist erhoht.

Auswirkungen: Da sich die verbesserte Wasserdurchlassigkeit des Untergrundes nur auf den
Bereich unterhalb der Stralle bezieht und der Grundwasserstand selbst nicht verandert wird,

werden keine Auswirkungen auf die Umgebung der Baumalinahme erwartet.

Baugrundtyp 4: gering tragfahige Boden wie Torf, Klei, Mudde etc. mit Machtigkeiten > 2 m

(in der Regel Marschgebiete)
Bei grofieren Machtigkeiten gering tragfahiger Béden, wie es haufig in Marschgebieten vor-

kommt, missen MalRnahmen getroffen werden, um den Untergrund zu verbessern. Dazu
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wird in der Regel ein Vorbelastungsdamm errichtet, der den Boden (in einem Zeitraum von

beispielsweise einem Jahr) zusammendruckt und die Tragfahigkeit damit verbessert.

Auswirkungen: Ein direkter Eingriff in den Untergrund erfolgt nicht. Durch das Zusammen-
driicken der weichen Schichten wird jedoch Uberschiissiges Wasser ausgepresst und muss
abgeleitet werden. Eine Beeinflussung der Umgebung findet bei fachgerechter Ableitung des
Wassers nicht statt. In Ausnahmefallen kann es auferhalb des Dammes zu Wasseraustritten
kommen. Diese Einflisse sind jedoch zeitlich begrenzt und kommen nach der Konsolidie-

rung des Dammes wieder zum Stillstand.

Grundsatzlich von Nachteil bei den vorliegenden Grundwasserverhaltnissen sind Gelande-
einschnitte der Stralle. Bei der Trassierung der Varianten der A 22 wurde dies berilicksichtigt.
Alle Varianten verlaufen fast ausschlie3lich Gber dem Gelande, so dass die Nachteile durch

die wenigen kurzen Gelandeeinschnitte bei der Variantenbewertung keine Rolle spielen.

Weitere Aussagen zu einer Beeinflussung der Grundwasserverhaltnisse durch die Stral’en-

baumaflnahme kénnen im Rahmen der Linienfindung nicht gemacht werden.

In der folgenden Entwurfsbearbeitung sind fir die Trasse der A 22 vertiefende Untersuchun-

gen erforderlich.

In problematischen Abschnitten werden zum Zeitpunkt des Planfeststellungsverfahrens

spezielle hydrogeologische Gutachten angefertigt, um hier genaue Aussagen zu treffen.

Die Beschaffenheit des Baugrunds wirkt sich u.a. auf die Erdbaukosten sowie auf die Her-
stellung der Bauwerke aus. In der Kostenschatzung sind entsprechende Zuschlage bertick-

sichtigt.

6.6 Baukosten

Bei der Schatzung der vorlaufigen Baukosten fir die Meldung der A 22 im Rahmen der
Fortschreibung des Bedarfsplans flr die Bundesfernstralien sind Erkenntnisse aus anderen
Autobahnplanungen in Niedersachsen eingeflossen, insbesondere aus den Planungen der
A 20 und A 26. Fir die Abschnitte der A 22 in der Elb- und Wesermarsch wurden wegen des
zu erwartenden schlechten Baugrunds erhohte Baukosten angenommen. Der Kostenschat-

zung lag damals ein RQ 29,5 zugrunde.
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Fur die Linienplanung war der Kostenansatz zu prazisieren. Da die schlechten Baugrundver-
haltnisse in Teilen des Untersuchungsraums bekannt waren und schlechte Baugrundverhalt-
nisse die Baukosten deutlich erhéhen, wurde Ende 2004 ein Ingenieurgeologischer Vorbe-
richt fir den Untersuchungsraum beim Niedersachsischen Landesamt fir Bodenforschung
(jetzt: Landesamt fir Bergbau, Energie und Geologie [LBEG])) in Auftrag gegeben und 2005

vorgelegt.

Im Jahr 2006 hat das LBEG das Variantenspektrum daraufhin untersucht, wie sich die in

Tabelle 6-1 aufgeflhrten vier Baugrundtypen auf die einzelnen Variantenabschnitte verteilen.

Tabelle 6-1: Baugrundeinteilung zur Kostenschatzung der Varianten
Baugrund- Bodenart zusiatzliche BaumaBnahmen geschatzte Baukosten
typ Erdbau

(ca. Mio €/km, RQ 31)

gut tragfahige Boden:

1 Sand, Kies keine 2
maRig tragfahige Boden: Bodenaustausch (0,3 — 0,5m) oder

2 Ton, Schluff und Sand mit|Bodenverbesserung (durch Kalk oder 2,6
hohem Feinkornanteil Zementzugabe)

(Geschiebelehm/mergel, Loss

etc.)
gering tragfahige Béden, vollstdndiger Bodenaustausch oder
3 Machtigkeit < 2 m: MaRnahmen zur Bodenverbesserung 3,8

Torf, Klei, Mudde etc.,

gering tragfahige Bdden, Bodenaustausch in groRerem Umfang
4 Machtigkeiten > 2 m: und/oder Herstellung von Vorbelas-
Torf, Klei, Mudde etc., tungsddmmen sowie ggf. Mallnahmen 5,6

(in der Regel Marschgebiete) zur Bodenverbesserung

Die zugeordneten geschatzten Baukosten fir den Erdbau sowie fur die weiteren Kosten sind
aus anderen niedersachsischen Autobahnplanungen abgeleitet worden, flir die Baugrundty-
pen 3 und 4 vorzugsweise aus den aktuellen Kosten der A 26, die zur Zeit auf schwierigem

Baugrund entsteht.

Der Kostenschatzung liegt nun ein RQ 31 zugrunde. Dieser Querschnitt ergibt sich bei Be-

ricksichtigung aller fir seine Festlegung relevanten Bedingungen wie Verkehrsbelastung,
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Verkehrssicherheit, angestrebte Verbindungsqualitat auf Grundlage der RAA (Richtlinie fir

die Anlage von Autobahnen), die demnachst eingefthrt wird.

In den geschatzten Baukosten sind neben allen Bodenarbeiten auch die Ma3nahmen zur
Entwasserung enthalten. Enthalten sind aulRerdem die Verknipfungen mit den anderen
Bundesautobahnen als Autobahnkreuz oder Autobahndreieck sowie dem untergeordneten

StraRennetz als Anschlussstelle.

Kosten, die erst in der weiteren Entwurfsbearbeitung ermittelt werden kénnen, wie fir die
Anderung des Wege- und Gewassernetzes, Flurbereinigungsverfahren, Leitungsverlegun-
gen, Larmschutz, Entschadigungen usw. sind — abgeleitet aus vergleichbaren Planungen —

pauschal bericksichtigt.

Ausgleichs- und Ersatzmalnahmen (Kompensation) nach dem Naturschutzrecht sind auf
dieser Planungsstufe pauschal in den Kosten enthalten. Besondere Zuschlage fiir den Bau in
Wassergewinnungsgebieten sind ebenfalls pauschal in den ausgewiesenen Kosten enthal-

ten.

Wie die folgende Tabelle 6-2 zeigt, wird die Zunahme der Gesamtkosten bei Verschlechte-
rung des Baugrunds mafRgeblich von den steigenden Kosten flr Untergrund, Unterbau und

Entwasserung sowie die Bricken- oder Ingenieurbauwerke bestimmt.

Tabelle 6-2: Ubersicht tiber die Baukosten
Baukosten Mio € pro km Baukosten/
HG 1 HG 2 HG 3 HG 4-7 HG 8 HG 9 km- gesamt

Baugrundtyp |Grunderwerb|Untergrund,..., Oberbau |Ing.-bauwerke| Ausstattung | Sonstiges [mit Anteil AS

1 0,8 2 1,4 1,1 0,4 0,5 6,2

2 0,8 2,6 1,4 1,5 0,4 0,6 7,3

3 0,9 3,8 1,4 21 0,4 0,7 9,3

4 1,0 5,6 1,4 29 0,4 0,8 12,1
HG= Hauptgruppe der Kostenberechnungen von StralRenbaumaflinahmen
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Fur die deutliche Zunahme der zu erwartenden Baukosten gegenliber den in der Fortschrei-

bung des Bedarfsplans ermittelten gibt es folgende Griinde:

Die VergréRRerung des Querschnitts von RQ 29,5 auf RQ 31.

Allgemeine Kostensteigerungen zwischen den Kostenschatzungen von 2001 und
2007.

Erhdhung der Mehrwertsteuer.

Der ingenieurgeologische Vorbericht weist groflere Streckenanteile mit schlechterem
Baugrund aus, als zunachst angenommen.

Die Baudurchfiihrung auf schlechtem Baugrund ist, wie aktuell der Bau der A 26

zeigt, teilweise noch aufwandiger und damit teurer als angenommen.
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Teil B Entwicklung und Bewertung des Untersuchungsraumes

7 Entwicklung des Untersuchungsraumes

Um frihzeitig die Belange der Umwelt zu bericksichtigen, wurde bereits im Vorfeld der UVS
zur Abgrenzung des Untersuchungsraumes eine so genannte Raum- und Konfliktanalyse
durchgefuhrt. Dadurch wurden die Bereiche ermittelt, die aller Voraussicht nach (ber ein
entscheidungserhebliches Konfliktpotenzial gegentiber dem geplanten Vorhaben verfligen

und daher nach Mdglichkeit aus dem Untersuchungsraum auszuschlie3en sind.

Flachen mit hohem bzw. sehr hohem Konfliktpotential sind zum Beispiel die Wohnbauflachen
und die gemeldeten Natura-2000-Gebiete. Der Untersuchungsraum wurde so gewahlt, dass
nur in geringst moéglichen Umfang Flachen berthrt werden, die Gber ein hohes Konfliktpoten-

zial verfigen.

Die westliche und o6stliche Begrenzung des Untersuchungsraumes wird durch die
Mdglichkeiten fur eine zukilnftige Anbindung an das vorhandene bzw. geplante
(Fern-)StralRennetz bestimmt. Dies ist im Westen die bestehende BAB 28 bei »Westerstede«
sowie im Osten die geplante A 20/A 26 zwischen »Drochtersen« im Norden und »Stade« im
Suden (»Elbquerung«) in Hohe des geplanten »Elbetunnels«. In beiden Fallen stehen
alternative Planungskorridore zur Verfiigung die im Westen entweder eine Anbindung an die
A 28 siiddstlich oder nordwestlich von »Westerstede« (vgl. Abbildung 7-1) und im Osten eine
Verknipfung mit der geplanten A 20 entweder bei »Drochtersen« oder bei »Stade«
(Abbildung 7-2) ermdglichen.

Einen weiteren Zwangspunkt im Verlauf der »Kistenautobahn« A 22 stellt die »Weser« dar,
deren Querung durch den bestehenden »Wesertunnel« zwischen »Brake« und »Norden-
ham« erfolgt, da, gestitzt durch die Erkenntnisse der »Raum- und Konfliktanalyse«, die in
diesem Bereich vorhandenen Schutzgebiete und Wohnsiedlungen keine anderen Alternati-

ven flr eine »Weserquerung« zulassen (Abbildung 7-1).

Die Abgrenzung des Untersuchungsraumes ,Weser-West“ berlcksichtigt die vorhandenen
Ortslagen und die vielen hochrangigen Schutzgebiete. Einer Erweiterung des westlich der
Weser gelegenen Untersuchungsraumes in sudlicher oder ndrdlicher Richtung stehen die im

Raum Rastede, Neustadt und Rodenkirchen vorhandenen bedeutsamen Gast- und Rastvo-
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gelgebiete sowie die bei Stapel, Linswege, Gristede, Rastede und im Bereich des Jadebu-

sens gelegenen FFH-Gebiete'" entgegen.

Zwischen der A 28 bei »Westerstede« und der »Weser« nimmt die Abgrenzung des Unter-
suchungsraumes Rucksicht auf die vorhandenen Ortslagen und die trotz der verbreiteten
landwirtschaftlichen Nutzung haufig anzutreffenden hochrangigen Schutzgebiete. Die sidli-
che bzw. sliddstliche Grenze des Untersuchungsraumes westlich der »Weser« orientiert sich
entlang einer Linie, die durch die Ortslagen »lhausen«, »Westerstede«, »Wiefelstedex,
»Rastede«, »Siudbollenhagen«, »Neustadt« und »Rodenkirchen« definiert wird. Im Norden
bildet eine Linie, die zwischen den Ortslagen »Stapel« und »Halsbek«, »Grabstede«, »O-
benstrohe« und »Altjihrden«, »Varel« und »Jaderberg« sowie entlang des »Jadebusens«
bis in Hohe der Ortslage »Esenshamm« verlauft, die Grenze des Untersuchungsraums.
Einer Erweiterung des westlich der »Weser« gelegenen Untersuchungsraumes in sudlicher

oder nordlicher Richtung steht

e zum einen die Verteilung grofierer Ortslagen und Stadte (»Varel«, »Bockhorn«, »Westers-

tede«, »Wiefelstede« und »Rastede«),

e zum anderen die im Raum »Rastede«, »Neustadt« und »Rodenkirchen« vorhandenen

bedeutsamen Gast- und Rastvogelgebiete

e sowie die bei »Stapel«, »Linswege«, »Gristede«, »Rastede« und im Bereich des »Jade-
busens« gelegenen FFH-Gebiete'? entgegen.

Noérdlich von »Wiefelstede« befinden sich auflerdem mehrere Wasserschutzgebiete der
Kategorie »ll / lll« die wegen ihres Konfliktpotenzials ebenfalls aus dem Untersuchungsraum

ausgespart worden sind.

Den Untersuchungsraum als Ergebnis der "Raum- und Konfliktanalyse" westlich der Weser
zeigt Abbildung 7-1.

Lengener Meer, Stapeler Moor, Baasenmeers Moor«, Wittenheim und Silstro, Mansholter Holz, Schippstroht, »Eichenbruch,
Ellernbusch«, Nationalpark Niedersachsisches Wattenmeer

»Lengener Meer, Stapeler Moor, Baasenmeers Moor«, »Wittenheim und Silstro«, »Mansholter Holz, Schippstroht«, »Ei-
chenbruch, Ellernbusch«, »Nationalpark Niedersachsisches Wattenmeer«
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Abbildung 7-1: Untersuchungsraum der geplanten Kistenautobahn A 22 — Westlicher Teil
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Ostlich der »Weser« teilt sich, in Kenntnis der Ergebnisse der »Raum- und Konfliktanalyse«,
der Untersuchungsraum in zwei Planungskorridore, die als Bereiche fir eine mdgliche Tras-

sierung der »Kistenautobahn« A 22 als untersuchenswert angesehen werden.

Der nérdliche Planungskorridor ermdglicht eine Anbindung der A 22 an die A 27 im Rau-
me Debstedt/ Wehden bzw. im Bereich von Schiffdorf / Spaden. Im Raum sudlich von
Drochtersen besteht wiederum eine mogliche Anbindung der A 22 an die geplante
A 20/A 26.

Die Abgrenzung des nordlichen Planungskorridors nimmt insbesondere Ricksicht auf die
benachbarten, grolrdumigen FFH-Gebiete im Bereich von

e »Bederkesa« (»Ahlen-Falkenberger Moor, Seen bei Bederkesa),

¢ »Mittelstenahe« und »Stinstedt« (»Balksee und Randmoore, Nordahner Holz« und »Wes-

terberge bei Rahden«),
o »Schiffdorf« (»Sellstedter See und Ochsentriftmoor«)

e sowie die zwischen den Ortslagen »Kdhlen«, »Ringstedt«, » Wehdel« und »Auf dem Loh«
gelegene »Niederung von Geeste und Grove« (gleichzeitig ein Bestandteil des FlielRge-
wasserschutzsystems),
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die wegen ihres zu erwartenden hohen Konfliktpotenzials aus dem Untersuchungsraum fir
einen mdglichen Verlauf der zuklnftigen »Klstenautobahn« A 22 ausgeschlossen wurden.
Aus dem gleichen Grund umgeht der Untersuchungsraum in seinem weiteren Verlauf aul3er-
dem die Naturschutzgebiete »Langes Moor« (zwischen »Armstorf« und »Grof3enhain« gele-
gen) und die »Wiesen- und Weideflachen an der Oste« stdlich der Ortslage »Klint«, westlich

von »Kranenburg«.

Der siidliche Planungskorridor des Untersuchungsraums beginnt im Westen, ausgehend
vom vorhandenen Wesertunnel, im Raum Loxstedt. Eine Verbindung zum nordlichen Pla-
nungskorridor besteht in diesem Bereich Uber die vorhandene A 27 bis in den Raum Schiff-
dorf/Spaden bzw. Debstedt/WWehden.

Nach Osten hin verlauft der stdliche Planungskorridor des Untersuchungsraumes in Kennt-
nis der Ergebnisse der »Raum- und Konfliktanalyse« unter Umgehung des FFH-Gebiets
»Silbersee, Laaschmoor, Bllter See, Bilter Moor« zwischen den Ortslagen »Heerstedt« und
»Beverstedt«, »Frelsdorf« und »Kirchwistedt« bis in den Raum von »QOerel«. Von hier aus
besteht eine weitere Verbindungsmaoglichkeit in den nérdlichen Planungskorridor des Unter-
suchungsraumes 0stlich der B 495 und der beiden Ortslagen »Ebersdorf« und »Alfstedt« bis

in den Raum »Armstorf« und »Lamstedt«.

Im weiteren Verlauf von »Oerel« kommend wird der sudliche Planungskorridor unter nérdli-
cher Umgehung von »Bremervérde« bis in den Raum um die Ortslage »Nie-
der Ochtenhausen« gefiihrt, von wo zwischen »Estorf« und »Oldendorf« eine weitere Ver-
bindung in den nordlichen Planungskorridor des Untersuchungsraumes bis in den Raum

»Kranenburg« besteht.

In &stlicher Richtung verlauft der stidliche Planungskorridor des Untersuchungsraum unter
Umgehung der beiden FFH-Gebiete »Hohes Moor« und »Schwingetal« entlang der B 74 bis
in einen Bereich um die Ortslage »Hagenah« und von hier aus weiter zunachst in Ostlicher,
spater in nordostlicher Richtung und endet in einem zwischen »Stade« und »Hammah«
gelegenen Raum, wo eine Anbindungsmdglichkeit an die geplante A 26 besteht. In Héhe von
»Hagenah« besteht in Richtung »Heinbockel« und »Duldenbittel« eine weitere Verbindung
zum nordlichen Planungskorridor, wobei die Ortslage »Himmelpforten« wegen ihres hohen
kulturhistorischen Stellenwerts und dem sich bereits in der »Raum- und Konfliktanalyse«

abzeichnenden Konfliktpotenzial aus dem Untersuchungsraum ausgeschlossen worden ist.
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Abbildung 7-2 zeigt den Untersuchungsraum 0Ostlich der Weser. Hier teilt sich der Untersu-

chungsraum in einen nordlichen und einen sudlichen Planungskorridor.

Abbildung 7-2: Untersuchungsraum der geplanten Kiistenautobahn A 22 — Ostlicher Teil
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Anmerkung zur Abb. 7-2: Die geplante Autobahn zwischen Stade und der Elbquerung bei Drochtersen heift A 26

In den Unterlagen zur Antragskonferenz (Scoping-Termin) wurde der so ermittelte Vorschlag
fir einen Untersuchungsraum Gegenstand der Antragskonferenz'® am 7. Juni 2005 in Nor-
denham unter der Leitung der Regierungsvertretung Lineburg. Dort wurden konkrete Vor-
schlage zu den Untersuchungsinhalten und zum Untersuchungsraum der UVS gemacht. Das
Unterrichtungsschreiben Uber den voraussichtlichen Untersuchungsrahmen der Raumord-
nungsbehérde vom 12. August 2005 dokumentiert das Ergebnis der Antragskonferenz und
bildet damit die Grundlage fir die weiteren Untersuchungen der Auswirkungen auf die
Schutzglter (Umweltvertraglichkeitsstudie — UVS) und die Belange der Raumordnung

(Raumvertraglichkeitsuntersuchung — RVU).

Neben den umweltfachlichen und raumordnerischen Aspekten spielten verkehrliche und
stralRenbautechnische Uberlegungen bei der Abgrenzung des Untersuchungsraums eine

Rolle. Das Ergebnis der »Raum- und Konfliktanalyse« ist somit ein zwischen

B GemaR § 14 NROG
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e Umweltplanung,
e Raumordnung und

e strallentechnischer Planung

abgestimmter, umweltfachlich begriindeter Untersuchungsraum, der geeignet ist, die mogli-
chen und denkbaren, verkehrlich und straRenbautechnisch sinnvollen und vertretbaren Tras-

senverlaufe (Varianten) der A 22 aufnehmen zu kénnen.
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8 Methodik der Ergebnisse der Raum- und Konfliktanalyse und der

Stufe | der Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS)

8.1 Raum- und Konfliktanalyse

Der Untersuchungsablauf zur Ermittlung der Umweltauswirkungen der Kistenautobahn A 22

orientiert sich an den inhaltlichen und methodischen Vorgaben des "Merkblattes zur Umwelt-

vertraglichkeitsstudie in der Stralenplanung" (MUVS). Die darin beschriebene Vorgehens-

weise gliedert sich in vier Teilschritte, die in Abbildung 8-1 dargestellt sind.

Abbildung 8-1: Untersuchungsablauf bei der Ermittlung der Umweltauswirkungen

* Festlegung des Untersuchungsrahmens

* Raum- und Konfliktanalyse zur projekt-
und landschaftsraumbezogenen Ab-
grenzung des Untersuchungsgebietes

v

UVS Stufe I:

Vertiefende Raumanalyse

* Ermitteln, Beschreiben und fachliches
Bewerten der Schutzgiiter nach § 2 Abs.
1 UVPG

* Ermitteln und Darstellen von Bereichen
unterschiedlicher Konfliktdichte
(Raumwiderstand)

Technische Planung

Vorhaben
¢ Ermittlung umweltrelevanter Projektwir-
kungen

* Mitwirken bei der Entwicklung von
Trassenvarianten unter Berticksichtigung
von Vermeidungs- und Minderungs-
malnahmen

UVS Stufe ll:

g |

Auswirkungsprognose
und Variantenvergleich

* Ermitteln, Beschreiben und Bewerten der
Auswirkungen und schutzgutspezifischer
Variantenvergleich

* Schutzgutubergreifende Betrachtung der
Varianten und Zusammenfassen der
Ergebnisse
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Der vorbereitende Arbeitsschritt der Raum- und Konfliktanalyse dient der sachgerechten
Konkretisierung und Festlegung von Gegenstand, Umfang und Methoden der UVS gemaf
den Anforderungen nach §§ 5 und 6 UVPG.

Um frihzeitig die Belange der Umwelt zu bertcksichtigen, wurde, dem Prinzip der Umwelt-
vorsorge folgend, bereits im Vorfeld der UVS zur Abgrenzung des Untersuchungsraumes
eine sogenannte »Raum- und Konfliktanalyse« durchgefuhrt. Hierzu wurden landesweit
verfugbare, digitale Daten im Hinblick auf planungsverwertbare Aussagen einer fachlichen
Bewertung unterzogen, die sich an fachrechtlichen Normen und fachwissenschaftlichen Be-
wertungsmalfstaben sowie, durch die Bertcksichtigung von Vorrang- und Vorsorgegebieten,
an den Zielvorgaben der Raumordnung orientierten. Auf diese Weise wurde eine erste An-
naherung an den Raum und mit Hilfe des sogenannten »Uberschlagigen Raumwiderstands«
eine ldentifizierung der Bereiche ermoglicht, die aller Voraussicht nach Gber ein umweltfach-
lich besonderes, entscheidungserhebliches Konfliktpotenzial gegentiber dem geplanten Vor-
haben verfligen und daher nach Mdéglichkeit aus dem Untersuchungsraum auszuschlie3en
sind. Die nachfolgend in Tabelle 8-1 dargestellten, wertbildenden Kriterien bestimmen mit ih-

rem hohen bis sehr hohen Konfliktpotenzial den »iiberschlagigen Raumwiderstand«'*:

Der »Uberschlagige Raumwiderstand« wurde raumlich differenziert nach den Kriterien der
Tabelle 8-1 in einem Plan (Karte 4 der »Raum- und Konfliktanalyse«) dargestellt. In einem
weiteren Plan (Karte 5 der »Raum- und Konfliktanalyse«) wurden die als »sehr hoch« und
»hoch« eingestuften Flachen entsprechend ihrer Wertigkeit in einer ansonsten fir die UVS
Ublichen Weise farblich unterschieden und dargestellt. Die »Wohnbauflachen« und die »ge-
meldeten Gebiete gemal FFH-Richtlinie« erhalten unter den »sehr hoch« gewerteten Fla-
chen einen besonderen Status als Tabuflachen. Bei der Abgrenzung des Untersuchungs-
raumes wurde ein besonderes Augenmerk auf diese Flachen gelegt, da diese Bereiche hin-
sichtlich der geplanten »Kistenautobahn« A 22 eine besondere Sensibilitat gegentber Be-
anspruchung und Beeintrachtigung aufweisen. Er wurde so gewahlt und abgegrenzt, dass in
geringstem Umfange Flachen berihrt werden, die Gber ein hohes Konfliktpotenzial verfiigen.
Dies bedeutet jedoch nicht, dass nur Flachen mit geringer Umweltqualitat und geringem
Konfliktpotenzial zum Untersuchungsraum gehoéren. Zur Sicherstellung durchgehender Kor-
ridore war es unvermeidbar auch Flachen mit hohem bis sehr hohem Konfliktpotenzial in den

Untersuchungsraum mit einzubeziehen. Vor allem mit der vorgelegten UVS wird auf der

" Vertiefende Hinweise zum »uberschlagigen Raumwiderstand« enthalt Kap. 5.1 der »Raum- und Konfliktanalyse«.
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Grundlage einer umfassenden Ermittlung und Bewertung der Umwelt die Qualitat der Fla-

chen aus Umweltsicht zu belegen sein.

Tabelle 8-1: Kriterien zur Ermittlung des »Uberschlagigen Raumwiderstands«

Schutzgut Kriterium Wertkategorie

Menschen, einschlieBlich der
menschlichen Gesundheit

e Wohnbauflachen e Sehr hoch

e Schutzgebiete gemall §§ 24 und
27 NNatG bzw. §§19 und 21
BremNatSchG

e Gemeldete FFH-Gebiete geman
FFH-Richtlinie in Niedersachsen

e Europaische Vogelschutzgebiete

in Niedersachsen e Sehr hoch
e International Bird Areas (IBA-Ge-
Tiere, Pflanzen und die biologi- biete)
sche Vielfalt e Uberregional bedeutsame Gast-

und Brutvogelgebiete

e Vorranggebiete fur Natur und
Landschaft

¢ Regional bedeutsame Gast- und
Brutvogelgebiete

e Schutzgebiete gemal §§ 26 und | e Hoch
34 NNatG bzw. §§19b und 20

BremNatSchG
Boden e Hoch- und Niedermoore e Sehr hoch
o Wasserschutzgebiete Zone |
¢ FlieRgewasserschutzsystem e Sehr hoch
Wasser e Oberflachengew3sser
e Wasserschutzgebiete Zone Il und
A e Hoch
e Vorranggebiete fir die Erholung | e Sehr hoch
Landschaft e Schutzgebiete ~ gemaR  §26| Hoch
NNatG bzw. § 20 BremNatSchG
Kultur- und sonstige Sachgiiter * Vorranggebiete flr Grilnlandbe- e Sehr hoch

wirtschaftung

Mit der »Raum- und Konfliktanalyse« wird jedoch sichergestellt, dass nur in moéglichst gerin-
gem Umfang Flachen in die UVS einbezogen werden, bei denen von vornherein bereits ein
hoéherer Raumwiderstand zu erwarten ist. Des weiteren belegt die »Raum- und Konfliktana-
lyse«, dass sich aullerhalb des Untersuchungsraumes aus Umweltsicht keine sinnvollen

Trassenfuhrungen aufdrangen.

8.2 Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) Stufe |

Die vertiefende Raumanalyse (UVS Teil |) baut auf den Ergebnissen der "Raum- und Kon-
fliktanalyse" auf. Ziel ist die Identifizierung von Bereichen mit unterschiedlicher Konfliktdichte

und das Aufzeigen von Konfliktschwerpunkten und -raumen.
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Tabelle 8-2: Arbeitsschritte der UVS

Arbeitsschritte der UVS

UVS Teil | UVS Teil Il
Erfassen und Darstellen des Bestandes getrennt Ermitteln der Wirkungen des Vorhabens
fur die Schutzglter ~o
+ Menschen, einschlieRll. der menschlichen Ermitteln, Beschreiben und Darstellen der Aus-
Gesundheit wirkungen der A 22 auf die Schutzgliter
» Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt » Menschen, einschliell. der menschlichen
* Boden Gesundheit
* Wasser * Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt
e Luft/Klima * Boden
* Landschaft e Wasser
* Kultur- und sonstige Sachguter Festlegen e Luft/Klima
* Wechselwirkungen Ll ¢ Landschaft
Trassen- . .
VLN * Kultur- und sonstige Sachgtiter
Ermitteln und Darstellen der Bedeutung und Em- * Wechselwirkungen

pfindlichkeit gegentiber dem geplanten Vorhaben
fur jedes Schutzgut

=
Vergleich der Varianten anhand der Auswirkun-
= gen
Ermitteln des Raumwiderstandes durch Uber-

lagern der Bedeutung und Empfindlichkeit ein- Priifen der Vermeidbarkeit und Ausgleichbarkeit
zelner Schutzglter

{

v .
Darstellen relativ konfliktarmer Korridore Ermitteln der umweltvertraglichsten Variante

Im Hinblick auf die anschlielende Bewertung der Umwelt erfolgt eine schutzgutbezogene
Erhebung der Schutzgebiets- und Planungskategorien (z. B. nach Bundesnaturschutzgesetz,
Wasserhaushaltsgesetz, Baugesetzbuch etc.). Darlber hinaus werden auch die bestehen-
den Vorbelastungen erfasst, um vor allem die Umweltentwicklung ohne Einflussnahme der

geplanten Kistenautobahn A 22 beurteilen zu kénnen.

Zur Erhebung der Bestandsituation werden alle landesweit verfigbaren Daten herangezo-
gen. Zudem werden als ergdnzende Fachleistungen eigene Erhebungen (Kartierungen) der
Bestandssituation vor Ort durchgefiihrt. Diese Untersuchungen sind mit den Vertretern der

beteiligten Fachbehoérden und der Naturschutzverbande abgestimmt.

Die Bestandssituation wird jeweils schutzgutbezogen im Text der vorliegenden UVS detail-
liert dokumentiert. Darin wird der planungsrelevante Bestand nach rechtlichen sowie planeri-

schen Kategorien beschrieben.

Zusatzlich zur textlichen Dokumentation des Bestands erfolgt eine kartographische Darstel-

lung der mal3geblichen Bestandteile und Strukturen der Umwelt und, soweit sie raumlich
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identifizier- und lokalisierbar sind, ihrer zentralen Funktionen und Leistungen innerhalb des
Naturhaushalts, in einem Bestandsplan'® sowie als Sachdimension in den einzelnen Schutz-
gutkarten' (vgl. Karte 1 — 8 der Anlage 2 zur UVS).

Deutlich getrennt von der Beschreibung der Umweltbestandteile der einzelnen Schutzgiter
erfolgt ihre fachliche Bewertung anhand der einschlagigen fachlichen und rechtlichen Nor-
men und den entsprechenden Schutzgebietsausweisungen, fach- und gesamtplanerischen

Zielvorgaben sowie raumordnerischen Leitbildern.

Um einen Gesamtiberblick Uber die Umweltsituation im Untersuchungsraum zu erlangen
und um im Sinne einer wirksamen Umweltvorsorge mdgliche Umweltbeeintrachtigungen und
Konfliktschwerpunkte friihzeitig zu identifizieren und zu vermeiden, werden zum Abschluss
der vertiefenden Raumanalyse die Ergebnisse der schutzgutbezogenen Einzelbewertungen
zum so genannten Raumwiderstand zusammengefasst (s. Karte 9 der Anlage 2 und Kap.
8 ff zur UVS).

Der Raumwiderstand wird in enger Anlehnung an die "Musterkarten fir Umweltvertraglich-
keitsstudien im StralRenbau" visualisiert. Die kartographische Darstellung des schutz-
gutibergreifenden Raumwiderstands ist ein wichtiges planerisches Hilfsmittel bei der Ent-

wicklung von Projektalternativen im Rahmen der Festlegung von Trassenvarianten.

8.2.1  Schutzgut Menschen, einschlieBlich der menschlichen Gesundheit

Bei einer Beurteilung der Umweltvertraglichkeit im Hinblick auf das Schutzgut Menschen,
einschliellich der menschlichen Gesundheit stehen vor allem Gesundheit und Wohlbefinden
des Menschen im Vordergrund der Betrachtung. Die raumliche Erfassung orientiert sich
dabei an Kriterien wie Wohnen, Arbeiten, Erholen etc.. Projektauswirkungen auf Leben,
Gesundheit und Wohlbefinden lassen sich deshalb am ehesten an den Siedlungen festma-
chen. Bei der Erflillung der Grunddaseinsfunktion "Erholen" nimmt der Anteil der naturbezo-
genen Erholung einen breiten Raum ein. Beim Schutzgut "Menschen® werden in der Regel
nur die Flachen erfasst, die eine fir die Erholung erforderliche Infrastruktur im Sinne von

baulichen bzw. technischen Einrichtungen beinhalten.

> Im MaRstab 1:10.000
® Im MaRstab 1:25.000 bzw. im MaRstab 1:10.000 beim Schutzgut »Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt«
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Beschreibung und Bewertung des Bestandes

Uber weite Bereiche weist das Gebiet eine landliche Struktur, haufig mit traditionellen Streu-
und Einzelsiedlungen, auf. GréRere Stadte konzentrieren sich entlang der Weser (Bremer-
haven/Bremen-Langen oder der Elbe (Stade). Industrie- und Gewerbeflachen sind im Unter-
suchungsraum nur in geringer Dichte vertreten und finden sich in der Nahe der gréRReren
Stadte. Die kustennahe Lage und eine reich strukturierte Landschaft mit guten Radfahr- und
Wanderwegen bieten Ortsansassigen und Urlaubern aktive Erholungsmaéglichkeiten. Erho-
lungs- und Freizeitflachen- und -angebote sind innerhalb des Untersuchungsraums gleich-
maRig verteilt. Uberregional bedeutsame Rad- und Wanderwege kommen im gesamten
Untersuchungsraum vor. Schutzgebiete bilden Barrieren im Untersuchungsraum (u.a. JUhr-
dener Feld, Jadeniederung, die Quellgebiete der Geeste, Barcheler Holz, die Schutzgebiete

des Hohen Moors und der Niederung der Schwinge).

Flachen mit der Bedeutung sehr hoch sind Wohnbauflachen und Flachen besonderer funk-
tionaler Pragung. Aufgrund der Empfindlichkeit gegentber Schall- und Schadstoffimmissio-

nen sind diese mit einer sehr hohen Bedeutung eingestuft.

Flachen mit der Bedeutung hoch sind Flachen gemischter Nutzung (Landschaftsraum mit
ausgepragter gestreuter Siedlungsstruktur mit gemischter Nutzung). Die Siedlungsstruktur,
insbesondere im Bereich westlich der Weser ergibt kaum einen freien Korridor. Die Siedlun-
gen liegen haufig quer zum moglichen Trassenverlauf der geplanten Autobahn. Auch hier ist

bzgl. der Schall- und Schadstoffimmissionen ein méglichst groRer Abstand anzustreben.

Erholungsnutzung, Freizeitstruktur

Siedlungsfreiflachen mit Bedeutung fur die ruhige, die aktive und die intensive Erholung
sowie Uberregional bedeutsame Rad- und Wanderwege sind durchgehend mit hoher Bedeu-
tung bewertet. Auch diese Flachen kénnen in der Regel umfahren werden. Ein mdglichst

grofRer Abstand zur mdglichen Trasse ist erforderlich.

Raumwiderstand

Im Untersuchungsraum Weser-West ist der Raumwiderstand im Untersuchungsraum auf-
grund der kleinteiligen Siedlungsstrukturen im Untersuchungsraum grundsatzlich als hoch
bis sehr hoch zu bezeichnen. Die Streu- und Hufensiedlungen verhindern die Ausweisung
breiter Korridore, zumal die StraRen- und Hufendorfer meist in Nord- Stdrichtung ausgerich-

tet sind und die Varianten zwangslaufig in West-Ost-Richtung verlaufen.
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Besondere Schwerpunkte mit hohem Raumwiderstand liegen in folgenden Bereichen des
Untersuchungsraumes Weser-West (vgl. Karte 9 und Karte 10 der Anlage 2 zur UVS):

e Siedlungen von Moorburg, Neuengland und Tabarg,

e Siedlungen Spohle und Dringenburg sowie Erholungsbereich "Seepark Lehe",

¢ Siedlungen Altjihrden, Obenstrohe und Varel,

e Siedlung Jaderberg,

e Siedlungsdreieck Rastede — Wiefelstede — Hahn-Lehmden.

Im Untersuchungsraum Weser-Ost ist der Raumwiderstand wie im Untersuchungsraum
Weser-West insgesamt hoch bis sehr hoch. Die Siedlungsstrukturen sind ahnlich, mit Hau-
fendorfern am Geestrand und auf der Geest und Straflen- und Hufenddrfern in den Niede-
rungen und Marschen. Besondere Schwerpunkte mit hohem Raumwiderstand liegen in
folgenden Bereichen des Untersuchungsraumes Weser-Ost (vgl. Karte 9 und Karte 10 der
Anlage 2 UVS):

¢ Siedlungsband Stotel — Nesse — Loxstedt,

e Siedlungsband Basdahl — Oerel,

e Siedlung Lindorf nérdlich Bremervorde,

¢ Siedlung Ostendorf,

¢ Siedlungsdreieck Oldendorf — Burweg — Himmelpforten,

¢ Siedlung Hagenah,

e Stade,

¢ Siedlung Drangstedt,

e Siedlungsraum Bad Bederkesa,

e Siedlungsraum Lamstedt,

¢ Siedlungsraum Hechthausen.

8.2.2 Schutzgut Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt

Mit dem Schutzgut "Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt" werden insbesondere die
Okosystemaren Gesichtspunkte der Umwelt berticksichtigt. Betrachtungsgegenstand bei der
Ermittlung, Beschreibung und Bewertung dieses Schutzgutes im Rahmen der UVS zur ge-
planten Kistenautobahn A 22 sind deswegen die wild wachsenden Pflanzen bzw. alle frei
lebenden Tierarten und deren Lebensgemeinschaften sowie ihre Lebensrdume unter beson-
derer Berlcksichtigung schiitzenswerter Arten. Sie spiegeln mit ihrer raumlichen Verteilung,
der Artenzusammensetzung und der Artenvarianz die biologische Vielfalt des von der Pla-

nung betroffenen Gebietes wieder.
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Beschreibung und Bewertung des Bestandes

Die Erfassung der Biotoptypen erfolgte unter Verwendung des Niedersachsischen Kartier-
schlussels. Zusatzlich wurden umfangreiche faunistische Untersuchungen durchgefuhrt, bei
denen planungsrelevante Arten der Vogelwelt, Amphibien, Fledermause, Reptilien, Libellen

und Mollusken erfasst wurden.

Dardber hinaus wurde in FFH-Vertraglichkeitsuntersuchungen (vgl. Anlage 4 der UVS) beur-
teilt, ob und inwieweit die EU-rechtlich geschiitzte Gebietskulisse ,Natura-2000“ sowie die
nationalen Schutzgebiete durch die geplante Kistenautobahn A 22 erheblich beeintrachtigt

werden.

Eine detaillierte Beschreibung aller im Untersuchungsraum erfassten Biotope und Tierle-
bensraume ist in der UVS (Langfassung) sowie in den beiden Berichten zur Biotoptypenkar-
tierung und zu den faunistischen Untersuchungen zur geplanten Kistenautobahn A 22 im
Anhang der UVS enthalten. Eine Beschreibung ist hier aufgrund der Komplexitat und des
Umfanges der Berichte und Untersuchungen nur in sehr kurzer bzw. in Form einer Auflistung

madglich und orientiert sich dabei an den Naturraumlichen Einheiten.

Ostfriesische Zentralmoore (601)

Insgesamt Uberwiegt in diesem Naturraum eine Nutzung der entwasserten Moorflachen als
Griinland und h&ufig werden die Béden auch als Acker bewirtschaftet. Teilweise besteht
Schutzstatus der Naturschutzgebiete Hollweger Moor und Kleines Bullenmeer, aul3erdem
des FFH-Gebiets Lengener Meer, Stapeler Moor, Baasenmeers Moor. Teilweise werden

Hochmoore seit langerer Zeit aus Naturschutzgrinden wieder vernasst.

Ostfriesische Geest (602)
Die natirliche Waldvegetation in dieser naturrdumlichen Einheit wurde durch Grinland- oder
Ackernutzung weitgehend verdrangt. Die Feldflur ist jedoch strukturreich gegliedert. Teilwei-

se finden sich auch heute noch ausgedehnte Waldungen.

Oldenburger Geest (603)
In den Niederungen befinden sich Wald- und Grinlandflachen. In den Ubergangsbereichen

zwischen Grundmoranenriicken und Niederungen besteht eine Mischung aus Ackern, Griin-
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land und Siedlungen; ansonsten dominiert Ackernutzung. Bereichsweise finden sich die
FFH-Gebiete Garnholt, Wittenheim und Silstro.

Wesermarschen (612)

Die naturliche Vegetation der FluRauen wurde in der Wesermarsch fast vollstandig durch die
Landwirtschaft verdrangt. Es dominiert eine Nutzung der Flachen als Intensivgriinland, wobei
den an Pflanzenarten verarmten Bestanden oft eine hohe Bedeutung fur den Vogelschutz
zukommt. Die wenigen Walder haben oft eine hohe naturschutzfachliche Bedeutung. Auf den
Aulendeichflachen (FFH-Gebiet) unterliegen Schilfrohrichte sowie ein Marschpriel den

charakteristischen tidebedingten Wasserschwankungen.

Wesermiinder Geest (633)

Die Uberwiegenden Flachenanteile der Wesermiinder Geest werden als Grinland bewirt-
schaftet, welches zumeist artenarm ausgebildet ist. Dazu kommen Ackerflachen, die sich
oftmals im Bereich der Geestriicken konzentrieren. Vergleichsweise hoch ist auch der Wald-
anteil (Nadelforst) im Naturraum. Einige naturnahe Waldflachen sowie Flachen auf Hoch-

und Ubergangsmooren sind als FFH- und / oder Naturschutzgebiete geschiitzt.

Hamme-Oste-Niederung (632)

Der Tideeinfluss in der Oste reicht bis Bremervorde, so dass die Niedermoore von bis zu 1 m
machtigen Schlickablagerungen uberdeckt werden. Diese Bereiche sind gute Grinland-
standorte und werden entsprechend genutzt. Der Waldanteil ist in dem im Unter-
suchungsraum liegenden Abschnitt des Naturraums eher gering. Einen naturschutzfachlich
bedeutenden Bereich der Niederung stellen Roéhrichtflachen entlang des 6stlichen Oste-
Ufers dar, welche bereichsweise als FFH-Gebiet Osteschleifen zwischen Kranenburg und

Nieder Ochtenhausen unter Schutz gestellt wurden.

Zevener Geest (634)

Die landwirtschaftliche Nutzflache in der Zevener Geest wird je zur Halfte von Acker und
Grinland eingenommen. In den Hochmooren bestehen neben zahlreichen Anflugwaldern
entwasserter Standorte auch in bemerkenswerten Flachenanteilen Birken-Bruchwalder.
Naturschutzfachlich bedeutende Bereiche stellen das FFH- und Naturschutzgebiet Hohes

Moor sowie die NSG Kuhlstlickenmoor, Seemoor, Viehmoor und Weilken Moor.dar.

r; Niedersachsische Landesbehorde fur Stralkenbau und Verkehr 63



p: . Erlauterungsbericht (gleichzeitig allgemein verstandliche [ =
Niedersachsen Zusammenfassung gemal § 6 UVPG) zum ROV der Kistenautobahn A 22 m

Stader EIbmarschen (670)

In der naturrdumlichen Einheit Stader Elbmarschen herrscht auf den Kehdinger Marsch- und
Moorbdden die Grinlandwirtschaft vor, wobei in den Marschen auch ackerbauliche Nutzung
(auch Obstplantagen) anzutreffen ist. Der Naturraum ist insgesamt waldarm. Naturschutz-

fachlich bedeutsam ist das FFH- und Naturschutzgebiet Wasserkruger Moor.

Flr das Schutzgut Tiere, Pflanzen befinden sich im Untersuchungsraum Weser-West fol-
gende Schwerpunkte mit sehr hohen und hohen Raumwiderstanden (vgl. Karten 9 und 10
der Anlage 2 zur UVS):

e Lengener- und Stapeler Moor norddstlich Westerstede,

e Waldgebiet "Silstro" nérdlich Westerstede,

e Juhrdener Feld,

o Waldgebiet "Schwarzenberg" stdlich Varel,

¢ Niedermoor noérdlich von Jaderberg,

e Waldgebiete zwischen Westerstede und Wiefelstede,

e Jadeniederung mit Teilen der Wapel bei Jaderberg,

e Marschgrinland im Stadland.

Im Untersuchungsraum Weser-Ost befinden sich folgende Schwerpunkte mit sehr hohen
Raumwiderstanden (vgl. Karte 9 und 10 der Anlage 2 UVS):

o Stoteler Moor, Kénigsmoor und die 6stlich anschlieBenden Flachen zwischen Hetthorn
und Diring,

e Bereich der Geestequelle und Umgebung,

¢ Niederung bei Mehedorf und Osteniederung,

o Hohes Moor und Schwingeniederung,

o Geesteniederung und Bereiche 6stlich Bremerhaven — Spaden,
o Waldflachen bei Drangstedt,

e Muheniederung noérdlich "Langes Moor",

o Ostliche Randbereiche des Geestriickens bei Lamstedt.

8.2.3  Schutzgut Boden

Die Bodenfunktionen sind laut § 1 BBodSchG zu sichern und wiederherzustellen. Hierzu sind
schadliche Bodenveranderungen abzuwehren und Beeintrachtigungen seiner naturlichen
Funktionen zu vermeiden, soweit diese geeignet sind, Gefahren, erhebliche Nachteile oder

Belastigungen flr den Einzelnen oder die Allgemeinheit herbeizufiihren.
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Zur Erfassung der Auspragungen des Schutzgutes Boden wurden die Bodentypen erfasst.
Far ihre Bewertung wurden die Merkmale "naturliche Ertragsfunktion”, "biotisches Entwick-
lungspotenzial" sowie "Filter- und Puffervermogen" herangezogen. Weitere Darstellungen

erfolgen fur Altlasten, Aufschittungen und Abgrabungen.

Beschreibung und Bewertung des Bestandes

Der in Norddeutschland verbreitete Landschaftstyp ist die Geest. An die Geest schliel3t sich
zur Nordsee hin und entlang der Unterlaufe von Elbe und Weser das tiefer liegende Marsch-
land an. Im Untersuchungsraum wechseln sich von West nach Ost betrachtet Geesten und

Marschen ab.

Von den vom Niedersachsischen Landesamt fir Bodenforschung (NLfB) festgelegten selte-
nen Béden kommen die nachfolgend genannten im Untersuchungsraum vor:

o Erd-Niedermoor / Gley mit Erd-Niedermoorauflage

¢ Hochmoor / Hochmoor mit Rohmarschauflage

e Niedermoor mit Organomarschauflage

¢ Organomarsch / Organomarsch unterlagert von Niedermoor

e Rohmarsch

Westlich der Weser, im Bereich von Ostfriesischer und der Oldenburger Geest sowie der
Ostfriesischen Zentralmoore, kommen seltene Bdden Uberwiegend in den Randbereichen
des Untersuchungsraumes vor. In der Weserminder Geest nehmen die wertvollen Béden

deutlich ab. Weiter 6stlich kommen wertvolle Béden nur noch sporadisch vor.

Bdden mit sehr hoher und aulRerst hoher natirlicher Bodenfruchtbarkeit kommen im Unter-
suchungsraum nicht vor. Béden mit hoher natirlicher Bodenfruchtbarkeit beschranken sich
auf die Kalkmarschen und die Plaggeneschgebiete in der Jadeniederung und in der Weser-
niederung sowie auf der Geest. Im gesamten Untersuchungsraum befinden sich im Wesent-

lichen Boden mit mittlerer natlrlicher Bodenfruchtbarkeit.

Die Béden mit sehr hohem und hohen Filter- und Puffervermdgen befinden sich fast aus-
schlieBlich in den Niederungen der Flieligewasser und in den Marschgebieten von Jade und

Weser.
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Im gesamten Untersuchungsraum bilden die Moorbéden zwischen Marsch und Geest hohe
Raumwiderstande bezlglich des Schutzgutes Boden. Die Boden der Geestriicken mit zum

Teil hohem Waldanteil bilden aufgrund ihrer Standortfunktion eine besondere Wertigkeit.

Die Raumwiderstande bilden grundsatzlich keine unuberwindbaren Hindernisse. Bei der
Planung und Linienfindung ist grundséatzlich ein sparsamer Umgang mit dieser Ressource
geboten und die wertvollen Bereiche sind unter Berucksichtigung der Wertsetzungen in den

anderen Schutzgutern zu umgehen.

8.2.4  Schutzgut Wasser

Die Erfassung fur das Schutzgut Wasser berticksichtigt die Bedeutung der Gewasser, die
Gewasserqualitat der FlieRgewasser und die Nutzungsgrundlage (Ergiebigkeit und Ver-
schmutzungsgefahrdung des Grundwassers). Weiterhin werden Wasser- und Heilquellen-
schutzgebiete, Vorrang- und Vorsorgegebiete fiir die Trinkwassergewinnung und gesetzlich

geschiitzte Uberschwemmungsgebiete sowie Vorbelastungen dargestellt.

Die Bewertung erfolgt anhand der Kriterien Naturndhe und Gewasserdynamik sowie Ge-

wissergiite. Zudem werden die gesetzlichen Uberschwemmungsgebiete dargestellt.

Bewertungskriterien des Grundwassers sind seine Ergiebigkeit, das Schutzpotenzial der

Grundwasseruberdeckung und seine Verschmutzungsgefahrdung.

Beschreibung und Bewertung des Bestandes

Das Grundwasser im Untersuchungsraum steht tber grof3e Abschnitte oberflachennah an.
GrolRe Bereiche, insbesondere die Flachen mit Moorboden, verfigen Uber ein geringes
Schutzpotenzial (Verschmutzungsgefahrdung), die den Untersuchungsraum in Nord-Siid-
Richtung queren und somit Konfliktbereiche fiir die geplante Trasse bilden. Ein hohes
Schutzpotenzial ist im Bereich der Marschen und unter den Podsolen der Geest vorhanden.
Entlang der Elbe und Oste sowie entlang der Weser und sudlich des Jadebusens befinden
sich sehr ergiebige Grundwasservorkommen. Die in Kiistennahe liegenden Vorkommen sind

nicht bzw. sehr beschrankt fir die Versorgung geeignet.

Bei den Oberflachengewdassern bestimmen Elbe und Weser als gro3e Strome das Bild.

Kleinere Flisse der Geestplatten sind im Ostlichen Teil des Untersuchungsgebietes die
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Schwinge, Oste, Geeste und Lune. Westlich der Weser herrscht eher ein kleinteiliges Gra-
bensystem vor. Nennenswerte Gewasser sind Jade, Grolte Norderbake und Wapel. Die

Marschen und Moore sind von einem dichten Grabensystem durchzogen.

Die Flieligewasser sehr hoher Bedeutung setzen sich zusammen aus den Gewassern des
Niedersachsischen FlieRgewasserschutzsystems und den sonstigen standig wasserflihren-
den, nicht verrohrten und nicht durch die Binnen- und Seeschifffahrt genutzten Oberflachen-
gewassern. Im Westen des Untersuchungsraumes sind dies u.a. Grofde Norder- und Sider-
bake, Wapel; Rehorner Béke und Gieselhorster Bike. Ostlich der Weser, die im Untersu-
chungsraum gelegenen Teile der Geeste und die Oste mit ihren Nebengewassern. Im Be-
reich der Hamme-Oste-Niederung sind u.a. der Muhlenbach und der Didenbdttler Bach von
sehr hoher Bedeutung. Die Geeste wurde aufgrund ihrer Bedeutung von vorneherein weit-

gehend aus dem Untersuchungsraum ausgenommen.

Das Grabensystem der Marsch zwischen Jade und Weser ist in Teilbereichen auch mit einer

sehr hohen Bedeutung flr das Schutzgut Wasser eingestuft worden.

Ein gesetzlich festgelegtes Uberschwemmungsgebiet ist nur fiir die Oste ausgewiesen.

Die wesentlichen Raumwiderstande beim Schutzgut Wasser bilden die Wasserschutzgebie-
te und die Oberflachengewasser mit ihren Randbereichen. Im Untersuchungsraum Weser-
West liegen die Wasserschutzgebiete verteilt bei Westerstede (geplant), Richtung Varel und
bei Wiefelstede — Rastede. In den Gebieten der Wesermarsch gibt es keine Trinkwasserge-
winnung. Als FlieRgewasser bilden die Jade und Wapel die héchsten Raumwiderstéande. Die
Stillgewasser im Untersuchungsraum Weser-West sind meist Abgrabungsgewasser mit
Freizeitnutzung, die in der Regel umgangen werden kénnen. Im Untersuchungsraum Weser-
Ost liegen mehrere Wasserschutzgebiete im Bereich des Geestrandes bei Bremerhaven und
der hoher gelegenen Geestflachen zwischen Wesermiindung und Elbe. Als FlieRgewasser

mit besonderem Raumwiderstand sind die Lune, Geeste, Oste und Schwinge zu nennen.

8.2.5 Schutzgut Klima/Luft

Die Schutzglter Luft und Klima zeigen mehr oder weniger deutliche Wirkungsbeziehungen
zu anderen Schutzgltern insbesondere zum Schutzgut "Menschen". Klima und Luft bilden
wesentliche Voraussetzungen fir das Wohlbefinden des Menschen. Die Qualitat des Klimas

und der Luft bedingt die Eignung bestimmter Gebiete fir die Nutzung durch den Menschen
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(wie z.B. die Wohn- und Erholungsnutzung). GroRRklimatische Vorgange spielen hierfir zwar
eine groRe Rolle, sind aber bei einer Beurteilung von Umweltauswirkungen von eher unter-
geordneter Bedeutung, da solche Vorgange durch das geplante Vorhaben nicht in grundle-
gender Weise gestort werden. Hier interessieren vielmehr nur die regionalen oder oértlichen
Auspragungen des Klimas und der Luft, meist bezogen auf die bodennahe Luftschicht, da
durch Veranderungen des Reliefs oder der Oberflachenbeschaffenheit (Bewuchs, Nutzung,

Versiegelung) Auswirkungen nachhaltig initiiert werden kénnen.

Die Schutzgiiter Luft/Klima bilden lokal begrenzt nur in vorbelasteten Siedlungsgebieten
einen Raumwiderstand aus, der fur die Linienfindung entscheidungsrelevant sein kann. Im
landlich gepragten Raum in Kistennahe ist die Luftdurchmischung aufgrund der hohen
Windgeschwindigkeiten so grof3, dass unmittelbare ortsbezogene Beeintrachtigungen nicht
zu erwarten sind. Die Schutzguter Luft / Klima kénnen nur im Gesamtkontext mit Klima-
schutzmalRnahmen und Luftreinhalteplanungen gesehen werden. Grundsatzlich ist eine

Autobahn ein Emittent von Luftschadstoffen.

8.2.6  Schutzgut Landschaft

Laut § 1 BNatSchG sind Vielfalt, Eigenart und Schénheit sowie der Erholungswert von Natur
und Landschaft auf Dauer zu sichern. Unter dem Schutzgut Landschaft wird das Land-
schaftsbild als die aufRere sinnlich wahrnehmbare Erscheinung von Natur und Landschaft als
auch als wesentliche materielle Grundlage fir den menschlichen Erlebnisraum zusammen-
gefasst. Landschaftsbild und Erholungseignung hangen insbesondere vom asthetischen
Eigenwert der Landschaft, von der Reinheit der Luft und der Ruhe sowie vom Grad der

Zuganglichkeit bzw. der Betretbarkeit einer Landschaft ab.

Eine Erfassung der Umwelt fir das Schutzgut Landschaft beschrankt sich aber nicht allein
auf eine isolierte Betrachtung ihrer Einzelelemente. Eine wichtige Rolle spielt auch ihre En-
semblewirkung, die am Gesamteindruck einer Landschaft festzumachen ist. Hierzu werden
anhand naturraumlicher Kriterien mit Hilfe von topographischen Karten, Luftbildern, Realnut-
zungs- und Biotoptypenkarten und eigenen ortlichen Erhebungen so genannte Landschafts-

raume mit homogenen Landschaftsbildstrukturen abgegrenzt.

Die Kriterien zur Bewertung der erfassten Merkmale und Inhalte flr das Schutzgut Land-
schaft werden aus einschlagigen gesetzlichen und fachlichen Standards abgeleitet und

benannt. Berlcksichtigung finden hierbei insbesondere Kriterien wie Seltenheit und der
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Gefahrdungsgrad (Schutzwirdigkeit), aber auch die Wiederherstellbarkeit oder der Erfll-

lungsgrad bestimmter Funktionen kénnen in die Flachenbewertung mit einfliel3en.

Beschreibung und Bewertung des Bestandes

Im gesamten Untersuchungsraum werden Landschaftsbildeinheiten mit einer grundlegenden
Beschreibung der wertbestimmenden Merkmale (Eigenart, Vielfalt, Schénheit) festgelegt.
Einbezogen werden auch Aussagen Uber die Erholungseignung sowie Vorbelastungen und

Flachen mit einem bestimmten Schutzstatus (z.B. LSG).

Eine Beschreibung und Bewertung des Bestandes im Rahmen der festgelegten Land-
schaftsbildeinheiten kann an dieser Stelle nicht geleistet werden. Eine sowohl ausfihrliche

wie auch geraffte Ubersicht ist der Tabelle 23 der Anlage 2 zur UVS zu entnehmen.

Landschaftsbildpragende Strukturelemente

Der gesamte Untersuchungsraum ist relativ waldarm. Westlich der Weser befinden sich
grofRere zusammenhangende Waldfldchen. Diese Bereiche sind durch ihre grofiere Struktur-
vielfalt hoch und sehr hoch bewertet. Gleiches gilt fir die waldreichen Gebiete 6stlich der

Weser im nordlichen Korridor

Gebiete, die durch Wallhecken und Hecken gut strukturiert sind, befinden sich westlich der
Weser in den betroffen Landkreisen Ammerland und Friesland. Ostlich der Weser liegen die

Gebiete mit Heckenstrukturen ebenfalls im Wesentlichen in der Geest.

Die Verteilung der gliedernden Gehélzbesténde lasst sich in Marsch und Niederungen sowie
Geestflachen unterscheiden. So wie die Waldflachen und Wallhecken sind auf der Geest
gliedernde Gehodlzbestande haufig und gleichmaRig verteilt. Die Marschen und Niederungen
zeigen dagegen nur einen geringen Bestand an Gehdlzen auf. Die Landschaft in der Marsch

ist weit einsehbar und ausgeraumt.

GroRere Stillgewasser sind meist durch den Rohstoffabbau entstanden. Westlich der Weser
gibt es ausschlielilich kiinstliche Stillgewasser. Teilweise werden die Gewasser fir die Erho-
lung und Freizeitnutzung beansprucht. Natirliche FlieRgewasser, die eine pragende Wirkung

haben sind westlich der Weser die Wapel und die Jade.
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In der Wesermarsch sind die groReren Grabensysteme landschaftsbildpragend. Fur die
Marschgebiete ist ein dichtes Grabensystem zur Entwasserung der Nutzflachen landschafts-

typisch.

Auch ostlich der Weser gehen viele kleinere Stillgewasser auf die Rohstoffgewinnung zu-
ruck. Der Bederkesaer See als Moorsee und der Wollingster See als eiszeitliche Bildung sind
naturliche Stillgewasser. Landschaftsbildpragende FlieRgewasser sind insbesondere die
Lune, Geeste, Schifffahrtsweg Weser-Elbe und Oste mit ihren Nebengewéassern und Rand-

kanalen. Ein dichtes Grabensystem liegt dstlich Bremerhaven in der Geesteniederung.

Besonders markante geomorphologische Objekte bilden die Geestriicken und- Kuppen, die
auf eiszeitliche Formungsprozesse zurtickgehen. Eine besondere Geldndekante bildet west-
lich der Weser der Ubergang von der Jadermarsch zur Geest bei Lehmden und der Bereich
sudlich Varel entlang der Wapelniederung. Auch dstlich der Weser bilden die Ubergangsbe-
reiche zwischen Marsch und Geest bzw. entlang der Flussmarschen und Niederungen be-

sondere Geldndekanten aus.

Besondere Merkpunkte sind die Kuppen bei Oerel und Basdahl. Durch diese exponierten

Lagen ergeben sich auch besondere Sichtbeziehungen mit dem Umland.

Die Bereiche mit Erholungsfunktion werden im Schutzgut Landschaft tiber die Ausweisungen

der Regionalen Raumordnungsprogramme abgebildet.

Fir das Schutzgut Landschaft liegen im Untersuchungsraum Weser-West die sehr hoch-
wertigen Bereiche im Juhrdener Feld und bei Altjuhrden. Hochwertig ist ebenso der Bereich
zwischen Juhrdener Feld und Westerstede. Im Norden des Untersuchungsraumes ist der
Landschaftsraum sudlich von Varel mit dem Schwarzenberg als Bereich mit hohem Raum-
widerstand eingestuft. Gleiches gilt fir den Geestrand bei Jaderberg zur Jadeniederung.

Ein zweiter Schwerpunkt liegt 6stlich von Westerstede Richtung Wiefelstede und Rastede.
Die Waldbereiche (Garnholt) und gut strukturierten Agrarrdume bilden einen besonders
hohen Raumwiderstand. Die Bereiche um den Seepark Lehe und nérdlich Spohle sind eben-

falls mit hohem Raumwiderstand ausgestattet.
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Im Untersuchungsraum Weser-Ost liegen die sehr hohen Raumwiderstéande sudlich Stotel,
im Dreieck zwischen Hipstedt, Kirchwistedt und Basdahl. Die Moorflachen 6stlich Oerel sind

ebenfalls mit sehr hohem Raumwiderstand belegt.

Die Engstelle zwischen Hohem Moor und Schwingetal bildet einen Raum mit sehr hohen
Raumwiderstanden bezuglich einer Trassierung. Im Nordkorridor des Untersuchungsraumes
sind die Wald- und Waldrandbereich bei Drangstedt und der Geestriicken bei Lamstedt als

sehr hochwertig eingestuft worden.

Hohe Raumwiderstande bilden die gut strukturierten Gebiete Ostlich Loxstedt, der Bereich
um und nérdlich des Wollingster Sees, grofde Flachen nérdlich, norddstlich von Bremervérde

mit der Osteniederung und dem Korridor bei Mehedorf.

In Richtung Stade wird neben dem Hohen Moor mit sehr hoher Einstufung noch das ,Weilke

Moor“ mit hohem Raumwiderstand belegt.

Im Nordkorridor werden die Geesteniederung und die Fluren zwischen Drangstedt und Hy-
mendorf hoch eingestuft. Der Raum sudlich Bederkesa bis Hainmihlen, von da in Richtung

Osten uber Michelstedt einschlief3lich der Miheniederung ist ebenfalls hoch eingestuft.

Ostlich vom Lamstedt schlie3t noch ein weiter Raum mit hohem Raumwiderstand an, nam-
lich die strukturierten Agrarrdume ndérdlich Hechthausen, nérdlich Himmelpforten und bei

Drochtersen mit seinen landschaftstypischen Langfluren.
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8.3 Ableitung relativ konfliktarmer Korridore

Aufgrund hoher Konfliktdichte des Untersuchungsraumes kénnen nicht Uberall relativ kon-
fliktarme Korridore im Untersuchungsraum abgeleitet werden. Die Korridore werden nach
Mdglichkeit so abgegrenzt, dass Uber alle Schutzguter hinweg ein moéglichst geringes Kon-

fliktpotenzial erreicht wird.

Bei der weiteren Eingrenzung konfliktarmer Korridore als Grundlage fir die Entwicklung
moglicher Trassenvarianten werden neben den eigentlichen UVP-Schutzgitern in einem
zweiten Schritt die Ergebnisse der eigenstandigen Fachguten zu Landwirtschaft, Kulturland-
schaft und Archaologie einbezogen. Auf diesen Ergebnissen und auf den in Kapitel 3.2.5
beschriebenen Einflissen aus der Online-Beteiligung und der Ausweisung eines EU-Vogel-
schutzgebietes aufbauend, wird das abschlieRend zu untersuchende Variantenspektrum
entwickelt. Abbildung 8-2 verdeutlicht die Vorgehensweise. Die Korridore sind in Kapitel 6

der Anlage 2 zur UVS beschrieben.

Abbildung 8-2: Ableitung konfliktarmer Korridore

Ableitung relativ konfliktarmer Korridore unter Beriicksichtigung

Stufe 1 der Raumwiderstédnde der UVP-Schutzgiiter

v

Stufe 2 Weitere Eingrenzung konfliktarmer Korridore unter Beriicksichtigung
der Raumwiderstidnde aus den Fachgutachten
(Landwirtschaft, Kulturlandschaft, Archaologie)

v

Stufe 3 Entwicklung des Variantenspektrums innerhalb der Korridore

8.4 Variantenentwirfe auf Grundlage der Raum- und Konfliktanalyse

Die "anderweitigen Lésungsmdglichkeiten" gem. § 6 Abs. 3 Nr. 5 UVPG werden hier als
Varianten bezeichnet. Alternative Verkehrstrager (z.B. Schienenwege, Wasserstralien)
stellen keine Varianten dar, da der Bedarf der geplanten Kiistenautobahn A 22 im Bundes-

verkehrswegeplan gesetzlich festgelegt ist, siehe hierzu auch Kapitel 1.
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Ublicherweise werden die im Rahmen der UVS zu untersuchenden Varianten auf der Grund-
lage des Raumwiderstands sowie gegebenenfalls weiterer raumbezogener Unterlagen ent-
wickelt. Bei der Variantenentwicklung fiir die A 22 wird hiervon insoweit abgewichen, als
dass die ersten Variantenentwirfe bereits auf der Grundlage der Karte des "Uberschlagigen

Raumwiderstands" aus der "Raum- und Konfliktanalyse" konzipiert werden.

Die ermittelten Varianten wurden im Rahmen eines Online-Beteiligungsverfahren veroffent-
licht, so dass frihzeitig die Trager o6ffentlicher Belange und private Einwender Uber die
Kreisverwaltungen und Gemeinden Anregungen und Erganzungen einbringen konnten. Die
Karte mit den Varianten zur Online- Beteiligung ist als Ubersichtskarte zum Erlduterungsbe-
richt (Blatt 2) beigefiigt. Soweit moglich wurden die Hinweise berlcksichtigt. Alle Anregungen

und Erganzungen wurden ausgewertet und berticksichtigt, wenn dies sinnvoll war.

Auf Grundlage der Online-Beteiligung wurden neue und veranderte Variantenabschnitte
zusammen mit den Gutachtern grob betrachtet. Im Bereich Conneforde, der Wapelniede-
rung, im Lehmdermoor (zwolf Apostel) und im Bereich Wollingst/Hipstedt wurden schlief3lich
unter Beteiligung der Gutachter Variantenabschnitte modifiziert. Die weiteren vorgeschlagen

Anderungen und Ergénzungen hingegen wurden verworfen.

Diese Variantenverlaufe wurden dann mit Hilfe der Ausarbeitungen der UVS zum Raumwi-
derstand auf Plausibilitdt kontrolliert und gegebenenfalls in den Fallen korrigiert, bei denen
auf Grund der gegenuber der Raum- und Konfliktanalyse vertieften Datenlage weitere Kon-

fliktschwerpunkte identifiziert werden konnten (vgl. Kapitel 9.1.1 und 9.2.1).

Im Verfahren zur Ermittlung mdéglicher Trassenvarianten wurde im Rahmen der Umsetzung
der EU-Vogelschutzrichtlinie 79/409/EWG in Niedersachsen ein Gebiet slidlich des Jadebu-
sens nachgemeldet. Aufgrund der vorliegenden Alternativtrassen wurden alle das Schutzge-

biet querenden Varianten fur die weitere Planung ausgeschlossen.

Neben den verbliebenen Varianten, die vor allem den Belangen des Naturschutzes Rech-
nung tragen, werden auch solche Varianten in Betracht gezogen, die aus anderen Grinden
(z. B. raumordnerische, stadtebauliche, verkehrliche und/oder wirtschaftliche) vom Planungs-
trager als prufwilrdig erachtet werden. Es werden alle sich aufdrangenden Varianten unter-
sucht. Dabei werden bei allen Varianten die verkehrliche Wirksamkeit sowie die technische

und wirtschaftliche Vertretbarkeit berlicksichtigt.
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9 Historisch-geographische Kulturlandschaftsanalyse (Stufe 1)

9.1 Methodik

Die Niedersachsische Landesbehdrde fir Straflenbau und Verkehr (NLStBV) beauftragte
das Biuro fir historische Stadt- und Landschaftsforschung mit der Erstellung eines Fachbei-
trages im Zuge der A 22 Planung (Schutzgut Kulturelles Erbe, hier: Kulturlandschaftsanalyse
— Stufe 1, vgl. Anlage 5 der UVS).

Kultur- und sonstige Sachglter besitzen als Zeugen menschlicher und naturhistorischer
Entwicklung eine hohe gesellschaftliche Bedeutung, die durch ihre historische Aussage und
ihren Bildungswert im Rahmen der Traditionspflege gegeben ist. Sie sind gleichzeitig wich-
tige Elemente unserer Kulturlandschaft mit erheblicher emotionaler Wirkung. Dieser hohe
Stellenwert kommt auch durch die Rechtsvorschriften des Niedersachsischen Denkmal-
schutzgesetzes (DSchG'") zum Ausdruck. Demnach (§§ 1 und 6 DSchG) sind Kulturdenk-
maler zu schitzen. Hierunter fallen laut § 3 DSchG

e Baudenkmale'®,
e Bodendenkmale und

e Bewegliche Denkmale.

Das kulturelle Erbe wird aber nicht nur in Gestalt baulicher Anlagen, im Boden befindlicher
oder beweglicher Sachen Uberliefert. Es manifestiert sich z. B. auch in historischen Landnut-
zungsformen, die sich im Erscheinungsbild der Landschaft abzeichnen. Hierzu zahlen nicht
nur die Umgebung geschiitzter oder schitzenswerter Kultur-, Bau- und Bodendenkmaler (§ 1
Abs. 1 Nr. 14 BNatSchG bzw. § 2 Nr. 13 NNatG), sondern auch solche Nutzungen und Nut-
zungsformen, die im Einklang stehen mit landschaftlichen Gegebenheiten und Uber ihre
reine Form hinaus in Beziehung und Abhangigkeit stehen zur Gesamtlandschaft. Hierbei

handelt es sich insbesondere um

Siedlungsformen entlang von Niederungen,

Hufensiedlungen mit der dazugehérigen Flur (Marsch- und Moorhufen),

Esche und Drubbel,

Niedersachsisches Denkmalschutzgesetz in der Fassung vom 30. Mai 1978, zuletzt geandert durch Artikel 1 des Gesetzes
vom 5. November 2004
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e sonstige typische Raum und / oder Nutzungsfolgen,
o Strallenverlaufe entlang von wahrnehmbaren, natirlichen Raumgrenzen,
e Wegefuhrungen, die dem Gelande folgen und

e Wegeverbindungen, die Sichtbeziehungen entwickeln.

Bei ihrer Erfassung stehen in Abweichung zu den raumlich-strukturellen Aspekten bei der
Betrachtung des optisch wahrnehmbaren Landschaftsbildes ihr Sinngehalt und historischer
Aussagewert im Vordergrund des Interesses. Eine Erfassung, die dem Ziel folgt, alle mogli-
chen Auswirkungen der geplanten A 22 zu ermitteln, hat deswegen alle diese genannten

Aspekte zu berlcksichtigen.

Neben den Bau- und Bodendenkmalern und der historischen Kulturlandschaft werden mit
den »sonstigen Sachgutern« alle die gesellschaftlichen Werte berticksichtigt, die eine hohe
funktionale Bedeutung hatten oder noch haben. Sie kénnen aufgrund ihrer Funktionalitat
oder wegen ihrer Konstruktion, die selbst nur unter hohen Umweltaufwendungen wiederher-

stellbar ware, bedeutsam und deswegen erhaltenswert sein.

Die Bearbeitung des Schutzgutes »Kultur- und sonstige Sachgiter« einschlielich der Kultur-
landschaft fur die UVS zur geplanten »Kistenautobahn« A 22 erfolgte im Rahmen gesonder-

ter Fachgutachten. Dieses behandeln

e das archaologische Erbe (Bodendenkmale),
e das bauhistorische Erbe (Baudenkmale und Denkmalbereiche) und

e das landschaftliche Erbe (historische Kulturlandschaften)

und decken damit den gesamten inhaltlichen Bereich dieses Schutzgutes ab. Auf eine Wie-
derholung der in den Fachgutachten dokumentierten, umfangreichen Ergebnisse wird des-

wegen an dieser Stelle verzichtet.

Neben der textlichen Darlegung der erfassten Inhalte, der methodischen Vorgehensweise
und der Beschreibung und fachlichen Bewertung des Bestandes in den beiden Fachgutach-
ten zum archaologischen und zum bauhistorischen / landschaftlichen Erbe, erfolgt eine

kartographische Darstellung des Schutzgutes »Kultur- und sonstige Sachguter« einschlief3-

'8 ginzelne bauliche Anlagen oder Gruppen baulicher Anlagen
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lich der Kulturlandschaft, in enger Anlehnung an die Vorgaben der »Musterkarten fir Um-

weltvertraglichkeitsstudien im StralRenbau«.
9.2 Ergebnisse

Untersuchungsraum »Weser-West«
Archaologische Denkmale bilden aufgrund ihrer jeweils einmaligen Auspragung generell ei-
nen sehr hohen bis hohen Raumwiderstand. Die folgenden Bereiche sind durch sehr hohe

und hohe Raumwiderstéande gekennzeichnet (vgl. Kartierung in UVS, Stufe I):

o Wesermarsch mit zahlreichen historischen Wurten und Wurtengurteln (Nr. 43)

e Bereich um »Halsbek«, »Neuengland«, »Moorburg« (Nr. 46)

e Bereich um »Altjihrden« (Nr. 45)

e »Geestinsel« am Rand zur Marschlandschaft bei »Rastederberg«, »Heubult« (Nr. 44)
e »Geestrucken« von »Jaderberg« und »Bekhausen« (Nr. 74)

¢ Umgebung der mittelalterlichen Ringwallanlage »Bokelerburg« (Nr. 76)

e Bereich sidlich und westlich »Wiefelstede« (Nr. 77)

Die Baudenkmale sind ungleichmaRig uber den Untersuchungsraum verteilt (ihre Anzahl
nimmt erst im Untersuchungsraum »Weser-Ost« zu). Westlich der A 29 liegt die héchste
Konzentration von Baudenkmalen zwischen »Garnholt« und »Wiefelstede«. Die »Weser-
marsch« weist die meisten Denkmale (iberwiegend Einzelgehofte) auf, die mit ihren Umge-

bungsbereichen einen hohen Raumwiderstand bilden.

Die »sehr hoch« bedeutenden Kulturlandschaften sind im Untersuchungsraum »Weser-
West« nordlich und 6stlich von »Westerstede« konzentriert. Sie weisen einen hohen Raum-
widerstand auf. Der o6stliche Bereich des Untersuchungsraumes »Weser-West« wird als
Landschaftsraum wesentlich durch die »sehr hoch« bedeutende Kulturlandschaft der »We-

sermarsch« gepragt, die durch einen sehr hohen Raumwiderstand gekennzeichnet ist.

Darlber hinaus sind vor allem die »Jadeniederung«, »Altjihrden«, das »Bockhorner Moor«

sowie Geestlandschaften bei »Jaderberg« und »Wiefelstede« von hoher Bedeutung.
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Untersuchungsraum »Weser-Ost«

Ostlich der »Weser« befinden sich zahlreiche, teilweise sehr ausgedehnte vorgeschichtliche
Siedlungskammern. Sie liegen bevorzugt auf »Geestriicken« und »Geestkuppen« und bilden
nahezu im gesamten Untersuchungsraum »Weser-Ost« sehr hohe Raumwiderstande. An-
ders als im Untersuchungsraum »Weser-West« sind hier zudem deutlich mehr archaologi-

sche Denkmale bekannt. Besonders hervorzuheben sind folgende Bereiche:

o »Geestricken« bei »Ringstedt«, »Wuistewohlde« (Nr.25) mit zahlreichen bekannten

Bodendenkmalen

e »Geestinsel« bei »Drangstedt« (Nr. 29) mit sehr gut erhaltenen Bestattungsplatzen und

kleiner Ostlich gelegener »Geestkuppen« mit Siedlungsspuren

e Vorgeschichtliche Siedlungskammern bei »Wehden« (Nr. 30), im Bereich sudlich zwi-
schen »Kuhrstedt« und »Elmlohe« (Nr. 28), »Lintig« (Nr.26) und »Bad Bederkesa«
(Nr. 27)

o »Geestvorsprung« bei »Meckelstedt« (Nr. 22)

e »Geestricken« bei »Lamstedt« (Nr. 21)

o Wurtengurtel nérdlich von »Hechthausen« (Nr. 20)

¢ Umgebung von »Himmelpforten« (Nr. 5) sowie »Didenbittel«, »Heinbockel« (Nr. 6)

e »Geestkuppen« und Hanglagen bei »Basdahl« (Nr.19) und »Neu Oese«, »Oese«
(Nr. 18)

e Bereich um »Oldendorf«, »Estorf« und »Grapel« (Nr. 10, 53)

e Bereich um »Bremervorde«, »Glinde« und »Oerel« (Nr. 15)

¢ Niederungsbereich nahe der »Geestequelle« bei »Barchel« und »Hipstedt« (Nr. 16)
e Bereich um und nérdlich von »Appeln« (Nr. 31)

e Bereich zwischen »Kirchwistedt« und »Volkmarst« (Nr. 34, 33)

e »Geestricken« um »Loxstedt«, »Stotel« (Nr. 39)

o »Geestvorsprung« dstlich von »Dohren« (Nr. 36)

e »Geestkuppen« nordlich von »Ostendorf« (Nr. 35)

e »Geestricken« um »Elm« (Nr. 13), aber auch »Bebenholz« (Nr. 12)

o Westlich der »Oste« bei »Nieder Ochtenhausen« (Nr. 57) nahe einer nicht ndher bekann-
ten Befestigungsanlage.
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Baudenkmale sind vor allem im nordéstlichen Teil des Untersuchungsraumes mit linearen
Siedlungen und Einzelgehoéften konzentriert, die mit ihren Umgebungsbereichen einen sehr
hohen Raumwiderstand darstellen. Im Ubrigen Gebiet befinden sich die Baudenkmale — mit
Ausnahme von »Hymendorf« - im westlichen Nordkorridor sowie in den Ortskernen der

Geestdorfer »Mehedorf« und »Ottendorf« im mittleren Korridorbereich.

Grol¥flachige, »sehr hoch« bedeutende Kulturlandschaften liegen in den Niederungen im
norddstlichen Teil des Untersuchungsraums »Weser-Ost«. Sie weisen einen sehr hohen
Raumwiderstand (Barrieren) auf. Zu nennen sind die »Osteniederung« und die »Elbmar-
schen« sowie »Mehedorf« und »Ostendorf« nérdlich von »Bremervorde« mit pragenden
Siedlungsstrukturen. Westlich davon befinden sich im Nordkorridor die »hoch« bedeutenden
Geestinseln »Boérde Lamstedt« und »Bad Bederkesa«. Im Westen befinden sich in We-
serndhe beiderseits der A 27 zwei weitere »sehr hoch« bedeutende Kulturlandschaften
(»Geesteniederung« und der Ubergangsbereich zwischen »Marsch« und »Geest« westlich

von »Loxstedt« und »Stotel«), die einen sehr hohen Raumwiderstand aufweisen.

Im sudlichen Teil (Stdkorridor) befinden sich weitere »sehr hoch« bedeutende Kulturland-
schaften, die mehr oder weniger gleichmaRig tber den gesamten Untersuchungsraum ver-
teilt sind und damit einen geringeren Raumwiderstand aufweisen. Im Wesentlichen folgen
die sehr hohen Raumwiderstdnde den Siedlungslinien an Geestrandern und alten Ver-

kehrsachsen.
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10 Archaologische Kulturlandschaftsanalyse (Stufe 1)

10.1  Methodik

Die Niedersachsische Landesbehdrde fir Straflenbau und Verkehr (NLStBV) beauftragte
ARCONTOR mit der Erstellung eines Fachbeitrages zum archaologischen Erbe im Zuge der

A 22 Planung (Schutzgut Kulturelles Erbe, hier: archaologisches Erbe—Stufe 1).

Die Methodik der Untersuchung bertcksichtigt die aktuellen Vorbilder und Ansatze (vgl.
Kapitel 1.3 der Anlage 6 der UVS) einer archaologischen Kulturlandschaftsanalyse. Die
archaologische Bestandserfassung ermittelt zuerst die bekannten archaologischen Fundstel-
lendaten, die fur die weitrdumige Gebietsflache ausreichende Erkenntnisse Uber den bislang
bekannten und moglicherweise gefahrdeten archaologischen Denkmalbestand zur Verfu-
gung stellen sollten. Die gewonnenen Daten werden anschlieBend parallel zur UVS-
Systematik in eine Datenbank Ubertragen, so dass aus ihnen Fundstellenkarten bzw. Kartie-
rungen archaologischer Flachenpotentiale erstellt werden konnen. Hierzu missen die zu-
meist als Punktelemente vorliegenden Reste der prahistorischen Kulturlandschaft von den
historisch und modern Uberformten differenziert werden. Zu diesen Elementen zahlen aus-
dricklich obertagige Bau- und unterirdische Bodendenkmale wie auch bewegliche Denkmale
(siehe Scoping-Unterlage, S. 30). Entscheidend ist dabei, den raumlichen Bezug der punktu-
ellen archaologischen Daten hin zu einer Flachenbetrachtung herzustellen. Von dieser Ebe-
ne ausgehend ist eine adaquate Potentialbestimmung flr die beabsichtigte Raumwider-
standsanalyse durchgefiihrt worden. Die Rekonstruktion einer archaologischen Kulturland-
schaft berlicksichtigte dabei mdglichst alle Daten zur Landschaftsgeschichte, d. h. insbeson-
dere Ergebnisse auch jener der naturwissenschaftlichen Nachbardisziplinen. Diese Synthese
archaologischer und naturwissenschaftlicher Daten bildet die Basis fiir die abgeleiteten
archaologischen Potentiale. Konkret wurden die seit der letzten Eiszeit anndhernd unveran-
derten naturrdumlicher Daten (Bodenart, Bodentyp, Relief, Gewassersystem) einbezogen,
die sich im Untersuchungskorridor fir die A 22 unterscheiden. In Ermangelung einer fla-
chendeckenden kulturhistorischen (chronologischen) Einordnung der Fundstellen auf der
Grundlage der Allgemeinen Denkmal Datenbank (ADABweb) bzw. der zusatzlichen Daten-
bestande in den Kommunalarchaologien fihrt die hier angewendete Untersuchungsmethode
in Zusammenhang mit der Analyse der naturrdumlichen Bedingungen einzelner Land-

schaftsbereiche des Untersuchungsgebietes zu einer archaologischen Potentialkarte, deren
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Struktur und Intensitat die Bestimmung von Raumwiderstanden entlang einer moéglichen

Trassenfuhrung der kiinftigen Bundesautobahn A 22 zulasst.

Im Hinblick auf die Raumwirksamkeit und die kulturelle Wertigkeit wurde zunachst der jetzige
Erfassungszustand (Ist-Zustand) der archaologischen Denkmale mit ihren aussagekraftigen
Merkmalen im Geldnde bzw. Untersuchungsgebiet ermittelt. Dies ermdglicht eine erste Ab-
schatzung potentieller Auswirkungen der Planungen zur A 22. Erganzend erfolgt die Festle-
gung von Indikatoren und Kriterien zur ndheren Einschatzung und Differenzierung der er-
fassten Daten. Diese orientieren sich am aufieren Erscheinungsbild des archaologischen
Denkmals. Die nachfolgend aufgefiihrten Kriterien sind in unmittelbarer Wechselbeziehung
zueinander zu betrachten. Grundlage einer formalen Bewertung ist neben der Einzelbetrach-
tung eines Denkmals immer auch die Gegentiberstellung mit anderen archaologischen Quel-
len:

e kulturhistorischer Zeugniswert

e Erhaltungszustand

e Seltenheitswert

¢ Regionaltypischer Wert/Regionales Identitatsmerkmal

e Funktionsbeurteilung

e Sensorielle Dimension

e Wert der raumlichen Zusammenhange und Beziehungen
e Ausstrahlungswert oder Ausstrahlungseffekt

e Kunstlerischer Wert

e Schutzstatus

10.2 Ergebnisse

Mit Ausnahme des Gebietes der Wesermarsch lassen sich fir die restlichen Regionen im
Hinblick auf den Raumwiderstand einige generalisierende Aussagen treffen. Ganz deutlich
zeigt sich, dass die grof’e Mehrzahl der Fundplatze auf den Geestriicken und -inseln liegt. In
diesen Bereichen weisen hauptsachlich die zu den tiefer gelegenen, feuchteren Regionen
hin abfallenden Hangsituationen den reichsten Fundniederschlag auf. Die Wahl eines sol-
chen Standortes als Siedlungsplatz stellte die bestmdégliche Nutzung der lokalen naturrdum-
lichen Gegebenheiten dar. Wirtschaftsflachen aus dem weiteren Zusammenhang der Eisen-

produktion bzw. -verarbeitung sind auf Grund der natlrlichen Rohstoffvorkommen des Ra-
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seneisenerzes in den Niederungen und Niedermooren zu erwarten. Dies bestatigen an-
schaulich mehrere als Eisenproduktionsstatte beschriebene Fundplatze oder Schlackenfun-
de in der Umgebung von Basdahl, zwischen Beverstedt und Lohe und sidwestlich von OI-
dendorf. Die Wesermarsch nimmt eine Sonderstellung hinsichtlich der naturraumlichen Vor-
aussetzungen fur eine Niederlassung ein. Es wurden nicht die bestmdglichen Bedingungen
gesucht, sondern diese wurden mit dem Wurtenbau erst geschaffen. Es werden 46 hochbe-
deutende archaologische Kulturlandschaftsbereiche eingestuft sowie Bereiche mit unter-

schiedlichem Raumwiderstand.
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1 Landwirtschaftlicher Fachbeitrag (Stufe 1)

111  Allgemeines

Im August 2005 beauftragte die Niedersachsische Landesbehdrde fir Strallenbau und Ver-
kehr (NLStBV) in Hannover die heutige Landwirtschaftskammer Niedersachsen mit der
Erstellung eines landwirtschaftlichen Fachbeitrages zur A 22 Planung (Landwirtschaftlicher
Fachbeitrag — Stufe 1 — Bewertung des Untersuchungsraumes) in dem Untersuchungs-
raum der Umweltvertraglichkeitsstudie. Gleichzeitig wurde festgelegt, dass mit dem Vorlie-
gen der Trassenvarianten fir die A 22 ab Frihjahr 2006 in einem weiteren Bearbeitungs-
schritt das Variantenspektrum hinsichtlich landwirtschaftlicher Kriterien zu untersuchen sei
(Landwirtschaftlicher Fachbeitrag — Stufe 2 — Variantenvergleich). Beide Gutachten
dienen der Vorbereitung des Raumordnungsverfahrens und liefern aus landwirtschaftlich -

fachlicher Sicht Abwagungsmaterial zur Trassenauswahl.

11.1.1 Landwirtschaftlicher Fachbeitrag — Stufe 1 (Bewertung des Untersuchungs-

raumes)

Ziel des landwirtschaftlichen Fachbeitrages — Stufe 1 ist es, die landwirtschaftlichen Belange
schon frihzeitig — in der Phase der Variantenermittlung — durch die Darstellung des landwirt-

schaftlichen Raumwiderstandes in die Gesamtplanung einflieRen zu lassen.

Der Untersuchungsraum hat eine Grofie von ca. 112.000 ha. In diesem Untersuchungsraum
sind die aus landwirtschaftlicher Sicht besonders empfindlichen Gebiete und Bereiche zu

kennzeichnen.

Der Bau von Verkehrswegen stellt grundsatzlich eine wesentliche Belastung fir die Land-
wirtschaft dar. Die Betroffenheit der Landwirtschaft durch eine Stralenplanung wird im We-
sentlichen durch folgende Kriterien verursacht:

¢ Entzug von Bewirtschaftungsflachen und Hofanlage (Flachenverlust)
e Zerschneidung von Bewirtschaftungsflachen (Flachenzerschneidungen)

e Trennwirkung der StralRentrasse zwischen Hofanlage und Bewirtschaftungsflachen (Um-

wege- und Arrondierungsschaden)

82 r; Niedersachsische Landesbehorde fur Stralkenbau und Verkehr



p: . Erlauterungsbericht (gleichzeitig allgemein verstandliche [ =
Niedersachsen Zusammenfassung gemal § 6 UVPG) zum ROV der Kistenautobahn A 22 m

e Kompensationsmaflinahmen fir die durch die Strale ausgeldsten Eingriffe in Natur und

Landschaft (Flachenentzug oder Bewirtschaftungsauflagen)

o Infrastrukturelle Auswirkungen

Die einzelbetrieblichen Auswirkungen kénnen bis hin zur existenziellen Bedrohung der Be-
triebe gehen. Das landwirtschaftliche Konfliktpotenzial ist durch landwirtschaftliche Betrof-
fenheitsanalysen zu untersuchen. Diese kénnen in der auf die Linienbestimmung folgenden

Entwurfaufstellung bearbeitet werden.

Im Fachbeitrag ist eine Ubersicht der verschiedenen Flurneuordnungsverfahren im Untersu-
chungsraum integriert worden, um auf eine Verbesserung der Agrarstruktur im landlichen
Raum in der Vergangenheit und Gegenwart hinzuweisen. Die Behdérden fir Geoinformation,
Landentwicklung und Liegenschaften haben die in der Vergangenheit abgeschlossenen bzw.

derzeit laufenden Flurbereinigungsverfahren Ubermittelt.

Landwirtschaft im Untersuchungsraum
Im Untersuchungsgebiet kommen hauptsachlich Geest-, Moor- und Marschbdden vor. Zu
beachten sind haufige kleinrdumige Wechsel der Boden- und Wasserverhaltnisse, die sich

auf die landwirtschaftliche Nutzungseignung und naturliche Ertragsfahigkeit auswirken.

Zur landwirtschaftlichen Gewichtung der Boden werden in diesem Fachbeitrag die Boden-
schatzungsdaten fur Acker- und Grinland eingearbeitet, die die Ertragsfahigkeit landwirt-

schaftlich und gartnerisch genutzter Béden mit Wertzahlen bis zu 100 Punkten erfassen.

Die Bodenwertzahlen/Ertragsmesszahlen (EMZ) sind nach einheitlichen Schatzungsrahmen
von der Kataster- und Finanzverwaltung fir jede Flache erfasst worden und dienen dort als
Grundlage fir die steuerliche Einheitswertermittlung. Diese einzelflachenbezogenen Daten
fur Acker- und Grinland sind zusammengefasst als gewogenes Mittel auf Gemeindeebene
dargestellt worden. Somit werden regionalbedeutsame Unterschiede in der Bodenertragsfa-
higkeit deutlich: Die Werte schwanken zwischen 26 und 70 Punkten. Die ertragreichsten
Bdden befinden sich in den Marschen von Weser und Elbe, die ertragarmsten Bdden auf

leichten Sandstandorten der Geest.

Entsprechend der nattrlichen Standortnutzungseignung aufgrund der Boden- und Wasser-

verhaltnisse hat sich durch menschliches Wirken das heutige Nutzungsmosaik mit Acker-
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land, Grinland, Dauerkulturen und Wald herausgebildet. Die Moore und Mineralbéden mit
hohem Grundwasserstand sind in der Regel absolute Griinlandstandorte, die keine Acker-
nutzung zulassen. Der Grunlandanteil schwankt zwischen 33 % und 98 % der landwirtschaft-
lich genutzten Flache (LF) im Untersuchungsgebiet. Geringere Grunlandanteile finden sich in
Gemeinden mit ackerfahigen Geestbéden (Fredenbeck, Ebersdorf, Oldendorf). Nahezu
ausschlieBlich Grinlandnutzung kommt in der Wesermarsch vor (Ovelgdnne, Jade, Norden-
ham, Stadland). Aufgrund der gunstigen klimatischen (milde Winter, feuchte Sommer) und
bodenkundlichen (hohe Humusgehalte, Moorbdden) Standortfaktoren hat sich im Ammerland
der Gartenbau mit vielen Baumschulen etabliert. An der Unterelbe bekommt der Obstbau -
hauptséachlich mit Apfeln - eine Uberregionale Bedeutung. Neben dem zusammenhangenden
Obstanbaugebiet ,Altes Land“ kommen weitere Obstbauflachen in angrenzenden Gemein-

den (Drochtersen, Stade, GrolRenwdrden) vor.

Die im Untersuchungsraum wirtschaftenden landwirtschaftlichen Betriebe sind zu annahernd
60 % Haupterwerbsbetriebe, die ihr Einkommen Uberwiegend aus der Landwirtschaft erwirt-
schaften. In der BetriebsgréRenstruktur Iasst sich ein seit Jahrzehnten andauernder Struk-
turwandel feststellen, der sich in der Abnahme der Anzahl landwirtschaftlicher Betriebe bei
gleichzeitiger VergroRerung der verbleibenden Betriebe dufRert. Die durchschnittlichen Be-
triebsgréflen in den Gemeinden des Untersuchungsraumes schwanken zwischen 21 und
68 ha. Der kleinste Wert von 21 ha LF je Betrieb errechnet sich in der Gemeinde Bad Zwi-
schenahn. Hier ist ein groRRer Anteil von Gartenbaubetrieben vorhanden, die wegen hoher
Flachenproduktivitat mit einer vergleichsweise geringeren Flachenausstattung auskommen.
Die durchschnittlich flachenstarksten Betriebe mit 60 und mehr ha LF findet man in Gemein-
den mit weit entwickelter Agrarstruktur wie Dudenbuttel, Ebersdorf, Hipstedt, Fredenbeck,

Hammah und Lintig.

Die Viehhaltung hat in dem weitaus Uberwiegenden Anteil der landwirtschaftlichen Betriebe
im Untersuchungsraum eine wesentliche Bedeutung fur die Einkommenserzielung. Die Vieh-
besatzdichte gilt als Indiz fur die landwirtschaftliche Intensitat. Uber die Viehhaltung wird
auch in Regionen mit einer relativ geringen natirlichen Bodenertragsfahigkeit eine relativ
hohe Wertschopfung erzielt. In den Vieh haltenden Betrieben sind regional starke Unter-
schiede hinsichtlich der Intensitat der Viehhaltung festzustellen. Gewdhnlich hat eine Spezia-
lisierung auf eine oder wenige Tierarten stattgefunden. Die Rindviehhaltung ist nahezu im
gesamten Untersuchungsraum vertreten und dominiert in Gemeinden mit einem hohen

Grinlandanteil. In Gemeinden mit hoheren Ackerflachenanteilen werden auch Schweine und
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Geflugel gehalten. Die Viehbesatzdichte in GroRvieheinheiten je Hektar (GV/ha) in den Ge-
meinden schwanken von 1,15 bis 2,11 GV/ha LF im Untersuchungsraum. Die geringsten
Viehbesatzdichten errechnen sich in den Gemeinden Bad Zwischenahn, Ebersdorf, Hecht-
hausen und Drochtersen. Die hdchsten Viehbesatzdichten lassen sich in den Gemeinden

Armstorf, Lintig, Lamstedt, Hollnseth und Didenbdttel feststellen.

Innerhalb des gesamten Untersuchungsgebietes erbringt die Landwirtschaft nach der volks-
wirtschaftlichen Gesamtrechnung einen im Vergleich mit dem Land Niedersachsen (ber-
durchschnittlichen Beitrag zur Bruttowertschépfung. Zur regionalen Differenzierung der wirt-
schaftlichen Leistungsfahigkeit der Landwirtschaft |&sst sich der statistisch errechnete Wert
des Standarddeckungsbeitrages je Hektar landwirtschaftlich genutzter Flache in einer Ge-
meinde heranziehen. Die hdchste Wertschépfung erreichen Gemeinden mit Gartenbaube-
trieben (Baumschulen) wie Bad Zwischenahn, Westerstede, Wiefelstede und Rastede ge-

folgt von Gemeinden mit hoher Viehbesatzdichte wie Lamstedt.

11.2 Methodik

11.2.1 Allgemeiner landwirtschaftlicher Raumwiderstand

Die vorher aufgefihrten Kriterien zur Beschreibung der Landwirtschaft werden hinsichtlich
ihrer Empfindlichkeit gegenliber dem Vorhaben gewichtet und mit unterschiedlichen Ver-
gleichswerten belegt. Damit wird ein Indiz fur den allgemeinen landwirtschaftlichen Raumwi-
derstand geliefert. Die allgemeine Betroffenheit der landwirtschaftlichen Nutzung aller im
Korridor befindlichen 58 Kommunen durch den Bau der A 22 wird mittels der folgenden

Bewertungskriterien und der entsprechenden Gewichtung bestimmt.

Bodengute aufgrund der durchschnittlichen Ertragsmesszahl 20 %
Dauergrinlandanteil 15 %
Durchschnittliche BetriebsgréRen 10 %
Viehbesatzdichte (GV/ha) 10 %
Standarddeckungsbeitrag 45 %

Bei allen Bewertungskriterien werden bei der Verteilung sechs Klassen gebildet. Zusam-
mengefasst werden die Ergebnisse im so genannten ,Vergleichswert des allgemeinen land-
wirtschaftlichen Raumwiderstandes®. Diese Zusammenfassung ist in der Karte 11-1

(1. Stufe) ,Allgemeiner landwirtschaftlicher Raumwiderstand” abgebildet:
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Karte 11-1: »Allgemeiner landwirtschaftlicher Raumwiderstand®

(entspricht Karte 07 des landwirtschaftlichen Fachbeitrags Stufe 1)
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Insgesamt ergibt sich der niedrigste ermittelte Vergleichswert von 1,5 fur die Gemeinde

Ebersdorf. Den hochsten ermittelten Vergleichswert von 3,9 hat die Gemeinde Zetel.

Diese erste landwirtschaftliche Raumwiderstandskarte (Karte 07) ist ein allgemeines Indiz fir
die Empfindlichkeit und Betroffenheit der Landwirtschaft in einer Region hinsichtlich aul3er-
landwirtschaftlicher Planungen. Dabei deuten mindestens die drei hdchsten Vergleichswerte
auf Gebiete hin, in denen Landnutzungskonflikte mit der Landwirtschaft schwieriger zu 16sen
sind. Es ergibt sich aus der raumlichen Verteilung der Vergleichswerte ein geringerer Raum-
widerstand entlang des Sidkorridors zwischen Weser und Elbe. Hinsichtlich des Teilraumes
zwischen Westerstede und dem Wesertunnel wird - vom Siuden des Landkreises Friesland
abgesehen, wo u.a. ein hoher Viehbesatz mit den hohen Vergleichswerten korreliert, - durch
den allgemeinen landwirtschaftlichen Raumwiderstand aufgrund der grof’en Anteile der
Gemeinden am Untersuchungsraum bei gleichzeitiger Einheitlichkeit der Vergleichswerte

kein entscheidender Hinweis auf die Variantenplanung gegeben.

11.2.2 Spezieller landwirtschaftlicher Raumwiderstand

In einer weiteren Karte ,Spezielle landwirtschaftliche Raumwiderstandskarte® (nicht
veroffentlicht, siehe hierzu unten) werden die konkreten landwirtschaftlich - agrarstrukturellen
Gegebenheiten flachendeckend fur den Untersuchungsraum aufgezeigt. Erfasst wurden
diese konkreten Hinweise u.a. Uber Befragungen von Ortsvertretern der Kreislandvolkver-
bande. Aufgrund der Datenerhebung kénnen fur den Untersuchungsraum die Nutzungsan-
spriche der Landwirtschaft hinsichtlich ihrer Betriebsstandorte, der hofnahen Futterflachen
(Weideflachen) und besonderen strukturverbesserten Flachen herausgearbeitet werden.
Diese sind den aufierlandwirtschaftlichen Ansprichen, hier der Stralenbauplanung, gegen-
Uberzustellen. Insgesamt sind ca. 1.600 Standorte im Untersuchungsraum ausgemacht
worden, auf denen das landwirtschaftliche oder gartenbauliche Einkommen eine Rolle fir die
Existenz spielt. In der genannten Anzahl sind 56 Betriebe des Gartenbaus einschliellich
Baumschulen sowie Obstbaubetriebe enthalten. Allein 31 Betriebe der Baumschulwirtschaft
sind im Untersuchungsraum im Landkreis Ammerland gelegen. Im Osten des Untersu-
chungsraumes sind in den Gemeinden Hechthausen, Drochtersen und der Stadt Stade
insbesondere Obstbaubetriebe vorhanden. Grundsatzlich sind die aufgezeigten Standorte in
der Variantenplanung besonders zu beriicksichtigen. Sie bedeuten einen sehr hohen land-

wirtschaftlichen Raumwiderstand.
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Die Karte ,Spezielle landwirtschaftliche Raumwiderstandskarte“ kann aus datenschutzrecht-
lichen Grinden nicht veroffentlicht werden, da Rickschliisse auf die Betriebe und deren
Flachenausstattung mdglich sind. Es handelt sich um personen- und unternehmensbezoge-

ne Daten mit sehr hoher Schutzwirdigkeit.
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Teil C Entwicklung und Bewertung der Varianten
12 Entwicklung des Variantenspektrums

121 A 22 im Bedarfsplan fiir die BundesfernstraBen 2004

In der Karte des Bedarfsplans fur die Bundesfernstra3en 2004 ist der Verlauf der A 22 von

der A 28 durch den Wesertunnel bis zur geplanten Elbquerung bei Drochtersen dargestellt.

Bei der Entwicklung dieser Linie des Bedarfsplans wurde ein moglichst direkter Verlauf von
der A 28 bei Westerstede durch den Wesertunnel (B 437) Uber Bremervorde zum geplanten
Elbtunnel bei Drochtersen angestrebt. Dabei wurden insbesondere die bestehende ge-
schlossene Bebauung und die zu der Zeit ausgewiesenen Natura 2000-Gebiete als Tabufla-
chen bertcksichtigt. Dazu kamen die Ergebnisse der Untersuchungen zur Kistenautobahn
aus den 70er Jahren (siehe Kapitel 3.1). Diese Linie des Bedarfsplans war der Ausgangs-
punkt firr die Uberlegungen zur Festlegung des Untersuchungsraumes (zur ,Entwicklung des

Untersuchungsraums* siehe Kapitel 7).

In der Antragskonferenz am 7. Juni 2005 wurde ein Untersuchungsraum vorgestellt, in dem
mdogliche Trassen flr die A 22 untersucht werden sollten. In der Antragskonferenz wurden
die folgenden Festlegungen beziglich der vom Antragsteller vorzulegenden Unterlagen flr
das nachfolgende ROV, und hier insbesondere der Festlegung des raumlichen und inhaltli-
chen Untersuchungsrahmens fir die zu erstellenden Raum- und Umweltvertraglichkeitsstu-

dien gemacht:

12.2 Nullvariante

Die Untersuchungen muissen eine Nullvariante enthalten. Die Nullvariante beschreibt die
Auswirkungen bei Nichtverwirklichung des Vorhabens und stellt damit den methodischen
unerlasslichen Vergleichsfall dar, um die Auswirkungen der Autobahn feststellen zu kdnnen.

Die Nullvariante gilt jedoch nicht als Planungsvariante.

Die Verkehrsuntersuchung beinhaltet daher eine Nullvariante als sogenannten ,Bezugsfall.
Die wesentlichen Umweltauswirkungen des Bezugsfalls sind in den Anlagen 7 Und 8 der

Umweltvertraglichkeitsstudie dargestellt. Positive Umwelteffekte durch Verlagerung des
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Verkehrs von bestehenden Strallen auf die zuklnftige Autobahn wurden nicht speziell ermit-
telt.

12.3 Abgrenzung des Untersuchungsraumes, weitere Varianten

Da der Wesertunnel bereits besteht und der Elbtunnel planerisch gesichert ist, beschrankte
sich die Untersuchung zur Trassenfindung auf die Varianten, fur die diese beiden Flussque-

rungen sinnvoll nutzbar sind.

Die Suche nach einer neuen Weserquerung ware unverhaltnismalig, weil fir den Bau des
Wesertunnels bereits erhebliche 6ffentliche Mittel investiert wurden und die an den Tunnel
anschlielenden Stral’en auf ca. 8 km Lange flur die A 22 so vorgepragt sind, dass eine
ganzliche Neuplanung wirtschaftlich unzumutbar ist. Detaillierte Informationen zur Weser-

querung sind in Kapitel 6.2 beschrieben.

Die Trassierung der Tunnelanschlussstrecken auf der B 437 ist in Bezug auf die Umwelt-

auswirkungen als glnstigste Lésung anzusehen.

Gemeinsam mit dem Land Schleswig-Holstein ist die Elbquerung im Verlauf der A 20 plane-
risch gefunden und gesichert worden. Ausgehend von dieser Elbquerung ist der Verlauf der
A 22 in verschiedene Richtungen mdéglich, so dass planerisch ein geniigend grofter Untersu-
chungsraum eroéffnet wird. Eine grundsatzlich andere Elbquerung ist raumordnerisch nicht
sinnvoll. Die Begriindungen dazu sind in der Landesplanerischen Feststellung fir die A 20
von der A 26 bei Stade bis zur Elbe vom 9. Februar 2004 dargelegt.

Der Untersuchungsraum wurde aufgrund der Ergebnisse der Antragskonferenz um die fol-
genden zwei kleinrdumigen Erweiterungen erganzt, um weitere Varianten in die Abwagung

einbeziehen zu kénnen.
» QOstlich von Westerstede wurde der Untersuchungsraum nach Siden erweitert, der
Bereich von Wiefelstede bis Lehmden blieb wegen der dichten Bebauung ausge-

spart.

= QOstlich von Beverstedt wurde der Untersuchungsraum nach Siiden und Osten er-

weitert.

Folgenden Vorschlagen zur Erweiterungen des Untersuchungsraumes, wurde nicht entspro-

chen:
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= Eine Erweiterung des Untersuchungsraumes nach Siden sidwestlich von Jade
war nicht erforderlich, weil die sehr dichte Streubebauung im Raum Delfshausen
eine sinnvolle Trassierung unmoglich macht. Eine noch weiter sudlich verlaufende
Trasse wirde nicht mehr zu einer erheblichen Verbesserung der gro3raumigen

Verkehrsanbindung von Wilhelmshaven beitragen und ist deshalb nicht sinnvoll.

= Das Gleiche gilt fur eine Trassierung entlang bzw. im Verlauf der B 211 einschliel3-
lich der Ortsumgehung von Brake. Auch hier ist eine sinnvolle Trassierung durch
den Bereich Delfshausen nicht mdglich. Eine den Verlauf der B 211 noch weiter
nach Siden verfolgende A 22 ware fir die Uberregionalen Funktionen der A 22
nicht sinnvoll, da die Anbindung an die A 28 zu weit im Suden erfolgen wirde um
zu einer erheblichen Verbesserung der grofiraumigen Verkehrsanbindung von
Wilhelmshaven beizutragen und ist deshalb nicht sinnvoll. Hinzu kdmen unlésbar
erscheinende Probleme im Bereich Rastede-Loy hinsichtlich der Bebauungsstruk-
tur und der FFH-Gebiete.

» Eine Ausweitung des Untersuchungsgebietes im Raum Drochtersen bis zur B 495
war nicht erforderlich, weil damit eine relativ weite ndrdliche Fihrung der A 22 ver-
bunden gewesen ware, die aufgrund der bestehenden Naturschutzflachen und der

dichten Streubesiedlung keine Trassierungsvorteile erbracht hatte.

» Die Einbeziehung der Rotschlammdeponie bei Stade war nicht erforderlich, da ei-
ne Trasse dort zu bautechnischen und Problemen der Entsorgung fihren wirde.
Zudem ergibt sich durch die angrenzende Wohnbebauung und Naturschutzflachen

keine gunstigere Trassenfihrung als im Norden und Stden der Deponie.

* Die Anlehnung der A 22 an die B 73 mit einer Anbindung an die A 27 im Raum
Cuxhaven ist wegen des weit nach Norden fiihrenden Verlaufs hinsichtlich der u-

berregionalen Funktionen der A 22 nicht sinnvoll.

12.4 Entwicklung von Varianten

Auf der Grundlage des in der Antragskonferenz abgestimmten Untersuchungsraumes wur-

den in der zweiten Halfte des Jahres 2005 Varianten fiir die A 22 entwickelt.

12.5 Methodik

Die wesentlichen Raumwiderstande im Untersuchungsraum werden getrennt in den Unter-

suchungsraum Weser-West und den Untersuchungsraum Weser-Ost jeweils schutzgutbezo-

r; Niedersachsische Landesbehorde fur Stralkenbau und Verkehr 91



p: . Erlauterungsbericht (gleichzeitig allgemein verstandliche [ =
Niedersachsen Zusammenfassung gemal § 6 UVPG) zum ROV der Kistenautobahn A 22 m

gen zusammengefasst, um die Problembereiche, die bei der Linienfindung die schwierigsten

Barrieren darstellen, aufzuzeigen.

Neben dem in der Raum- und Konfliktanalyse ermittelten Gberschlagigen Raumwiderstand
werden hier zusatzliche Kriterien aus der Bestandsermittiung und -bewertung herangezogen,
um den Raumwiderstand weiter zu vertiefen und radumlich zu konkretisieren. Die wesentli-

chen Raumwiderstande sind in Kapitel 8.2 beschrieben.

12.5.1 Ableitung relativ konfliktarmer Korridore

Methodisches Vorgehen

Aufgrund des insgesamt hochwertigen Untersuchungsraumes kénnen nicht Uberall relativ
konfliktarme Korridore im Untersuchungsraum abgeleitet werden. Die Korridore werden nach
Moglichkeit so abgegrenzt, dass Uber alle Schutzglter hinweg ein moglichst geringes Kon-

fliktpotenzial erreicht wird.

Bei der weiteren Eingrenzung konfliktarmer Korridore als Grundlage fur die Entwicklung
mdoglicher Trassenvarianten werden neben den eigentlichen UVP-Schutzgitern in einem
zweiten Schritt die Ergebnisse der eigenstandigen Fachguten zu Landwirtschaft, Kulturland-
schaft und Archaologie einbezogen. Auf diesen Ergebnissen und auf den in Kapitel 3.2.5
beschriebenen Einflissen aus der Online-Beteiligung und der Ausweisung eines EU-Vogel-
schutzgebietes aufbauend, wird das abschlieRend zu untersuchende Variantenspektrum
entwickelt. Abbildung 12-1 verdeutlicht die Vorgehensweise. Die Korridore sind in Kapitel 6

der Anlage 2 zur UVS beschrieben.

Bei der Variantenentwicklung wurden raumliche Empfindlichkeiten einzelner Schutzguter
bertcksichtigt. Ausgewahlt wurden Schutzglter der UVS und Vorranggebiete aus den Regi-
onalen Raumordnungsprogrammen (RROP) mit hoher und sehr hoher Empfindlichkeit. Der
Umfang der Inhalte wurde gegenuber denen zur Festlegung des Untersuchungsraums noch
erganzt und aktualisiert. Die entsprechenden Karten wurden Ende Januar 2006 veréffentlicht

und ins Internet gestellt.
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Abbildung 12-1: Ableitung konfliktarmer Korridore

Ableitung relativ konfliktarmer Korridore unter Beriicksichtigung

Stufe 1 der Raumwiderstande der UVP-Schutzgiiter

v

Stufe 2 Weitere Eingrenzung konfliktarmer Korridore unter Beriicksichtigung
der Raumwiderstidnde aus den Fachgutachten
(Landwirtschaft, Kulturlandschaft, Archaologie)

v

Stufe 3 Entwicklung des Variantenspektrums innerhalb der Korridore

Neben den in diesen Karten dargestellten Schutzgutern und Vorranggebieten, den bebauten
und in Bebauungsplanen (B-Planen) ausgewiesenen Flachen und ggf. den jeweils notwendi-
gen Abstéanden dazu waren jeweils die Stufen 1 der Landwirtschaftlichen Fachbeitrage (Kor-
ridoruntersuchung) und der archaologischen und kulturlandwirtschaftlichen Untersuchungen
und die trassierungstechnischen Rahmenbedingungen flr die Variantenentwicklung zu be-

rucksichtigen.

In dieser Phase der Linienfindung lagen einzelne Abschnitte der Varianten am Rand oder
auch auflerhalb des festgelegten Untersuchungsraumes. Da die Abweichungen nur klein-
raumig waren, konnte mit Zustimmung der Regierungsvertretung auf eine erganzende Ab-

stimmung Uber den Untersuchungsrahmen verzichtet werden.

Ende Januar 2006 wurde das entwickelte Variantenspektrum verdffentlicht und ins Internet
gestellt. Ab Marz 2006 waren Stellungnahmen zu dem veréffentlichten Variantenspektrum im

Rahmen der ersten Stufe der Online- Beteiligung maoglich.

12.6 Uberarbeitung des Variantenspektrums aufgrund der Online-

Beteiligung

Die fiir eine Uberarbeitung des Variantenspektrums relevanten Hinweise und Anregungen
aus der Online-Beteiligung (dies gilt auch flr schriftlich eingegangene Stellungnahmen und
auch z.B. flr von Gemeinden und Landkreisen Ubergebene Stellungnahmen von Privatper-
sonen) wurden im Frihjahr 2006 ausgewertet, in alternativen Variantenverlaufen dargestellt

und den Gutachtern zur Einschatzung und Bewertung Ubergeben. Schwerpunkte der Hin-

r; Niedersachsische Landesbehorde fur Stralkenbau und Verkehr 93



o 8 Erlauterungsbericht (gleichzeitig allgemein verstandliche o
ol . I
Niedersachsen Zusammenfassung gemal § 6 UVPG) zum ROV der Kiistenautobahn A 22 m

weise zur Variantenbearbeitung waren Forderungen nach dem Entfall oder der Verschiebung

von Varianten aufgrund

= personlicher Betroffenheit

= von vermeintlicher oder tatsachlicher Betroffenheit schutzenswerter Bereiche
= zur Minderung oder Vermeidung von Eingriffen in die Agrarstruktur

= zur Minderung oder Vermeidung von Immissionen

= zur Minderung oder Vermeidung von zu erwartenden Problemen bei der

Baudurchfihrung (Baugrund)

Dort, wo die gesamtplanerische Abstimmung mit Beteiligung der Gutachter Vorteile fir die
alternativen Variantenverlaufe ergab, haben diese die bisherigen Variantenverlaufe ersetzt.
So wurden neue Variantenabschnitte im Bereich Conneforde, der Wapelniederung, im Be-
reich Lehmdermoor (zwdlf Apostel) und im Bereich Wollingst-Hipstedt aufgrund der Online-
Beteiligung entwickelt. Weitere Vorschlage wurden gesamtplanerisch nachteilig bewertet und

nicht in die Planung tbernommen.

Die drei bis zur Online- Beteiligung entwickelten Linien im Bereich Loxstedt wurden aus Sicht
der Umwelt (insbesondere die sudliche Linie) und stadtebaulich als problematisch einge-

schatzt. Daher wurde intensiv nach anderen Moglichkeiten gesucht.

Die ndrdliche Linie (ndrdlich Loxstedt) wurde optimiert und damit insgesamt vertraglicher.
Daneben wurden Alternativen im Bereich Loxstedt entwickelt, aber nach einer gesamtplane-

rischen Grobbetrachtung verworfen:

Der kleine Korridor zwischen dem FFH-Gebiet Stoteler See und dem FFH-Gebiet Stoteler
Moor kdnnte eine Trasse aufnehmen. Allerdings lage die A 22 dort direkt an den Randern
der FFH-Gebiete, eine Beeintrachtigung der Erhaltungsziele ist anzunehmen. Die A 22 hatte
eine sehr hohe Trennwirkung bezlglich der Wanderbewegungen der Fauna. Vor dem Hin-
tergrund der FFH-Problematik ist dies keine geeignete Alternative. Dazu kdme, dass das
notwendige Autobahnkreuz A 22/A 27 vollstandig aullerhalb der FFH-Gebiete gebaut wer-
den musste. Die A 27 ware nach Westen zu verschwenken, Holte wirde durch die Autobah-

nen und das Autobahnkreuz fast vollstandig Gberbaut.
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Die sldliche Umfahrung des FFH-Gebiets Stotelermoor/Kénigsmoor ist wegen der Abnahme
der verkehrlichen Wirkung auch in Bezug auf das Container-Terminal Bremerhaven von
vornherein ungeeignet. Durch den mindestens 4,5 km langen Versatz auf der A 27 in Rich-
tung Suden wirde die A 22 fur die Kraftfahrer, die Bremerhaven aus Richtung Osten errei-
chen oder in diese Richtung verlassen wollen (auch Verkehre des Container-Terminal Bre-
merhaven), deutlich an Attraktivitat verlieren und ihre Bindelungsfunktion nicht Gbernehmen.
Die Fahrstrecke auf der A 22 und der A 27 wirde sich fir diese Verkehrsbeziehungen um
mindestens 12 km verlangern. Die B 71 wiirde dann zwischen der A 27 und der A 22 bei
Beverstedt im Vergleich zum Bezugsfall nur wenig entlastet, der Schwerverkehr wiirde sogar
um bis zu 25 % zunehmen. Bei Verwirklichung der Vorzugstrasse ist in diesem Abschnitt der
B 71 nur noch mit einem durchschnittlichen Verkehr von ca. 3.100 bis 5.900 Kfz/24h im
Prognosejahr 2020 zu rechnen — statt heute von ca. 7.900 bis 11.700 Kfz/24h und im Be-
zugsfall (ohne A 22) im Prognosejahr 2020 von ca. 10.400 bis 13.400 Kfz/24h. Die Ortslagen
an der B 71 zwischen der A 27 und der A 22 bei Beverstedt kdnnen bei einer Flhrung der
A 22 nach der Vorzugsvariante somit wesentlich starker entlastet werden. Auf Grund der
geringeren Blndelungswirkung der A 22 bei einer stdlichen Umfahrung des FFH-Gebiets
Stotelermoor/Kénigsmoor wirde die A 22 zwischen A 27 und Beverstedt mit ca.
18.600 Kfz/24h (davon ca. 3.900 Lkw/24h) deutlich geringer belastet werden als bei Verwirk-
lichung der Vorzugstrasse (ca. 24.600 Kfz/24h, davon ca. 7.200 Lkw/24h).

12.7 Uberarbeitung des Variantenspektrums aufgrund laufender Untersu-
chungen sowie der Ausweisung des Vogelschutzgebietes

Neben den Hinweisen und Anregungen aus der Online-Beteiligung waren Variantentberar-
beitungen (Optimierungen) aus Zwischenergebnissen der laufenden Untersuchungen abzu-
leiten. Bei zunehmender Dichte des Materials und Untersuchungstiefe ergaben sich Hinwei-
se auf Variantenoptimierungen, die zu einer verbesserten Bewertung fuhren. Im Wesentli-
chen wurden Optimierungen, teils unter Berlicksichtigung von Hinweisen aus der Online-
Beteiligung, bei Wehden-Elmlohe, Hipstedt und im Bereich des ,Weiltes Moors* bei Stade
durchgeftihrt.

Im Herbst des Jahres 2006 erhielt die NLStBV Kenntnis vom ,Nachmeldevorschlag fur das
Vogelschutzgebiet V 64 Marschen am Jadebusen“ im Rahmen der Umsetzung der Vogel-
schutz-Richtlinie der EU (79/409/EWG) in Niedersachsen. Die Flache ist in der Ubersichts-
karte im Maf3stab 1:125.000 und im Lageplan 1:25.000, beides Anlagen zum Erlauterungs-
bericht, als Natura 2000 Gebiet dargestellt.
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In der internen Abstimmung mit den Gutachtern der UVS wurde festgestellt, dass fir Varian-
tenabschnitte, die das Vogelschutzgebiet queren, absehbar keine Realisierungsmdglichkeit

gesehen wurde und wird, sofern, wie hier gegeben, eine Alternative vorliegt.

Auf dieser Grundlage waren alle Variantenabschnitte durch das Vogelschutzgebiet auf-
zugeben und in Zusammenarbeit mit den Gutachtern andere Lésungen zu entwickeln. In
Blatt 2 der ,Ubersichtskarte zum Erlauterungsbericht* im MaRstab 1:125000 ist das
ursprungliche und Anfang 2006 verdffentlichte Variantenspektrum in diesem Bereich darge-
stellt. In Blatt 1 der ,Ubersichtskarte zum Erlauterungsbericht‘ im MaRstab 1:125000 ist das

Uberarbeitete, aktuelle Variantenspektrum abgebildet.

Hinweise auf weitere Variantenoptimierungen gab es zu der Zeit nicht, so dass die Gutachter
die Untersuchungen mit dem bis dahin gesamtplanerisch abgestimmten Variantenspektrum
weiterbearbeiten konnten. Das entwickelte Variantenspektrum ist in den beigefligten Karten

und Planen dargestellt.

Im Fruhjahr 2007 ergab sich aus den ermittelten Verkehrsprognosezahlen fiir die Hauptvari-
anten im Nordkorridor fur den Teilabschnitt der A 27 zwischen der AS Bremerhaven-Wulstorf
und der AS Bremerhaven-Uberseehafen ein Ausbaubedarf von vier auf sechs Fahrstreifen.
Der Ausbau von einem Regelquerschnitt mit 29,5 m Kronenbreite (RQ 29,5) auf den RQ 36
der RAA wurde im Verlauf der bestehenden Autobahntrasse erfolgen. Zunachst wird von
einem beidseitigen (symmetrischen) Ausbau der A 27 ausgegangen, dies betrifft auch die

Moorbriicke nordlich der AS Bremerhaven-Mitte.

12.8 Ableitung der Hauptvarianten aus dem Variantenspektrum

Aus dem Variantenspektrum wurden in mehreren Schritten die Hauptvarianten herausgear-
beitet. Durchgehende Untersuchungen fir alle méglichen Streckenverlaufe zwischen der
A 28 und der Elbquerung hatte eine Vielzahl unterschiedlicher Varianten bedeutet. Dies hatte
in diesem Planungsstadium zu einem unangemessenen Untersuchungsaufwand gefuhrt.
Das Variantenspektrum wurde daher zunachst in Variantenabschnitte aufgeteilt. Jeder Vari-
antenabschnitt ist durch zwei Gelenkpunkte begrenzt und hat eine nur einmal vergebene
dreistellige Nummer. Gelenkpunkte (GP) sind dort gesetzt, wo sich das Variantenspektrum
verzweigt und haben eine zweistellige Nummer. Im Westen und Osten der Weser beginnt die

Nummerierung der GP jeweils mit 1. Dies war deswegen maoglich, weil das Variantenspekt-
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rum durch den Zwangspunkt der bestehenden Weserquerung, durch den alle Varianten
verlaufen mussen, fir die Untersuchungen in einen West- und einen Ostteil (bezogen auf die
Weser) getrennt werden konnte. Die Besonderheiten dieser Trennung fur die Verkehrsunter-
suchung sind dort beschrieben. In der Ubersichtskarte zum Erlauterungsbericht und in den
Lageplanen sind die Gelenkpunkte und Variantenabschnitte mit ihren Nummern dargestellt.
Variantenabschnitte auf den bestehenden Autobahnen A 27, A 28, A 29 und der Weserque-
rung sowie auf den geplanten Autobahnen A 20 und A 26 haben ebenfalls eine einmalige

dreistellige Nummer.

In der Anlage zu Teil D dieses Erlauterungsberichts ist zunachst die Methode der Ermittlung
der Hauptvarianten Uber Abschnitts-, Teilabschnitts- und Untervariantenvergleiche beschrie-
ben. Im Anschluss werden die gesamtplanerischen Vergleiche mit den Kriterien Umwelt,

Landwirtschaft und Kosten durchgeflihrt.

Fur die jeweils nachste Ebene der einzelnen Untersuchungen wurden die zuvor gesamtpla-
nerisch ermittelten Ergebnisse Ubernommen. So wurden die Untervariantenvergleiche in den
einzelnen Untersuchungen mit den zuvor gesamtplanerisch als sinnvoll ermittelten Abschnit-
ten durchgefuhrt und die Hauptvariantenvergleiche in den einzelnen Untersuchungen mit den
zuvor gesamtplanerisch als sinnvoll ermittelten Untervarianten. Die Ergebnisse in der Anlage
zu Teil D fihren am Ende zu gesamtplanerisch abgestimmten Hauptvarianten, getrennt fur
den Westteil und den Ostteil, die den verschiedenen Untersuchungen einheitlich zu Grunde

gelegt wurden.

In den nachfolgenden Kapiteln dieses Erlauterungsberichts werden die Auswirkungsprogno-
se und der Variantenvergleich fur die Hauptvarianten fur die Umwelt (Stufe Il), die Landwirt-

schaft (Stufe 2), den Verkehr, die Raumvertraglichkeit und die Kosten dargestellt.

Fir die Bewertungsebene der Hauptvarianten mit der Auswirkungsprognose und dem
Hauptvariantenvergleich waren zusatzlich eine Verkehrsuntersuchung und eine Raumver-

traglichkeitsstudie erstellt worden.

Um die unterschiedliche Vorgehensweise und Ergebnisse der Gutachten vergleichbar zu
machen, wurde eine vierstufige Werteskala entwickelt, die vereinbarungsgemal in den

verschieden Gutachten angelegt ist. Es wurde eine vierstufige Bewertung vereinbart, die fir
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die untersuchten Kriterien einen relativen Zielerreichungsgrad oder negativ ausgedriickt

Grad der Beeintrachtigung oder den Raumwiderstand ermittelt und darstellt.

Abbildung 12-2: Bewertungsschema Zielereichung/Beeintrachtigung/Raumwiderstand

sehr hohe Zielerreichung geringe Beeintrachtigung geringer Raumwiderstand
hohe Zielerreichung mittlere Beeintrachtigung mittlerer Raumwiderstand
mittlere Zielerreichung hohe Beeintrachtigung hoher Raumwiderstand

geringe Zielerreichung sehr hohe Beeintrachtigung sehr hoher Raumwiderstand

Der bei den Umweltbelangen und den Baukosten verwandte Begriff ,Wertstufe® entspricht
diesen Zielerreichungsgraden, ebenso der in den Tabellen der Landwirtschaft verwendete
Begriff ,Klasse®. Die hochste Wertstufe bzw. Klasse dieser ebenfalls vierstufigen Bewertung

ist ,sehr hoch* (Kennfarbe rot) und bedeutet eine sehr hohe Beeintrachtigung usw..
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13 Auswirkungsprognose und Variantenvergleich — Umweltvertrag-
lichkeitsstudie (UVS) Stufe Il

13.1  Auswirkungsprognose, fachliche Beurteilung und Variantenvergleich

Die Auswirkungen wurden getrennt nach Schutzgltern ermittelt und beschrieben. Hierfur
wurden zunachst in grundlegender Weise flir jedes Schutzgut alle aus den identifizierten

Wirkungspfaden abgeleiteten Auswirkungen definiert.
Die Ermittlung der Auswirkungen erfolgt Uber zwei grundsatzliche Prognosetechniken:

(1) Quantitative Bilanzierung von Flacheninanspruchnahmen, Durchschneidungslangen

oder betroffenen Schutzobjekten

(2) Fachwissenschaftlich abgesicherte Experteneinschatzung

Fur die Prognosen wurden die jeweiligen potenziellen Wirkzonen und -raume fir die einzel-
nen Schutzgutkomponenten bzw. -funktionen festgelegt. Damit werden die Auswirkungen
raumlich konkretisiert. Auf der Raumordnungsebene reicht dabei in aller Regel vereinfacht
die Angabe von pauschalierten Wirkungszonen, sofern keine exakteren Ausbreitungsmodel-
le, wie sie fur die Larm- oder Schadstoffausbreitung allgemein anerkannt sind, vorliegen.
Tabelle 13-1 zeigt einen Uberblick die potenziellen Wirkzonen, die in der Auswirkungsprog-

nose zugrunde gelegt werden.
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Tabelle 13-1: Schutzgutbezogene Wirkzonen

Wirkzone

Ausdehnung

Erlauterung/Quelle

Menschen

Trasse (Regelquerschnitt, Béschung,
Arbeitsstreifen)

51 m Gesamtbreite

Technische Vorgaben
Stralenbau

Verlarmung (Wohngebiet und Wohn-
umfeld)

Isophonen 16. BImSchV
(Zone 1)

Isophonen DIN 18005 (Zone
2)

Gesetzliche Immissions-
grenzwerte fir Tag/Nacht

Stadtebauliche Orientie-
rungswerte

Visuelle Beeintrachtigung (Wohnge-
biet und Wohnumfeld)

400 m beidseits vom Fahr-
bahnrand (Zone 1)

1.500 m beidseits vom Fahr-
bahnrand (Zone 2)

orientiert an ADAM, NOHL,
VALENTIN (1986)

Tiere

Verlarmung (Habitate empfindlicher
Tierarten)

54 dB(A)-Isophone (Zone 1)
47 dB(A)-Isophone (Zone 2)

ggf. einzelfallbezogene
Experteneinschatzung

orientiert an RECK ET. AL.
(2001), Gefahrdung von
Brut- und Rastvdgeln

Visuelle Beeintrachtigung/Beun-
ruhigung empfindlicher Tierarten

einzelfallbezogene Experten-
einschatzung

Pflanzen

Trasse (Fahrbahn, Béschung, Ar-
beitsstreifen)

51 m Gesamtbreite

Technische Vorgaben
Stralenbau

Schad- und Nahrstoffeintrag

50 m beiderseits vom Fahr-
bahnrand

/

Boden

Trasse (Regelquerschnitt, Boschung,
Arbeitsstreifen)

51 m Gesamtbreite
31 m versiegelte Flache (RQ)

10 m Arbeitsstreifen beidseits
RQ 31

Technische Vorgaben
Strallenbau

Schad- und Nahrstoffeintrag

10 m beidseits (vom Fahr-
bahnrand)

orientiert an UVS A39
(ROV)

Wasser

Trasse (Regelquerschnitt, Boschung,
Arbeitsstreifen)

51 m Gesamtbreite

Technische Vorgaben
Strallenbau

Schad- und Nahrstoffeintrag

10 m beidseits vom Fahr-
bahnrand (Zone 1)

50 m beidseits vom Fahr-
bahnrand (Zone 2)

orientiert an UVS A39
(ROV)
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Wirkzone

Ausdehnung

Erldauterung/Quelle

Luft/Klima

Trasse (Regelquerschnitt, Boschung,
Arbeitsstreifen)

51 m Gesamtbreite

Technische Vorgaben
Strallenbau

Schadstoffausbreitung (Flachen mit
Klima- und Immissionsschutzfunkti-
on)

Berechnung nach MLuS

Merkblatt der FGSV mit
Richtliniencharakter

Durchschneidung (Flachen mit
Klima- und Immissionsschutzfunkti-
on)

Durchschneidungslange in
Ifd. km

Landschaft

Trasse (Regelquerschnitt, Béschung,
Arbeitsstreifen)

51 m Gesamtbreite

Technische Vorgaben
Stralenbau

Verlarmung (Gebiete flr land-
schaftsgebundene Erholung)

50 dB(A)-Isophone tags

abgeleitet aus DIN 18005
Tag-Wert fiir Wochen-
endhausgebiete

Visuelle Beeintrachtigung

400 m beidseits vom Fahr-
bahnrand (Zone 1)

1.500 m beidseits vom Fahr-
bahnrand (Zone 2)

ggf. einzelfallbezogene
Experteneinschatzung

orientiert an NOHL (1998)

Kultur- / Sachgiiter

Trasse (Regelquerschnitt, Bdschung,
Arbeitsstreifen)

51 m Gesamtbreite

Technische
Stralenbau

Erschitterungen

einzelfallbezogene Experten-
einschatzung

/

Visuelle Beeintrachtigung

einzelfallbezogene Experten-
einschatzung

Vorgaben

Die Wirkzone "Trasse" ist bei allen Schutzgltern bzw. Schutzgutkomponenten identisch. Fir
den Regelquerschnitt RQ 31 wurde eine Gesamtbreite von 51 m angenommen. Bei den
indirekten Wirkungen etwa durch Schall- oder Schadstoffemissionen sowie bei visuellen
Storreizen wurde in Abhangigkeit vom Wirkfaktor und betroffenem Schutzgut unterschiedli-
che Wirkzonen differenziert. Die Ableitung und Begriindung dieser Wirkzonen wird in den
schutzgutbezogenen Auswirkungsprognosekapiteln vorgenommen. Aufgrund der Planungs-
ebene und dem Stand der Vorhabensplanung handelt es sich um pauschalierte Wirkzonen,

die eine lberschlagige Einschatzung der Auswirkungen ermoglichen sollen.
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Die kartenbezogene Darstellung der Auswirkungen erfolgt im MaRstab 1:25.000 (Pflanzen,
Tiere und Biotope 1:10.000) und orientiert sich an den Vorgaben der "Musterkarten flir Um-

weltvertraglichkeitsstudien im Strallenbau".

13.2 Ergebnisse der UVS westlich der Weser

Zur Bewertung der Variantenabschnitte und Untervarianten sowie der Ableitung der Haupt-

varianten siehe Anlage D.

13.2.1 Schutzgut »Menschen, einschlieBlich der menschlichen Gesundheit«

Beim Schutzgut Mensch sind die Kriterien »Flachenverluste« und » Schallimmissionen« von
ihrer Auswirkungsintensitat und Entscheidungsrelevanz vorrangig zu berlcksichtigen. Inner-
halb dieser beiden Auswirkungen sind es wiederum die sehr hohen Wertstufen (Wertstufe 4),
die jeweils herausragende Bedeutung besitzen. Bei den Schallimmissionen sind fir diese
Wertstufe grundsatzlich Grenzwertliberschreitungen von Werten der 16. BimSchV anzuneh-
men, die im Rahmen der gesamtplanerischen Beurteilung eine entscheidende Rolle spielen.
Die Beeintrachtigungen wohnungsnaher Siedlungsfreiflachen weist dagegen insgesamt
einen niedrigen Beeintrachtigungsgrad und vergleichsweise geringe Flachenbetroffenheiten

auf.

Die Tabelle 13-2 zeigt die wesentlichen Prognoseergebnisse der jeweiligen Wertstufen fur

die Westseite der Weser.

Bei den Flachenverlusten im Wohn- und Wohnumfeldbereich [Mensch 01, Wertstufe 4]
schneidet Variante »West 3« (1,4 ha betroffene Flache) mit einem geringen Vorteil von
0,1 ha gunstiger ab als Variante »West 4« (1,5 ha betroffene Flache). Beide Varianten sind
aufgrund der marginalen Unterschiede als gleichrangig einzuschatzen. Die anderen Varian-
ten weisen hier mit 2,1 ha (»West 1«) und 2,6 ha (»West 2«) deutlich hhere Auswirkungen
auf. Da sich bei den "hohen" Auswirkungen [Mensch_01, Wertstufe 3] aufgrund fehlender
Betroffenheiten keine weitere Differenzierung ableiten Iasst, ergibt sich hier die Variantenrei-
hung »West 3« und »West 4« gemeinsam auf Rang 1, gefolgt von Variante »West 1« und
»West 2«.
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Tabelle 13-2:  Prognoseergebnisse Schutzgut »Menschen, einschlieBlich der menschlichen Ge-
sundheit« - »Weser-West«
Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante
WERLEATD West 1 West 2 West 3 West 4
Mensch_01 |»Wohn- / Wohnumfeldfunktion — Flachenverlust«
4 Verlust von Wohnbauflachen, gemischten Bauflachen, Sonderbauflachen [ha]
sehr hoch 2,1ha 2,6 ha 14 ha 1,5 ha
Mensch_02 |»Wohn-/ Wohnumfeldfunktion — Schallimmissionen«
e Kern-, Dorf- und Mischgebiete - Flachen mit Larmpegel >=64 dB(A) tags
e Kern-, Dorf- und Mischgebiete - Flachen mit LArmpegel >=54 dB(A) nachts
¢ Reine und allgemeine Wohngebiete, Kleinsiedlungsgebiete — Flachen mit Larmpegel >=59
4
sehr hoch dB(A) tags
¢ Reine und allgemeine Wohngebiete, Kleinsiedlungsgebiete — Flachen mit Larmpegel >=49
dB(A) nachts
271,1 ha 203,6 ha 246,6 ha 2427 ha
¢ Reine Wohngebiete, Wochenendhaus- und Ferienhausgebiete — Flachen mit Larmpegel >=50
3 dB(A) tags
hoch * Mischgebiete, allgemeine Wohngebiete, Kleinsiedlungsgebiete und Campingplatze und
oc besondere Wohngebiete — Flachen mit Larmpegel >=45 dB(A) nachts
759,0 ha 509,6 ha 616,3 ha 612,7 ha
Mensch_03 |»Wohn- / Wohnumfeldfunktion — Beeintrachtigung wohnungsnaher Siedlungsfreiflachen«
Verlarmung von Siedlungsfreiflachen in einem 1.000 m Band entlang der Siedlungsrénder >=55
2
. dB(A) [ha]
mittel
0,3 ha 2,1 ha 2,1 ha 0,0 ha
Mensch_04 | »Trennung raumlicher Funktionsbeziehungen«
4 Rangfolge aufgrund fehlender Differenzierung der Auswirkungen nicht feststellbar
sehr hoch
Mensch_05 | »Wohn-/Wohnumfeldfunktion — Schadstoffimmissionen«
/ Rangfolge aufgrund fehlender Differenzierung der Auswirkungen nicht feststellbar

Bei den Schallimmissionen sind bei den Prognoseergebnissen zum Teil deutliche Abstande

bei den Varianten feststellbar. Bei der Wertstufe 4 flihrt Variante »West 2« zu den geringsten

Belastungen mit 203,6 ha, wahrend Variante »West 1« mit 271,1 ha den letzten Platz ein-

nimmt. Die Varianten »West 4« (242,7 ha) und »West 3« (246,6 ha) belegen gemeinsam

Rang 2, da die geringen Unterschiede keine plausible Differenzierung zulassen. Die betrof-

fenen Siedlungsbereiche sind in den vorangegangenen Kapiteln beschrieben.

Werden zusétzlich die Prognoseergebnisse hinsichtlich der Uberschreitung der vorsorgeori-
entierten Schallwerte der DIN 18005 [Mensch_02, Wertstufe 3] herangezogen, kann diese

Rangfolge bestatigt werden. Es ergibt sich eine identische Variantenreihung mit einem deut-

~
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lichen Vorteil fir Variante »West 2«, gefolgt von den gleichwertigen Varianten »West 4« und

»West 3« und Variante »\West 1« auf dem letzten Platz.

Werden die Auswirkungen insgesamt betrachtet, ist eine Gesamtrangfolge fir das Schutzgut
»Menschen, einschlieRlich der menschlichen Gesundheit« nicht eindeutig zu ermitteln. Den
insgesamt gunstigsten Auswirkungen hinsichtlich der Schallimmissionen von Variante
»West 2« stehen die ungunstigsten Auswirkungen bei den Flachenverlusten gegenuber.
Variante »West 4« nimmt bei den Auswirkungen durch Schallimmissionen gemeinsam mit
Variante »West 3« Rang zwei ein, wahrend sie bei den Flachenverlusten gemeinsam mit
Variante »West 3« dominiert. Variante »West 1« erzeugt die hochsten Auswirkungen bei den
Schallimmissionen (Mensch_01), wahrend sie bei den Flachenverlusten (Mensch_01) den

dritten Rang einnimmt. Sie stellt sich damit insgesamt als unglinstigste Variante dar.

Die Ableitung einer Vorzugsvariante unter den Varianten »West 2«, »West 3« und »West 4«
aus Sicht des Schutzgutes »Menschen, einschliel3lich der menschlichen Gesundheit« ist
aufgrund des uneinheitlichen Bildes hinsichtlich der Prognoseergebnisse schwierig. Hier
stehen Flachenverluste gegen Schallimmissionen — beides Auswirkungen mit hoher Ent-
scheidungserheblichkeit. Welche Auswirkung starker zu gewichten ist, hangt vom gesamt-
planerischen Variantenvergleich ab. Im Rahmen der UVS werden die Varianten als gleich-

rangig eingestuft.

Beschreibung und Beurteilung der Schadstoffemissionen (Vgl. Anlage 7 der UVS)

Die Variante West 1 verursacht Uberschreitungen der Grenzwerte fiir Feinstaub
(35 x Tagesgrenzwert pro Jahr) im Trassenabschnitt zwischen B 212 und L121/K 50. Es
handelt sich hier um das Teilstlick in den Wesertunnel mit erhéhtem Verkehrsaufkommen.

Die Uberschreitungen reichen allerdings nur bis max. 10 m vom Trassenrand.

Bei Variante West 2 ergeben sich wie bei Variante 3 und 4 Uberschreitungen der PM10-
Werte zwischen AS 5 Westerstede West und AS 6 Westerstede und zwischen AS 6 Wes-
terstede und Autobahndreieck (AD) A 28 und A 22. Zwischen AS 5 und AS 6 liegen die
Uberschreitungen bis 20 m vom Trassenrand, zwischen AS 6 und Autobahndreieck
A 28/A 22 bis 30 m. Im Bereich des Wesertunnels werden hier keine Uberschreitungen

prognostiziert.
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Bei Variante West 3 liegen die Belastungen zwischen AS 5 und AS 6 etwas niedriger als bei
der Variante 2, ndmlich bis 10 m vom Trassenrand. Zwischen AS 6 Und AD A 28/A 22 sind
die Belastungen bei Variante West 2 und West 3 gleich. Auch hier sind im Bereich des We-

sertunnels keine Uberschreitungen prognostiziert.

Aufgrund der prognostizierten Verkehrszahlen liegen bei Variante West 4 die Belastungen
zwischen AS 5 und 6 bis 10 m, zwischen AS 6 und AS 7 Bad Zwischenahn West bis 20 m
und zwischen AS 7 und AD A 28/A 22 bis 30 m vom Trassenrand. Im Bereich der Wesertun-
neleinfahrt ergeben sich zwischen B 437, B 212 und L 121/K 50 Uberschreitungen bis 10 m

vom Trassenrand.

Die maximalen Reichweiten der Grenzwertiiberschreitungen liegen bei 30 m vom Fahrbahn-
rand. Durch Larmschutzanlagen kénnen die Grenzwerte eingehalten werden und dadurch
die Belastung der Trassenrandbereiche vermieden werden. Fir die Variantenabschnitte
Ostlich AS 6 sind entsprechende MalRRnahmen durchzufiihren. Bezliglich des Feinstaubs ist
ein Vegetationsgurtel entlang der Autobahn ahnlich wirksam wie ein Schallschutzwall bzw.
eine Schallschutzwand. Daraus ergeben sich mogliche Vermeidungsmafinahmen in den
Streckenabschnitten der A 28 von der AS 6 bis zur AS 7 und im Bereich der Einfahrt zum

Wesertunnel. Alle West Varianten weisen keine Uberschreitungen der NO2-Werte auf.

Es ergibt sich folgendes Bild fur die Gesamtrangfolge fur dieses Schutzgut:

Platz 1:
Gesamtergebnis Hauptvariante West 2 Platz 4:
West / »Menschen« Hauptvariante West 3 Hauptvariante West 1
Hauptvariante West 4

13.2.2 Schutzgut »Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt«

Bei den entscheidungsrelevanten Auswirkungen der geplanten »Kustenautobahn« A 22 auf
das Schutzgut »Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt« in Tabelle 13-3 zeigt sich, dass
die Trassenvariante »West 1« in hdchstem Umfang negative Folgen fir dieses Schutzgut
hat. Dies gilt sowohl im Hinblick auf Flachenverluste (vor allem wertvolle Brut- und Rastvo-
gelgebiete in der »Jader Marsch«), wie auch hinsichtlich der Funktionsverluste von Tierle-
bensraumen durch Unterschreitung der Minimumareale, der Gefahrdung durch Verkehrstod
und Kollision bei Tierlebensraumen und der Verluste bzw. Teilverluste von raumordnerischen

Vorranggebieten fur Natur und Landschaft und die Grinlandbewirtschaftung. Auch hinsicht-
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lich der Stérungen von Gast- und Brutvogelgebieten durch Schallimmissionen oder optische
Reize zeigt diese Variante nur unwesentlich geringere Betroffenheiten wie die in diesem
Falle unginstigste Trassenflhrung Uber die Variante »West 2«. Die Variante »West 1« wird
aus den genannten Grinden aus Sicht des Schutzgutes »Tiere, Pflanzen und die biologische
Vielfalt« als deutlich ungiinstigste Lésung fir einen Verlauf der geplanten »Kistenautobahn«
eingestuft. Diese Einstufung spiegelt sich auch wieder im Hinblick auf die Berlucksichtigung
artenschutzrechtlicher Belange: In ihrem Verlauf fihrt die Variante »West 1« an drei Punkten
zu schwerwiegenden Beeintrachtigungen von Bruthabitaten (Konflikt-Nr. 3), international
bedeutsamen Rastvogelgebieten (Konflikt-Nr. 29) und eines Gesamtlebensraum von Fle-
dermausen (Konflikt-Nr. 38).

Die Hauptvarianten »West 2« und »West 4« stellen demgegentber glnstigere Trassenal-
ternativen dar wenngleich auch, wie Tabelle 13-3 zeigt, in ihrem Verlauf im Bezug auf Fla-
chen- und Funktionsverluste von Biotoptypen und Tierlebensraumen, den Verlust von Vor-
ranggebieten der Raumordnung oder die Stérung von Gast- und Brutvogelgebieten schwer-

wiegende Umweltauswirkungen zu erwarten sind.

Wegen der Betroffenheit artenschutzrechtlich sensibler Bereiche an drei Punkten
o Konflikt-Nr. 3, (Jadermarsch)

o Konflikt-Nr. 6 (Wapelniederung)
o Konflikt-Nr. 29 (Rastvogelgebiet Jadermarsch)

im Verlauf der Hauptvariante »West 2«, denen Betroffenheiten von Bruthabitaten an zwei
Stellen (Konflikt-Nr. 1 und 37) entlang der Variante »West 4« gegenuberstehen, wird die
Hauptvariante »West 4« gegenuber der Variante »West 2« letztendlich als geringfligig glins-

tiger eingestuft.

Den vergleichsweise gunstigsten Streckenverlauf fur eine Trassierung der geplanten »Kus-
tenautobahn« A 22 stellt jedoch die Variante »West 3« dar, obgleich auch in ihrem Verlauf
es an einer Stelle zu einer schwerwiegenden artenschutzrechtlichen Beeintrachtigung durch
Verkleinerung eines Brutvogelhabitates von Schwarz- und Mittelspecht kommt (Konflikt-
Nr. 2). Bei allen Ubrigen entscheidungsrelevanten Auswirkungen auf »Tiere, Pflanzen und
die biologische Vielfalt« weist die Variante »West 3« in der Gesamtheit jedoch die ver-
gleichsweise geringsten Betroffenheiten auf, wie aus Tabelle 13-3 eindeutig ersichtlich wird.
Bei den Auswirkungen der sehr hohen Wertstufe zeichnet sie sich durch die jeweils gerings-

ten FlachengroéRen aus, und nur bei den Verlusten von Biotopen mit hoher Bedeutung zeigt
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diese Variante geringflgig unginstigere Eigenschaften wie die anderen Trassenalternativen,
was aber wegen der nur marginalen Unterschiede beziglich dieser Auswirkung und dieser

Wertstufe zwischen allen betrachteten Varianten westlich der »Weser« kaum ins Gewicht

fallt.
Tabelle 13-3:  Entscheidungsrelevante Auswirkungen des Schutzgutes Tiere, Pflanzen und biologi-
sche Vielfalt— westlich der »Weser«
Wertstufe Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante
West 1 West 2 West 3 West 4
Verlust von Biotopen mit sehr hoher Bedeutung oder aller Biotope die einen Lebensraumtyp]
4 eines Erhaltungsziels nach Anhang | der FFH-Richtlinie darstellen und in einem FFH-Gebiet
sehr hoch |[liegen
2,76 ha | 0,95 ha | 0,40 ha | 2,78 ha
3 Verlust von Biotopen mit hoher Bedeutung
hoch 5,46 ha | 3,77 ha | 5,73 ha | 4,69 ha
Verlust von Tierlebensrdumen mit sehr hoher Bedeutung oder von Tier-lebensrdumen mif]
Vorkommen von Tierarten, die nach Anhang | Vogelschutzrichtlinie und Anhang IV FFHA
4 Richtlinie geschutzt sind und in einen ungunstigen Erhaltungszustand kommen kénnen oder
sehr hoch von Tierlebensraumen mit Vorkommen von Tierarten, die ein Erhaltungsziel nach Anhang Il
FFH-Richtlinie und Anhang | Vogelschutz-richtlinie darstellen und innerhalb eines FFH- bzw.
Vogelschutzgebietes liegen
57,79 ha | 53,16 ha | 37,35 ha | 46,18 ha
4 Verlust von FFH-Gebieten oder Vogelschutzgebieten oder Naturschutzgebieten oder
besonders geschtzten Biotopen
sehr hoch
0,08 ha | 0,08 ha | 0,04 ha | 0,04 ha
Verlust von Naturdenkmalen oder »Vorranggebieten fir Natur und Landschaft« oder
3 . s ;
hoch »Vorranggebieten fur Grinlandbewirtschaftung«
37,94 ha | 37,24 ha [ 18,76 ha [ 15,78 ha
Funktionsverlust durch Unterschreiten des Minmumareals bei Biotopen mit sehr hoher]
Bedeutung oder allen Biotopen, die einen Lebensraumtyp eines Erhaltungsziels nach Anhang
| der FFH-Richtlinie darstellen und in einem FFH-Gebiet liegen oder Tierlebensraumen mif]
4 sehr hoher Bedeutung oder Tierlebensrdumen mit Vorkommen von Tierarten, die nach
Anhang | Vogelschutzrichtlinie und Anhang IV FFH-Richtlinie geschiitzt sind und in einen
sehr hoch . . ) N .
unginstigen Erhaltungszustand kommen kdénnen oder Tierlebensrdumen mit Vorkommen)
von Tierarten, die ein Erhaltungsziel nach Anhang Il FFH-Richtlinie und Anhang |
Vogelschutzrichtlinie darstellen und innerhalb eines FFH- bzw. Vogelschutzgebietes liegen.
12,29 ha | 3,08 ha | 2,75 ha | 11,71 ha
Stérungen durch Schallimmissionen oder optische Reize bei Gast- und Rastvogel-gebieten
4 mit nationaler und regionaler Bedeutung oder Wiesenbritern mit nationaler und regionaler
sehr hoch |Bedeutung — Flachen mit Larmpegel >=64 dB(A)
366,88 ha | 387,34 ha [ 346,77 ha [ 333,26 ha
4 Verkehrstod und Kollisionsgefahr bei Tierlebensraumen mit sehr hoher Bedeutung
sehr hoch
10.384,50m | 9.99502m | 6.96840m | 8.727,34 m
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Konfliktschwerpunkte Brutvogel

Im Folgenden werden die Brutvogelgebiete (in Klammern die Kartierungsnummer) benannt,

die nach gutachterlicher Einschatzung durch eine Hauptvariante im Westen im erheblichen

Male beeintrachtigt werden kénnen (Tabelle 13-4).

Tabelle 13-4:  Konfliktschwerpunkte (Brutvogel) »Weser-West«
Konflikt- | Beschreibun . .
oNr : be(tars:ffeﬁebnuGgek?i:fs Beschreibung des Konflikts

Geestlandschaft ~ sudlich| e Mehrere Bruthabitate des Mittelspechtes

1 »Wiefelstede« (Brutvogel-| - Erhebliche Lebensraumverkleinerung durch  Hauptvariante
Gebiet 76) »West 4«
strukturreicher Wald nérd-| e Bruthabitat von Schwarz- und Mittelspecht

2 lich von Hahn (Brutvogel-| - Erhebliche Lebensraumverkleinerung durch  Hauptvariante
Gebiet 77) »West 3«
Marschland 6stlich »Jader-| e Brutvorkommen von Rotschenkel, Uferschnepfe und Wachtelkdnig

3 berg«  (Brutvogel-Gebiet| in ca. 400 m Entfernung zu den Hauptvarianten »West 1« und
50b) »West 2«
Marschland  »Stadland«

4 stdwestl.  »Nordenham«| e Hohe Dichte an Limikolen, insbesondere Uferschnepfe
(Brutvogel-Gebiet 46g, h,| - Keine Beeintrachtigungen durch westliche Hauptvarianten
a, b)

.. e Moormarsch mit Weidegriinland und Graben; Potenzielles Vorkom-

5 ')\)As::lfggmnl?gfutv\\llgsi'l_\léoorj men von Uferschnepfe, Rotschenkel und Wachtelkdnig

tenzialgebiet 28) 9 - Mdgliche erhebliche Beeintrachtigung (mittige Zerschneidung)
9 durch alle Hauptvarianten westlich der »Weser«

Wapelniederung westl | Wapelniederung mit ngiQegriJnIand und Graben. Potenzielles Vor-

6 von »Jaderberg« (Brutvo- k ol\Tbmlg:ghcées (\a/\r/r?:tt]lt'ilrlw(: nl?E’;See'ntréicht' ng durch Hauptvariante
gel-Potenzialgebiet 26) »W%Ist 24 ! : igung  du uptvari

Konfliktschwerpunkt Rastvogel

Artenschutzrechtlich relevante Betroffenheiten bei Rastvdgeln ergeben sich nach fachlicher

Einschatzung insbesondere bei Stérungen der traditionellen Rastgebiete von Nonnen- und

Saatgans bzw. Zwergschwan und Pfeifente.

Tabelle 13-5 zeigt das Rastvogelgebiet »Marschgrinland sitdl. des Jadebusen«

(Kartie-

rungsnummer 9/10), das nach gutachtlicher Einschatzung durch eine Hauptvariante im Wes-

ten schwerwiegend beeintrachtigt werden konnte.
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Tabelle 13-5:  Konfliktschwerpunkt Rastvogel »Weser-West«

Konflikt- | Beschreibung des

N betroffenen Gebiets Beschreibung des Konflikts

e International bedeutsames Rastvogelgebiet nordwestl. von »Jader-
Marschgriinland sidl. des| berg« (nachgemeldetes Vogelschutzgebiet V 64) mit Vorkommen
29 »Jadebusen« (Rastvogel-| u. a. von Nonnengansen (4.500 Individuen)

Gebiet 9/ 10) - Mogliche Stérung des Rastgebietes durch Hauptvarianten
»West 1« und »West 2«

Konfliktschwerpunkte Fledermause
In Tabelle 13-6 werden die Fledermauslebensrdume (in Klammern die Kartierungsnummer)
benannt, die nach gutachtlicher Einschatzung durch eine Trassenvariante im Westen

schwerwiegend beeintrachtigt werden konnen.

Tabelle 13-6:  Konfliktschwerpunkte (Fledermause) »Weser-West«

Konflikt- | Beschreibung des

Nr. betroffenen Gebiets Beschreibung des Konflikts

e Ausgedehnter Waldbestand mit Vorkommen von mind. vier Arten;
Waldgebiet 6stlich »Wes-| Tagesquartiere von Abendsegler, Rauhhaut- und Wasserfleder-
37 terstede« (Fledermaus-| maus

Gebiet 28) - Mittige Zerschneidung des Gesamtlebensraumes durch Haupt-
variante »West 4«

¢ Ausgedehnter Waldbestand mit Vorkommen von mind. sechs Arten;
Tagesquartier der Wasserfledermaus (flnf Individuen)
- Mittige Zerschneidung des Gesamtlebensraumes durch Hauptva-
riante »West 1«

Waldgebiet sudl. »Varel-
38 Obenstrohe« (Fleder-
maus-Gebiet 21)

Uberschligiger Kompensationsbedarf der Varianten

Die uberschlagige Ermittlung des Kompensationsbedarfs erfolgt hierbei Uber den Flachen-
verlust der betroffenen Biotope und faunistischen Lebensrdume sowie Uber die Versiegelung
von Bdden. Fur die Kompensation der tbrigen betroffenen Schutzgiter wird i. d. R. von einer
multifunktionalen Kompensation ausgegangen. In besonderen Einzelfallen kann die Betrof-
fenheit insbesondere die Funktionsbeeintrachtigungen im Umfeld der Trasse einen zusatzli-
chen Kompensationsbedarf erfordern. Diese Falle werden in einer Einzelfallbetrachtung
beurteilt.

Die Abschatzung des Kompensationsbedarfs beim Schutzgut Tiere, Pflanzen und die biolo-
gische Vielfalt erfolgt Gber den Verlust der Biotope und der faunistischen Lebensraume der
Wertstufen V, IV und Ill.

~
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Bei Biotopen der Wertstufe V erfolgt ein Kompensationsbedarf im Verhaltnis 1 : 3. Gehen Bi-
otope der Wertstufe IV verloren, liegt das Flachenverhaltnis bei 1 : 2. Bei der Wertstufe Il
wird ein Eingriff/Ausgleichverhaltnis von 1: 1 angewendet. Zusatzlich werden die faunisti-
schen Lebensraume der Wertstufe V im Verhaltnis 1 : 1 und die Wertstufe IV mit 1: 0,5 be-

rechnet.

Fir die Versiegelung der Boden mit den Wertstufen V wird zusatzlich ein Kompensationsbe-
darf im Verhaltnis 1 : 0,5 ermittelt.

Tabelle 13-7:  Uberschlagiger Kompensationsbedarf der Hauptvarianten »Weser-West«

Hauptvarianten West 1 West 2 West 3 West 4
West
Kompensationsbedarf
Biotope 85,1 ha 72,0 ha 71,0 ha 84,2 ha
Tierlebensrdaume 113,8 ha 104,4 ha 77,4 ha 74,2 ha
Kompensationsbedarf 158,1 ha 136,4 ha 139,5 ha 133,3 ha
Versiegelung
Gesamt 357,0 ha 312,8 ha 291,0ha 291,7 ha

Als Gesamtergebnis ergibt sich fir das Schutzgut »Tiere, Pflanzen und die biologische
Vielfalt« bezogen auf den Untersuchungsraum »Weser-West« die folgende Varian-

tenreihung:

Gesamtergebnis
»Tiere, Pflanzen und | Platz 1: Hauptva- | Platz 2: Hauptva- | Platz 3: Hauptva- | Platz 4: Hauptva-
die biologische Viel- riante West 3 riante West 4 riante West 2 riante West 1

falt«

13.2.3 Schutzgut Boden

Fur eine schutzgutbezogene Variantenreihung werden nur die Auswirkungen bzw. Wertstu-
fen herangezogen, in denen entsprechende Wirkungen prognostiziert werden. Bei den Funk-
tionsverlusten (Boden_02) werden nur die hohe und sehr hohe Wertstufe betrachtet, weil die

mittlere und geringe Wertstufe nicht zur Bewertung herangezogen wird (s.o0.).

Tabelle 13-8 zeigt die wesentlichen Prognoseergebnisse der jeweiligen Wertstufen im Unter-

suchungsraum »Weser-West«.
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Tabelle 13-8: Gesamtubersicht der wesentlichen Prognoseergebnisse zum Schutzgut Boden -
»Weser-West«*

Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante

Wertstufe West 1 West 2 West 3 West 4

Boden_01 »Flachenverlust«

4 Seltene Boden und Boéden mit kulturhistorischer Bedeutung, Béden mit sehr hohem biotischen
sehr hoch | Entwicklungspotenzial
80,9 ha | 82,2 ha | 30,7 ha | 52,9 ha
3 Bdden mit hohem biotischen Entwicklungspotenzial, Béden mit hoher Ertragsfunktion
hoch 116,8 ha | 1013ha | 102,3 ha | 86,9 ha

Bdden mit mittleren biotischen Entwicklungspotenzial, sonstige Boden und Wertkategorien,

2 Bdden mit mittlerer Ertragsfunktion

mittel

102,3 ha 85,4 ha 106,6, ha 91,6 ha

Boden_02 »Funktionsverlust«

4 Moorbdden
sehr hoch 114,2 ha 93.0 ha 93,0 ha 817ha
3 Marschboden
hoch
821 ha 913 ha 63.2 ha 64.2 ha

Bei den Flachenverlusten (Boden_01) der Wertstufe 4 schneidet Variante »West 3« auf-
grund der geringsten Verluste (30,7 ha) sehr hochwertiger Moorbéden am besten ab. Wah-
rend Variante »West 4« mit 52,9 ha bereits deutlich schlechter einzuschatzen ist, liegen die
Varianten »West 1« mit 80,9 ha und »West 2« mit 82,2 ha nochmals erheblich schlechter.
Die Varianten »West 1« und »West 2« kédnnen wegen der relativ geringen Unterschiede als
gleichwertig in der Stufe »sehr hoch« angesehen werden. Bei den Auswirkungen der "ho-
hen" Wertstufe liegen die Varianten ahnlich weit auseinander. Wahrend die Varianten
»West 2« und West 3 mit Flachenverlusten um 102 ha gleich einzustufen sind, ist Variante
»West 4« mit 86,9 ha hier die glunstigste und Variante »West 1« mit 116,8 ha Verlust die

ungunstigste.

Beim Kriterium Funktionsverlust (Boden 02) dominiert Variante »West 4« mit den ge-
ringsten Betroffenheiten bei den sehr hochwertigen Moorbéden (81,7 ha) und den ebenfalls
verhaltnismaRig geringen Betroffenheiten bei den hochwertigen Marschbéden (64,2 ha).
Demgegeniber ist Variante »West 3« etwas ungunstiger einzustufen, da bei der hohen
Wertstufe mit 93,0 ha etwas mehr Flachen verloren gehen und bei der hohen Wertstufe mit
63,2 ha Flache der Unterschied vernachlassigbar ist. Die Varianten »West 2« und »West 1«
folgen auf den Platzen 3 und 4. Variante »West 2« ist aufgrund der geringeren Auswirkungen

auf die sehr hochwertigen Moorbéden (93,0 ha) im Vergleich zu »West 1« (114,2 ha) besser
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einzustufen, auch wenn Variante »West 1« bei den Marschboden der Wertstufe »hoch« mit

82,1 ha im Vergleich zu 91,3 ha besser abschneidet.

Die Betroffenheiten verteilen sich relativ gleichférmig im gesamtem Untersuchungsraum. Die
Konfliktschwerpunkte westlich der »Weser« zum Schutzgut »Boden« werden deshalb hier fir
jede Variante grob dargestellt (siehe Karte 12) und geben Hinweise auf die Schwerpunkte
der Betroffenheiten, sind aber nicht unmittelbar auf die Gesamtbewertung der Varianten zu

Ubertragen:

e Variante »West 1«:
»Lengener Moor« (Variantenabschnitt 320, 303, Konfliktschwerpunkt B/W 1). Grof3fla-

chige Versiegelung und temporare Funktionsverluste auf Moorbdden.

Moorbereiche im Ubergangsbereich von »Geest« zur »Jadeniederung« und in der
»Wapelniederung« noérdlich von »Jaderberg« (B/W 5). Grofflachige Versiegelung und
temporare Funktionsverluste auf Moorbdéden und auf Béden mit besonderen Standort-

funktionen.

e Variante »West 2«
Moorbereiche im Ubergangsbereich von »Geest« zur »Jadeniederung« und in der
»Wapelniederung« noérdlich von »Jaderberg« (B/W 5). Grofflachige Versiegelung und
temporare Funktionsverluste auf Moorbdéden und auf Béden mit besonderen Standort-

funktionen.

e Variante »West 3«
Moorbereiche bei »Lehmder Moor« und nérdlich »Delshausen« (B/W 7). Groflachige
Versiegelung und temporare Funktionsverluste auf Moorbdden und auf Béden mit be-

sonderen Standortfunktionen.

e Variante »West 4«
Moorbereiche bei »Lehmder Moor« und nérdlich »Delshausen« (B/W 7). Groflachige
Versiegelung und temporare Funktionsverluste auf Moorbdden und auf Béden mit be-

sonderen Standortfunktionen.

Uber alle Auswirkungen des Schutzgutes »Boden« hinweg betrachtet ist die Variante
»West 3« aufgrund der glinstigsten Auswirkungen bei den Flachenverlusten (Boden_01) und
den insgesamt zweitglnstigsten Auswirkungen bei den Funktionsverlusten (Boden_02) mit
geringem Abstand zu Variante »West 4« auf Rang 1 einzustufen. Es folgt Variante »West 4«,

die zwar bei den Funktionsverlusten die geringsten Auswirkungen aufweist, jedoch bei den
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Flachenverlusten insbesondere in der "sehr hohen" Wertstufe deutlich schlechter abschnei-
det. Die Variante »West 2« belegt den dritten Rang vor Variante »West 1«, die bei den meis-

ten der betrachteten Wertstufen die unguinstigsten Werte erreicht.

Insgesamt ergibt sich damit also folgende Variantenreihung beim Schutzgut »Boden« im Be-

reich westlich der »Weser«:

Gesamtergebnis Platz 1: Platz 2: Platz 3: Platz 4:
West »Bgden« Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante
West 3 West 4 West 2 West 1

13.2.4 Schutzgut Wasser

Grundsatzlich sind beim Schutzgut »Wasser« alle Auswirkungen durch Vermeidungsmalf3-
nahmen technisch zu Uberwinden. Die Umsetzung von Varianten, die Wasserschutzgebiete
und Vorranggebiete queren bzw. tangieren, sind daher hier als bedingt entscheidungsrele-
vante GréBen anzusehen. Gleiches gilt fiir Uberschwemmungsgebiete und Gebiete des
Gewasserschutzsystems. Die Vermeidung der Betroffenheiten dieser Gebiete ist dennoch

anzustreben.

Zu jeder Auswirkung sowohl im Hinblick auf den Schutz von Oberflachengewasser, den
Hochwasserschutz als auch den Grundwasserschutz existieren Rechtsvorschriften, die ent-
sprechende Beeintrachtigungen wasserhaushaltlicher Funktionen verbieten oder an strenge
Bedingungen bzw. Ausnahmen knlpfen. Daher ist hier beim schutzgutbezogenen Varianten-
vergleich darauf abzustellen, wie grol3 sich der relative Beeintrachtigungsgrad im Gesamt-

kontext der Auswirkungen durch die Varianten darstellt.

Im Untersuchungsraum »Weser-West« gibt es keine Betroffenheiten von gesetzlichen Uber-
schwemmungsgebieten und Gewasserschutzsystemen (Auswirkung Wasser_02). Die Ge-
samtibersicht in Tabelle 13-9 enthalt daher die Funktionsbeeintrachtigung von Vorrang- und
Vorsorgegebieten zum Trinkwasserschutz und Wasserschutzgebieten der Wertstufen

»hoch« und »mittel« (Wasser_01) sowie notwendige Gewasserverlegungen (Wasser_03).
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Tabelle 13-9:  Gesamtibersicht der wesentlichen Prognoseergebnisse (Wasser_01 und Wasser_03)

Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante
AT West 1 West 2 West 3 West 4
Wasser_01 Funktionsbeeintrachtigung von Vorrang- und Vorsorgegebieten zum Trinkwas-
serschutz und Wasserschutzgebieten
4 Wasserschutzgebiete Zone | und Il
sehr hoch
0,0 ha | 0,0 ha | 0,0 ha | 0,0 ha
3 Vorranggebiete fur Trinkwassergewinnung, Wasserschutzgebiete Zone Ill
hoch
67,2 ha | 0 ha | 3,6 ha | 4.2 ha
2 Vorsorgegebiete fir Trinkwassergewinnung
mittel
0,0 ha 40,1 ha 36,2 ha 0,0 ha
Wasser_03 Verunreinigung von Oberflaichengewassern, Einleitung von Oberflaichenwasser
und Erhoéhung des Abflusses und Verlegung von FlieB- und Stillgewassern
4 Gewasserverlegung
sehr hoch
900 m 3.600 m 0,0 ha 400 m

Die Varianten »West 2«, »West 3« und »West 4« haben beziiglich der Betroffenheiten von
Wasserschutzgebieten (Wertstufen »sehr hoch« und »hoch«) keine oder vergleichsweise ge-
ringe Auswirkungen, die nicht zur eindeutigen Differenzierung beim Variantenvergleich he-
rangezogen werden konnen. Lediglich bei den weniger bedeutsamen mittleren Auswirkun-
gen ergibt sich eine Differenzierung zugunsten von Variante »West 4« (keine Betroffenheit)
gegeniber Variante »West 3« (36,2 ha) und »West 2« (40,1 ha). Aufgrund des schlechten
Abschneidens bei der Gewasserverlegung (Wasser_03) - es werden ca. 3.600 m FlieRge-
wasser mit der »Wapel«-Verlegung (Variantenabschnitt 328, 353, Konfliktschwerpunkt B/W
5) betroffen - muss Variante »West 2« als ungunstiger als die Varianten »West 3« und
»West 4« eingestuft werden. Den Ausschlag fir Variante »West 3« gegeniber »West 4«
ergibt ebenfalls die glinstige Auswirkungsprognose fur die FlieRgewasserverlegung (keine

Betroffenheit), Variante »West 4« ist hier mit einer Verlegung auf 400 m Lange ungunstiger.

Den letzten Platz nimmt Variante »West 1« ein. Sie durchschneidet als einzige in gesamter
Breite ein Wasserschutzgebiet (67,2 ha betroffene Flache der Wertstufe »hoch«, Konflikt-
schwerpunkt B/W 4) und macht zudem eine Gewasserverlegung erforderlich (s. 0.), so dass

hier nur der letzte Platz verbleibt.
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Als Gesamtergebnis ergibt sich demnach fur das Schutzgut »Wasser« bezogen auf den Un-

tersuchungsraum »Weser-West« die folgende Variantenreihung:

Gesamtergebnis Platz 1: Platz 2: Platz 3: Platz 4:
West Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante
"Wasser" West 3 West 4 West 2 West 1

13.2.5 Schutzgut »Luft/Klima«

Die Tabelle 13-10 beinhaltet die bewerteten Prognoseergebnisse fiir die Westseite der »We-
ser«. Die Bewertungen beziehen sich auf die in ihrer Bedeutung eingestuften Flachen (siehe
Karte 6). Die Abstande in der Wertstufe »sehr hoch« sprechen deutlich fur die Variante
»West 2« mit der kleinsten betroffenen Flache, gefolgt von »West 3«. Auch in der Wertstufe
»hoch« liegt die Variante »West 2« vorn. Hier ruckt die Variante »West 3« auf den letzten

Rang. Die Varianten »West 1« und »West 4« liegen gleich auf Rang 2.

In der Wertstufe »mittel« liegen die Betroffenheiten bei allen Varianten sehr nahe beieinan-
der und befinden sich bei den Varianten »West 2«, »West 3« und »West 4« innerhalb des

Irrelevanzkriteriums, so dass sie hier gleichrangig eingestuft werden.

Insgesamt kann sich also die Variante »West 2« im Vergleich behaupten, wahrend der Ab-
stand zwischen Variante »West 3« und »West 4« nur schwach ausgepragt ist. Aufgrund des
besseren Abschneidens der Variante »West 3« gegentiber »West 4« bei der sehr hohen

Wertstufe wird Variante »West 3« auf Rang zwei eingestuft.

Tabelle 13-10: 'Verlust von klimatisch oder lufthygienisch bedeutsamen Flachen' westlich der »We-
ser«

Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante
LD West 1 West 2 West 3 West 4
Luft/Klima 01 'Verlust von klimatisch oder lufthygienisch bedeutsamen Flachen
Kalt- und Frischluftentstehungsgebiete mit Bezug zu vorbelasteten Siedlungsberei-
4 chen oder Walder und Gehdlze mit lufthygienischer Ausgleichsfunktion mit Bezug zu
sehr hoch vorbelasteten Siedlungsbereichen oder Immissionsschutzwalder
27,1 ha 4,5 ha 11,8 ha 15,8 ha
Kalt- und Frischluftentstehungsgebiete mit Bezug zu Siedlungsbereichen oder
3 Waélder und Gehdlze mit lufthygienischer Ausgleichsfunktion mit Bezug zu Siedlungs-
hoch bereichen
9,7 ha 5,9 ha 13,1 ha 9,5 ha
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Die Konfliktschwerpunkte fir die Schutzgiter »Luft / Klima« sind fast identisch mit den Kon-
fliktbereichen zum Schutzgut Mensch, da besondere Einflisse durch die geplante Autobahn
entstehen, wo in Siedlungsnahe klimatisch und lufthygienisch wirksame Flachen betroffen
werden (siehe Karte 10). Die Konfliktschwerpunkte zum Schutzgut »Luft/Klima« werden des-
halb hier fur jede Variante dargestellt und geben Hinweise auf die Schwerpunkte der Betrof-

fenheiten, sind aber nicht unmittelbar auf die Gesamtbewertung der Varianten zu tbertragen:

Variante »West 1«:
Bereich »Moorburg« (Variantenabschnitt 320, M/KL 1)

Bereiche bei »Varel / Obenstrohe« und sidlich »Varel« insbesondere die Waldverluste
am »Schwarzenberg« (Variantenabschnitt 304, M/KL 4)

Variante »West 2«:
Nordumgehung »Jaderberg« (Variantenabschnitt 353, M/KL 6)

Variante »West 3«:
»Spohle« (Variantenabschnitte 326, M/KL 2)

Vorbelastete Bereiche ndrdlich »Hahn-Lehmden / Bekhausen« (Variantenabschnitt
331, MKI/L 3)

Variante »West 4«:

Bereich »Wiefelstede«, »Rastede«, »Bokelerburg«, »Nuttel« (Variantenabschnitt 337,
M/KL 5)

Fur die schutzgutbezogene Betrachtung verbleibt als Gesamtergebnis folgende Rangfolge
mit einer schwach ausgepragten Variantenreihung :

Gesamtergebnis Platz 1: Platz 2: Platz 3: Platz 4:
. Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante
LG TR T West 2 West 3 West 4 West 1

13.2.6 Schutzgut Landschaft

Die Tabelle 13-11 zeigt die wesentlichen Prognoseergebnisse flr die Westseite der »We-
ser«. Die Variante »West 3« geht als glinstigste Variante aus dem Variantenvergleich hervor.
Die Konfliktschwerpunkte der Variante »West 3« liegen bei »Garnholt« im Variantenabschnitt
325 (L 3) und im Bereich »Spohle / Seepark Lehe« (L 6, L 9). Den Konflikt bei »Garnholt«

hat Variante »West 3« mit Variante »West 2« gemeinsam.
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Die Variante »West 1« schneidet dagegen bei allen untersuchten Auswirkungen zum
Schutzgut »Landschaft« am schlechtesten ab. Beim Kriterium ,Verlust von bedeutenden
Landschaftsbildeinheiten " hat die Variante »West 1« zwar die geringsten Flachenverluste in
Landschaftsbildeinheiten mit ,sehr hoher* Bewertung. Aufgrund der hohen Verluste und
Durchschneidungen in Bereichen mit hoher und mittlerer Bewertung wird die Variante trotz-
dem schlechter eingestuft als die Varianten »West 2« und »West 3«. Die Variante »West 1«
vereint die meisten Konfliktschwerpunkte. Die Beeintrachtigungen des »Bockhorner Feld,
»JUhrdener Moor« (Variantenabschnitte 303, 345, Konfliktschwerpunkt L 2) und »Oberstro-
he / Varel«, »Neudorf«, »Wapelniederung«, »Jaderberg« (Variantenabschnitte 304, 352,
354, Konfliktschwerpunkte L 8, L 10, L 11) betrifft gewachsene Landschaftsraume und Sied-
lungen. Der »Seepark Lehe« und die Vorranggebiete flr Erholung bei »Lehe«, betroffen
durch die Variante »West 3« (Konfliktschwerpunkt L 9), liegen in vorbelasteter Nahe zur A 29
und sind in ihrer Entwicklung jingeren Datums bzw. beruhen auf der Nutzung der Abgra-
bungsseen als Freizeitgebiete. Aus diesem Grund kénnen die Freizeitnutzungen und das
Freizeitwohnen nicht so hoch gewertet werden, wie die Gebiete mit dauerhafter Wohn- und

Freizeitnutzung (siehe Auswirkung "Land_06" und "Land_07").

Die Varianten »West 2« und »West 4« sind gleichwertig einzuschatzen, wobei die Variante
»West 2« im Bereich der hochwertigen Landschaftsbildeinheiten (Land_01) besser ab-
schneidet und die Variante »West 4« bei den Beeintrachtigungen der Erholungsraume ge-
maf der Regionalen Raumordnungsprogramme durch Schall und visuelle Beeintrachtigung

(Land_06 und Land_07) glnstiger erscheint.
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Tabelle 13-11: Prognoseergebnisse flir das Schutzgut Landschaft - »Weser-West«

Wertstufe |Hauptvariante West 1 | Hauptvariante West 2 |Hauptvariante West 3 | Hauptvariante West 4
Land_01 |'Verlust von bedeutenden Landschaftsbildeinheiten
4 Landschaftsbildeinheiten der Wertstufe "sehr hoch"
sehr hoch 3,2 ha | 19,6 ha | 19,7 ha | 54,9 ha
3 Landschaftsbildeinheiten der Wertstufe "hoch"
hoch 42,3 ha | 23,6 ha | 22,1 ha | 15,5 ha
2 Landschaftsbildeinheiten der Wertstufe "mittel"
mittel 67,6 ha | 14,9 ha | 37,8 ha | 39,4 ha
1 Landschaftsbildeinheiten der Wertstufe "gering"
genng 111,2 ha 162,5 ha 143 ha 104,8 ha
Land_02 |Zerschneidung von bedeutenden Landschaftsbildeinheiten
4 Landschaftsbildeinheiten der Wertstufe "sehr hoch" unter Berlcksichtigung der Bedeutung der
verbliebenen Restflachen
sehr hoch
0,6 km | 3,8 km | 3,8 km | 10,8
Landschaftsbildeinheiten der Wertstufe "hoch" unter Berlicksichtigung der Bedeutung der verblie-
3 benen Restflachen
hoch
8,2 km | 4,6 km | 4,3 km | 3 km
Landschaftsbildeinheiten der Wertstufe "mittel" unter Berilicksichtigung der Bedeutung der ver-
_2 bliebenen Restflachen
mittel
13,2 km 2,9 km 7,4 km 7,7 km
Land_03 |Beeintrachtigung bedeutender landschaftsbildpragender Elemente
Durchschneidung landschaftsbildprdgender Elemente mit Schutzstatus (Natur- oder Landschafts-
4
schutz, Naturdenkmal, Denkmalschutz)
sehr hoch
1,1 km 0,5 km 0,2 km 0,2 km
3 Durchschneidung landschaftsbildpragender Elemente
hoch 11,4 km 10,1 km 13,3 km 14,7 km
Land_04 |Verlust von Flachen mit Bedeutung fiir die landschaftsgebundene Erholung
3 Raumordnungskategorie 'Vorsorgegebiete fir die Erholung'
hoch 88,9 ha | 62,6 ha | 54,2 ha | 55,2 ha
2 Flachen mit Erholungseignung gemaR Landschaftsplanung
mittel 26,1 ha | 25,5 ha | 0,0 ha | 0,0 ha
Land_05 |Zerschneidung von Flachen mit Bedeutung fiir die landschaftsgebundene Erholung
3 Raumordnungskategorie 'Vorsorgegebiete fir die Erholung' unter Berlicksichtigung der Erreich-
hoch barkeit und der GroRe der Restflachen
17,0 km | 12,0 km | 10,7 km | 10,9 km
Flachen mit Erholungseignung gemaR Landschaftsplanung unter Berlicksichtigung der Erreich-
mi%tel barkeit und der GroRe der Restflachen
5,0 km | 4,9 km | 0 km | 0 km
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Wertstufe | Hauptvariante West 1 | Hauptvariante West 2 |Hauptvariante West 3 | Hauptvariante West 4
Land_06 |Schallemissionen auf Flachen mit Bedeutung fiir die landschaftsgebundene Erholung
4 Raumordnungskategorie 'Vorranggebiete fur die Erholung'
sehr hoch 0ha | 0,5 ha | 68,1 ha | 15,8 ha
3 Raumordnungskategorie 'Vorsorgegebiete fur die Erholung'
hoch 2.286 ha | 2.181,5 ha | 17705ha | 1.927,9 ha
2 Flachen mit Erholungseignung gemaR Landschaftsplanung
mittel 558,9 ha 5484 ha 28,9 ha 33,7 ha
Land_07 |Visuelle Beeintrachtigung von Flachen mit Bedeutung fiir landschaftsgebundene Erholung
4 Raumordnungskategorie 'Vorranggebiete fur die Erholung' - Flachen innerhalb Wirkzone 1
sehr hoch 0 ha | 0ha | 42,0 ha | 0 ha
Raumordnungskategorie 'Vorsorgegebiete fiir die Erholung' - Flachen innerhalb Wirkzone 1 oder
ho?’ch Raumordnungskategorie 'Vorranggebiete fir die Erholung' - Flachen innerhalb Wirkzone 2
13586ha | 1.242 ha | 10123ha | 1.163,2 ha
Raumordnungskategorie 'Vorsorgegebiete fiir die Erholung' - Flachen innerhalb Wirkzone 2 oder
miftel Flachen mit Erholungseignung gemaR Landschaftsplanung - Flachen innerhalb Wirkzone 1
3.941,3 ha 4.900,4 ha 3.624,4 ha 3.122,1 ha

Die Konfliktschwerpunkte der Variante »West 2« in der »Wapelniederung« und bei »Jader-

berg« (Variantenabschnitte 328, 353, 354, Konfliktschwerpunkt L 11) sind schwerwiegendere

Eingriffe in die Landschaft als der Konfliktischwerpunkt bei »Spohle« (L 6) der Variante

»West 3«. Die Siedlung »Jaderberg« wird von den Landschaftsraumen der »Wapelniede-

rung« und der »Jadeniederung« auf langer Strecke getrennt, wahrend bei »Spohle« die

Trennwirkung nur in Richtung Sitdosten besteht. Aus diesem Grund muss die Variante

»West 2« hinter Variante »West 3« eingestuft werden.

Variante »West 4« hat einen ausgedehnten Konfliktschwerpunkt zwischen »Heller Moor«

und »Rastede«. Hier werden auf langer Strecke hochwertige Landschaftsrdaume mit Frei-

zeitfunktionen gequert (Variantenabschnitt 337, Konfliktschwerpunkte L 4, L 7).

Gesamtergebnis:

Gesamtergebnis
West
"Landschaft"

Hauptvariante West 3

Platz 1:

Hauptvariante West 2

Platz 2:

und 4

Platz 4:
Hauptvariante
West 1

~

-
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13.2.7 Schutzgut »Kultur- und sonstige Sachgiiter« einschlieBlich der Kulturland-
schaft

Archéaologisches Erbe — Bewertung der Auswirkungen und schutzgutbezogener Vari-
antenvergleich (Experteneinschiatzung)

Erheblich fir die Bildung der Rangfolge aus Sicht des archaologischen Erbes ist zunachst
die Anzahl bekannter archaologischer Denkmale und Fundstellen, die von dem Trassenvor-
haben direkt betroffen sind. Alle Hauptvarianten im westlichen Untersuchungsgebiet fihren
uber den Variantenabschnitt 317 und beeintrachtigen dort einen historischen Deich, der vom
geplanten Trassenverlauf nahezu im rechten Winkel durchbrochen wird. Der substanzielle
Teilverlust des Linienelements betragt etwa 52 m. In den Varianten »West 3« und »West 4«
wird dartber hinaus in Abschnitt 338 ein historischer Wurtplatz zerstért. In Variante »West 4«
ist zusatzlich ein Moorweg in Trassennahe bekannt, der je nach unterirdischem Verlauf als
Teil eines vorgeschichtlichen Wegesystems von substanziellem Verlust betroffen sein kann.
Unter Berticksichtigung der Wirkzonen 1 und 2 werden durch Hauptvariante »West 1« keine
schon durch bekannte archaologische Denkmale und Fundstellen besonders auffallende
vorgeschichtliche Siedlungskammern erfasst. Die hier ausgewiesenen Potenzialflachen sind
Uberwiegend nur »bedeutend«. Potenzialflachen der Wertstufe »hoch bedeutend« werden
gar nicht bertihrt. Der Umfang der »sehr hoch bedeutenden« Potenzialflachen ist geringer
als in den Varianten »West 3« und »West 4«. Insgesamt ist damit Hauptvariante »West 1«

aus qualitativer Sicht der glnstigste Streckenverlauf.

Hauptvariante »West 4« verlauft im Suden des Untersuchungsraumes Uberwiegend auf
Geestgebiet und durchquert dabei ausgedehnte »hoch bedeutende« und »bedeutende«
Potenzialflachen. Hier befinden sich zudem mehrere bekannte archaologische Denkmale
und Fundstellen in Wirkzone 1 und 2, die auf Siedlungskammern schlie3en lassen. Aus Sicht
des archaologischen Erbes ist Variante »West 4« auch unter Einbeziehung der Wirkzonen 1
und 2 der ungunstigste Streckenverlauf. Mit weiteren Fundstellen wahrend der Bauausfiih-
rung ist hier mit groRerer Wahrscheinlichkeit und in gréRerem Umfang zu rechnen als bei

den Ubrigen Varianten »West 1« bis »West 3«.

Hauptvariante »West 2« unterscheidet sich in der Bewertung nur geringfiigig von Hauptvari-
ante »West 1«. Erheblich ist, dass der Streckenverlauf hier ein ausgedehntes »bedeuten-
des« Potenzial durchquert, an dessen Beginn steinzeitliche Fundstellen bekannt sind. Au-

Rerdem durchquert »West 2« im Variantenabschnitt 329 den historischen Siedlungsbereich
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der Dringenburg, die selbst in Wirkzone 2 liegt und bereits archaologisch untersucht ist.

Hauptvariante »West 2« wird im Ergebnis auf den zweiten Platz verwiesen.

Hauptvariante »West 3« durchquert mehr erhebliche Potenzialflachen als die Varianten
»West 1« und »West 2«, aber weniger als Variante »West 4«. Auch die Anzahl der direkt
betroffenen bekannten Denkmale und Fundstellen verweist Hauptvariante »West 3« auf der

Grundlage derzeitiger Kenntnis auf den dritten Platz.

Aus der Experteneinschatzung unter Berlcksichtigung der bewerteten Prognoseergebnisse
leitet sich fur das archaologische Erbe Gesamtergebnis fir die Wirkfaktoren Flacheninan-
spruchnahme [Kultur+Sach_01] und Barriere- und Trennwirkung [Kultur+Sach_02] die fol-

gende Variantenreihung fiir den Untersuchungsraum »Weser-West« ab:

Gesamtergebnis S Platz 2: Platz 3: Platz 4:
) Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante
[Kultur+Sach_01-02] West 1 West 2 e ey

Bauhistorisches und kulturlandschaftliches Erbe — Bewertung der Auswirkungen und
schutzgutbezogener Variantenvergleich (Experteneinschatzung)

Die Hauptvarianten »West 1« bis »West 4« queren alle »sehr hoch« bedeutende Kultur-
landschaften. Ausschlaggebend fir die Bildung der Rangordnung aus Sicht des bauhistori-
schen und kulturlandschaftlichen Erbes sind die Umgebungsbereiche der eingetragenen
Baudenkmale, die »sehr hoch« und »hoch« bedeutenden Kulturlandschaften mit ihren
Kulturlandschaftsstrukturen und -elementen, die von den Trassenabschnitten der vier
Hauptvarianten direkt betroffen sind. Alle Hauptvarianten (»West 1«, »West 2«, »West 3«
und »West 4«) westlich der »Weser« flihren ab GP 17 Uber den Trassenabschnitt 316, 317
und 308 im »sehr hoch« bedeutend eingestuften Ubergangsbereich von der hohen Marsch
mit Uberwiegend unregelmafigen Blockfluren zu der tiefen »Marsch«mit Streifenfluren, die
im Bereich des Trassenabschnittes 308 zu Zerstérung fuhrt. Auflerdem werden historische
Entwasserungssysteme zerstort und gestort. Als wichtiges prédgendes Kulturlandschaftsele-
ment wird ein historischer Deich im rechten Winkel zum Deichverlauf durchquert wird. Der
Trassenabschnitt 308 flhrt ebenfalls an der »Alte Kanzlei« (historisches Gehoft auf einer
deutlich ausgepragten Wurt) vorbei und zerstért durch Zerschneidung das unmittelbare

Umfeld dieses Gehdfts, das nicht denkmalgeschutzt ist.

Bei der Auswertung der Auswirkungen der Hauptvarianten »West 1«, »West 2« und

»West 3« aufgrund der Experteneinschatzung wurden folgende Zerstérungen festgestellt:
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Hauptvariante »West 1« (3. Rang), Trassenabschnitt 303: der »sehr hoch« bedeutende kul-
turlandschaftliche Umgebungsbereich des »Klosterhofes Bredehorn« wird durch streifenfér-

mige Flachenverluste und Zerschneidung zerstort.

Hauptvariante »West 2« (2. Rang) und »West 3« (4. Rang), Trassenabschnitte 325 / 329 und
325/ 326: die »sehr hoch« bedeutende Kulturlandschaft bei »Grof3 Garnholt« wird durch

streifenférmige Flachenverluste und Zerschneidung zerstort.

Hauptvariante »West 1« und »West 2«, Trassenabschnitt 354: der Umgebungsbereich mit
einzigartigen und authentischen Blick- und Sichtbeziehungen der »sehr hoch« bedeutenden
Wourtenkirche (Trinitatiskirche) in der »Jadeniederung« wird durch Zerschneidung und strei-
fenférmige Flachenverluste zerstdrt sowie vom Trassenabschnitt 352 durch randliche Zer-

schneidung gestort.

Hauptvariante »West 3«, Trassenabschnitte 331 / 351: der »sehr hoch« eingestufte Umge-
bungsbereich des »Guts Hahn« wird durch Zerschneidung und streifenférmige Flachenver-

luste zerstort.

Die Hauptvariante »West 2« unterscheidet sich in der Bewertung geringfiigig von der Haupt-
variante »West 1«. Sie ist aufgrund der Tatsache, dass es wenige Storungen gibt héher
einzustufen als Hauptvariante »West 1«. Die Hauptvariante »West 3« ist aufgrund der Prog-

nose und der Bewertung eindeutig auf Rang vier einzuordnen.

Nach der qualitativen Analyse der Hauptvarianten westlich der »Weser« beziglich ihrer
Auswirkungen auf die Baudenkmale und Kulturlandschaften ist die kirzeste Hauptvariante
»West 4« aus qualifizierter bauhistorischer und kulturlandschaftlicher Expertensicht die Vor-
zugsvariante. Sie verlauft im Suden Uberwiegend bis zur Kreuzung mit Hauptvariante
»West 3« ndrdlich »Rastede« Uber die »Geest«. Bis GP 17 (Trassenabschnitt 316) sind
durch die Auswirkungen verursachte randliche Zerschneidung und Flachenverluste der Um-
gebungsbereiche und Kulturlandschaften als Stérungen eingestuft. Es werden keine Zersto-
rungen verzeichnet. Die Begriindung flir die Rangordnung auf Rang eins ergibt sich aus fol-
genden qualitativen Uberlegungen (siehe Fachgutachten zur UVS, Stufe |, Prognosetabellen,
Bewertungstabellen, Karten der Trassenvarianten mit den Hauptvarianten der A 22 »Weser-
West« 1-3). Die Vorzugsvariante »Weser-West« (Hauptvariante »West 4«) wird aus Sicht

des bauhistorischen und kulturlandschaftlichen Erbes wie folgt begrindet:
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e Die Trassenabschnitte 202, 202 und 203 sind bereits vorhanden (A 28).

e Der Trassenabschnitt 337 durchschneidet historische Waldbereiche in einer »sehr hoch«
bedeutenden Kulturlandschaft (Fachgutachten zur UVS, Stufe |) und zwei kleine Umge-
bungsbereiche von Baudenkmalen der Wirkzone 2, die als Stérungen qualitativ eingestuft

worden sind.

¢ Ein frihneuzeitlicher Siedlungsbereich, der im Fachgutachten zur UVS, Stufe | als »sehr
hoch« bedeutende Kulturlandschaft eingestuft worden ist, wird vom Trassenabschnitt 338
randlich durchschnitten und als Stérung eingestuft. Der grofdte Teil dieser Kulturland-

schaft liegt auRerhalb des Korridors.

e Der gemeinsame Trassenabschnitt 316 flur alle Hauptvarianten »West 1-4« ab GP 17

zerschneidet einen Umgebungsbereich der Wirkzone 2 und ist als Stérung einzustufen

e Ab GP 18 zerschneidet der Trassenabschnitt 317 frihneuzeitliche Siedlungsbereiche

(»sehr hoch« bedeutende Kulturlandschaft).

e Der Trassenabschnitt 308 zerschneidet den Grenzbereich der altbesiedelten hohen
Marsch mit Blockflursystem und der jlinger besiedelten tieferen Marsch mit Streifen-
flursystem und zerstort den Umgebungsbereich der Wurt und des Hofes »Alte Kanzlei« in
einer »sehr hoch« bedeutenden Kulturlandschaft. Die Zerschneidung bedeutet Zersto-

rung.

e Der Trassenabschnitt 601 (Zufahrt zum »Wesertunnel«) besteht bereits als B 437.

Aus der Experteneinschatzung unter Berlcksichtigung der bewerteten Prognoseergebnisse
leitet sich flir das bauhistorische und kulturlandschaftliche Erbe als Gesamtergebnis fir die
Wirkfaktoren Flacheninanspruchnahme [Kultur+Sach_03], Erschitterung [Kultur+Sach_04]
und Barriere- und Trennwirkung [Kultur+Sach_05 und 07] sowie Flachen- und Substanzver-
lust [Kultur+Sach_06] die folgende Variantenreihung fiir den Untersuchungsraum »We-

ser-West« ab:

Gesamtergebnis S Platz 2: Platz 3: Platz 4:
) Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante
[Kultur+Sach_03-07] West 4 Wost 2 Woot 1 e
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13.3 Ergebnisse der UVS o6stlich der Weser

Zur Bewertung der Variantenabschnitte und Untervarianten sowie der Ableitung der Haupt-

varianten siehe Anlage D.

13.3.1 Schutzgut »Menschen, einschlieRlich der menschlichen Gesundheit«

Beim Schutzgut Mensch sind die Kriterien »Flachenverluste« und » Schallimmissionen« von
ihrer Auswirkungsintensitat und Entscheidungsrelevanz vorrangig zu bericksichtigen. Inner-
halb dieser beiden Auswirkungen sind es wiederum die sehr hohen Wertstufen (Wertstufe 4),
die jeweils herausragende Bedeutung besitzen. Bei den Schallimmissionen sind flr diese
Wertstufe grundsatzlich Grenzwertliberschreitungen von Werten der 16. BimSchV anzuneh-
men, die im Rahmen der landesplanerischen Beurteilung als Gesamtabwagungsvorgang
eine entscheidende Rolle spielen. Die Beeintrachtigungen wohnungsnaher Siedlungsfreifla-
chen weist dagegen insgesamt einen niedrigen Beeintrachtigungsgrad und vergleichsweise

geringe Flachenbetroffenheiten auf.

Die Tabelle 13-12 zeigt die wesentlichen Prognoseergebnisse im Hinblick auf die jeweiligen

Wertstufen fir die Ostseite der »\Weser«.

Bei den Flachenverlusten [Mensch 01, Wertstufe 4] weisen die sudlichen Varianten
»Ost 2« (1,2 ha) und »Ost 1« (1,3 ha) deutliche Vorteile im Vergleich zu den Varianten
»Ost 3A« (2,1 ha), »Ost 3B« (2,3 ha) und »Ost 4« (2,3 ha) im Norden des Untersuchungs-

raumes.

Hinsichtlich der Auswirkungen durch Schallimmissionen [Mensch_02, Wertstufe 4] sind da-
gegen die Nordvarianten glnstiger einzustufen. Die Unterschiede zwischen diesen drei
Varianten (307,3 bis 323,7 ha Flachenbetroffenheiten) sind relativ gering, so dass hier eine
Differenzierung nicht sinnvoll erscheint. Im Vergleich zu den nérdlichen Varianten weisen die
Sldvarianten (565,5 und 585,1 ha Flachenbetroffenheiten) einen fast doppelt so hohen
Beeintrachtigungsgrad auf. Diese Verhaltnis gilt grundsatzlich auch fir das Ergebnis der

Wertstufe »hoch« -Uberschreitung der vorsorgeorientierten Schallwerte der DIN 18005.

Bei den Beeintrachtigungen wohnungsnaher Siedlungsfreiflachen« [Mensch_03] ergibt sich
bei den Varianten »Ost 1«, »Ost 2«, »Ost 3A« und »Ost 3B« keine eindeutige Differenzie-

rung. Lediglich Variante »Ost 4« weist mit 5,9 ha Flache héhere Betroffenheiten auf.
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Niedersachsen F_MI

Tabelle 13-12: Prognoseergebnisse Schutzgut »Menschen, einschlieBlich der menschlichen Ge-

sundheit« » Weser-Ost«

Wertstufe Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante
Ost 1 Ost 2 Ost 3A Ost 3B Ost 4
Mensch_01 | »\Wohn- / Wohnumfeldfunktion — Flachenverlust«
4 Verlust von Wohnbauflachen, gemischten Bauflachen, Sonderbauflachen [ha]
sehr hoch 1,3 ha 1,2 ha 2,1 ha 2,3 ha 2,3 ha
Mensch_02 | »\Wohn- / Wohnumfeldfunktion — Schallimmissionen«
e Kern-, Dorf- und Mischgebiete - Flachen mit Larmpegel 264 dB(A) tags
e Kern-, Dorf- und Mischgebiete - Flachen mit Larmpegel 254 dB(A) nachts
4 ¢ Reine und allgemeine Wohngebiete, Kleinsiedlungsgebiete - Flachen mit Larmpegel 259 dB(A)
sehr hoch tags
¢ Reine und allgemeine Wohngebiete, Kleinsiedlungsgebiete - Flachen mit Larmpegel 249 dB(A)
nachts
585,1 ha 565,5 ha 321,9 ha 323,7 ha 307,3 ha
Mensch_04 | »Trennung raumlicher Funktionsbeziehungen«
4 Fachliche Einschatzung
sehr hoch X X X
Mensch_05 |»Wohn-/Wohnumfeldfunktion — Schadstoffimmissionen«
4 Bereiche mit Wohn-/Wohnumfeldfunktion mit Uberschreitung der Grenzwerte fir PM1q
sehr hoch 16,2 ha 18,0 ha 29,3 ha 28,6 ha 24,8 ha

Die Varianten »Ost 1«, »Ost 2« und »Ost 3B« verursachen in »Lindorf« und »Ostendorf«
Trennwirkungen innerhalb von Ortschaften, die als ,sehr hohe“ Beeintrachtigung einge-

schatzt werden [Mensch_04, Wertstufe 4].

Die Betroffenheiten durch Schadstoffimmissionen wurden erganzend zur UVS ermittelt
(vgl. Karte 1 der Anlage 7 der UVS). Aufgrund der weitaus hdheren Prognose der Verkehrs-
belastungen fiir die Varianten Ost sind fur alle Varianten Uberschreitungen der PM10 Werte
zu erwarten. Die Prognoseergebnisse liegen zwischen 90 und 120 m bei den Neubaustre-
cken und zwischen 80 und 200 m bei den vorhandenen (A 27) bzw. geplanten Streckenab-
schnitten (A 26, A 20).

Die Auswertung der Betroffenheiten durch Feinstaub entlang der Varianten ergibt eine deut-
liche Differenz zwischen den Sidvarianten und den Nordvarianten im Untersuchungsraum
Weser-Ost. Die Stdvarianten Ost 1 und Ost 2 haben geringere Auswirkungen, da die Tras-
sierung in grofReren Siedlungsdistanzen maglich ist. Diese beiden Varianten kénnen bezig-

lich der Feinstaubsituation aufgrund der geringen Differenz von 1,8 ha als gleichwertig ein-

~

Er- Niedersachsische Landesbehorde fur Stralkenbau und Verkehr

125



p: . Erlauterungsbericht (gleichzeitig allgemein verstandliche [ =
Niedersachsen Zusammenfassung gemal § 6 UVPG) zum ROV der Kistenautobahn A 22 m

gestuft werden. Bei Variante Ost 1 liegen die Schwerpunkte der Auswirkungen bei Loxstedt
(Variantenabschnitt 434), bei Hipstedt (Variantenabschnitt 436) und bei Lindorf (Varianten-
abschnitt 406, 415). Bis Lindorf sind die Betroffenheiten bei den Varianten Ost 1 und Ost 2
gleich. Im Verlauf Richtung Osten weist die Variante Ost 1 einen weiteren Schwerpunkt
entlang der Parallelfihrung mit der B 74 auf (Variantenabschnitte 406, 407). Hier sind ge-
hauft Kleinsiedlungen betroffen. Die Variante Ost 2 weist im Verlauf von Lindorf bis Droch-
tersen Haufungen von Betroffenheiten im Bereich Himmelpforten, Burweg (Variantenab-
schnitt 416) auf.

Im Nordkorridor des Untersuchungsraumes Weser-Ost liegen die Varianten Ost 3a und Ost
3b gleich. Bei der Variante Ost 3a liegen die Belastungsschwerpunkte bei Lamstedt Varian-
tenabschnitt 511) und Hechthausen (Variantenabschnitt 514), bei Variante Ost 3b im Bereich
der Querung Ostendorf (Variantenabschnitt 525), und bei Himmelpforten und Burweg (Vari-
antenabschnitte 426, 416). Im westlichen Bereich des Nordkorridors bis zum ,Langen Moor*
weisen die Varianten den gleichen Verlauf auf. Betroffenheiten entstehen hier bei EiImlohe
(Variantenabschnitt 508) und im Bereich Lintig (Variantenabschnitt 509). Es betrifft im we-
sentlichen Einzelhduser und Hofe im Aulenbereich, da bei der Trassierung eine Distanz
mdglichst bis 500 m von zusammenhangenden Siedlungsstrukturen eingehalten wurde und

die Feinstaubreichweiten bei ca. 100 m liegen.

Im Nordkorridor ist Variante Ost 4 die glinstigste aufgrund des weniger konfliktbehafteten
und siedlungsfreien Verlaufs im westlichen Teil durch die Geesteaue und nérdlich des Léh-
busch (Variantenabschnitte 501, 502). Einzelne Betroffenheiten entstehen bei Ringstedt. Im
weiteren Verlauf liegen die Konfliktschwerpunkte wie bei Variante Ost 3a bei Lamstedt und

nordlich Hechthausen in der durch Einzelhdfe gepragten Osteniederung.

Die Beurteilung der Varianten bezlglich der Feinstaubbelastung fuhrt zu einem Unterschied
zwischen den nordlichen und sldlichen Varianten. Die Betroffenheiten von Siedlungen und
Einzelhdusern im Sudkorridor sind insgesamt geringer, wobei die Varianten Ost 1 und Ost 2

als gleichwertig eingestuft werden kénnen.

Das hier angewendete vereinfachte Verfahren nach MLuS ermdéglicht nur ansatzweise die
Bertcksichtigung ortlicher Gegebenheiten. Dies bedeutet, dass unter den o0.g. unglinstigen
Annahmen Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte der 22. BImSchV an Wohnobjekten

innerhalb des dargestellten Auswirkungsbereiches auftreten kdnnen.
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Diese Aussagen und Berechnungen sind im Rahmen der Entwurfsplanung zu verfeinern. Die
Vergangenheit hat gezeigt, dass bei spezielleren Ausbreitungsberechnungen in der Regel

geringere Uberschreitungen ermittelt werden.

Alle Ost Varianten weisen keine Uberschreitungen der NO2-Werte auf.

Uber alle Auswirkungen hinweg betrachtet, ist eine eindeutige Ableitung der Varianten-
rangfolge nicht ohne weiteres maéglich. Bei dem stidlichen Variantenpaar stehen den Vortei-
len bei den Flachenverlusten (Mensch_01) und Schadstoffimmissionen (Mensch_05) die
Nachteile dieser Varianten hinsichtlich der Schallimmissionen (Mensch_02) und der Tren-
nung raumlicher Funktionsbeziehungen (Mensch_04) gegeniber. Die nérdliche Varianten-

gruppe verhalt sich demgegeniber genau umgekehrt.

Die Auswirkungen im Hinblick auf die Beeintrachtigung wohnungsnaher Siedlungsfreiflachen
(Mensch_03) stellen dagegen aufgrund von Art (Wertstufe »mittel«) und Umfang der Aus-
wirkungen (geringe Flachenbetroffenheiten) eine zu vernachlassigende AuswirkungsgrofRe

dar. Insgesamt kann daher kein eindeutiger Vorteil fur eine Variante abgeleitet werden.

Gesamtergebnis Eine Rangfolge fiir die Varianten Ost 1, Ost 2, Ost 3A, Ost 3B und Ost 4 ist nicht
Ost / »Menschen« plausibel ableitbar.

13.3.2 Schutzgut »Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt«

Aus Sicht des Schutzgutes »Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt« und der Belange
des Artenschutzes zeigt sich fir den 6stlichen Teil des Untersuchungsraumes und die hier
zu betrachtenden flnf Hauptvariantenverlaufe ein differenziertes Bild, wie auch die Tabelle
13-13 zeigt.

In der Gesamtschau aller Auswirkungen auf das Schutzgut »Tiere, Pflanzen und die biologi-
sche Vielfalt« zeigt die nérdliche Hauptvariante »Ost 3A« zunachst einzelne Vorziige gegen-
uber den anderen Trassenalternativen. Bei keiner der als entscheidungsrelevant erachteten
Auswirkungen zeigt sie die hochste flachenmaRige Betroffenheit. Umgekehrt hat sie aber

auch bei keiner dieser Auswirkungen die jeweils gunstigsten Eigenschaften.
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Tabelle 13-13: Entscheidungsrelevante Auswirkungen auf das Schutzgut »Tiere, Pflanzen und die
biologische Vielfalt« —»Weser-Ost«

Wertstufe Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante
Ost 1 Ost 2 Ost 3A Ost 3B Ost4
4 Verlust von Biotopen mit sehr hoher Bedeutung oder aller Biotope die einen Lebensraumtyp eines Erhaltungszielq
sehr hoch nach Anhang | der FFH-Richtlinie darstellen und in einem FFH-Gebiet liegen

287ha | 177ha | 173ha | 22ha | 0,33 ha

Verlust von Tierlebensraumen mit sehr hoher Bedeutung oder von Tierlebensraumen mit Vor-kommen von Tierarten,
die nach Anhang | Vogelschutzrichtlinie und Anhang IV FFH-Richtlinie geschiitzt sind und in einen unglinstigen Erhal-

4 tungszustand kommen konnen oder von Tierlebensrdumen mit Vorkommen von Tierarten, die ein Erhaltungszel
sehr hoch |nach Anhang Il FFH-Richtlinie und Anhang | Vogelschutzrichtlinie dar-stellen und innerhalb eines FFH- bzw.
Vogelschutzgebietes liegen

21,48 ha | 19,95 ha | 25,79 ha | 35,71 ha | 50,72 ha
3 Verlust von Tierlebensraumen mit hoher Bedeutung
hoch 63,39 ha | 73,44 ha [ 51,43 ha | 45,01 ha | 70,05 ha
4 Verlust von FFH-Gebieten oder Vogelschutzgebieten oder Naturschutzgebieten oder besonders geschiitzten
Biotopen
sehr hoch 048ha | 048ha | _ 048ha | _ 048ha | _ 048ha
3 Verlust von Naturdenkmalen oder »Vorranggebieten fir Natur und Landschaft« oder »Vorranggebieten fin
hoch Griinlandbewirtschaftung«
34,40 ha [ 36,98 ha | 43,94 ha | 29,69 ha | 47,11 ha

Funktionsverlust durch Unterschreiten des Minimumareals bei Biotopen mit sehr hoher Bedeutung oder allen
Biotopen, die einen Lebensraumtyp eines Erhaltungsziels nach Anhang | der FFH-Richtlinie dar-stellen und in einem
FFH-Gebiet liegen oder Tierlebensrdumen mit sehr hoher Bedeutung oder Tierlebensrdumen mit Vorkommen von|

4 Tierarten, die nach Anhang | Vogelschutzrichtlinie und Anhang IV FFH-Richtlinie geschiitzt sind und in einen|
sehr hoch |unglinstigen Erhaltungszustand kommen kdnnen oder Tierlebens-raumen mit Vorkommen von Tierarten, die ein
Erhaltungsziel nach Anhang Il FFH-Richtlinie und Anhang | Vo-gelschutzrichtlinie darstellen und innerhalb eines FFHH
bzw. Viogelschutzgebietes liegen.

10,04 ha [ 8,00 ha | 3,28 ha | 3,62 ha | 1,07 ha
Stérungen durch Schallimmissionen oder optische Reize bei Gast- und Rastvogelgebieten mit nationaler und|
4 regionaler Bedeutung oder Wiesenbriitern mit nationaler und regionaler Bedeutung — Flachen mit Larmpegel >=64
sehr hoch |dB(A)
247,47 ha | 274,65 ha | 276,43 ha | 253,47 ha | 465,01 ha
Stérungen durch Schallimmissionen oder optische Reize bei Gast- und Rastvogelgebieten mit nationaler und|
3 regionaler Bedeutung oder Wiesenbriitern mit nationaler und regionaler Bedeutung — Flchen mit Larmpegel >=52)
hoch dB(A) bis <64 dB(A)
1.19882ha | 1.23973ha | 1.18280ha | 1.111,90ha | 1.515,48 ha
4 Verkehrstod und Kallisionsgefahr bei Tierlebensraumen mit sehr hoher Bedeutung
sehr hoch 2.846,49 m | 3.512,61m | 4.981,55 m | 6.852,86 m | 9.624,33 m
3 Verkehrstod und Kallisionsgefahr bei Tierlebensrdumen mit hoher Bedeutung
hoch 11.726,22 m | 14.034,49 m | 9.866,31 m | 8.661,76 m | 13.476,22 m

Als deutlich ungunstigste Trassenalternative muss im Hinblick auf die Auswirkungen auf
»Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt« die Variante »Ost 4« eingestuft werden, da in
ihrem Verlauf flachenmaRig die groften Betroffenheiten bei aus naturschutzfachlicher Sicht

»hoch« bis sehr hochwertigen Flachen zu erwarten ist.

128 Er; Niedersachsische Landesbehdrde fiir StraRenbau und Verkehr



p: . Erlauterungsbericht (gleichzeitig allgemein verstandliche [ =
Niedersachsen Zusammenfassung gemal § 6 UVPG) zum ROV der Kistenautobahn A 22 m

Als nahezu gleichwertig kdnnen die Hauptvarianten »Ost 1« und »Ost 3B« eingestuft wer-
den. Im Vergleich mit diesen beiden Trassenalternativen ware ein Verlauf der »Kustenauto-
bahn« Uber die Variante »Ost 2« jedoch als gunstiger einzustufen, da in ihrem Zuge anders
als bei den bei den Varianten »Ost 1« und »Ost 3B« sehr hochwertige Bereiche nicht in

héchstem Umfange betroffen werden.

Diese »vorlaufige« Einstufung der Varianten erfahrt jedoch eine deutliche Einschrankung,
wenn als weiterer naturschutzfachlicher Belang die artenschutzrechtlichen Aspekte mit be-
ricksichtigt werden. Hierbei zeigt sich, dass alle untersuchten Trassenalternativen voraus-
sichtlich zum Teil zu erheblichen Konflikten bei Brutvogelhabitaten, Gastvogelgebieten,

Reptilien- und Fledermauslebensraumen flihren werden.

Die mittige Durchquerung eines Brutlebensraums des streng geschiitzten und vom Ausster-
ben bedrohten Raubwirgers dstlich von »Lamstedt« (Konflikt-Nr. 20) im Verlauf der Varian-
ten »Ost 3A« und »Ost 4« muss als schwerwiegende und, wegen des besonderen Schutz-
status dieser Vogelart, abwagungsresistente Beeintrachtigung gewertet werden. Die Beein-
trachtigungen des Raubwirgers sind an dieser Stelle schwerlich durch konfliktmindernde
und / oder funktionserhaltende Mallnahmen zu verhindern. Eine Trassenverschiebung der
Hauptvarianten ist nicht moglich, aufgrund der Zwangspunkte der Ortslage »Lamstedt« und
des nahen FFH-Gebietes »Westerberge bei Rahden«. Ersatzlebensraume werden nach
fachlicher Einschatzung (NLWKN) von dieser vom Aussterben bedrohten Vogelart nicht
angenommen. Damit flhrt dieses Kriterium dazu, dass die aus Sicht aller anderen Auswir-
kungen urspringlich glnstige Einschatzung der Variante »Ost 3A« (siehe oben) nicht auf-

recht erhalten werden kann.

Die aufgrund der Auswirkungen auf »Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt« erfolgte
Einschatzung der Variante »Ost 4« als unglnstigste Trassenalternative wird durch die Be-
ricksichtigung der artenschutzrechtlichen Belange, und hier insbesondere des Konfliktes mit
dem Bruthabitat des Raubwilrgers bei »Lamstedt« zusatzlich untermauert. Die Varianten
»Ost 3A« und »Ost 4« missen deswegen als aus artenschutzrechtlicher Sicht nicht zulassig
eingestuft werden. Ungeachtet dessen verlaufen diese beiden Varianten au3erdem durch
Rastvogelgebiete von internationaler und landesweiter Bedeutung an der »Geeste« (Konflikt-
Nr. 30) und am »Langen Moor« (Konflikt-Nr. 31), die dadurch in erheblichem Ausmalle be-

eintrachtigt werden.
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Die Hauptvariante »Ost 3B« verlauft aulRerhalb des Raubwulrger-Brutrevieres, flhrt jedoch
zu einer empfindlichen Stérung eines international bedeutsamen Rastvogel-Lebensraumes
mit Vorkommen von Zwergschwanen an der »Mehe« sldlich von »Lamstedt« (Konflikt-
Nr. 32). Eine Verschiebung der Trasse ist aufgrund des Zwangspunktes an der »Oste« bei
»Schénau« nicht méglich, so dass sich auch bei dieser Variante ihre aufgrund der tbrigen
Auswirkungen auf »Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt« getroffene Einschatzung als
gleichwertig mit der Variante »Ost 1« im Stden des Untersuchungsraums nicht aufrecht er-
halten Iasst. Der genannte Konflikt an der »Mehe« ist aber qualitativ und formal nicht gleich-
zusetzen mit einem Verbotstatbestand, wie er sich bei den Varianten »Ost 3A« und »Ost 4«

ergibt.

Auch die sudlichen Hauptvarianten queren artenschutzrechtlich kritische Bereiche. So ver-
laufen die Hauptvarianten »Ost 1« und »Ost 2« durch ein Kranichrevier nérdlich des »Wol-
lingster Sees« (Konflikt-Nr. 9) bzw. nérdlich eines Schwarzstorch Reviers bei »Malse« (Kon-
flikt-Nr. 9). Des weiteren werden durch die Hauptvariante »Ost 1« empfindliche Stérungen
der Brutvogel im NSG »Hohes Moor« 6stlich von »Bremervorde« (Konflikt-Nr. 15) erwartet.
Diese kénnen jedoch aus fachlicher Sicht voraussichtlich durch entsprechende Malihahmen
z. T. vermieden bzw. kompensiert werden. Im Bereich des »Wollingster Sees« sind gegen-
Uber den Vogellebensraumen im Norden funktionserhaltende Mallnahmen zur Starkung der
lokalen Kranich-Population denkbar. Stérungen des Schwarzstorches werden bereits durch
die Lage der Trasse aulierhalb von Waldgebieten gréftenteils vermieden. Durch die Erhé-
hung des Abstandes der Trasse zum »Hohen Moor« im Zuge der Entwurfsplanung kénnen
zwar die Stérungen weiter gemindert werden, doch ergeben sich dadurch mdglicherweise
neue Betroffenheiten insbesondere des FFH-Gebietes »Schwingetal« (siehe auch die FFH-

Vertraglichkeitsprifungen in Anlage 4.6 und 4.12 der UVS).

Vor diesem Hintergrund hebt sich die Hauptvariante »Ost 2« aus artenschutzrechtlicher Sicht
deutlich ab. Sie fuhrt zu den geringsten artenschutzrechtlichen Betroffenheiten. Schwer-
punkte sind hier das Kranich-Brutgebiet am »Wollingster See«. Diese Beeintrachtigung sind
nach fachlicher Einschatzung jedoch durch funktionserhaltende MalRnahmen an anderer
Stelle vermeidbar, so dass nach Berlicksichtigung aller naturschutzfachlichen Belange des
Schutzgutes »Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt« sowie des Artenschutzes eine
Trassenfuhrung der geplanten »Kistenautobahn« A 22 im Zuge dieser Variante aus dieser
Sicht als, gemessen an den Ubrigen Trassenalternativen, glinstigste Lésung eingeschatzt

wird.
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Konfliktschwerpunkte Brutvogel

In den avifaunistisch untersuchten und potenziell als wertvoll eingestuften Bereichen wurden
alle Habitate betrachtet, die mindestens stark gefahrdete und im Untersuchungsgebiet als
Brutvogel erfassten Vogel aufweisen. Nahrungsgaste und Durchziigler wurden nicht gewer-
tet. Ein Konfliktschwerpunkt liegt dann vor, wenn Lebensrdume artenschutzrechtlich relevan-
ter Brutvogel durch die Trassenvarianten soweit betroffen werden, so dass von einer

schwerwiegenden Beeintrachtigung ausgegangen werden muss.

Im Folgenden werden die Brutvogelgebiete (in Klammern die Kartierungsnummer) benannt,
die nach gutachtlicher Einschatzung durch eine Hauptvariante im Osten artenschutzrechtlich
in erheblichem Malie beeintrachtigt werden konnten. Erhebliche Beeintrachtigungen im

Sinne der Eingriffsregelung wurden in diesem Zusammenhang nicht betrachtet

Tabelle 13-14: Konfliktschwerpunkte (Brutvogel) »Weser-Ost«

ACIIEE | 120 I G Beschreibung des Konflikts

Nr. betroffenen Gebiets
nordlicher Teil des »Sto-|e Brutlebensraum von Wachtelkénig und Bekassine nordlich des
7 teler Moor« (Brutvogel-| »Stoteler Moor«
Gebiet 45a) - Keine Beeintrachtigung durch éstliche Hauptvarianten
»Lune- Niederung« sidlich | e Brutlebensraum von Tlpfelsumpfhuhn, Flussuferlaufer und Wach-
8 von »Loxstedt« (Brutvogel-| telkdnig
Gebiet 43c) - Keine Beeintrachtigung durch éstliche Hauptvarianten
Feuchtwiesen nordlich | e Kranichbrutplatz in kleinem Birkenwaldchen wird mittig gequert
9 »Wollingster See« (Brut-|] - Verlust des traditionellen Brutlebensraumes durch Hauptvarianten
vogel-Gebiet 73b) »Ost 1« und »Ost 2«
Feuchtwald »Barcheler | e Kranichbrutplatz in 250 m Entfernung gequert (Evtl. Schwarzstorch-
10 Moor« (Brutvogel-Ge-| brutplatz bei 38b)
biet 37b) - Keine Beeintrachtigung durch &stliche Hauptvarianten
Feuchtgriinland westl. von | e Bruthabitate mehrerer Wachtelkonige in 150 m Entfernung. Ge-
11 »Bremervorde«  (Brutvo-| samtlebensraum wird mittig gequert
gel-Gebiet 34a, b) - Keine Beeintrachtigung durch éstliche Hauptvarianten

e Zwei Brutvorkommen des Groften Brachvogels (>500 m) und Be-
kassine. Diese Vogelarten zeigen eine hohe Brutplatztreue. Der
Gesamtlebensraum wird mittig gequert
- Keine Beeintrachtigung durch éstliche Hauptvarianten

Feuchtgriinland stidwestl.
12 von »Bremervérde« (Brut-
vogel-Gebiet 35a, b, c)

»Kornbecksmoor«  westl. | ¢ Ehemaliger Moorstandort. Brutgebiet des GroRen Brachvogels und
13 von »Bremervérde« (Brut-] Bekassine
vogel-Gebiet 31) - Keine Beeintrachtigung durch éstliche Hauptvarianten

Ostufer der »Oste« bei
14 »Elm«  (Brutvogel-Gebiet
29b)

¢ Bruthabitat der Bekassine
- Keine Beeintrachtigung durch &stliche Hauptvarianten

~
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¢ Bruthabitate mehrerer Loéffelenten in 150 m Entfernung sowie Be-
Sidrand FFH-Gebiet »Ho-| kassine und Kranich. FFH-Gebiet »Hohes Moor« wird randlich ge-
15 hes Moor« (Brutvogel-Ge-| quert
biet 26a) - Erhebliche Stérung der Brutlebensrdume durch Hauptvariante
»Ost 1«
ehem. »Weiltes Moor« ¢ Kranichbrutplatz in 100 m Entfernung gequert
16 westl. »Stade« (Brutvogel- : AP . .
Gebiet 63) - Keine Beeintrachtigung durch éstliche Hauptvarianten.
Hinterdeichland (»Mehe«)
17 westl. der »Oste« mit Alt-]| e Bruthabitate von Bekassine und GroRRer Brachvogel
wasser (Brutvogel-Ge-| - Keine Beeintrachtigung durch 6stliche Hauptvarianten
biet 10a)
Uberflutungsbereich an| e National bedeutsamer Vogellebensraum im Uberflutungsbereich mit
18 der »Oste« sudostl. von] Vorkommen von Léffelente, Bekassine, Brachvogel, Uferschnepfe,
»Lamstedt« (Brutvogel-| Flussuferlaufer und Rothalstaucher im direkten Trassenumfeld
Gebiet 23a) - Keine Beeintrachtigung durch &stliche Hauptvarianten
Feuchtgriinland nordwest- e Bruthabitate von Bekassine und GrofRer Brachvogel (Abstand
19 lich von »Stade« (Brutvo- >250 m)
el-Gebiet 18a) - Empfindliche Stérung des Brutlebensraumes durch Hauptvarian-
9 ten »Ost 2«, »Ost 3A«, »Ost 3B« und »Ost 4«
Griinland auf Moorstandort | ® E;l:g;a]rt;gitseer\]/gghiaubwurger und Groltem Brachvogel in unmittel-
20 (Ogﬁttvo v;E]Geb>i>eLta1rg§tedt« - Funktionsverlust des Brutlebensraumes durch Hauptvarianten
9 »0Ost 3A« uns »Ost 4«
Ngsrdllﬁscr)rfelﬁg;sh“ »L\?c;: ¢ Bruthabitate von Léffelente und GrofRer Brachvogel
21 gLamstedt« (Bruivo el - Empfindliche Stérung des Brutlebensraumes durch Hauptvariante
Gebiet 7a, b) ° »Ost 4«
Wald- / Griinland nordl. . .
22 »Ringstedt«  (Brutvogel- . Segadler- und Rotmilanhorst in ca. 800 m Entfernung zu der Haupt-
Gebiet 69¢) variante »Ost 4«
Niederungsgriinland an
23 der »Geeste« westl. von|e Bruthabitate des GroRen Brachvogels
»Elmlohe« (Brutvogel-Ge-| - Keine Beeintrachtigung durch 6stliche Hauptvarianten
biet 3c)
Kiefernwald sidwestl. von . .
24 »Lamstedt«  (Brutvogel-|* Potenzielles Vorkommen des Ziegenmelkers .
Potenzialgebiet 1) - Keine Beeintrachtigung durch 6stliche Hauptvarianten
Grunland sudostl. von|e Potenzielles Vorkommen von Uferschnepfe, Bekassine und GroRer
25 »Lamstedt« (Brutvogel-| Brachvogel
Potenzialgebiet 2) - Keine Beeintrachtigung durch éstliche Hauptvarianten
Grunland stdl. vo_n >>Elm: » Potenzielles Vorkommen von Uferschnepfe und GroRer Brachvogel
26 lohe« (Brutvogel-Potenzi ) e Lo .
algebiet 7) - Keine Beeintrachtigung durch 6stliche Hauptvarianten
nordostl. Teil des »Stotelq ¢ Potenzielles Vorkommen von Kranich, Krickente und Raubwirger
27 Moor« (Brutvogel-Potenzi- : o oo .
algebiet 10) - Keine Beeintrachtigung durch éstliche Hauptvarianten
Griinland  nérdl. »Lune-1° Griinland am »Dohrener Bach« und Moqrbirkenwald (»Plumps-
fort«). Potenzielles Vorkommen von Bekassine
28 stedt«  (Brutvogel-Poten- S . C .
zialgebiet 12) - Mdgliche erhebliche Beeintrachtigung durch Hauptvarianten
»0Ost 1« und »Ost 2«
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Konfliktschwerpunkte Rastvogel

Artenschutzrechtlich relevante Betroffenheiten bei Rastvdgeln ergeben sich nach fachlicher

Einschatzung insbesondere bei Stérungen der traditionellen Rastgebiete von Nonnen- und

Saatgans bzw. Zwergschwan und Pfeifente.

Weiterhin werden Massenvorkommen von Limikolen, wie Kiebitz und Brachvogel betrachtet.

In Tabelle 13-15 werden die Rastvogelgebiete (in Klammern die Kartierungsnummer) be-

nannt, die nach gutachtlicher Einschatzung durch eine Hauptvariante im Osten schwerwie-

gend beeintrachtigt werden kénnen.

Tabelle 13-15: Konfliktischwerpunkte (Rastvdgel) »Weser-Ost«

Konflikt- | Beschreibung des . .
NF. betroffenen ngiets Beschreibung des Konflikts
¢ International bedeutsames Rastvogelgebiet mit Massenvorkommen
Grinland am »EImloher| von Nonnengans (3322 Individuen) und Zwergschwan (192 Indivi-
30 Stielgraben«  (Rastvogel-| duen)
Gebiet 28) - Keine Beeintrachtigung durch Hauptvarianten 6stlich der »We-
ser«
Niederung nérdl. »Langes e Landesweit bedet_ﬂgames Rastvogelgebiet mit Vorkommen von
31 Moor« (Rastvogel-Gebiet Saatgans (450 Individuen)
46) - Empfindliche Stérung des Rastgebietes durch Hauptvariante
»Ost 4«
¢ International bedeutsames Rastvogelgebiet mit Vorkommen von
32 »Meheniederung« (Rast-| Zwergschwan (148 Individuen)
vogel-Gebiet 53) - Empfindliche Stérung des Rastgebietes durch Hauptvariante
»Ost 3B«
* National bedeutsames Rastvogelgebiet mit Vorkommen von Zwerg-
33 »Meheniederung« (Rast-|] schwan (77 Individuen)
vogel-Gebiet 55) - Keine Beeintrachtigung durch Hauptvarianten Ostlich der »We-
ser«

Konfliktschwerpunkt Reptilien

Im Untersuchungsraum wurde lediglich eine streng geschitzte Art, die Zauneidechse

(Lacerta agilis, Anh. IV, FFH-RL) festgestellt. Eine artenschutzrechtlich relevante Beein-

trachtigung liegt nach fachlicher Beurteilung bei Konflikt 34 vor.

Tabelle 13-16: Konfliktschwerpunkt (Reptilien) »Weser-Ost«

Konflikt- | Beschreibung des . .
Nr betroffenen ngiets Beschreibung des Konflikts
34 I\Sﬂ.’:\)rgcrizc(]rub((eRr;ortdﬁli.ezl__ggg?est e Vorkommen der Zauneidechse in einer aufgelassenen Sandgrube
32) P - Totalverlust des Lebensraumes durch Hauptvariante »Ost 4«

~
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Konfliktschwerpunkte Fledermause

Im Untersuchungsraum wurden alle Lebensraume mit Vorkommen von stark gefahrdeten
Fledermausen (alle Anhang IV) naher betrachtet. Eine artenschutzrechtlich kritische Beein-
trachtigung liegt dann vor, wenn durch eine Trassenvariante Quartierstandorte, insbesondere
Wochenstuben verloren gehen und/oder eine Zerschneidung von wesentlichen Lebensrau-

men (u. a. FlugstraRen) vorliegt.

In Tabelle 13-17 werden die Fledermauslebensraume (in Klammern die Kartierungsnummer)
benannt, die nach gutachterlicher Einschatzung durch eine Trassenvariante im Westen

schwerwiegend beeintrachtigt werden konnen.

Tabelle 13-17: Konfliktschwerpunkte (Fledermause) »Weser-Ost«

Konflikt- | Beschreibung des . .
. Beschreibung des Konflikts
Nr. betroffenen Gebiets 9
e Das FlieRgewasser wird von sechs Fledermausarten, u.a. der
Teichfledermaus, regelmaRig als Jagdhabitat / Flugstralle genutzt;
»Lune«-Querung westl.| dieser »Lune«-Abschnitt ist Teil des FFH-Gebietes »Teichfleder-
39 von »Stotel« (Fledermaus-| mausgewasser im Raum Bremerhaven / Bremen«
Gebiet 56) - Erhebliche Kollisionsverluste der als Erhaltungsziel definierten Art
durch alle Hauptvarianten 6stlich der »Weser« (siehe FFH-VP An-
lage 4.11)
e Das FlieRgewasser wird von sechs Fledermausarten, u.a. der
. Teichfledermaus, regelmaRig als Jagdhabitat / Flugstrale genutzt;
»Lune«-Querung sudl. von . s ; . .
40 »Diiring« (Fledermaus-Ge- dieser »Lyne«-Abschmtt ist Teil des FFH-Gebietes »Teichfleder-
biet 56a) mausgewasser im Raum Bremerhaven / Bremen«"
- Keine Beeintrachtigung durch Hauptvarianten Ostlich der »We-
ser«
Eichenmischwald &stl. von|® Altwaldbestand mit Vorkommen von sechs Fledermausarten (Flug-
»Drangstedt« bei >;Bre- strallen); Tagesquartiere von Rauhhautfledermaus und Braunes
ol merhaven« (Fledermaus- Langohr o . .
Gebiet 16) - Keine Beeintrachtigung durch Hauptvarianten Ostlich der »We-
ser«.
. . . o Altwaldbestand mit Vorkommen von finf Fledermausarten (Flug-
\I/E(I)%h?:]ETrI:Igwgildbei Z(érrdeI; stral’en). Tagesquartiere Abendsegler und Rauhhautfledermaus
42 merhaven« (Fledermaus- (13 Indl\{lduen) - . -
Gebiete 17 / 18) - Erhebliche Kollisionsverluste der als Erhaltungsziel definierten Art
durch Hauptvarianten »Ost 3A« und »Ost 3B«

Uberschligiger Kompensationsbedarf der Varianten

Die Uberschlagige Ermittlung des Kompensationsbedarfs erfolgt hierbei tiber den Flachen-
verlust der betroffenen Biotope und faunistische Lebensrdaume sowie Uber die Versiegelung
von Bdden. Die Abschatzung des Kompensationsbedarfs beim Schutzgut Tiere, Pflanzen
und die biologische Vielfalt erfolgt Gber den Verlust der Biotopen und der faunistischen Le-

bensraume der Wertstufen V, IV und llI.

~
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Bei Biotopen der Wertstufe V erfolgt ein Kompensationsbedarf im Verhaltnis 1 : 3. Gehen Bi-
otope der Wertstufe IV verloren, liegt das Flachenverhaltnis bei 1 : 2. Bei der Wertstufe |ll
wird ein Eingriff/Ausgleichverhaltnis von 1: 1 angewendet. Zusatzlich werden die faunisti-
schen Lebensraume der Wertstufe V im Verhaltnis 1 : 1 und die Wertstufe IV mit 1 : 0,5 be-
rechnet. Fir die Versiegelung der Boéden mit den Wertstufen V wird zusatzlich ein Kompen-

sationsbedarf im Verhaltnis 1 : 0,5 ermittelt.

Tabelle 13-18: Uberschlagiger Kompensationsbedarf der Hauptvarianten »Weser-Ost«

Hauptvarianten Ost Ost 1 Ost 2 Ost 3A Ost 3B Ost 4
Kompensationsbedarf
Biotope 108,0 ha 91,9 ha 110,0 ha 81,8 ha 103,4 ha
Tierlebensrédume 52,2 ha 56,2 ha 51,5 ha 58,2 ha 85,8 ha
Kompensationsbedarf | 555 1 g 217 ha 196,1ha 202,3ha 202,6 ha
Versiegelung
Gesamt 380,3 ha 365,1ha 357,6ha 342,3 ha 391,8 ha

Als Gesamtergebnis ergibt sich fur das Schutzgut »Tiere, Pflanzen und die biologische
Vielfalt« unter besonderen Beachtung der o. g. Belange des Artenschutzes die folgende

Variantenreihung fiir »Weser-Ost«.

Gesamtergebnis

- Platz 1: Platz 2: Platz 3: Platz 4: Platz 4:
»Tiere, Pflanzen und . . . . .
die biologische Viel- Hauptvari- Hauptvari- Hauptvari- Hauptvari- Hauptvari-

ante Ost 2 ante Ost 1 ante Ost 3B | ante Ost 3A ante Ost 4

falt«

13.3.3 Schutzgut Boden

Fir eine schutzgutbezogene Variantenreihung werden nur die Auswirkungen bzw. Wertstu-
fen herangezogen, in denen entsprechende Wirkungen prognostiziert werden.
Die Tabelle 13-9 zeigt die wesentlichen Prognoseergebnisse der jeweiligen Wertstufen im

Untersuchungsraum »Weser-Ost«.
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Tabelle 13-19: Gesamtiibersicht der wesentlichen Prognoseergebnisse zum Schutzgut Boden -
»Weser-Ost«

Wertstufe Hauptvariante
Ost 1 Ost 2 Ost 3A Ost 3B Ost 4
Boden_01 »Flachenverlust«
4 Seltene Bdden und Béden mit kulturhistorischer Bedeutung, Béden mit sehr hohem bioti-
schen Entwicklungspotenzial
sehr hoch
119,4 ha 105,5 ha 99,8 ha 134,8 ha 172,4 ha
Boden_02 »Funktionsverlust«
4 Moorbdden
sehr hoch 121,8 ha 118,8 ha 112,4 ha 95,9 ha 115,4 ha

Bei den Flachenverlusten hat Variante »Ost 3A« die geringsten Flachenverlusten (99,8 ha)
bei den sehr hohen Auswirkungen (Wertstufe 4), gefolgt von den Varianten »Ost 2«
(105,5 ha), »Ost 1« (119,4 ha), »Ost 3B« (134,8 ha) und »Ost 4« (172,4 ha). Zwar schneidet
die Variante »Ost 3A« bei den hohen Auswirkungen (Wertstufe 3) am schlechtesten ab, die
Auswirkungen sind von den absoluten Flachenanteilen aber nicht so weit auseinander, wie
bei der sehr hohen Wertstufe, so dass sich dies relativiert. Die Varianten »Ost 1«, »Ost 2«
und »Ost 3B« lassen in ihren Auswirkungen keine eindeutige Aussage zu, so dass sie

gleichrangig eingestuft werden.

Hinsichtlich der Funktionsverluste nimmt Variante »Ost 3B« den ersten Rang ein. Sie ist
bei den sehr hohen Auswirkungen (Wertstufe 4), die die Moorbéden betreffen, mit 95,9 ha
Flache die glinstigste, gefolgt von den beiden Varianten »Ost 3A« (112,4 ha) und »Ost 4«
(115,4 ha) und schlief3lich den Varianten »Ost 2« (118,8 ha) und »Ost 1« (121,8 ha). Bei den
hohen Auswirkungen der Wertstufe 3 (Marschbdéden) dominiert dagegen Variante »Ost 1«
eindeutig mit lediglich 22,5 ha von Funktionsverlust betroffenen Béden. Hier sind die anderen
Varianten wesentlich unginstiger (»Ost 2« mit 48,4 ha, »Ost 3B« mit 50,3 ha, »Ost 3A« mit
68,9 ha und »Ost 4« mit 90,4 ha). Insgesamt lasst sich Variante »Ost 3B« aufgrund der
geringsten Auswirkungen in der sehr hohen Wertstufe und einem zweiten Rang bei den
hohen Auswirkungen als ginstigste ermitteln. Variante »Ost 1« erzielt insgesamt den zwei-
ten Rang, obwohl sie bei den sehr hohen Auswirkungen das Schlusslicht bildet. Hier sind
jedoch die Unterschiede der absoluten Flachenbetroffenheiten verhaltnismalig gering (von
112,4 ha bis 121,8 ha), so dass hier die geringe Beeintrachtigung der Marschbdden (hohe
Wertstufe) den Ausschlag gibt. Die Varianten »Ost 2«, »Ost 4« und »Ost 3A« folgen gleich-

rangig auf dem dritten Rang.
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Wird insgesamt bericksichtigt, dass die direkten Flachenverluste mit Sicherheit zu erwarten
sind und die Funktionsverluste sich auf die Baustreifen links und rechts der Trasse beziehen,
die nach Beendigung der Bauarbeiten ggf. wieder Teilfunktionen im Naturhaushalt Gberneh-
men konnen, so ist der Variante Ost 3A der Vorzug zu geben. Es folgen Variante »Ost 2«
und »Ost 3B«. Variante »Ost 1« liegt gleichrangig mit Variante »Ost 4« hinter »Ost 2« und
»Ost 3B«.

Wie bereits erwahnt, ist eine genaue Verortung der einzelnen Betroffenheiten aufgrund der
relativ gleichférmigen Verteilung im gesamtem Untersuchungsraum nicht méglich. Die Kon-
fliktschwerpunkte dstlich der »Weser« zum Schutzgut »Boden« werden deshalb hier fiir jede
Variante grob dargestellt (siehe Karte 12) und geben Hinweise auf die Schwerpunkte der
Betroffenheiten, sind aber nicht unmittelbar auf die Gesamtbewertung der Varianten zu

Ubertragen:

Variante »Ost 1«:
Randbereiche des »WeilRen Moor« (Variantenabschnitt 441, Konfliktschwerpunkt

B/W 26). Grol¥flachige Versiegelung von Béden mit besonderen Standortfunktionen.

e Variante »Ost 2«:
Die Variante »Ost 2« hat eine Vielzahl an kleinflachigen Beeintrachtigungen, die nicht

als Konfliktschwerpunkte ausgewiesen werden koénnen.

e Variante »Ost 3A«:
Bereich noérdlich »Elmlohe« (Variantenabschnitt 531, Konfliktschwerpunkt B/W 13)
Grol¥flachige Versiegelung und temporare Funktionsverluste auf Moorbéden und auf

Boden mit besonderen Standortfunktionen.
Bereich sudlich »Mittelstenahe« bis »Lamstedt« (Variantenabschnitte 510, 511, Kon-

fliktschwerpunkt B/W 19). GroRflachige Versiegelung von Bdden mit besonderen

Standortfunktionen.

e Variante »Ost 3B«:
Bereich noérdlich »Elmlohe« (Variantenabschnitt 531, Konfliktschwerpunkt B/W 13)
Grol¥flachige Versiegelung und temporare Funktionsverluste auf Moorbdden und auf

Boden mit besonderen Standortfunktionen.
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Bereich zwischen »Stinstedter Randkanal« und Waldflachen sidlich »Lamstedt« (Vari-
antenabschnitte 522, 523 Konfliktschwerpunkt B/W 20). Grof¥flachige Versiegelung von

Boden mit besonderen Standortfunktionen.

e Variante »Ost 4«:
Bereich »Geesteniederung« (Variantenabschnitte 501, 502, Konfliktschwerpunkt
B/W 12). Grol¥flachige Versiegelung und temporare Funktionsverluste auf Moorbéden

und auf Boden mit besonderen Standortfunktionen.

Bereich zwischen »Stinstedter Randkanal« und Waldflachen sudlich »Lamstedt« (Vari-
antenabschnitte 522, 523 Konfliktschwerpunkt B/W 20). GrofRflachige Versiegelung von

Boden mit besonderen Standortfunktionen.

Im Untersuchungsraum &stlich der »Weser« sind die Béden der Flussmarschen und die
Bdden der Geestflachen mit sehr hohem biotischen Entwicklungspotenzial besondere Kon-
fliktbereiche.

Die Variante »Ost 3A« kann aufgrund der geringen Flachenverluste in der Wertstufe »sehr
hoch« und der Zweitplatzierung bei den Funktionsverlusten als beste Variante ermittelt wer-
den. Die Varianten »Ost 2« und »Ost 3B« folgen auf gleicher Stufe. Die Varianten »Ost 1«

und »Ost 4« liegen gleichrangig auf dem vierten Platz.

Insgesamt ergibt sich damit also folgende Variantenreihung beim Schutzgut »Boden« im Be-

reich ostlich der »Weser«:

Platz 2: Platz 4:
Hauptvariante Ost 2 Hauptvariante Ost 1
Hauptvariante Ost 3B Hauptvariante Ost 4

Gesamtergebnis Ost Platz 1:
»Boden« Hauptvariante Ost 3A

13.3.4 Schutzgut Wasser

Grundsatzlich sind beim Schutzgut »Wasser« alle Auswirkungen durch Vermeidungsmalf3-
nahmen technisch zu Uberwinden. Die Umsetzung von Varianten, die Wasserschutzgebiete
und Vorranggebiete queren bzw. tangieren, sind daher hier als bedingt entscheidungsrele-
vante GréRen anzusehen. Gleiches gilt fiir Uberschwemmungsgebiete und Gebiete des
Gewasserschutzsystems. Die Vermeidung der Betroffenheiten dieser Gebiete ist dennoch

anzustreben.
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Zu jeder Auswirkung sowohl im Hinblick auf den Schutz von Oberflachengewasser, den
Hochwasserschutz als auch den Grundwasserschutz existieren Rechtsvorschriften, die ent-
sprechende Beeintrachtigungen wasserhaushaltlicher Funktionen verbieten oder an strenge
Bedingungen bzw. Ausnahmen knupfen. Daher ist hier beim schutzgutbezogenen Varianten-
vergleich darauf abzustellen, wie grof3 sich der relative Beeintrachtigungsgrad im Gesamt-

kontext der Auswirkungen durch die Varianten darstellt.

Die Tabelle 13-20 zeigt die wesentlichen Prognoseergebnisse der jeweiligen Wertstufen fir
die Ostseite der »Weser«. Bei den Auswirkungen auf die Wasserschutz- sowie Vorrang- und
Vorsorgegebiete (Wasser_01) sind bei keiner Variante sehr hohe Auswirkungen (Wertstu-

fe 4) zu erwarten.

Bei den hohen Auswirkungen (Wertstufe 3, Vorranggebiete flr Trinkwassergewinnung, Was-
serschutzgebiete Zone Ill) stellen sich die Varianten »Ost 1« (mit 88,6 ha) und »Ost 2«
(67,8 ha) als mit Abstand am unginstigsten dar (Konfliktischwerpunkte B/W 11, B/W 17).
Beide Varianten beeintrachtigen zudem Vorsorgegebiete fiur Trinkwassergewinnung (Wert-
stufe 2) mit jeweils 56,5 ha. Demgegenulber sind die Varianten »Ost 3a« (mit 14,3 ha)
»Ost 4« (15,5 ha) und »Ost 3b« (28,5 ha) deutlich glinstiger einzustufen, was die Beeintrach-
tigung von Vorrang- und Wasserschutzgebieten betrifft. Die Variante »Ost 3b« hat einen
Konfliktschwerpunkt (B/W 20) sudlich von »Lamstedt«. Dort teilt sie ein Wasserschutzgebiet

in zentraler Lage.

Bei den sehr hohen Auswirkungen der Wertstufe 4 auf Uberschwemmungsgebiete und das
FlieRgewasserschutzsystem (Wasser_02) liegen die Varianten »Ost 3A« (1,4 ha), »Ost 3b«
(ebenfalls 1,4 ha) und »Ost4« (1,5 ha) in der Rangfolge deutlich vor Variante »Ost 2«
(4,3 ha) und »Ost 1« (6,0 ha). Die Querungen der Gewasserschutzsysteme und Uber-

schwemmungsgebiete sind als Konfliktschwerpunkte ausgewiesen.

Bei der Verlegung von Gewassern (Wasser_03) ist der Beeintrachtigungsgrad deutlich nied-
riger als auf der Westseite. Wahrend die Varianten »Ost 3a« und »Ost 3b« keine Verlegung
erforderlich machen, beschrankt sich die Beeintrachtigung von FlieRgewassern bei den
Hauptvarianten »Ost 1« und »Ost 2« auf die Verlegung des »Dohrener Baches« (auf ca.
400 m Lange). Die unglinstigste Variante ist hier »Ost 4«, die eine Verlegung auf ca. 900 m

Lange »Geeste-Schifffahrtskanal« verursacht.
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Tabelle 13-20: Prognoseergebnisse Schutzgut »Wasser« fir Weser-Ost

Wertstufe Hauptvariante | Hauptvariante | Hauptvariante | Hauptvariante | Hauptvariante
Ost 1 Ost 2 Ost 3A Ost 3B Ost 4
Wasser_01 Funktionsbeeintrachtigung von Vorrang- und Vorsorgegebieten zum Trinkwasser-
schutz und Wasserschutzgebieten
4 Wasserschutzgebiete Zone | und Il
sehr hoch 00ha | 00ha | ©00ha | o00ha | 00ha
3 Vorranggebiete fur Trinkwassergewinnung, Wasserschutzgebiete Zone Il
hoch 886ha | 678ha | 143ha | 285ha | 155ha
2 Vorsorgegebiete fir Trinkwassergewinnung
mittel 565ha | 565ha | 00ha | 00ha | 00ha
Wasser_02 Funktionsbeeintrichtigung Gesetzlicher Uberschwemmungsgebiete und des FlieB-
gewasserschutzsystems
4
sehr hoch 6.0 ha 4.3 ha 1,4 ha 1,4 ha 1,5 ha
Wasser_03 Verunreinigung von Oberflichengewdssern, Einleitung von Oberflaichenwasser und
Erhéhung des Abflusses und Verlegung von FlieR- und Stillgewédssern
4 Gewasserverlegung
sehr hoch
400 m 400 m Om Om 900 m

Die Variante »Ost 3A« ist insgesamt die glnstigste Variante bezuglich des Schutzguts

»Wasser«, da sie bei allen drei Auswirkungen den ersten Platz belegt. Auf Rang 2 folgen

Varianten »Ost 3B« und »Ost 4«. Variante »Ost 3B« liegt bei den Beeintrachtigungen von

Schutzgebieten unglnstiger als Variante »Ost 4«. Die mdglichen Beeintrachtigungen der

FlieRgewasserschutzsysteme sind gleich. Gewasserumbauten sind dagegen bei Variante

»Ost 4« zu erwarten. Platz vier belegt Variante »Ost 2« und den letzten Platz belegt Variante

»Ost 1«.

Als Gesamtergebnis ergibt sich demnach flir das Schutzgut »\Wasser« bezogen auf den Un-

tersuchungsraum »Weser-Ost« die folgende Variantenreihung:

Gesamtergebnis
Ost
"Wasser"

Platz 1: Platz 2: Platz 3: Platz 4: Platz 5:
Hauptvariante | Hauptvariante | Hauptvariante | Hauptvariante | Hauptvariante
Ost 3A Ost 3B Ost 4 Ost 2 Ost 1

13.3.5 Schutzgut »Luft / Klima«

Die Tabelle 13-21 enthalt die Prognoseergebnisse fir diese Auswirkung 6stlich der »Weser«.

Bei den sehr hohen (Wertstufe 4) und hohen Auswirkungen (Wertstufe 3) nimmt Variante

»Ost 4« jeweils den ersten Rang ein und ist damit insgesamt die glnstigste. Die Variante
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»Ost 3A« ist bei den sehr hohen und hohen Auswirkungen jeweils unglnstiger als Variante
»Ost 4« und kann nur durch eine Erstplatzierung bei den weniger bedeutsamen Auswirkun-
gen der mittleren Wertstufe gunstig abschneiden. Variante »Ost 3B« belegt insgesamt den
dritten Rang, gefolgt von den Varianten »Ost 1« und »Ost 2«, die gleich eingestuft werden
und den letzten Platz belegen. Die Auswirkungen hinsichtlich der mittleren Wertstufe sind
weniger bedeutsam und liegen darlber hinaus bei allen Varianten auf einem vergleichbaren

Niveau und kdnnen daher vernachlassigt werden.

Tabelle 13-21: 'Verlust von klimatisch oder lufthygienisch bedeutsamen Flachen' »Weser-Ost«

Hauptvariante | Hauptvariante | Hauptvariante | Hauptvariante | Hauptvariante

Wertstufe Ost 1 Ost 2 Ost 3A Ost 3B Ost 4

Luft/Klima 01 'Verlust von klimatisch oder lufthygienisch bedeutsamen Flachen

Kalt- und Frischluftentstehungsgebiete mit Bezug zu vorbelasteten Siedlungsbereichen oder

4 Walder und Gehdlze mit lufthygienischer Ausgleichsfunktion mit Bezug zu vorbelasteten
sehr hoch Siedlungsbereichen oder Immissionsschutzwalder
21,6 ha 14,3 ha 7,9 ha 7,1 ha 5,0 ha

Kalt- und Frischluftentstehungsgebiete mit Bezug zu Siedlungsbereichen oder Walder und

hoch Geholze mit lufthygienischer Ausgleichsfunktion mit Bezug zu Siedlungsbereichen

17,6 ha 20,8 ha 8,9 ha 14,5 ha 8,9 ha

Die Konfliktschwerpunkte fiir die Schutzgtter »Luft / Klima« sind fast identisch mit den Kon-
fliktbereichen zum Schutzgut Mensch, da besondere Einfliisse durch die geplanten Autobahn
entstehen, wo in Siedlungsnahe klimatisch und lufthygienisch wirksame Flachen betroffen
werden.(siehe Karte 10). Die Konfliktschwerpunkte zum Schutzgut »Luft/Klima« werden des-
halb hier fir jede Variante dargestellt und geben Hinweise auf die Schwerpunkte der Betrof-

fenheiten, sind aber nicht unmittelbar auf die Gesamtbewertung der Varianten zu tbertragen.

Variante »Ost 1«:
- »Loxstedt« (Variantenabschnitt 434, MK/L 9)

- Bereich »Stade / Haddorf« (Variantenabschnitt 441, M/KL 14)

Variante »Ost 2«:
- »Loxstedt« (Variantenabschnitt 434 M/KL 9)

Variante »Ost 3A«:
- Bereich nérdlich »Lamstedt« (Variantenabschnitt 511, M/KL 10)

Variante »Ost 3B«
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Die Variante »Ost 3B« weist nur Auswirkungen in Bereichen kleinerer Siedlungen und

in Streulage auf, die nicht als Konfliktschwerpunkte ausgewiesen werden kénnen.

e Variante »Ost 4«
Bereich noérdlich »Lamstedt« (Variantenabschnitt 511, M/KL 10)

Als Gesamtergebnis ist fur diese Umweltauswirkung folgende Variantenreihung im Hinblick

auf die aus Umweltsicht glinstigere Variante festzuhalten:

Gesamtergebnis Ost o Platz 2 Platz 3 Platz 4
[Luft/KI?ma 01] Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante Ost 1
- Ost 4 Ost 3A Ost 3B Hauptvariante Ost 2

13.3.6 Schutzgut Landschaft

Die Tabelle 13-22 zeigt die wesentlichen Prognoseergebnisse der jeweiligen Wertstufen fir
die Ostseite der »Weser«. Der Vergleich der Auswirkungen ergibt eine Rangfolge, bei der zu
beachten ist, dass im Sudkorridor des Untersuchungsraums »Weser-Ost« augenscheinlich
mehr Betroffenheiten der Vorrang- und Vorsorgegebiete fir die Erholung (Auswirkungen
"Land_04" bis "Land_07") vorliegen (s. 0.). Die Tendenz ist in der Rangfolge eindeutig an
den schlechten Platzierungen der Siidvarianten (»Ost 1« und »Ost 2«) abzulesen. Dies kann
unter Umstanden an einer grundsatzlich anderen Vorgehensweise bei der Ausweisung von

Flachen in den Regionalen Raumordnungsprogrammen der Landkreise begrindet sein.

Bei der Beeintrachtigung des Landschaftsbildes und der Landschaftselemente ("Land_01"
und "Land_02") liegt die Variante »Ost 2« an erster Stelle. Die betroffenen Flachen sind in
den vorangegangenen Kapiteln beschrieben. Die Konfliktschwerpunkte der Variante »Ost 2«
liegen bei »Friedrich Wilhelmsdorf« (Variantenabschnitt 434 — Konfliktschwerpunkt L 14), im
Bereich des »Wollingster See« (Variantenabschnitt 435, Konfliktschwerpunkt L 18, L 17) im
Bereich »Geesteniederung« (Variantenabschnitt 436, Konfliktischwerpunkt L 23), in der »Os-
teniederung « (Variantenabschnitt 415, Konfliktschwerpunkt L 31) und im Bereich von
»Drochtersen« (Variantenabschnitt 416, Konfliktischwerpunkt L 35). Im westlichen Strecken-
verlauf deckt sich das Konfliktpotenzial mit dem der Variante »Ost 1«. Die Variante »Ost 1«
muss aufgrund der Konfliktschwerpunkte im »Hohen Moor«, der »Schwingeniederung, im
»Weilken Moor« (Variantenabschnitte 406, 441, Konfliktschwerpunkt L 33) und bei »Sta-
de/Haddorf« (Variantenabschnitt 441, Konfliktschwerpunkt L 36) als unginstiger eingestuft

werden.
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Im Nordkorridor ist die Variante »Ost 3A« am schlechtesten einzustufen. Sie vereint hinter
der Variante »Ost 1« des Sldkorridors die ungunstigsten Prognoseergebnisse. Die Konflikt-
schwerpunkte liegen bei »Drangstedt« bis »Bederkesa« (Variantenabschnitte 531, 509, Kon-
fliktschwerpunkte L 19, L 15), im Bereich nérdlich »Lamstedt« (Variantenabschnitt 511, Kon-
fliktschwerpunkt L 30) und in den Bereichen »Hechthausen« und »Drochtersen« (Varianten-
abschnitt 514., Konfliktschwerpunkte L 32, L 35). In der Summe der Beeintrachtigungen von
hochwertigen Landschaftsbildeinheiten und von Vorsorgegebiete fir die Erholung ist die

Einstufung hinter den Varianten »Ost 4«, »Ost 3B« und »Ost 2« gerechtfertigt.

Im Nordkorridor des Untersuchungsraumes »Weser-Ost« liegt die Varianten »Ost 4« vorn.
Ursache hierflr ist, dass die Variante »Ost 4« die hochwertigen Flachen mit Erholungsfunkti-
onen im Gesamtraum »Drangstedt / Bederkesa« nicht betrifft, sondern iber die Variantenab-
schnitte 501, 502 einen etwas geringwertigeren Raum bezlglich aller Kriterien durchfahrt.
Konfliktschwerpunkte sind der Bereich 6stlich »Hainmuhlen« (Variantenabschnitt 527, Kon-
fliktschwerpunkt L 21), der Bereich nérdlich »Lamstedt« (Variantenabschnitt 511, Konflikt-
schwerpunkt L 30) und die Bereiche »Hechthausen« und »Drochtersen« (Variantenabschnitt
514., Konfliktschwerpunkte L 32, L 35). Die Variante »Ost 3B« weist in der Summe geringfu-
gig mehr Auswirkungen in den Konfliktschwerpunkten »Drangstedt« bis »Bederkesa« (Vari-
antenabschnitte 531, 509, Konfliktschwerpunkte L 19, L 15) im Waldbereich und Umgebung
sudlich »Lamstedt« (Variantenabschnitt 523, Konfliktschwerpunkt L 28) und im Bereich
»Drochtersen« (Variantenabschnitt 416) als die Variante »Ost 4« auf. Bezuglich sehr hoch-
wertiger Landschaftsbildeinheiten und der Durchschneidung von landschaftsbildpragenden
Elementen liegt Variante »Ost 3B« deutlich schlechter als Variante »Ost 4«. Die Beeintrach-

tigung von Flachen mit Erholungsfunktionen ist gleich einzuschatzen.
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Tabelle 13-22: Prognoseergebnisse Schutzgut »Landschaft« - »Weser-Ost«

Wertstufe Hauptvariante Hauptvariante '| Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante
Ost 1 Ost 2 Ost 3A Ost 3B Ost 4
Land_01 'Verlust von bedeutenden Landschaftsbildeinheiten
4 Landschaftsbildeinheiten der Wertstufe "sehr hoch"
sehr hoch 421 ha 19,7 ha 457 ha 45,5 ha 23,0 ha
3 Landschaftsbildeinheiten der Wertstufe "hoch"
hoch 104,4 ha 105,0 ha 122,3 ha 80,6 ha 123,6 ha
miitel Landschaftsbildeinheiten der Wertstufe "mittel"
159,8 ha 166,8 ha 100,2 ha 125,9 ha 110,0 ha
Land_03 Beeintrachtigung bedeutender landschaftsbildpragender Elemente
4 Durchschneidung landschaftsbildpragender Elemente mit Schutzstatus (Natur- oder Land-
sehr hoch schaftsschutz, Naturdenkmal, Denkmalschutz)
4,0 km 3,0 km 3,3 km 4,7 km 0,8 km
Land_04 |Verlust von Flachen mit Bedeutung fiir die landschaftsgebundene Erholung
4 Raumordnungskategorie 'Vorranggebiete fur die Erholung’
sehrhoch 31,6 ha 15,8 ha 0,0 ha 0,0 ha 0,0 ha
3 Raumordnungskategorie 'Vorsorgegebiete fir die Erholung'
hoch 83,5 ha 83,6 ha 136,2 ha 112,2 ha 113,8 ha
Land_06 Schallemissionen auf Flachen mit Bedeutung fiir die landschaftsgebundene Erholung
4 Raumordnungskategorie 'Vorranggebiete fur die Erholung'
sehrhoch 978,0 ha | 4502ha |  559ha 38,0 ha 55,8 ha
3 Raumordnungskategorie 'Vorsorgegebiete fur die Erholung'
hoch 27388ha | 29954ha | 40902ha | 33071ha | 3.3852ha
2 Flachen mit Erholungseignung gemaR Landschaftsplanung
mittel 1.077,1 ha 720,7 ha 408,9 ha 408,9 ha 0,0 ha
Land_07 I\{ji:;elle Beeintrachtigung von Flachen mit Bedeutung fiir landschaftsgebundene Erho-
4 Raumordnungskategorie 'Vorranggebiete fir die Erholung' - Flachen innerhalb Wirkzone 1
sehr hoch 4921 ha 233,8 ha 0,0 ha 0,0 ha 0,0 ha
Raumordnungskategorie 'Vorsorgegebiete fiir die Erholung' - Flachen innerhalb Wirkzone 1 oder
hc?ch Raumordnungskategorie 'Vorranggebiete fiir die Erholung' - Flachen innerhalb Wirkzone 2
2.407,1 ha 2.111,0 ha 2.254,9 ha 1.849,8 ha 1.890,0 ha

Da sich beim Schutzgut »Landschaft« keine Gewichtung hinsichtlich der untersuchten Krite-

rien ableiten lasst und die Kriterien damit gleichrangig in den Variantenvergleich eingehen,

ergibt sich folgende Platzierung:
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Gesamtergebnis:

Gesamtergebnis Platz 1: Platz 2: Platz 3: Platz 4: Platz 5:
Ost Hauptvariante | Hauptvariante | Hauptvariante | Hauptvariante | Hauptvariante
»Landschaft« Ost 4 Ost 3B Ost 2 Ost 3A Ost 1

13.3.7 Schutzgut »Kultur- und sonstige Sachgiiter« einschlieBlich der Kulturland-
schaft

Archaologisches Erbe — Bewertung der Auswirkungen und schutzgutbezogener Vari-
antenvergleich (Experteneinschiatzung)

Die Sudvarianten »Ost 1« und »Ost 2« erfassen zahlreiche vorgeschichtliche Siedlungs-
kammern im Geestbereich. Das archaologische Erbe ist durch beide Hauptvarianten hoch-
gradig gefahrdet und eine Reihenfolge unter den beiden Varianten kaum mdglich. Unter
Berlicksichtigung der heute bekannten Denkmale, ihrer Erhaltungs- und Uberlieferungsbe-
dingungen und Erforschung sowie der ausgewiesenen Potenzialflachen erscheint Hauptvari-
ante »Ost2« flr den Aspekt Archdologie insgesamt noch etwas unglnstiger als

Hauptvariante »Ost 1«.

Hinsichtlich der Gefahrdung unterscheidet sich auch Hauptvariante »Ost 4« von den Vari-
anten »Ost 1« und »Ost 2« nur unwesentlich. Sie ist die einzige, die im Norden Uber die Va-
riantenabschnitte 501, 502, 527, 503 ff. flhrt. Bei Ringstedt quert sie in Abschnitt 527 einmal
komplett eine bekannte und »sehr hoch« bedeutende vorgeschichtliche Siedlungskammer.
Eine etwas kleinere Siedlungskammer mit gleicher Gefahrdung schlief3t sich in Variantenab-
schnitt 503 an. Im vorausgehenden Abschnitt 502 wird zusatzlich eine »sehr hoch« bedeu-
tende archédologische Potenzialflache mit bekannten archdologischen Fundstellen randlich
geschnitten. Bei einer Variantenreihung gelangt Hauptvariante »Ost 4« aufgrund der Kon-

zentriertheit der Gefahrdung auf Platz 3, jedoch mit der Tendenz zu Platz 4.

Nach fachlicher Einschatzung und mit Blick auf die quantitativen Prognoseergebnisse er-
scheinen die Hauptvarianten »Ost 3A« und »Ost 3B« aus Sicht des archaologischen Erbes
als die am wenigsten gefahrdenden. Im Vergleich von »Ost 3A« und »Ost 3B« erscheint da-
bei die Hauptvariante »Ost 3A« flir das archaologische Erbe etwas ginstiger als »Ost 3B«.
Bei der Bildung einer Rangfolge sind also auch hier wie bei den Hauptvarianten »Ost 1«,

»Ost 2« und »Ost 4« die Unterschiede nur graduell.
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Fir alle Hauptvarianten im Untersuchungsraum o6stlich der »Weser« gilt, dass durch das
Trassenvorhaben bekannte archaologische Denkmale erfasst und zerstort werden. Auch ist
auf allen Hauptvarianten mit weiteren archaologischen Funden und Fundstellen wahrend der
Bauausfiihrung zu rechnen. Eine Uberbauung und Versiegelung bekannter und noch nicht

bekannter archaologischer Denkmale ist nicht auszuschlief3en.

Aus der Experteneinschatzung unter Berlcksichtigung der bewerteten Prognoseergebnisse
leitet sich flr das archaologische Erbe Gesamtergebnis fir die Wirkfaktoren Flacheninan-
spruchnahme [Kultur+Sach_01] und Barriere- und Trennwirkung [Kultur+Sach_02] die fol-

gende Variantenreihung fiir den Untersuchungsraum »Weser-Ost« ab:

Gesamtergebnis Platz 1: Platz 2: Platz 3: Platz 4: Platz 5:
) Hauptvariante | Hauptvariante | Hauptvariante | Hauptvariante | Hauptvariante
[KUb S chRUIL02] Ost 3A Ost 3B Ost 4 Ost 1 Ost 2

Bauhistorisches und kulturlandschaftliches Erbe — Bewertung der Auswirkungen und
schutzgutbezogener Variantenvergleich (Experteneinschatzung)

Die Hauptvarianten »Ost 1«, »Ost 2«, »Ost 3A«, »Ost 3B« und »Ost 4« queren alle »sehr
hoch« bedeutenden Kulturlandschaften. Betrachtet wurden sie in ihrem jeweiligen Verlauf
und unter Berilcksichtigung der betroffenen Umgebungsbereiche der eingetragenen Bau-
denkmale und Kulturlandschaftselemente sowie der »sehr hoch« und »hoch« bedeutenden

Kulturlandschaften.

Ausschlaggebend fir die Bildung der Rangordnung aus Sicht des bauhistorischen und kul-
turlandschaftlichen Erbes sind die Umgebungsbereiche der eingetragenen Baudenkmale, die
»sehr hoch« und »hoch« bedeutenden Kulturlandschaften mit ihren Kulturlandschaftsstruktu-
ren und -elementen, die von den Trassenabschnitten der finf Hauptvarianten direkt betroffen
sind. Die Hauptvarianten »Ost 2«, »Ost 3A«, »Ost 3B« und »Ost 4« 6stlich der »Weser« flh-
ren ab GP 11 Uber den Trassenabschnitt 417 und 901 durch die »sehr hoch« bedeutend
eingestuften »Oste- und Elbmarschen« mit Uberwiegend regelmafligen Streifenfluren der
Kolonisationssiedlungen und Moorsiedlungen. Auferdem werden in dieser Kulturlandschaft
historische Entwasserungssysteme substanziell und strukturell zerstért bzw. gestort.

Bei der Auswertung der Auswirkungen der Hauptvarianten »Ost 1«, »Ost 3A«, »Ost 3B« und

»Ost 4« aufgrund der Experteneinschatzung wurden folgende Zerstérungen festgestellt:
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Die sudlichste Hauptvariante »Ost 1« (2. Rang) zerstért mit den Trassenabschnitten 803 und
902 (beides Abschnitte der geplanten A 26) vor allem die Struktur eine »sehr hoch« bedeu-
tende Kolonisationslandschaft, die um 1200 von Hollandern als Marschhufendorf systema-
tisch angelegt und entwassert wurde. Daruber hinaus werden im Bereich des Trassenab-
schnitts 406 Umgebungsbereiche von Baudenkmalen zerstort und gestort sowie eine »sehr

hoch« bedeutende Siedlungslandschaft randlich zerschnitten (Stérung).

Die Trassenabschnitte der Hauptvariante »Ost 3B« (3. Rang) queren die »Oste« ndrdlich
von »Grapel«. Dort wird ebenfalls eine »sehr hoch bedeutende« Kulturlandschaft (»Geestin-
sel«) durch Zerschneidung strukturell zerstért. Die Trassenabschnitte 426 und 428 stdren

darliber hinaus die »sehr hoch bedeutende« Kulturlandschaft dstlich von »Oldendorf«.

Die Trassenabschnitte 512 und 514 der Hauptvarianten »Ost 3A« und »Ost 4« (beide 4.
Rang) sind flr das bauhistorische und kulturlandschaftliche Erbe sehr unglnstig. Die Tras-
sen zerstdren durch die Trenn- und Barrierewirkung sowie Flachenverluste eine »sehr hoch
bedeutende« Kulturlandschaft der »Ostemarsch« mit Wurten (siehe archaologisches Erbe)
Uber eine Lange von etwa 8 bis 9 km. AuBerdem werden zahlreiche Umgebungsbereiche
von Baudenkmalen zerstort bzw. gestort. Der Trassenabschnitt 501 zerstort durch die

Trennwirkung die »sehr hoch bedeutende« offene Niederungslandlandschaft der Geeste.

Die Hauptvariante »Ost 2« unterscheidet sich in der Bewertung von der Hauptvariante
»Ost 1« und hat von GP 1 bis GP 6 den gleichen Verlauf wie die Hauptvariante »Ost 1«. Sie
ist aufgrund der geringeren Zerstérungen (Kultur+Sach_03-07) im Vergleich zu Hauptvarian-
te »Ost 1« zu bevorzugen, wenngleich sie auch einige Stérungen mehr aufweist. Sie weist

den geringsten Widerstand beztiglich der Baudenkmale/Kulturlandschaft auf.

Die Hauptvariante »Ost 3B« ist aufgrund der Prognose und der Bewertung mit neun Zersté-
rungen (vier weniger als die Hauptvariante 1, aber mit 13 Stérungen mehr als Hauptvariante
»Ost 1« qualitativ eindeutig auf dem 3. Rang einzustufen. Die beiden Hauptvarianten
»Ost 3A« und »Ost 4« sind vor allem aufgrund der schwerwiegenden Zerstérungen im Be-

reich des Trassenabschnitts 514 auf dem 4. Rang einzuordnen.

Die Festlegung und Begrindung fir die Rangordnung auf Platz 1 von Hauptvariante »We-
ser-Ost« ergibt sich aus folgenden qualitativen Uberlegungen (siehe Fachgutachten zur

UVS, Stufe |, Prognosetabellen, Bewertungstabellen, Karten der Trassenvarianten mit den
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Hauptvarianten der A 22 »Weser-Ost« 1 — 6) und Gelandebefahrungen. Die Vorzugsvariante

»Weser-Ost« (Hauptvariante »Ost 2«) wird aus Sicht des bauhistorischen und kulturland-

schaftlichen Erbes wie folgt begriindet:

Die Trassenabschnitte 401 und 409 sind bereits zum Teil vorhanden (B 437).
Der Trassenabschnitt 701 ist bereits vorhanden (A 27).

Die Trassenabschnitt 434 weist die Uberbauung eines unmittelbaren Umgebungs-

bereichs (Wirkzone 1) eines Baudenkmals auf.

Der Trassenabschnitt 435 weist die Uberbauung eines unmittelbaren Umgebungsbe-

reichs (Wirkzone 1) eines Baudenkmals auf.

Der Trassenabschnitt 415 zerstort die »sehr hoch bedeutende« Kulturlandschaft westlich
von »Oldendorf« durch Flachenverluste und vor allem Zerschneidung (Trennwirkung mit

visuellen Beeintrachtigungen).

Der Trassenabschnitt 415 stort die frihneuzeitlichen Siedlungen »Mehedorf« und »Lin-
dorf« in einer »sehr hoch bedeutenden« Kultivierungslandschaft durch randliche Zer-

schneidung und die Trasse stért den Umgebungsbereich eines Baudenkmals auf.

Der Trassenabschnitt 416 stoért durch randliche Zerschneidung die »sehr hoch bedeu-
tende« Kulturlandschaft der »Ostemarsch«, die Deiche der »Ostenebenflisse « und der

Umgebungsbereich (Wirkzone 2) eines Baudenkmals.

Die Trassenabschnitte 417 und 901 stért durch Zerschneidung in Langsrichtung eine
Hollanderkultivierung (Marschhufensiedlung mit Langstreifenflur) mit sehr hohem Zeug-
niswert der »sehr hoch bedeutenden« Kulturlandschaft der »Elbmarsch« und der Tras-

senabschnitt folgt der Streifenparzellierung.

Aus der Experteneinschatzung unter Berlicksichtigung der bewerteten Prognoseergebnisse

leitet sich flr das bauhistorische und kulturlandschaftliche Erbe als Gesamtergebnis fir die

Wirkfaktoren Flacheninanspruchnahme [Kultur+Sach_03], Erschitterung [Kultur+Sach_04]

und Barriere- und Trennwirkung [Kultur+Sach_05 und 07] sowie Flachen- und Substanzver-

lust [Kultur+Sach_06] die folgende Variantenreihung fiir den Untersuchungsraum »We-

ser-Ost« ab:

Gesamteraebnis Platz 1: Platz 2: Platz 3: Platz 4: Platz 5:
[KuItur+Sac?1 03-07] Hauptvariante | Hauptvariante | Hauptvariante | Hauptvariante nicht ver ében
- Ost 2 Ost 1 Ost 3B Ost 3A, Ost 4 9
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14 Landwirtschaftlicher Fachbeitrag (Stufe 2)

141  Allgemeines

Ab Juli 2006 — nachdem das modifizierte Variantenspektrum vom Planungstrager den Gut-
achtern bekannt gegeben worden war — konnte die weitere fachgutachterliche Bearbeitung
der Varianten erfolgen. Die dargestellten und bewerteten Varianten stellen den vom Pla-
nungstrager bestimmten aktuellen Stand der zu untersuchenden Trassenmdglichkeiten dar.
Diese umfassen auf der Westseite der Weser (Westerstede bis Wesertunnel) ungefahr
200 Variantenkilometer ~wahrend auf der Ostseite (Wesertunnel bis Elbe)

ca. 480 Variantenkilometer zur Abwagung anstehen.

Ziel des vorliegenden landwirtschaftlichen Variantenvergleichs ist es, aus landwirtschaftlich-
agrarstruktureller Fachsicht dazu beizutragen, dass bei der gesamtplanerischen Trassen-
auswahl die Varianten, die ein im Vergleich relativ geringes landwirtschaftliches Konfliktpo-

tenzial hervorrufen, bertcksichtigt werden.

Der vorliegende landwirtschaftliche Fachbeitrag — Stufe 2 (landwirtschaftlicher Variantenver-
gleich) nimmt Bezug auf den ersten Fachbeitrag — Stufe 1 (Bewertung des Untersuchungs-

raumes) und baut mit seinen Untersuchungen vertiefend darauf auf.

14.2 Methodik und Bewertungskriterien

Ein landwirtschaftlicher Variantenvergleich kann aufgrund der Vielzahl und der entsprechen-
den Verteilung der Betriebsstandorte keine Variante ermitteln, die nicht zu einer Beeintrach-
tigung in der genannten Hinsicht fuhrt. Daher wird im Vergleich von Abschnitten,
Untervarianten und Hauptvarianten mit jeweils gleichem Ausgangs- und Endpunkt
(Gelenkpunkte) der Hinweis gegeben, welche Variante unter den derzeitigen Verhaltnissen
die eher geringeren Konflikte aufweist. Die letztendlich in der gesamtplanerischen
Betrachtung vorgeschlagene Vorzugsvariante muss im weiteren Verfahren hinsichtlich der
genauen Linienbestimmung unter Berucksichtigung der landwirtschaftlichen Verhaltnisse
optimiert werden. Die dann verbleibenden Nachteile fiir die Betriebe, die Landnutzung und
die Agrarstruktur mussen durch entsprechende Unternehmensflurbereinigungsverfahren

gemindert werden.
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Folgende Bewertungskriterien sind fir die landwirtschaftliche Beurteilung der Varianten

herangezogen worden:

Landwirtschaftliche und gartenbauliche Betriebsstandorte im Wirkungsbereich von
500 m beidseits der Variantentrassen

Fir die hier vorgenommene Bewertung im Variantenvergleich sind alle landwirtschaftlichen
und gartenbaulichen Betriebstatten, somit neben den eigentlichen Basishofstellen auch
weitere Standorte, wie z.B. teilausgesiedelte Stallanlagen, im Wirkbereich von 500 m beid-

seits der Trassen aktualisiert und herangezogen worden.

Das aktuelle Variantenspektrum erfasst auf der Westseite der Weser (Westerstede bis We-
sertunnel) in diesem Wirkungsbereich ca. 290 Betriebsstandorte, auf denen das landwirt-
schaftliche oder gartenbauliche Einkommen eine Rolle flir die Existenz spielt. Auf der Ostsei-
te sind es ca. 395 Betriebe. Die Gesamtanzahl der Betriebsstatten bis 500 m wird in der

Gesamtbewertung mit einer Gewichtung von 15 % angesetzt.

Landwirtschaftliche Betriebe im Wirkungsbereich von 500 m beidseits der Varianten-
trassen mit einem Betriebsumfang liber 30 ha

Als Schwellenwert flir dieses Kriterium wurde ein Betriebsumfang tber 30 ha ausgewahlt,
um die Betriebsanzahlen zu ermitteln, die derzeit aufgrund ihrer Produktionsausstattung
ihren landwirtschaftlichen Stellenwert im Untersuchungsraum haben und grundsatzlich noch
Wachstumsschritte fir die Zukunftssicherung umsetzen kdnnten. Es handelt sich aufgrund
der GroRe uUberwiegend um Haupterwerbsbetriebe. Das aktuelle Variantenspektrum erfasst
auf der Westseite der Weser (Westerstede bis Wesertunnel) in seinem Wirkungsbereich bis
500 m beidseits ca. 133 landwirtschaftliche Betriebe, die einen Flachenumfang von Uber
30 ha bewirtschaften. Auf der Ostseite sind es ca. 211 Betriebe. Die Bewertung der Anzahl
der Betriebe mit Betriebsgrofen Uber 30 ha ist als eines der wichtigsten Indizien mit 30 % in

die Gesamtbetrachtung eingeflossen.

Betriebe im Wirkungsbereich von 500 m beiderseits der Variantentrassen mit der
Angabe Haupterwerb

Die Anzahl landwirtschaftlicher, garten- und obstbaulicher Betriebe im Wirkungsbereich bis
500 m, die als Haupterwerbsbetriebe einzustufen sind, liegt bei ca. 167 auf der Westseite der

Weser (Westerstede bis Wesertunnel). Auf der Ostseite sind es ca. 265 Betriebe. Mit der
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Berlcksichtigung dieser Haupterwerbsbetriebe soll zusatzlich zur GréRenklasse die offizielle
Angabe der Betriebsform bertcksichtigt werden. Eine Gewichtung erfolgt mit weiteren 2 % in

der Gesamtauswertung.

Summe der GroBvieheinheiten der Vieh haltenden Betriebe im Wirkungsbereich von
500 m beiderseits der Variantentrassen

Durch den Viehbesatz der landwirtschaftlichen Betriebe im Wirkungsbereich von 500 m
beiderseits der Variantentrassen — ausgedriickt in GroRvieheinheiten (GV) — wird das vor-
handene Wertschoépfungspotenzial der landwirtschaftlichen Tierhalter zu einem weiteren
Indikator fur die Empfindlichkeit gegenliber Flachen beanspruchenden aul3erlandwirtschaftli-
chen Planungen. Dieses Bewertungskriterium fir die Sensibilitat eines Gebietes gegenliber

dem Autobahnbau wird mit 5 % in der Gewichtung veranschlagt.

Abschneidung hofnaher Weideflachen

Der Untersuchungsraum ist insgesamt durch die landwirtschaftlichen Futterbaubetriebe
gepragt. Fur diese Betriebe, die neben der Rindermast insbesondere ihren Produktions-
schwerpunkt auf die Milchviehhaltung mit der entsprechenden Nachzucht gelegt haben, sind
die hofnah gelegenen Weideflachen, die vom Betrieb aus ohne Uberquerung viel befahrener
StralRen erreicht werden kdnnen, von besonders hoher Bedeutung. Fir den Variantenver-
gleich ist der Flachenumfang (hinsichtlich Grinland) ermittelt worden, welcher durch die
jeweiligen Variantenabschnitte von den bewirtschaftenden Hofstandorten abgeschnitten
werden wurde. Die Abschneidung hofnaher Flachen ist eines der entscheidenden Kriterien,
inwieweit eine Trassenwahl erhebliche landwirtschaftliche Konflikte auslésen kann, und flie3t

mit einer Gewichtung von 20 % in die Ermittlung der Vergleichswerte ein.

Anzahl landwirtschaftlicher Konfliktschwerpunkte

Die vorher aufgeflihrten Kriterien wie Nahe der Betriebsstandorte zur Trasse, Groe der
unmittelbar betroffenen Betriebe und die Abschneidung wichtiger hofnaher Flachen fihrt in
der zusammenfassenden Sicht zur Ermittlung besonderer Konfliktschwerpunkte, die zu
einem erheblichen Hemmnis bei der Umsetzung einer Autobahnplanung fihren wirden. Die
Anzahl besonderer landwirtschaftlicher Konfliktschwerpunkte, die westlich der Weser bei
ca. 56 und o6stlich der Weser bei ca. 58 liegt, flielden aufgrund ihrer Herleitung in den bereits

vorher genannten Kriterien als zusatzlicher Faktor mit 5 % Gewichtung in die Bewertung ein.
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Flachenverbrauch

Grundsétzlich stellt die Landinanspruchnahme von Bdden durch Uberbauung, aber auch fiir
Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen, ein hohes Mal} der Betroffenheit der Landwirtschaft dar.
Der Flachenbedarf fur die Autobahntrasse betragt bei einer angenommenen Breite von
ca. 51 m (fur Fahrbahnen, Seitenstreifen und Béschungen) mindestens 5,1 ha je 1 km Auto-

bahn und wird mit 5 % Gewichtung in die Bewertung aufgenommen.

Ackerflachenverbrauch

Wegen des mit 65 % relativ hohen Griinlandanteils im gesamten Untersuchungsraum sind
Ackerstandorte fUr die energiereiche Futtergewinnung wichtig. Im A 22 - Planungsraum
westlich der Weser sind ca. 26 % der durch das Variantenspektrum betroffenen Flachen
Ackerflachen, im Osten sind es ca. 32 %. Diese derzeitige Nutzung geht mit 10 % Gewich-

tung in die Bewertung ein.

Landwirtschaftliche und gartenbauliche Betriebsstandorte im Wirkungsbereich von
500 m bis 1000 m beiderseits der Variantentrassen

Die Erhebung der Betriebsstandorte in einem zusatzlichen Wirkungsbereich ber 500 m
beiderseits der Variantentrassen hinaus, soll die potenziellen Auswirkungen auf den gesam-
ten agrarisch gepragten Raum verdeutlichen. Damit werden rund 500 weitere Betriebsstatten
im Variantenspektrum westlich der Weser und 973 weitere Betriebsstatten dstlich der Weser
bertcksichtigt. Damit dieses bei der Gesamtbewertung einflieRen kann, werden diese

Standorte mit einer Gewichtung von 3 % einbezogen.

Durchschneidung der Flurstruktur

Die regionalen Produktionsbedingungen der Landwirtschaft werden durch die natlrlichen
Voraussetzungen und zu einem wesentlichen Teil durch die vorhandenen Flurstrukturen
bestimmt. Einheitlich bewirtschaftete Flachen werden dabei zu Feldblécken zusammenge-
fasst und anhand ihrer natlrlichen Abgrenzungen kartiert. Als ein Indiz fur die negativen
flurstrukturellen Auswirkungen der Varianten wurde die Lange der Durchschneidung von
Feldblécken mit einer Grofde Uber 3 ha westlich der Weser bzw. mit einer Grofde Uber 5 ha
Ostlich der Weser ermittelt. Diese gewahlten Schwellenwerte fir die zu erfassenden Feldbl6-
cke entsprechen der Durchschnittsgrofie der Schlage in den jeweiligen Untersuchungsteil-

raumen. Dieses Kriterium flie3t mit 2,5 % Gewichtung in die Gesamtbetrachtung ein.
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Betroffenheit von Flurbereinigungsgebieten

Gerade durch o6ffentliche Mittel geférdert sind optimale flurstrukturelle Verhaltnisse geschaf-
fen worden, um die Leistungsfahigkeit der land- und gartenbaulichen Betriebe zu verbessern.
Dies hat sich indirekt auf die wirtschaftlichen Potenziale, ausgedrickt durch die Bruttowert-
schopfung des Sektors Landwirtschaft, positiv ausgewirkt. Die Durchschneidungen von
abgeschlossenen und laufenden Flurneuordnungsverfahren werden flr die verschiedenen

Varianten berechnet und mit 2,5 % Gewichtung bewertet.

Fur die Berechnungsmethodik des landwirtschaftlichen Variantenvergleichs wird die Multikri-
terienanalyse angewendet. Sie ermdglicht eine Abstufung von Projekten (hier: Varianten)
untereinander anhand unterschiedlicher qualitativer und quantitativer Merkmale, um eine

Entscheidungsgrundlage zu schaffen.

In den Bearbeitungsschritten des landwirtschaftlichen Variantenvergleichs werden aufgrund
der unterschiedlichen Strukturen der Untersuchungsteilrdume und der klaren Trennung
durch die Weser die Bereiche westlich (Variantenspektrum West) und 6stlich der Weser
(Variantenspektrum Ost) getrennt bearbeitet. Der landwirtschaftliche Fachbeitrag kennzeich-
net das landwirtschaftliche Konfliktpotenzial fir jeden der Variantenabschnitte zur grundsatz-
lichen Verdeutlichung der jeweiligen Empfindlichkeit gegenlber einer Stralenbauplanung.
Die Darstellung erfolgt in den Karten ,Landwirtschaftliche Konfliktklassen A 22 West“ und
,Landwirtschaftliche Konfliktklassen A 22 Ost* (vgl. Unterlage 5).

Fir die Vergleiche von Abschnitten (Abschnittsvergleich), Untervarianten (Untervarianten-
vergleich) und Hauptvarianten (Hauptvariantenvergleich) werden aus den darin liegenden
Variantenabschnitten flr die verschiedenen Kriterien die Summenwerte der Daten gebildet.
Fur die Abschnittsvergleiche werden durch die Berechnung der prozentualen Abweichung
von einem Mittelwert eines jeden landwirtschaftlichen Bewertungskriteriums (Referenzwerte)
interne Empfindlichkeitsklassen in flnf Stufen (sehr gering, gering, mittel, hoch, sehr hoch)
gebildet. Die Verwendung dieser Referenzwerte, welche Uber alle zu bearbeitenden Ab-
schnitte in den Abschnittsvergleichen gebildet wurden, erméglicht eine relative Vergleichbar-
keit der Ergebnisse aller Abschnittsvergleiche in den jeweiligen Untersuchungsteilrdumen.
Die Empfindlichkeitsklassenbildung, die flir jedes einzelne Kriterium angewendet wird, erfolgt
nach Berechnung der prozentualen Abweichung von den vorher genannten Mittelwerten.
Anschliellend werden die verschiedenen Empfindlichkeitsklassen gewichtet und die Ergeb-

nisse zu einem Vergleichswert fur den jeweiligen Abschnitt addiert, um zu einer Aussage
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hinsichtlich der Variante mit dem geringeren Konfliktpotenzial und einer Rangfolge zu kom-
men. Die Resultate aus den Abschnittsvergleichen fihren zu den im weiteren Ablauf zu

untersuchenden Teilabschnitten bzw. Untervarianten und Hauptvarianten.

Die Landwirtschaft hat fur ihre fachliche Bewertung funf Stufen (sehr gering, gering, mittel,
hoch, sehr hoch) gebildet. Die gesamtplanerische Bewertung wurde im Unterschied dazu in

vier Wertstufen (gering, mittel, hoch, sehr hoch) durchgefuhrt.

In den folgenden Ergebnisdarstellungen der Hauptvarianten durch die Landwirtschaft ist

diese gesamtplanerische Einteilung in vier Wertstufen bereits berticksichtigt worden.

14.3 Ergebnisse

14.3.1 Hauptvariantenvergleich West

Das Variantenspektrum West enthalt insgesamt 32 Variantenabschnitte, die als potenzielle
Neubaustrecken zu bezeichnen waren. Weitere Abschnitte liegen auf der vorhandenen
Bundesautobahn A 28 (201 ff.) bzw. im Bereich des Wesertunnels (601). Die zu untersu-
chenden Streckenverlaufe werden in vier Spektren von West 1 (ndrdliche Variante) bis

West 4 (sudliche Variante) eingeteilt.

Auf Grund der Ergebnisse der angestellten Vergleiche in den Hauptvariantenspektren
West 1, West 2, West 3 und West 4 kann im Folgenden ein Vergleich der vier westlichen

Hauptvarianten aus landwirtschaftlicher fachlicher Sicht vorgenommen werden.

Die folgende Tabelle 14-1 verdeutlicht das Ergebnis des Hauptvariantenvergleichs West

nach Bewertung der landwirtschaftlichen Kriterien.

154 f; Niedersachsische Landesbehdrde fiir StraRenbau und Verkehr



Erlauterungsbericht (gleichzeitig allgemein verstandliche
Zusammenfassung gemal § 6 UVPG) zum ROV der Kiistenautobahn A 22

Niedersachsen w

Tabelle 14-1:  Hauptvariantenvergleich A 22 West, GP 1 bis GP 9
Hauptvarianten zwischen GP1 West und GP1 Ost

Kriterien fiir landw. Konfliktpotenzial West 1 West 2 West 3 West 4

Gew. Wert Klasse Wert Klasse Wert Klasse Wert Klasse
Betriebsstatten im Wirkbereich 500 m 15%| 57 | >3| 52 |23 79 |24 49 | >3
Betriebe > 30 ha im Wirkbereich 500 m 30%| 25 | >3] 19 | >3] 27 | >4 ]| 16 | >2
HE-Betriebe im Wirkbereich 500 m 2%| 30 | >3] 27 |>3| 383 |>3| 20 |>2
GroRvieheinheiten im Wirkbereich 500 m 5%)| 4126 | > 4 | 2869 | > 3 | 3663 | > 3 | 2023 | > 2
Abschneidung hofnaher Weideflachen [ha] 20%| 200 | >4 | 141 | >3 | 146 | 23| 120 | > 2
Konfliktschwerpunkte 5%| 15| >4| 70 | 22| 95 |>3| 80 | >3
Flachenverbrauch [ha] 5%| 251 | >3 | 218 | >3 | 221 | >3] 212 | >3
Ackerflachenverbrauch [ha] 10%| 40 | >3] 20 |>2| 44 |>4| 38 | >3
Betriebsstatten im Wirkbereich 0,5 — 1 km 3%| 129 | >3 | 108 | >3 | 113 | >3 | 92 | >3
Durchschneidung Flurstruktur (FB > 3 ha) [km] 25%| 23 |=>3| 19 |>3| 21 [>3]| 20 | >3
Betroffenheit Flurbereinigungsgebiete [km] 25%| 10 |=>5| 2 |2>2| 2 |22 2 |22
Vergleichswert 3,35 2,83 3,53 2,41
Klasse/Beeintidchtigung hoch mittel hoch mittel
Rangfolge 3. 2, 4. 1.
Neubaulange 50,84 km | 44,33 km | 44,88 km | 43,10 km

Die Hauptvariante West 4 ist im landwirtschaftlichen Gesamtvergleich die Variante, die sich
mit dem relativ gesehen geringsten landwirtschaftlichen Konfliktpotenzial umsetzen lasst.
Insbesondere die Anzahl landwirtschaftlicher Betriebe mit entsprechender Faktorausstattung
(Flache und Vieh) im Wirkungsbereich bis 500 m sowie die Abschneidung von hofnahen

Flachen fuhrt zu diesem Ergebnis.

Der Ackerflachenverbrauch ist bei der Variante West 2, die an zweiter Stelle der Rangfolge
liegt, am geringsten. Die Hauptvariante West 1 ist durch die Anzahl der Konfliktschwerpunkte
und das im Verhaltnis zu den Alternativen hohe Abschneidungspotenzial gegeniber den
anderen Hauptvarianten schwieriger umzusetzen. Die Hauptvariante West 3 ist besonders
durch die Trassenflhrung in unmittelbarer Nahe zu den landwirtschaftlichen Betriebsstandor-
ten mit der entsprechenden hohen Betroffenheit gekennzeichnet. In Verbindung mit den
weiteren landwirtschaftlichen Kriterien rickt sie zusammen mit West 1 auf die hinteren
Rangplatze. Die Karte 14-1: ,Hauptvariantenvergleich A 22 West* zeigt das Ergebnis der

Rangfolge der westlichen Hauptvarianten nach dem landwirtschaftlichen Vergleich:
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Karte 14-1: Landwirtschaft - ,Hauptvariantenvergleich A 22 West"
(entspricht Karte 08 des landwirtschaftlichen Fachbeitrags Stufe II)
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14.3.2 Hauptvariantenvergleich Ost

Auf Grund der Ergebnisse der gesamtplanerischen Abstimmung sind finf durchgehende
Linien &stlich der Weser zu Hauptvarianten entwickelt worden. Im Folgenden wird ein Ver-
gleich der funf &stlichen Hauptvarianten aus landwirtschaftlicher Sicht vorgenommen
(Tabelle 14-2).

Aus landwirtschaftlicher Sicht kann die Hauptvariante Ost 4 im Nordkorridor als konfliktarms-
te Variante bezeichnet werden. Mit wenig Abstand dahinter folgt die Hauptvariante Ost 3a
vor Ost 3b. Bezogen auf die gesamte Neubaustrecke liegen hier 43 bzw. 45 Betriebe im

Wirkungsbereich bis 500 m in Trassennahe.

Die beiden Hauptvarianten der Sidtrasse schneiden aus landwirtschaftlicher Sicht mit Ab-
stand deutlich schlechter ab, weil sie mehr Betriebe im Wirkungsbereich bis 500 m betreffen
(58 bzw. 60 Betriebe). Wie die Vergleichswerte zeigen, besteht zwischen diesen beiden

Rangen jedoch nur ein geringer Unterschied.

Die Karten 14-2 und 14-3 ,Hauptvariantenvergleich A 22 Ost (Blatt 1 und 2)“ zeigen das
Ergebnis der Rangfolge der 6stlichen Hauptvarianten nach dem landwirtschaftlichen Ver-

gleich.

An allen genannten Schwerpunkten von Konflikten zwischen der Landwirtschaft und dem
potenziellen Trassenverlauf der A 22 ist zu untersuchen, inwieweit - Gber Optimierungsmog-
lichkeiten der Varianten hinaus - Unternehmensflurbereinigungsverfahren oder andere Lo6-
sungsansatze zur Entscharfung der landeskulturellen und agrarstrukturellen Nachteile flihren

konnen.
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Tabelle 14-2:  Hauptvariantenvergleich Ost
HV Ost, GP 1 bis GP 26
Kriterien fiir landw. Konfliktpotenzial Ost 1 Ost 2 Ost 3a
Gew. | Wert | Klasse | Wert | Klasse | Wert |Klasse
Betriebsstatten im Wirkbereich 500 m 15%| 58 >4 60 2>5 43 >2
Betriebe > 30 ha im Wirkbereich 500 m 30%| 30 >4 32 2>5 20 2> 1
HE-Betriebe im Wirkbereich 500 m 2%| 38 2>5 36 >4 28 >2
GroRvieheinheiten im Wirkbereich 500 m 5% | 4465 >4 4990 | > 5 3206 | > 2
Abschneidung hofnaher Weideflachen [ha] 20% | 93,8 >4 70,4 >2 78,7 ->3
Konfliktschwerpunkte 5% 7 2>3 9 >4 5 2>2
Flachenverbrauch [ha] 5% | 347,8 >4 3489 | >4 3012 | 23
Ackerflachenverbrauch [ha] 10% | 138,2 ->5 1360| =5 83,4 >2
Betriebsstatten im Wirkbereich 0,5 — 1 km 3%| 95 2>1 139 >4 133 >3
Durchschneidung Flurstruktur (FB > 5 ha) [km] 2,5%| 42,6 >4 41,3 >4 33,2 2>2
Betroffenheit Flurbereinigungsgebiete [km] 25%| 6,2 2> 1 8,1 2> 1 26,7 ->3
Vergleichswert 3,91 413 2,01
Klasse/Beeintrachtigung sehr hoch sehr hoch gering
Rangfolge 4, 5. 2,
Neubaulange 71,25 km 69,84 km 60,50 km
HV Ost, GP 1 bis GP 26
Kriterien fiir landw. Konfliktpotenzial Ost 3b Ost 4
Gew. | Wert | Klasse | Wert | Klasse
Betriebsstatten im Wirkbereich 500 m 15% | 45 >3 43 >2
Betriebe > 30 ha im Wirkbereich 500 m 30% | 22 >2 22 >2
HE-Betriebe im Wirkbereich 500 m 2%| 25 2> 1 31 >3
GroRvieheinheiten im Wirkbereich 500 m 5% | 3802 >3 2990 | > 1
Abschneidung hofnaher Weideflachen [ha] 20% | 91,9 >4 36,4 2>1
Konfliktschwerpunkte 5%| 7 ->3 4 >2
Flachenverbrauch [ha] 5%| 3125 ->3 3209 =3
Ackerflachenverbrauch [ha] 10%| 1156 ->3 96,4 >2
Betriebsstatten im Wirkbereich 0,5 — 1 km 3% | 121 >2 142 >4
Durchschneidung Flurstruktur (FB > 5 ha) [km] 2,5%| 38,5 ->3 38,4 ->3
Betroffenheit Flurbereinigungsgebiete [km] 25%| 32,1 >4 28,6 >3
Vergleichswert 2,86 1,93
Klasse/Beeintrachtigung hoch gering
Rangfolge 3. 1.
Neubaulange 62,72 km 64,36 km
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Karte 14-2: Landwirtschaft - ,Hauptvariantenvergleich A 22 Ost* (Blatt 1)
(entspricht Karte 16 des landwirtschaftlichen Fachbeitrags Stufe Il)
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Karte 14-3 Landwirtschaft - ,Hauptvariantenvergleich A 22 Ost“ (Blatt 2)
(entspricht Karte 16 des landwirtschaftlichen Fachbeitrags Stufe II)
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15 Ergebnisse der Raumvertraglichkeitsuntersuchung (RVU)

15.1  Vorbemerkung und Methodik

Um eine Aussage im Hinblick auf die aus Sicht der Raumvertraglichkeitsuntersuchung glins-
tigste Variante auf der Ost- und Westseite der Weser treffen zu kénnen, missen die Ergeb-
nisse aus der Untersuchung der einzelnen Raumordnungsbelange zusammengefasst wer-
den. Grundlage hierfir ist die Uberflihrung der Einzelbewertungen fiir jede Auswirkung in
eine Rangfolge der Varianten fur jeden Raumordnungsbelang. Mit der Angabe einer Varian-
tenrangfolge schlie3t daher jeder Variantenvergleich in den Kapitel 4.1 bis 4.10 der RVU ab,

sofern Auswirkungen fur den betreffenden Raumordnungsbelang ermittelt werden.

Aufgrund der zu bertcksichtigenden Auswirkungen und der Anzahl untersuchter Varianten
kann Nachvollziehbarkeit und methodische Konsistenz durch ein regelbasiertes Vorgehen
unterstitzt werden, das dennoch Raum fur eine flexible Handhabung dort lasst, wo dies
notwendig erscheint. Dieses Vorgehen wird durch die Ermittlung der Rangplatzsummen
gewahrleistet, da die Ergebnisse anschlieBend auf Plausibilitdt gepruft werden. Darlber
hinaus wird erganzend hierzu eine Einstufung des Beeintrachtigungsgrades der Raumord-
nungsbelange vorgenommen. Sie ordnet den Auswirkungen der einzelnen Varianten auf die
verschiedenen Raumordnungsbelange Intensitatsgrade zu, je nach dem wie signifikant sich
die Beeintrachtigungen der raumordnerischen Zielvorgaben gestalten. Dabei werden ggf.
Varianten, die bei der Rangplatzermittlung unterschiedliche Range einnehmen, in identi-
schen Beeintrachtigungsklassen zusammengefasst, so dass geringe Auswirkungsunter-
schiede ausgeglichen werden kénnen. Dartber hinaus kann hiermit verdeutlicht werden,
welche Raumordnungsbelange am starksten betroffen sind und bei welchen Belangen sich
die Auswirkungen auf einem vergleichsweise geringen Intensitatsniveau bewegen (vgl.
Kap. 5.1 der RVU).

15.2 Variantenvergleich RVU westlich der Weser

Die Ergebnisse des Variantenvergleichs auf der Ebene der spezifischen Raumordnungsbe-
lange fur die Westseite der Weser enthalt Tabelle 15-1. Durch die Addition aller Rangplatze
ergibt sich eine Rangfolge, die von Variante West 2 angefuhrt wird, gefolgt von den Varian-

ten West 4 und West 3. Variante West 1 nimmt dagegen den letzten Platz ein.
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Tabelle 15-1:  Variantenvergleich fiir die Raumordnungsbelange — westlich der Weser (Rangplatze)
Raumordnungsbelang Varianten
West 1 West 2 West 3 West 4

Raum- und Siedlungsstruktur 2

Gewerbe und Fremdenverkehr

Landwirtschaft

Forstwirtschaft 1 2
Rohstoffwirtschaft 2 1 4
Wasserwirtschaft 1 1 1 1
Abfallwirtschaft 1 1 1 1
Energiewirtschaft 1 1 1 1
Verkehr 1 1 1 1
Sonstige Belange 1 1 1 1
Rangplatzsummen 19 14 17 16
Ergebnis 1. Rang - 2. Rang

Tabelle 15-2 stellt die Ergebnisse der RVU in Ergdnzung zu den ermittelten Rangen auf
Grundlage der Rangplatzsummen als gutachterliche Einschatzung im Hinblick auf den
Hierbei

Rangplatze manche Varianten sich in ihren Auswirkungen auf einem vergleichbaren

Beeintrachtigungsgrad dar. wird bertcksichtigt, dass trotz unterschiedlicher
Beeintrachtigungsniveau befinden, weil sich die Auswirkungen von Ausmaf und Umfang her

nur unwesentlich unterscheiden.

Tabelle 15-2:  Variantenvergleich fir die Raumordnungsbelange — 6stlich der Weser (Beeintrachti-
gungsgrad)

Raumordnungsbelang Varianten

West 1 West 2 West 3 West 4
Raum- und Siedlungsstruktur | sehr hoch hoch sehr hoch | sehr hoch
Seer:l\rl erbe und Fremdenver- hoch hoch mittel mittel
Landwirtschaft sehr hoch hoch hoch hoch
Forstwirtschaft hoch gering mittel hoch
Rohstoffwirtschaft mittel gering hoch mittel
Wasserwirtschaft gering gering gering gering
Abfallwirtschaft gering gering gering gering
Energiewirtschaft gering gering gering gering
Verkehr gering gering gering gering
Sonstige Belange gering gering gering gering
Beeintrachtigungsgrad hoch mittel mittel mittel
insgesamt
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Beim Belang Raum- und Siedlungsstruktur gestaltet sich die Ermittlung einer klaren Rang-
folge Uber alle Varianten hinweg schwierig. Die Varianten West 2, West 3 und West 4 Gber-
lagern je ein Mittelzentrum (hohe Wertstufe), die Variante West 4 mit Rastede dartber hin-
aus ein weiteres Mittelzentrum. Variante West 1 ist mit keiner Betroffenheit hier die glinstigs-
te Variante. Bei den Betroffenheiten von Grundzentren sowie Orten mit besonderen bzw.
zentralortlichen Funktionen (mittlere Wertstufe) sind demgegenuber die Varianten West 2
und West 4 etwas glnstiger einzustufen, da sie jeweils nur einen Ort Uberlagern, wahrend
die Varianten West 1 und West 3 jeweils zwei Orte beeintrachtigen. Bei den ebenfalls der
mittleren Wertstufe zugeordneten Auswirkungen auf Siedlungsbereiche aulRerhalb geschlos-
sener Ortslagen ist Variante West 2 mit 102 Siedlungsbereichen auf 39,2 ha Flache die
glnstigste Variante, so dass sie insgesamt Uber alle Auswirkungen hinweg dominiert. Dem-
entsprechend wird ihr ein lediglich "hoher" Beeintrachtigungsgrad zugeordnet. Bei den Ubri-
gen Varianten gleichen sich Vor- und Nachteile weitgehend aus. Variante West 3 ist auf-
grund hoher Beeintrachtigungen von Siedlungsbereichen auf3erhalb geschlossener Ortsla-
gen (123 Bereiche auf 53,7 ha) sowie Betroffenheiten von Mittel- und Grundzentren sowie
Orten mit besonderer Funktion/zentralértlicher Funktionen von diesen drei Varianten die
ungunstigste, wahrend die Varianten West 1 und West 4 gleichrangig erscheinen. Zwar
lassen sich aufgrund der Rangplatzermittlung also durchaus Unterschiede herausarbeiten,
insgesamt werden jedoch alle drei Varianten mit einem "sehr hohen" Beeintrachtigungsgrad

versehen.

Der Belang Gewerbe und Fremdenverkehr wird von den Varianten West 3 und West 4
dominiert. Hier sind die geringsten Auswirkungen auf Uberregional bedeutsame Fremdenver-
kehrseinrichtungen und Gewerbegebiete (Wertstufe "sehr hoch") zu erwarten, eine Differen-
zierung innerhalb dieses Variantenpaares erscheint nicht sinnvoll, zumal beide Varianten
jeweils neun regional bedeutsame Wander-/Radwege (Wertstufe "mittel") kreuzen. Ebenfalls
gleichrangig einzustufen ist das Variantenpaar West1 und West 2. Wahrend Varian-
te West 1 bestehende Gewerbegebiete auf 400 m Gesamtlange mit der Wirkzone 200 m
Uberlagert, sind es bei Variante 2 mit 120 m zwar etwas weniger, daflr kreuzt Variante
West 2 mit insgesamt zehn Wander-/Radwegen einen mehr als West 1. Der Beeintrachti-
gungsgrad der Varianten West 3 und West 4 wird daher mit "mittel" und fir die Varianten
West 1 und West 2 mit "hoch" eingestuft.

Bei der Landwirtschaft, die hier aufgrund des umfassenden Landwirtschaftlichen Gutach-
tens (vgl. Unterlage 5 zum Raumordnungsverfahren) lediglich hinsichtlich der Betroffenheit

landwirtschaftlicher Vorsorgegebiete untersucht wird, ist Gber alle Varianten hinweg ein
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hohes Beeintrachtigungsniveau festzustellen. Wahrend die Varianten West 2, West 3 und
West 4 mit jeweils knapp 90 ha gleichwertig hinsichtlich des direkten Flachenverbrauchs
landwirtschaftlicher Vorsorgegebiete sind und mit dem Beeintrachtigungsgrad "hoch" belegt
werden, stellt Variante West1 die mit deutlichem Abstand unginstigste Variante dar

(130,4 ha) und wird mit "sehr hoch" beeintrachtigend eingeschatzt.

Die Auswirkungen auf die Forstwirtschaft werden anhand betroffener Vorsorgegebiete
sowie betroffener Flachen zur VergroRerung des Waldanteils untersucht. Hier ergibt sich
eine Rangfolge, die durch entsprechend unterschiedliche Flachenverluste (Wertstufe "sehr
hoch") bedingt ist, die von Variante West 2 (mit 3,3 ha als gunstigste) Uber Variante West 3
(7,3 ha) und West 1 (9,1ha) hin zu Variante West 4 (18,6 ha) relativ gleichmaRig ansteigt.
Die Flachenbilanzen der "hohen" Wertstufe korrelieren mit diesen, so dass sich die Rangfol-
ge bestatigt. Die weniger bedeutsamen Flachen zur VergroRerung des Waldanteils andern
diese Rangfolge nicht. Insgesamt wird der Beeintrachtigungsrad der Forstwirtschaft flr Vari-
ante West 2 mit "gering", Variante West 3 mit "mittel" eingestuft. Den Varianten West 1 und

West 4 wird dagegen ein "hoher" Beeintrachtigungsgrad zugeordnet.

Beim Belang Rohstoffwirtschaft ist das grundséatzliche Beeintrachtigungsniveau im Unter-
suchungsgebiet als Uberschaubar zu bezeichnen. Nur wenige Rohstoffgewinnungsgebiete
(Vorrang- oder Vorsorgegebiete) werden durchquert. Ob es dabei tatsachlich zu Verlusten im
Hinblick auf die Rohstoffausbeutung kommt, ist zum jetzigen Stand der Vorhabensplanung
noch nicht abzuschatzen, da beim Autobahnbau die betroffenen Rohstoffe ggf. direkt ausge-
beutet werden kdnnen. Insgesamt ist Variante West 2 hier die gunstigste, da sie weder Vor-
rang- noch Vorsorgegebiete zur Rohstoffgewinnung beruhrt. Die Varianten West 3 und
West 4 durchqueren jeweils auf etwa 2.000 m Lange ein Torfabbaugebiet bei Stdbollenha-
gen (Vorranggebiet), Variante West 3 zusatzlich noch ein Vorsorgegebiet zur Sandgewin-
nung bei Spohle (auf 1.000 m Lange), so dass sie die ungunstigste Variante darstellt. Wei-
terhin durchschneidet Variante West 1 zwei Vorsorgegebiete auf insgesamt 1.900 m Lange.
Insgesamt ist daher der Variante West 2 Rang eins mit einem geringen Beeintrachtigungs-
grad zuzuweisen, wahrend die Varianten West 1 und West 4 folgen (Beeintrachtigungsgrad

"mittel"). Variante West 3 stellt die ungiinstigste dar und wird mit "hoch" eingestuft.

Die Belange der Wasserwirtschaft, insbesondere die Wasserschutzgebiete, werden bereits
im Rahmen der UVS (vgl. Unterlage 2 zum Raumordnungsverfahren) umfassend untersucht

und bertcksichtigt, so dass in der vorliegenden RVU eine umfassende Untersuchung entfallt.
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Regional bedeutsame Abwasserbehandlungsanlagen werden von keiner Variante betroffen,

so dass alle Varianten gleichrangig sind.

Im Hinblick auf die Auswirkungen auf die Abfallwirtschaft sind regional bedeutsame Anla-
gen oder Vorrangstandorte durch die Varianten nicht berihrt. Auch hier sind daher die Vari-

anten gleichwertig einzuschatzen.

Bei der Energiewirtschaft wird die Betroffenheit durch die Wirkzonen der Varianten ermit-
telt, die Vorranggebiete oder -standorte zur Energiegewinnung Uberlagern. Lediglich von
einer Variante wird ein bestehender Windpark (kein ausgewiesenes Vorranggebiet) betrof-
fen, in dem er am Rand von der Wirkzone und der Trasse selbst tberlagert wird. Insgesamt
lasst sich hieraus jedoch keine Variantendifferenzierung ableiten. Ferner wird ermittelt, wie
viele Stromleitungstrassen und Rohrfernleitungen von den Varianten gekreuzt werden. Da
alle Verbindungen erhalten bzw. wiederhergestellt werden, ist diese Auswirkung von geringer
Bedeutung. Die Varianten kreuzen entsprechende Leitungstrassen und Fernleitungen insge-
samt zwischen 21 (Variante West 2), 23 (West 4), 24 (West 3) und 28 mal (West 1). Auf die
Ableitung einer Variantenrangfolge wird aufgrund der geringen Bedeutung und der geringen

Unterschiede verzichtet (Beeintrachtigungsgrad "gering" fur alle Varianten).

Beim Verkehr gibt es keine Beeintrachtigungen, die eine Variantendifferenzierung zulassen.

Die Sonstigen Belange der Raumordnung, mit denen militéarisch genutzte Flachen (militari-
sche Anlagen, Mandévergebiete, Tieffluggebiete) angesprochen sind, werden nicht betroffen,

so dass die Varianten hier gleichrangig anzusehen sind.

Alle Belange ubergreifend betrachtet, sind die Unterschiede zwischen den Varianten
West 2, West 3 und West 4 hinsichtlich der Auswirkungen auf die Raumordnungsbelange als
relativ gering anzusehen. Sie werden insgesamt mit einem "mittleren" Beeintrachtigungsgrad
eingestuft. Die Unterschiede, die sich bei den Auswirkungen auf die einzelnen Belange
ergeben, gleichen sich weitgehend aus, auch wenn sich fiir die Variante West 2 ein leichter
Vorzug ableitbar ist. Dagegen ist Variante West 1 ungunstiger einzustufen und wird mit dem

Beeintrachtigungsgrad "hoch" versehen.

Insbesondere wenn die Auswirkungen mit besonderer Hervorhebung der Raumordnungsbe-

lange betrachtet werden, die eine durchweg hohe Beeintrachtigungsintensitat aufweisen, ist
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Variante West 1 unglnstiger einzustufen als die anderen Varianten. Dieser Betrachtungsas-
pekt lasst andererseits die Unterschiede zwischen den Varianten West 2, West 3 und West 4

noch geringer erscheinen, da sich hier die Unterschiede bei den Belangen ausgleichen.

Unter Berucksichtigung aller raumordnerischen Belange und deren zu erwartenden Beein-

trachtigungen kann folgende Reihung der Varianten fir die Westseite der Weser festgestellt

werden:
Gesamtergebnis Weser- Rang 1: Rang 4:
West

15.3 Variantenvergleich RVU o6stlich der Weser

Tabelle 15-3 stellt die Ergebnisse des Variantenvergleichs auf der Ebene der Raumord-
nungsbelange fur die Ostseite der Weser dar. Durch die Addition aller bei den verschiedenen
Raumordnungsbelangen erzielten Rangplatze ergibt sich eine Rangfolge, bei der Variante
Ost 1 mit geringem Vorsprung vor Variante Ost 2 liegt. Es folgen die Varianten Ost 4, Ost 3b
und Ost 3a auf den weiteren Rangen, wobei hier die Unterschiede insgesamt sehr gering

ausfallen.

Tabelle 15-3:  Variantenvergleich fur die Raumordnungsbelange — dstlich der Weser (Rangplatze)

Varianten
Raumordnungsbelang
Ost 1 Ost 2 Ost 3a Ost 3b Ost 4
E?um- und Siedlungsstruk- 2 2 2 1 2

Gewerbe und Fremdenver-
kehr

Landwirtschaft
Forstwirtschaft
Rohstoffwirtschaft
Wasserwirtschaft
Abfallwirtschaft
Energiewirtschaft
Verkehr

Sonstige Belange

-
N

-—_ o - | S

-
F Y
-
[=}]

Rangplatzsummen 25 24 22

Ergebnis 1. Rang 2. Rang 5. Rang 4. Rang
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Tabelle 15-4 stellt die Ergebnisse der RVU in Erganzung zu den ermittelten Rangplatzen als

gutachterliche Einschatzung im Hinblick auf den Beeintrachtigungsgrad dar.

Tabelle 15-4:  Variantenvergleich fir die Raumordnungsbelange — 6stlich der Weser (Beeintrachti-

gungsgrad)
Raumordnungsbelan Varianten

g g Ost 1 Ost2 | Ost3a | Ost3b | Ost4
z?um- und Siedlungsstruk- | oo b hoch | sehr hoch | sehrhoch| hoch | sehr hoch
Seer:l\rl erbe und Fremdenver- mittel mittel hoch hoch hoch
Landwirtschaft hoch hoch sehr hoch | sehr hoch | sehr hoch
Forstwirtschaft sehr hoch hoch hoch sehr hoch mittel
Rohstoffwirtschaft gering mittel hoch hoch mittel
Wasserwirtschaft gering gering gering gering gering
Abfallwirtschaft gering gering gering gering gering
Energiewirtschaft gering gering mittel hoch mittel
Verkehr gering gering gering gering gering
Sonstige Belange gering gering gering gering gering
!Beemtrachtlgungsgrad mittel mittel hoch hoch hoch
insgesamt

Beim Belang Raum- und Siedlungsstruktur ergeben sich auf der Ebene betroffener Ober-
und Mittelzentren bzw. Entwicklungsachsen (Wertstufen "sehr hoch" und "hoch") keine ein-
deutigen Differenzierungen bei den Auswirkungen der Varianten. Mittelzentren werden keine,
das Oberzentrum Bremerhaven wird von allen Varianten betroffen. Allerdings unterscheidet
sich die Betroffenheit insofern, als dass die Varianten Ost 1 und Ost 2 mit der 500 m Wirkzo-
ne das Stadtgebiet Bremerhavens berlihren und nicht wie bei den Varianten Ost 3a, Ost 3b
und Ost 4 deutlich Uberlagern. Bei den Beeintrachtigungen der mittleren Wertstufe (Grund-
zentren oder Orte mit besonderen bzw. zentralen Funktionen) stellen sich die Varianten
Ost 1und Ost 3b am glnstigsten dar (jeweils ein Ort ist betroffen). Die Varianten Ost 3a und
Ost 4 Uberlagern dagegen mit den Wirkzonen jeweils zwei Grundzentren, Variante Ost 2 drei
Grundzentren. Bei der Betroffenheit von Siedlungsbereichen auerhalb geschlossener Orts-
lagen (ebenfalls mittlere Wertstufe) stellen sich die Varianten Ost 3b (60 Siedlungsbereiche
auf 23,4 ha) und Ost 4 (69 Bereiche auf 22,5 ha) gemeinsam als gunstigste dar. Es folgt
Variante Ost 3a mit 74 Uberlagerten Siedlungsbereichen aufierhalb geschlossener Ortschaf-
ten auf insgesamt 25,7 ha Flache. Bei den Varianten Ost 1 (82 Siedlungsbereiche auf
43,5 ha) und Ost 2 (95 Siedlungsbereiche auf 40,9 ha) ist keine eindeutige Differenzierung

madglich, so dass sie gleichrangig eingestuft werden. Insgesamt kann ein leichter Vorteil flr
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Variante Ost 3b ermittelt werden. Sie beeintrachtigt zwar das Oberzentrum Bremerhaven,
daflr weist sie aber geringe Betroffenheiten bei den Grundzentren/Orten mit besonderen
bzw. zentralen Funktionen auf und ist bei den beeintrachtigten Siedlungsbereichen auler-
halb geschlossener Ortslagen (gemeinsam mit Variante Ost 4) ebenfalls die beste Variante.
Ihr wird ein insgesamt "hoher" Beeintrachtigungsgrad zugewiesen. Bei den anderen Varian-
ten ist die Ableitung einer Rangfolge nicht plausibel mdglich, sie werden mit "sehr hoch"

hinsichtlich des Beeintrachtigungsgrades eingestuft.

Beim Raumordnungsbelang Gewerbe und Fremdenverkehr beeintrachtigen die Varianten
Ost 2, Ost 3a, Ost 3b und Ost 4 alle das Vorranggebiet fir industrielle Anlagen bei Drochter-
sen (sehr hohe Wertstufe), die stdliche Variante Ost 1 dagegen nicht. Dieses Vorranggebiet
ist im Hinblick auf die geplante A 22 festgelegt worden, ist noch nicht bauleitplanerisch ver-
festigt und wird nur randlich betroffen. Variante Ost 1 quert insgesamt drei bestehende Ge-
werbegebiete, Variante Ost 2 betrifft auf Grund der zum Teil identischen Streckenflihrung
zwei der drei Gebiete, die ebenfalls eine "sehr hohe" Auswirkung darstellen. Die Varianten
Ost 3b betrifft weder mit der Trasse selbst noch mit ihrer Wirkzone ein bestehendes Gewer-
begebiet. Wahrend sich die Betroffenheit von bestehenden Gewerbegebieten relativiert, da
trotz bilanzierter Querungslangen bei den Varianten Ost 1 und Ost 2 die Mehrzahl der Gebie-
te in ihren Funktionen aufgrund randlicher Querung nicht beeintrachtigt werden durften, sind
die Auswirkungen auf die 'Standorte mit Entwicklungsaufgabe Fremdenverkehr' sowie die
Betroffenheit von fremdenverkehrlich bedeutsamen Einrichtungen entscheidungserheblicher
einzustufen. Insgesamt stellen sich daher die Varianten Ost 1 und Ost 2 als ginstiger dar, da
sie entsprechende fremdenverkehrsrelevanten Standorte bzw. Einrichtungen nicht berthren
und Variante Ost 1 darlber hinaus auch das Vorranggebiet fir industrielle Anlagen bei
Drochtersen meidet. Die Varianten Ost 3a, Ost 3b und Ost 4 sind dagegen ungunstiger in
Bezug auf die Beeintrachtigung des Fremdenverkehrs einzustufen. Wahrend die Varianten
Ost3b und Ost4 jeweils einen Fremdenverkehrsstandort beeintrdchtigen, sind es bei
Varianten Ost 3a mit Bad Bederkesa und Hechthausen sogar zwei Standorte. Variante
Ost 3b ist unter diesen drei Varianten noch die glnstigere, da nur ein Standort mit
Entwicklungsaufgabe Fremdenverkehr berihrt wird und auch nicht, wie Variante Ost 4,
fremdenverkehrlich bedeutsame Einrichtungen Uberlagert werden. Insgesamt wird den
Varianten Ost 1 und Ost 2 ein "mittlerer" Beeintrachtigungsgrad, den Ubrigen ein "hoher"

Beeintrachtigungsgrad zugeordnet.
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Die Landwirtschaft wird durch alle Varianten mehr oder weniger stark betroffen. Die direkte
Betroffenheit landwirtschaftlicher Vorsorgegebiete ist bei den Varianten Ost 1 (214,3 ha) und
Ost 2 (228,2 ha) im Vergleich noch am gunstigsten, wahrend sie bei der Variantengruppe
Ost 3b (245,2 ha), Ost 3a (267,4 ha) und Ost 4 (287,3 ha) noch einmal deutlich zunimmt.
Innerhalb der beiden Variantengruppen sind die Unterschiede eher schwach ausgepragt.
Variante Ost 1 kann insgesamt als vergleichsweise glinstigste Variante angesehen werden,
gefolgt von Variante Ost 2 (beide mit dem Beeintrachtigungsgrad "hoch"). Die Varianten
Ost 3b, Ost 3a und Ost 4 sind dagegen unginstiger zu beurteilen (Beeintrachtigungsgrad

"sehr hoch").

Bei den Auswirkungen auf die Forstwirtschaft ist Variante Ost 4 die mit Abstand glinstigste
Variante mit den geringsten Betroffenheiten bezliglich der beeintrachtigten Vorsorgegebiete
(7,2 ha, Wertstufe "sehr hoch") und erhalt daher den Beeintrachtigungsgrad "mittel". Mit
deutlichem Abstand folgen die Varianten Ost 2 (18,8 ha) und Ost 3a (21,6 ha), die aufgrund
des geringen Unterschiedes als gleichrangig eingestuft werden kénnen (Beeintrachtigungs-
grad "hoch"), sowie die ebenfalls gleichwertigen, unglnstigsten Varianten Ost 3b (26,5 ha)

und Ost 1 (27,9 ha), die einen "sehr hohen" Beeintrachtigungsgrad aufweisen.

Die Auswirkungen auf den Belang Rohstoffwirtschaft lassen differenzierende Aussagen
beziglich der verschiedenen Varianten zu. Variante Ost 1 durchquert drei Vorranggebiete
(Wertstufe "sehr hoch"). Ein Gebiet davon wird jedoch nur von der Wirkzone beruhrt, die
Trasse selbst quert das Gebiet nicht, so dass dieser Variante der Vorzug zu geben ist, da sie
darlber hinaus keine Betroffenheiten bei den Vorsorgegebieten auslost. Die Varianten Ost 2,
Ost 3a, Ost 3b und Ost 4 fihren alle durch ein groes Torfabbaugebiet. Eine weitere Diffe-
renzierung der Rangfolge ergibt sich daher aus den betroffenen Vorsorgegebieten (Wertstufe
"hoch"). Die Varianten Ost 2 und Ost 4 sind mit Querungslangen von insgesamt 1.000 m und
1.150 m nicht weit voneinander entfernt. Neben der geringeren Querungslange spricht auch
fur Variante Ost 2, dass die Gebiete nur randlich Uberlagert werden. Variante Ost 2 belegt
daher Platz zwei vor Variante Ost 4. Die Varianten Ost 3a und Ost 3b weisen ebenfalls rela-
tiv ahnliche Auswirkungen auf. Auch in diesem Fall spricht flr Variante Ost 3b die geringere
Durchschneidungslange und die eher randliche Querung der Gebiete. Insgesamt ist Variante
Ost 1 ein "geringer" Beeintrachtigungsgrad zu zuweisen, wahrend den Varianten Ost 2 und
Ost 4 ein "mittlerer" Beeintrachtigungsgrad zu zuordnen ist. Die Varianten Ost 3a und Ost 3b
werden dagegen als unginstigste Varianten in die Kategorie "hoher" Beeintrachtigungsgrad

eingestuft.
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Die Belange der Wasserwirtschaft (\Wasserschutzgebiete, Schutzzonen und Vorranggebie-
te/Vorsorgegebiete) werden bereits im Rahmen der UVS (vgl. Unterlage 2 zum Raumord-
nungsverfahren) umfassend untersucht und berlicksichtigt. Abwasserbehandlungsanlagen
werden von keiner Variante betroffen, so dass alle Varianten als gleichwertig einzustufen

sind.

Im Hinblick auf die Auswirkungen auf die Abfallwirtschaft sind regional bedeutsame Anla-
gen oder Vorrangstandorte durch die Varianten nicht berihrt. Auch hier sind daher die Vari-

anten gleichwertig einzuschatzen.

Bei der Energiewirtschaft wird die Betroffenheit durch die Wirkzone 100 m der Varianten
ermittelt, die Vorranggebiete oder -standorte zur Energiegewinnung Uberlagern. Bei den
Auswirkungen auf die Vorranggebiete und -standorte zur Energiegewinnung der Wertstufe 4
(sehr hoch) ist Variante Ost 1 die glinstigste, da sie lediglich einen Vorrangstandort flr
Windenergiegewinnung bei Oerel randlich auf 900 m Lange quert. Es folgt auf dem zweiten
Rang Variante Ost 2, die ebenfalls das Gebiet bei Oerel und dazu noch ein Vorranggebiet
bei Drochtersen auf insgesamt 1.500 m Lange quert. Die Varianten Ost 3a und Ost 4 sind
beide auf dem dritten Rang einzustufen, da sie beide einen Vorrangstandort fir Windenergie
bei Lamstedt und bei Drochtersen auf insgesamt 1.450 m Lange schneiden. Das ist zwar in
der Bilanz etwas weniger als bei Variante Ost 2, deren Durchschneidung des Gebietes bei
Oerel ist jedoch die Randlage weniger beeintrachtigend. Variante Ost 3b schneidet drei
Vorranggebiete auf insgesamt 2.350 m Lange und ist damit die ungunstigste Variante. Fer-
ner wird ermittelt, wie viele Stromleitungstrassen und Rohrfernleitungen von den Varianten
gekreuzt werden. Da alle Verbindungen erhalten bzw. wiederhergestellt werden, ist diese
Auswirkung jedoch von so geringer Bedeutung, dass sich keine Anderung der Rangfolge fir
diesen Raumordnungsbelang ergibt. Insgesamt ergibt sich fur die Varianten Ost 1 und Ost 2
ein "geringer" Beeintrachtigungsgrad, fir das Variantenpaar Ost 3a/Ost 4 ein "mittlerer" und

fur Variante Ost 3b als ungunstigster ein "hoher" Beeintrachtigungsgrad.

Beim Raumordnungsbelang Verkehr sind nur geringe raumbedeutsame Beeintrachtigungen
zu erwarten, so dass hier keine variantendifferenzierenden Aussagen getroffen werden

konnen.
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Die Sonstigen Belange der Raumordnung (militdrische Anlagen, Mandévergebiete, Tiefflug-

gebiete) werden nicht betroffen, so dass die Varianten gleichrangig einzustufen sind.

Alle Raumordnungsbelange ubergreifend betrachtet, konnen die Varianten Ost 2 und
Ost 1 als die Varianten mit den vergleichsweise geringsten Auswirkungen auf die Raumord-
nungsbelange mit einem "mittleren" Beeintrachtigungsgrad eingestuft werden. Die unter-
schiedlichen Einstufungen bei den einzelnen Raumordnungsbelangen gleichen sich bei
diesem Variantenpaar weitgehend aus. Die Variantengruppe Ost 3a, Ost 3b und Ost 4 folgt
mit deutlichem Abstand und dem Beeintrachtigungsgrad "hoch". Auch hier sind die Unter-

schiede von Variante zu Variante gering.

Werden analog zur Westseite auch hier die Raumordnungsbelange mit besonders gravie-
renden Beeintrachtigungsintensitaten besonders betrachtet, stellt sich die Situation ahnlich
dar. Obwohl die Varianten Ost 1 und Ost 2 sehr hohe Beeintrachtigungsgrade bei der Raum-
und Siedlungsstruktur aufweisen, sind sie ansonsten in diesen Belangen haufig dominierend

und unterscheiden sich untereinander nur marginal.

Das Gesamtergebnis fir die Ostseite der Weser im Hinblick auf alle Raumordnungsbelange

und der zu erwartenden Beeintrachtigungen unter Berucksichtigung ihrer Bedeutung wird wie

folgt festgelegt:
Gesamtergebnis Weser- Rang 1: Rang 3:
Ost
[Belangiibergreifend] Ost 1 Ost 2 Ost 4 Ost 3a Ost 3b

r; Niedersachsische Landesbehdrde fiir Straenbau und Verkehr 171



o 8 Erlauterungsbericht (gleichzeitig allgemein verstandliche o
ol . I
Niedersachsen Zusammenfassung gemal § 6 UVPG) zum ROV der Kiistenautobahn A 22 m

16 Verkehrsuntersuchung

16.1  Ausgangslage

Im Rahmen der Vorbereitung des Raumordnungsverfahrens fir die A 22 ist von der
SSP Consult - Beratende Ingenieure GmbH eine Verkehrsuntersuchung durchgefiihrt wor-

den, deren Inhalte nachfolgend zusammengefasst beschrieben werden.

Der fir die Flihrung der A 22 als Zwangspunkt festgelegte 4-streifige Wesertunnel bei De-
desdorf (Nordenham) ist als Gelenkpunkt anzusehen, der alle Varianten der A 22 in die
Abschnitte West und Ost teilt. Im Rahmen zahlreicher Vorab-Planfalle wurden die verkehrli-
chen Wirkungen der méglichen Kombinationen der westlichen und 6stlichen Hauptvarianten
betrachtet. Ergebnis war, dass die Wirkung der A 22 in einem der beiden Abschnitte weitge-
hend unabhangig von der Fuhrung im anderen Abschnitt ist. In der Verkehrsuntersuchung
werden deshalb die Abschnitte West und Ost getrennt betrachtet. Aus der Kombination der

gunstigsten westlichen und 6stlichen Variante ergibt sich die verkehrliche Vorzugsvariante.

16.2 Grundlagen

Grundlagen fur die Verkehrsuntersuchung A 22 (VU A 22) sind die VU A 20 aus dem Jahr
2002" sowie das Verkehrsmodell Schleswig-Holstein/Niedersachsen (VM SH/NI). AuRerdem
sind die Ergebnisse der Strallenverkehrszahlung 2005 und verschiedener Untersuchungen
in das Verkehrsmodell eingeflossen (z.B. Gutachten zum Jade Weser Port?®). Mit dem Ver-
kehrsmodell A 22 wird der durchschnittliche werktagliche Verkehr (DTVw, mittlerer Werktag
- Montag bis Samstag - aulterhalb der Urlaubszeit) abgebildet. Der Prognosehorizont fur die
Verkehrsuntersuchung A 22 ist das Jahr 2020.

Der Planungsraum fir die A 22 erstreckt sich im Westen bis zur Grenze der Niederlande, im
Norden bis zur Nordsee, im Osten bis zur Elbe und im Sidden bis zur BAB-Achse
A 280/A 31/A 28/A 1 und bis zur A 7. Der Untersuchungsraum umfasst dartiber hinaus alle
Bereiche, die fur die Abbildung des Verkehrs im Planungsraum notwendig sind. Er reicht im

Suden bis ins Ruhrgebiet, im Norden bis nach Schleswig-Holstein und im Osten bis Ostlich

SSP Consult - Brennecke, W.; Dreyer, W.; Kossmann, F.; Stocker, K.

A 20 Nord-West-Umfahrung Hamburg; Abschnitt A 1 (Nds.) bis Bad Segeberg (SH)

Verkehrsuntersuchung / Verkehrliche Wirkungen der A 20, Bergisch Gladbach, Mai 2002

Inros-Lackner Consulting Group, Thalen Consult, Ing.-Consult fiir Bahn- u. Verkehrstechnik Hamburg GmbH
JadeWeserPort — Verkehrsgutachten zur Hinterlandanbindung

Antragsunterlage Mai 2003

20
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Hamburg, um auch die weitrdumigen Verlagerungen von der A1 und der A7 auf die
A 28/A 31/A 22 abbilden zu kénnen.

Die Strukturdatenprognose fiir das Jahr 2020 basiert auf der 10. Koordinierten Bevdlke-
rungsvorausberechnung des Statistischen Bundesamtes Wiesbaden und der Prognose der
Entwicklung der Bevolkerung auf Kreisebene des Bundesamtes fiur Bauwesen und Raum-
ordnung. In der Prognose wird fir Niedersachsen nahezu von einer Stagnation der Einwoh-
nerzahlen ausgegangen, auch wenn fir die einzelnen Kreise und kreisfreien Stadte deutlich
unterschiedliche Entwicklungen gesehen werden. Fir Hamburg und Schleswig-Holstein
werden geringe Zunahmen der Einwohnerzahlen prognostiziert, flir das Land Bremen dage-

gen ein Ruckgang um rund 2,1 %.

Neben der Bevdlkerungsentwicklung gibt es kaum detaillierte Prognosen flir die Ubrigen
Strukturdaten wie z.B. Beschaftigte, Auszubildende, Schiler sowie Arbeits- und Ausbil-
dungsstatten. Diese Entwicklungen wurden in der Bundesverkehrswegeplanung fir den
Prognosehorizont 2015 abgeschatzt. Die Entwicklungen von 2015 bis 2020 wurden im Rah-

men der Erstellung des Verkehrsmodells A 22 mittels pauschaler Faktoren fortgeschrieben.

Auf der Basis der Strukturdatenprognose sowie weiterer Annahmen zu prognoserelevanten
Parametern (z.B. Motorisierung, Mobilitat und Pkw-Verfligbarkeit) wurde die aus den Vorlau-
fermodellen zur Verfligung stehende Verflechtungsmatrix fir den Personenverkehr auf 2020
fortgeschrieben. Fur den Schwerverkehr wurde ein eigenstandiges Verkehrsmodell entwi-
ckelt, mit dem der Guterverkehr fur verschiedene Fahrzeug-Segmente und Verkehrstrager
ermittelt werden kann. Fur die Verkehrsentwicklung bis zum Jahr 2020 ergibt sich daraus fur
den gesamten Planungsraum eine Zunahme fir den Personenverkehr (inkl. Lieferwagen bis
3,5t zGG) um etwa 8 % und fir den Schwerverkehr um etwa 20 %. Fir den Gesamtverkehr

ergibt sich damit eine mittlere Zunahme um etwa 9 %.

Neben dem Analysefall (2005), der den Verkehr 2005 im StralRennetz 2005 abbildet, werden
insgesamt sechs Prognosefalle (Verkehr 2020) untersucht — der Prognosenulifall, der Be-
zugsfall und vier Planfalle. Der Prognosenullfall bildet den Verkehr 2020 im Strallennetz
2005 ab.
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Bezugsfall 2020
Der Bezugsfall 2020 berlicksichtigt alle Strallenbauvorhaben mit Ausnahme der A 22, deren
Realisierung bis 2020 zu erwarten ist. Dazu gehdéren vor allem

e indisponible, festdisponierte Vorhaben der Bundesverkehrswegeplanung 2003,

e sonstige Vorhaben des Vordringlichen Bedarfs des geltenden Bedarfsplans fir die Bun-

desfernstraf3en und-

e sonstige Vorhaben, die aus Sicht der Lander Schleswig-Holstein, Hamburg, Bremen und

Niedersachsen bis zum Jahr 2020 als realisiert anzunehmen sind.

Der Bezugsfall 2020 ist der Vergleichsfall zur Ermittlung der verkehrlichen Wirkungen der
A 22 (Abbildung 16-1, Abbildung 16-2)

Anmerkung:

Die in den Abbildungen und im Text ausgewiesenen Kfz-Belastungen sind auf 100 Kfz/24h
gerundet, die Lkw-Belastungen beziehen sich immer auf den Schwerverkehr tber 3,5 t zGG
und sind auf 10 Lkw/24h gerundet. Die in den Tabellen ausgewiesenen Differenzen kénnen
sich wegen der Rundung um 100 Kfz/24h bzw. 10 Lkw/24h von den in den Abbildungen

dargestellten Werten unterscheiden.
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Abbildung 16-1

Kustenautobahn A 22 Westerstede (A 28) - Drochtersen (A 20, Elbquerung), Teilabschnitt West

Bezugsfall: Verkehr 2020 im Netz 2020, Angaben in SV/24h und Kfz/24h
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Abbildung 16-1
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Abbildung 16-1: Bezugsfall (Abschnitt West) — Verkehrsbelastungen 2020
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Abbildung 16-2

Klstenautobahn A 22 Westerstede (A 28) - Drochtersen (A 20, Elbquerung), Teilabschnitt Ost

Bezugsfall: Verkehr 2020 im Netz 2020, Angaben in SV/24h und Kfz/24h
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Abbildung 16-2
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Abbildung 16-2: Bezugsfall (Abschnitt Ost) — Verkehrsbelastungen 2020
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Planfalle

Die Stralennetze der Planfélle entsprechen dem des Bezugsfalls, erganzt um die jeweilige
Variante der A 22. Im Planfall 1 (Ost) verlauft die A 22 auf der Trasse der geplanten Ortsum-
gehung Bremervorde und im Planfall 2 (Ost) auf einem Teil der Trasse. In beiden Planfallen
entfallt daher die Ortsumgehung Bremervorde. Die Betrachtungen der Vorab-Planfélle haben
gezeigt, dass die Wirkung der A 22 in einem der beiden Abschnitte West oder Ost weitge-
hend unabhangig von der Fortfihrung im anderen Abschnitt ist. Zur Ermittlung der verkehrli-
chen Wirkungen der Hauptvarianten war es aber erforderlich durchgangige Trassen der A 22
in das Verkehrsmodell einzubinden. Die vier westlichen und die vier éstlichen Hauptvarianten
der A 22 wurden wie folgt kombiniert (Abbildung 16-3):-

e Hauptvariante West 1 und Hauptvariante Ost 4
e Hauptvariante West 2 und Hauptvariante Ost 1
e Hauptvariante West 3 und Hauptvariante Ost 3 (entspricht Hauptvariante Ost 3b)

e Hauptvariante West 4 und Hauptvariante Ost 2

Die Hauptvariante Ost 3 entspricht in der gesamtplanerischen Betrachtung der Hauptvariante
Ost 3b. Die Hauptvariante Ost 3a wurde in der Verkehrsuntersuchung nicht ndher betrachtet.
Zum Zeitpunkt als die Verkehrsuntersuchung begonnen wurde, mussten Annahmen bezlg-
lich des Verlaufs der Hauptvarianten getroffen werden, um den Untersuchungsaufwand in
einem flr die Planungsstufe Ublichen und vertretbaren Rahmen zu halten. Die verkehrlichen
Wirkungen der Hauptvariante Ost 3a sind aufgrund des gleichen Streckenverlaufs westlich
mit der Hauptvariante Ost 3b und &stlich mit der Hauptvariante Ost 4 von diesen abgeleitet

und in den gesamtplanerischen Variantenvergleich mit eingebracht worden.
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16.3  Verkehrliche Wirkungen der A 22 im Abschnitt West

16.3.1 Planfall 1 (West) (entspricht Hauptvariante West 1)

Belastungen der A 22

Die Belastungen der A 22 im Planfall 1 liegen je nach Abschnitt etwa zwischen 15.000 und
25.000 Kfz/24h, der Anteil des Schwerverkehrs zwischen 4.000 und 7.500 Lkw/24h. Die
hdchsten Belastungen sind mit 25.300 Kfz/24h, davon 7.650 Lkw/24h, fir die Weserquerung
zu erwarten. Die mittlere Belastung der A 22 betragt knapp 20.000 Kfz/24h, der mittlere Lkw-
Anteil rund 25 %.

GroBraumige Wirkungen

Von den rund 25.300 Kfz/24h, die die Weserquerung im Zuge der A 22 nutzen, erreichen
rund 7.300 Kfz/24h die A 28 nordwestlich Westerstede. Diese groRraumige Blindelungswir-
kung der A 22 fihrt dazu, dass westlich Westerstede rund 5.400 Kfz/24h (davon
2.170 Lkw/24h) mehr auf der A 28 fahren als im Bezugsfall. Die Ubrigen rund 18.000 Kfz/24h
sind Quell- und Zielverkehr der Region zwischen Weser und A 28. Etwa 19.000 der
25.300 Kfz/24h erreichen die A 29, davon 11.500 Kfz/24h Uber die A 22. Rund 4.200 Kfz/24h
nutzen die B 212/B 211 zwischen der A 22 nérdlich Rodenkirchen und der A 29 (AK Olden-
burg-Nord). Etwa 2.900 Kfz/24h nutzen das Landesstrallennetz zwischen der
AS L 862/L 864 (A 22) und den AS Jaderberg (A 29) und Hahn-Lehmden (A 29) um ,abzu-
kirzen“. Um diesem Effekt entgegenzuwirken waren geeignete begleitende Malinahmen

erforderlich.

Kleinraumige Wirkungen

Im Planfall 1 gibt es die groRten Entlastungen gegeniber dem Bezugsfall fir die Ortslagen
im Zuge der B 437 (-4.000 bis -8.000 Kfz/24h). Der Quell- und Zielverkehr des Nahbereichs
von Varel in und aus Richtung Osten nutzt zum groften Teil die A 22. Im Planfall 1 hat die
A 22 die im Vergleich aller Planfalle geringste Entfernung zur B 437 und dadurch das héchs-
te Entlastungspotenzial fir die B 437. Weitere deutliche Entlastungen um jeweils bis zu rund
3.000 Kfz/24h gibt es auf der anbaufreien Bundesstraltenverbindung B 211-B 212 (Roden-
kirchen—Brake—Oldenburg). Auch die Kreisstralien K 103 nérdlich der AS Westerstede-West
und K 105 zwischen Obenstrohe und Westerstede werden deutlich entlastet (-3.000 bis
-6.000 Kfz/24h). Sie verlieren dadurch nahezu vollstandig ihre Verbindungsfunktion. Die
Belastungsreduzierungen auf den zur A 22 etwa parallel verlaufenden Strallen bewirken
auch teilweise Belastungserhéhungen auf den zur A 22 zufihrenden Straflien. Dies gilt in
besonderem Mal3e fir die L 863 (Ortsdurchfahrt (OD) Neustadt-Colmar) und die K 102 (OD
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Bockhorn). Auch die oben dargestellte ,Abkirzung® zwischen A 22 und A 29 flhrt zu erhéh-
ten Belastungen im Nahbereich Jaderberg. Auf den Ubrigen Stralen im Planungsgebiet
liegen die Belastungsunterschiede zwischen Planfall1 und Bezugsfall i.d.R. unter
1.000 Kfz/24h. In Tabelle 16-1 sind die Verkehrsbelastungen in ausgewahlten Ortsdurchfahr-

ten im Vergleich zum Bezugsfall dargestellt.

Tabelle 16-1:  Verkehrsbelastungen 2020 in den Ortsdurchfahrten im Planfall 1 (West) im Vergleich
zum Bezugsfall

VQ-Nr.|Lage des Vergleichsquerschnitts Planfall 1 Bezugs- | Differenz Planfall 1
fall - Bezugsfall
Kfz/24h | Lkw/24h | Lkw- | Kfz/24h | Kfz/24h | Prozent
Anteil

1 B 211 OD Mittelort 1.000 60 6,0% 2.600 | -1.600 -62%
2 |B 437 OD Borgstede 3.200 170 53% | 11.000 | -7.800 -11%
3 |B 437 OD Schwei West 4.300 950 | 22,1% | 10.800 | -6.500 -60%
4 B 437 OD Varel West 12.800 1.100 8,6% | 17.800 | -5.000 -28%
5 |L 815 OD Westerstede-Hiillstede | 11.400 660 58% | 14.800 | -3.400 -23%
6 |L 819 OD Obenstrohe <100 <10 1.600 [ -1.600 [ -100%
7 |L 824 OD Dringenburg 2.800 210 7,5% 4.800 | -2.000 -42%
8 |L 825 OD Lehmden 2.000 270 | 13,5% 900 | +1.100 | +122%
9 |L 825 OD Wiefelstede 7.500 630 8,4% 7.500 0 0%
10 |L 863 OD Neustadt-Colmar 5.200 550 | 10,6% 900 | +4.300 | +478%
11 |K 102 OD Bockhorn 11.700 460 3,9% 9.300 | +2.400 +26%
12 |K 133 OD Rastede West 15.100 700 4,6% | 15.200 -100 -1%

16.3.2 Planfall 2 (West) (entspricht Hauptvariante West 2)

Belastungen der A 22

Die Belastungen der A 22 im Planfall 2 liegen je nach Abschnitt zwischen 17.000 und
25.000 Kfz/24h, der Anteil des Schwerverkehrs zwischen knapp 4.000 und 7.500 Lkw/24h.
Die héchsten Belastungen sind mit 25.200 Kfz/24h, davon 7.480 Lkw/24h, fir die Weserque-
rung zu erwarten. Diese Maximalbelastungen entsprechen nahezu denen im Planfall 1. Die
mittlere Belastung der A 22 betragt im Planfall 2 knapp 22.000 Kfz/24h, der mittlere Lkw-
Anteil rund 21 %.

GroBraumige Wirkungen
Von den rund 25.200 Kfz/24h, die die Weserquerung im Zuge der A 22 nutzen, erreichen
rund 7.900 Kfz/24h die A 28 0stlich Westerstede. Die Ubrigen rund 17.000 Kfz/24h sind

Quell- und Zielverkehr der Region zwischen Weser und A 28. Wie im Planfall 1 nutzen west-
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lich der AS Westerstede-West noch rund 7.000 Kfz/24h der 25.200 Kfz/24h die A 28. Analog
zum Planfall 1 erreichen rund 19.000 der 25.200 Kfz/24h die A 29, allerdings fahren mit
15.700 Kfz/24h deutlich mehr Uber die A 22. Es gibt im Planfall 2 weniger ,abkirzende®
Strome Uber das LandesstralRennetz im Bereich Jaderberg, auch die B 212/B 211 wird zwi-
schen der A 22 nérdlich Rodenkirchen und der A 29 (AK Oldenburg-Nord) ,nur von 1.700
statt 4.200 Kfz/24h wie im Planfall 1 genutzt. Damit hat die A 22 im Planfall 2 eine deutlich
starkere Blundelungswirkung auf das nachgeordnete Netz als im Planfall 1, auch wenn auf
der B 437 Uber Varel etwa 1.000 Kfz/24h mehr fahren, um zur A 29 in Richtung Wilhelmsha-
ven zu gelangen. Ursache hierfir ist der gegentiber dem Planfall 1 um 3,5 km gréRere Ab-
stand der A 22 zu Varel.

Kleinraumige Wirkungen

Im Planfall 2 gibt es die grofdten Entlastungen auf der B 437 &stlich Varel (-5.000 Kfz/24h)
und auf der B 211/B 212 (-6.000 Kfz/24h). Damit sind die Entlastungen auf der B 437 um
rund 1.000 Kfz/24h geringer als im Planfall 1 und auf der anbaufreien B 211/B 212 um rund
3.000 Kfz/24h hoher. Durch den ,Wegfall“ der AS Jaderberg (A 29) wird die L 820/L 862
westlich Jaderberg um knapp 12.000 Kfz/24h entlastet, dafir fahren auf der L 825 sidlich
Jaderberg rund 3.000 Kfz/24h mehr als im Bezugsfall und 1.000 bis 2.000 Kfz/24h mehr als
im Planfall 1. Westlich der A 29 gibt es die groften Entlastungen auf der L 825 und der
L 815/L 820 im Nahbereich Westerstede (-4.000 Kfz/24h). Die Belastungsreduzierungen auf
den zur A 22 etwa parallel verlaufenden Strallen bewirken auch teilweise Belastungserho-
hungen auf den zur A 22 zufiihrenden Stral3en. Dies gilt in besonderem Male fur die L 863
(OD Neustadt-Colmar) und die L 825 (OD Lehmden). Auf den ubrigen StralRen im Planungs-
gebiet liegen die Belastungsunterschiede zwischen Planfall 2 und Bezugsfall i.d.R. unter
1.000 Kfz/24h. In Tabelle 16-2 sind die Verkehrsbelastungen in ausgewahlten Ortsdurchfahr-

ten im Vergleich zum Bezugsfall dargestellt.
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Tabelle 16-2:  Verkehrsbelastungen 2020 in den Ortsdurchfahrten im Planfall 2 (West) im Vergleich
zum Bezugsfall

VQ-Nr.|Lage des Vergleichsquerschnitts Planfall 2 Bezugs- | Differenz Planfall 2
fall - Bezugsfall
Kfz/24h | Lkw/24h | Lkw- | Kfz/24h | Kfz/24h | Prozent
Anteil

1 B 211 OD Mittelort 900 40 4,4% 2.600 | -1.700 -65%
2 |B 437 OD Borgstede 10.400 530 51% | 11.000 -600 -5%
3 |B 437 OD Schwei West 5.600 1.210 | 21,6% | 10.800 | -5.200 -48%
4 B 437 OD Varel West 14.900 1.360 9,1% | 17.800 | -2.900 -16%
5 |L 815 OD Westerstede-Hillstede | 15.300 560 3,7% | 14.800 +500 +3%
6 |L 819 OD Obenstrohe <100 10 1.600 [ -1.600 [ -100%
7 |L 824 OD Dringenburg 5.400 360 6,7% 4.800 +600 +13%
8 |L 825 OD Lehmden 4.400 200 4,5% 900 | +3.500 | +389%
9 |L 825 OD Wiefelstede 4.200 430 | 10,2% 7.500 | -3.300 -44%
10 |L 863 OD Neustadt-Colmar 5.400 430 8,0% 900 | +4.500 | +500%
11 |K 102 OD Bockhorn 9.500 430 4,5% 9.300 +200 +2%
12 |K 133 OD Rastede West 14.800 680 4,6% | 15.200 -400 -3%

16.3.3 Planfall 3 (West) (entspricht Hauptvariante West 3)

Belastungen der A 22

Die Belastungen der A 22 im Planfall 3 liegen je nach Abschnitt zwischen 16.000 und
26.000 Kfz/24h, der Anteil des Schwerverkehrs zwischen knapp 4.000 und 7.500 Lkw/24h.
Die hochsten Belastungen sind mit 25.600 Kfz/24h, davon 7.030 Lkw/24h, fir den Abschnitt
nordwestlich Rodenkirchen zu erwarten. Die Belastungen der Weserquerung liegen mit
24.000 Kfz/24h, davon 7.350 Lkw/24h, um rund 1.200 Kfz/24h unter denen der Planfalle 1
und 2. Die mittlere Belastung der A 22 betragt 21.000 Kfz/24h, der mittlere Lkw-Anteil rund
27 %. Durch die veranderten Verkehrsstrome durch die A 22 kommt es auf dem der A 29
zwischen der AS Rastede und dem AK Oldenburg-Nord zu Belastungen, die mit rund
65.300 Kfz/24h im kritischen* Bereich der Leistungsfahigkeit der 4-streifigen Autobahn

liegen.

GroRraumige Wirkungen

Von den rund 24.000 Kfz/24h, die die Weserquerung im Zuge der A 22 nutzen, erreichen
rund 6.800 Kfz/24h die A 28 oOstlich Westerstede, von denen wiederum 6.300 Kfz/24h auch
noch westlich der AS Westerstede-West auf der A 28 nachweisbar sind. Rund 18.000 der
24.000 Kfz/24h erreichen die A 29, davon 15.000 Kfz/24h ber die A 22. Die Ubrigen etwa
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3.000 Kfz/24h nutzen die B 437, die AS Varel/Bockhorn und den ndérdlich davon gelegenen
Abschnitt der A 29. Die B 212/B 211 zwischen der A 22 und der A 29 wird von diesem Ver-
kehr nicht genutzt. Auch gibt es kaum Verkehr, der das nachgeordnete Stralennetz zwi-
schen der AS L864 (A 22) und der A 29 zum ,Abklrzen“ nutzt.

Kleinraumige Wirkungen

Im Planfall 3 gibt es die im Vergleich aller StralRen gréRten Entlastungen auf der
B 211/B 212, die mit rund 8.000 Kfz/24h noch héher als in den Planfallen 1 und 2 ausfallen.
Die Entlastungen auf der B 437 sind mit rund 3.000 Kfz/24h dagegen geringer als in den
Planféllen 1 und 2. Das zur A 22 etwa parallel verlaufende Landesstraliennetz wird, wie in
den anderen Planfallen, weitgehend entlastet. Dies flhrt auch teilweise zu Belastungserho6-
hungen auf den zur A 22 zuflihrenden Stralen. Dies gilt z.B. fir die L 863 in der
OD Neustadt-Colmar, deren Belastungszunahme aber deutlich unter der in den Planfallen 1
und 2 liegt. Auf den Ubrigen Stralen im Planungsgebiet liegen die Belastungsunterschiede
zwischen Planfall 3 und Bezugsfall i.d.R. in der GréRenordnung unter 1.000 Kfz/24h. In
Tabelle 16-3 sind die Verkehrsbelastungen in ausgewahlten Ortsdurchfahrten im Vergleich

zum Bezugsfall dargestellt.

Tabelle 16-3:  Verkehrsbelastungen 2020 in den Ortsdurchfahrten im Planfall 3 (West) im Vergleich
zum Bezugsfall

VQ-Nr.|Lage des Vergleichsquerschnitts Planfall 3 Bezugs- | Differenz Planfall 3
fall - Bezugsfall
Kfz/24h | Lkw/24h | Lkw- | Kfz/24h | Kfz/24h | Prozent
Anteil

1 B 211 OD Mittelort 200 10 5,0% 2.600 | -2.400 -92%
2 |B 437 OD Borgstede 10.700 450 4,2% | 11.000 -300 -3%
3 |B 437 OD Schwei West 7.800 1.300 | 16,7% | 10.800 | -3.000 -28%
4 B 437 OD Varel West 16.600 1.480 8,9% | 17.800 | -1.200 -7%
5 |L 815 OD Westerstede-Hiillstede | 14.800 800 5,4% | 14.800 0 0%
6 |L 819 OD Obenstrohe 400 20 5,0% 1.600 | -1.200 -75%
7 |L 824 OD Dringenburg 1.100 80 7,3% 4.800 | -3.700 -17%
8 |L 825 OD Lehmden 1.200 30 2,5% 900 +300 +33%
9 |L 825 OD Wiefelstede 6.700 650 9,7% 7.500 -800 -11%
10 |L 863 OD Neustadt-Colmar 2.400 50 2,1% 900 | +1.500 | +167%
11 |K 102 OD Bockhorn 9.100 350 3,8% 9.300 -200 -2%
12 |K 133 OD Rastede West 15.200 720 4,7% | 15.200 0 0%
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16.3.4 Planfall 4 (West) (entspricht Hauptvariante West 4)

Belastungen der A 22

Die Belastungen der A 22 im Planfall 4 liegen je nach Abschnitt zwischen 14.000 und
31.000 Kfz/24h, der Anteil des Schwerverkehrs zwischen knapp 4.000 und 8.000 Lkw/24h.
Die héchsten Belastungen sind mit 31.400 Kfz/24h, davon 5.080 Lkw/24h, auf dem kurzen
Abschnitt unmittelbar westlich der A 29 zu erwarten und vor allem durch den ,Wegfall“ der
heutigen AS Rastede (A 29) begrindet. Die Weserquerung ist mit 26.900 Kfz/24h um 1.500
bis 3.000 Kfz/24h hdher belastet als in den Ubrigen Planféllen. Auch die mittlere Belastung
der A 22 fallt mit knapp 24.000 Kfz/24h bei einem mittleren Lkw-Anteil von rund 27 % hoéher
aus. Ursache fur die vergleichsweise hochsten Belastungen auf der A 22 ist deren bindeln-
de Wirkung auf den Verkehr zwischen den Raumen Oldenburg und Hamburg. Dieser Ver-
kehr nutzt im Planfall 4 die Oldenburgnah geflihrte A 22, wahrend er in den Ubrigen Planfal-
len Uber die A 1 und die A 29 fahrt.

GroRraumige Wirkungen

Von den rund 26.900 Kfz/24h, die die Weserquerung im Zuge der A 22 nutzen, erreichen
rund 7.000 Kfz/24h die A 28 oOstlich Westerstede. Die im Vergleich aller Planfélle héchste
Belastung der Weserquerung weist darauf hin, dass die A 22 im Planfall 4 die starkste Ent-
lastungswirkung auf die A 1 Bremen—Hamburg hat. Rund 20.800 der 26.900 Kfz/24h errei-
chen die A 29, davon 17.700 Kfz/24h Uber die A 22 und 3.100 Kfz/24h Uber die B 437 lber
Varel. Der Quell- und Zielverkehr der Region Oldenburg in/aus Richtung Weserquerung nutzt

ausnahmslos die A 22 und nicht die nahezu parallel verlaufende B 211.

Kleinraumige Wirkungen

Wie im Planfall 3 wird auch im Planfall 4 die B 211/B 212 am starksten im Vergleich aller
Strallen entlastet. Rund 8.000 Kfz/24h (davon uber 2.000 Lkw/24h) werden von der B 212
zwischen Rodenkirchen und Brake auf die A 22 verlagert, von der Ortsumgehung im Zuge
der B 211 westlich Brake sind es rund 6.000 Kfz/24h. Die geringste Entlastung ist fir die
B 437 zwischen Varel und A 22 zu erwarten (mittlere Entlastungen von rund 2.000 Kfz/24h).
Die starkste Entlastung einer Ortslage ist in Rastede zu erwarten. Der Entlastung der K 133
in West-Ost-Richtung um tber 10.000 Kfz/24h im Bereich der AS Rastede (A 29) steht aller-
dings eine Erhéhung in der OD in Nord-Sud-Richtung (K 131) (+5.600 Kfz/24h) entgegen.
Ursache hierfur ist der ,Wegfall“ der heutigen AS Rastede an der K 133 und die entspre-
chende Verlagerung des Verkehrs zum AK Oldenburg-Nord. Auch fir die OD Neustadt-
Colmar ist wegen Zubringereffekten eine Belastungserhéhung zu erwarten. Sie liegt in der

Grofenordnung wie im Planfall 3 und damit deutlich unter denen in den Planfallen 1 und 2.
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Auf den Ubrigen Strallen im Planungsgebiet liegen die Belastungsunterschiede zwischen
Planfall 4 und Bezugsfall i.d.R. in der Gré3enordnung unter 1.000 Kfz/24h. In Tabelle 16-4
sind die Verkehrsbelastungen in ausgewahlten Ortsdurchfahrten im Vergleich zum Bezugs-

fall dargestellt.

Tabelle 16-4:  Verkehrsbelastungen 2020 in den Ortsdurchfahrten im Planfall 4 (West) im Vergleich
zum Bezugsfall

VQ-Nr. Lage des Vergleichsquerschnitts Planfall 4 Bezugs- | Differenz Planfall 4
fall - Bezugsfall
Kfz/24h | Lkw/24h | Lkw- | Kfz/24h | Kfz/24h | Prozent
Anteil

1 |B 211 OD Mittelort 100 10 | 10,0% 2.600 | -2.500 -96%
2 B 437 OD Borgstede 11.200 510 4,6% | 11.000 +200 +2%
3 B 437 OD Schwei West 8.500 1.430 | 16,8% | 10.800 | -2.300 -21%
4 B 437 OD Varel West 17.800 1.730 9,7% | 17.800 10 0%
5 |L 815 OD Westerstede-HulIstede | 15.000 690 4,6% | 14.800 +200 +1%
6 |L 819 OD Obenstrohe 1.500 40 2,7% 1.600 -100 -6%
7 |L 824 OD Dringenburg 2.900 180 6,2% 4.800 | -1.900 -40%
8 |L 825 OD Lehmden 1.000 20 2,0% 900 +100 +11%
9 |L 825 OD Wiefelstede 8.200 910 | 11,1% 7.500 +700 +9%
10 |L 863 OD Neustadt-Colmar 2.600 70 2,7% 900 | +1.700 | +189%
11 |K 102 OD Bockhorn 9.800 390 4,0% 9.300 +500 +5%
12 |K 133 OD Rastede West 4.400 470 | 10,7% | 15.200 | -10.800 -11%

16.4  Verkehrliche Wirkungen der A 22 im Abschnitt Ost

16.4.1 Planfall 1 (Ost) (entspricht Hauptvariante Ost 1)

Belastungen der A 22

Die Belastungen der A 22 im Planfall 1 liegen je nach Abschnitt zwischen 21.000 und
36.000 Kfz/24h, der Anteil des Schwerverkehrs zwischen 6.500 und 7.500 Lkw/24h. Die
hdchsten Belastungen sind mit 36.400 Kfz/24h fir den Streckenabschnitt nérdlich Stade zu
erwarten. Die mittlere Belastung betragt rund 25.000 Kfz/24h bei einem mittleren Lkw-Anteil
von rund 27 %. Die A 27 ist auf dem Versatzabschnitt mit der A 22 um etwa 7.000 bis
13.000 Kfz/24h starker belastet als im Bezugsfall. Die Belastungen der A 27 liegen im Be-
reich des Versatzes bei 46.000 bis 50.000 Kfz/24h, im Bezugsfall sind es etwa 38.000 bis
39.000 Kfz/24h.
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GroBraumige Wirkungen

Von den rund 25.200 Kfz/24h, die die Weserquerung im Zuge der A 22 durchfahren, nutzen
etwa 6.400 Kfz/24h die Elbquerung im Zuge der A 20. Westlich Bremervorde nutzen etwa
11.000 der 25.200 Kfz/24h die A 22 (im Bezugsfall nutzen ,nur® 2.000 von 15.000 Kfz/24h
den StralRenzug B 71/B 74). Auf der A 26 Ostlich von Stade sind etwa 4.000 der 25.200
Kfz/24h nachweisbar. Der grofite Teil dieses Verkehrs nutzt die Nordumfahrung von Stade
im Zuge der A 22/A 26, lediglich 800 Kfz/24h nutzen die B 73 sudlich von Stade zwischen
der A 22 und der A 26.

Kleinraumige Wirkungen

Im Planfall 1 gibt es die gréoRten Entlastungen im Zuge der B 71/B 74 auf der Relation Bre-
merhaven—Bremervérde—Stade. Die Entlastungen liegen auf der B 71 bei bis zu
8.000 Kfz/24h, auf der B 74 sogar bei bis zu knapp 12.000 Kfz/24h. Im Bereich Bremervérde
Ubernimmt die A 22 die Funktion der nérdlichen Ortsumgehung. Sie weist jeweils westlich
und 6stlich eine Verknipfung mit dem nachgeordneten Netz auf. Weitere deutliche Entlas-
tungen des vorhandenen Netzes gibt es auf der L 120/L 116 Uber Bad Bederkesa und Lam-
stedt sowie auf der K 58/L 143 Uber Schiffdorf und Sellstedt (jeweils bis zu -2.000 Kfz/24h).
Ein groRRer Teil des von der L 120/L 116 auf die A 22 verlagerten Verkehrs ist Schwerverkehr
(rund 700 Lkw/24h). Eine Verlagerung des weitraumigen Verkehrs Cuxhaven—Stade von der
B 73 auf die A 22/A 27 ist wegen des deutlichen Mehrweges nicht zu erwarten. Auf der
B 495 sind, auch durch die ,Aufgabe“ der Fahrverbindung Wischhafen—Gliickstadt, Belas-
tungsriickgange um 2.000 bis 5.000 Kfz/24h zu erwarten. Im Nahbereich Bremervorde gibt
es geringe Mehrbelastungen auf der B 495 wegen ihrer Zubringerfunktion zur A 22. Auch die
Ortsdurchfahrt EIm wird durch Zubringerverkehre um etwa 2.100 Kfz/24h starker belastet. Im
Norden von Stade sind im KreisstraRennetz teils deutliche Entlastungen um bis zu
5.000 Kfz/24h zu erwarten. Hier wird Verkehr, der Quelle bzw. Ziel auf den verschiedenen
Seiten der Elbe hat und im Bezugsfall durch die neue Elbquerung erst entsteht, auf der
leistungsfahigen A 22 geblndelt. Auf den Ubrigen Stralen im Planungsgebiet liegen die
Belastungsunterschiede zwischen Planfall1 und Bezugsfall i.d.R. bei maximal
1.000 Kfz/24h. In Tabelle 16-5 sind die Verkehrsbelastungen in ausgewahlten Ortsdurchfahr-

ten im Vergleich zum Bezugsfall dargestellt.
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Tabelle 16-5:  Verkehrsbelastungen 2020 in den Ortsdurchfahrten im Planfall 1 (Ost) im Vergleich
zum Bezugsfall

VQ-Nr.|Lage des Vergleichsquerschnitts Planfall 1 Bezugs- | Differenz Planfall 1
fall - Bezugsfall
Kfz/24h | Lkw/24h | Lkw- | Kfz/24h | Kfz/24h | Prozent
Anteil

1 |B 71 OD Bremervorde Ost 19.500 1.360 7,0% | 20.100 -600 -3%
2 B 71 OD Heerstedt 3.200 460 | 14,4% | 10.500 [ -7.300 -70%
3 B 71 OD Kirchwistedt 4.500 580 | 12,9% | 10.600 | -6.100 -58%
4 B 73 OD Dudenbidittel 16.000 1.010 6,3% | 15.000 | +1.000 +7%
5 |B 73 OD Hechthausen 12.400 870 7,0% | 12.400 +0 +0%
6 [B 73 OD Hemmoor Siidost 9.800 680 6,9% 9.000 +800 +9%
7 B 73 OD Himmelpforten 14.900 860 5,8% | 16.500 | -1.600 -10%
8 |B 73 OD Stade-Sudwest 19.100 1.670 8,7% | 28.400 | -9.300 -33%
9 [B740DEIm 8.100 380 4,7% 6.000 | +2.100 +35%
10 |B 74 OD Wiepenkathen 7.000 230 3,3% | 16.200 | -9.200 -57%
11 B 495 OD Osten 8.300 630 7,6% | 13.000 | -4.700 -36%
12 |L 111 OD Drochtersen 9.800 650 6,6% | 10.700 -900 -8%
13 |L 116 OD Lamstedt 2.700 150 5,6% 3.500 -800 -23%
14 |L 120 OD Drangstedt 10.500 720 6,9% | 11.900 | -1.400 -12%
15 |L 143 OD Loxstedt 3.300 30 0,9% 4.300 | -1.000 -23%
16 |L 143 OD Sellstedt 1.300 100 7,7% 3.100 | -1.800 -58%
17 |L 143 OD Stotel <100 <10 1.900 | -1.900 | -100%
18 |K 27 OD Gauensiekermoor 9.700 960 9,9% | 10.400 -700 7%

16.4.2 Planfall 2 (Ost) (entspricht Hauptvariante Ost 2)

Belastungen der A 22

Die Belastungen der A 22 im Planfall 2 liegen je nach Abschnitt zwischen 23.000 und knapp
37.000 Kfz/24h, der Anteil des Schwerverkehrs zwischen knapp 7.000 und 8.000 Lkw/24h.
Die héchsten Belastungen sind mit 36.600 Kfz/24h fir den letzten Abschnitt vor der A 26 zu
erwarten. Die mittlere Belastung der A 22 betragt knapp 28.000 Kfz/24h, der mittlere Lkw-
Anteil rund 26 %. Die A 27 ist auf dem Versatzabschnitt mit der A22 um 10.000 bis
15.000 Kfz/24h starker belastet als im Bezugsfall. Die Belastungen der A 27 liegen im Be-
reich des Versatzes bei etwa 48.000 bis 53.000 Kfz/24h.

GroRraumige Wirkungen
Von den rund 26.900 Kfz/24h, die die Weserquerung im Zuge der A 22 durchfahren
(1.700 Kfz/24h mehr gegenliber Planfall 1), nutzen knapp 10.000 Kfz/24h die Elbquerung im
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Zuge der A 20. Hierin zeigt sich die aufgrund der kiirzeren Gesamtlange starkere bindelnde
Wirkung der A 22 fir den grof3raumigen Verkehr. Westlich Bremervérde fahren noch 13.500
der 26.900 Kfz/24h, etwa 1.500 Kfz/24h mehr als im Planfall 1. Ostlich Stade sind noch
2.600 Kfz/24h auf der A 26 nachweisbar. Davon nutzen rund 1.600 Kfz/24h die Nordumfah-
rung von Stade im Zuge der A 22/A 26 und 1.000 Kfz/24h die B 73 sudlich von Stade. Im
Planfall 1 sind dstlich von Stade noch 4.000 Kfz/24h auf der A 26 nachweisbar, die auch
durch den Wesertunnel fahren. Hierin zeigt sich, dass im Planfall 1 rund 1.400 Kfz/24h mehr
als im Planfall 2 Gber die A 26 und die A 7 in Richtung Schleswig-Holstein fahren, wahrend
dieser Verkehr im Planfall 2 die A 20 nutzt.

Kleinraumige Wirkungen

Die kleinraumigen Wirkungen entsprechen im Bereich westlich Bremervorde nahezu denen
des Planfall 1. Die B 71 wird um bis zu 8.000 Kfz/24h, die B 74 um bis zu knapp
11.000 Kfz/24h entlastet. Auch auf den nérdlich etwa parallel verlaufenden Landesstral3en
L 120/L 116 und L 143 gibt es Entlastungen bis zu 2.000 Kfz/24h. Im Bereich 6stlich Bremer-
vorde sind die Entlastungen auf das nachgeordnete Netz i.d.R. héher als im Planfall 1. Die
Entlastung der B 74 Bremervorde—Stade ist zwar um rund 1.000 Kfz/24h geringer als im
Planfall 1, daflir sind im nérdlich angrenzenden Bereich deutlich starkere Entlastungen zu
erwarten. Dies gilt vor allem fir die B 495 (-8.000 Kfz/24h) und die K 3/K 28 zwischen Him-
melpforten und Drochtersen (-9.000 Kfz/24h). Eine Verlagerung des weitraumigen Verkehrs
Cuxhaven—Stade von der B 73 auf die A 22—-A 27 ist wie in Planfall 1 wegen des deutlichen
Mehrweges uber die BAB-Verbindung nicht zu erwarten. Aufgrund von Zubringerverkehren
zur A 22 sind auf der B 73 zwischen Hemmoor und A 22 deutliche Mehrbelastungen zu
erwarten. Auch die Ortsdurchfahrt EIm wird durch Zubringerverkehre starker belastet. Auf
den Ubrigen Strafen im Planungsgebiet liegen die Belastungsunterschiede zwischen Planfall
2 und Bezugsfall i.d.R. bei maximal 1.000 Kfz/24h. In Tabelle 16-6 sind die Verkehrsbelas-

tungen in ausgewahlten Ortsdurchfahrten im Vergleich zum Bezugsfall dargestellt.
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Tabelle 16-6:  Verkehrsbelastungen 2020 in den Ortsdurchfahrten im Planfall 2 (Ost) im Vergleich
zum Bezugsfall

VQ-Nr.|Lage des Vergleichsquerschnitts Planfall 2 Bezugs- | Differenz Planfall 2
fall - Bezugsfall
Kfz/24h | Lkw/24h | Lkw- | Kfz/24h | Kfz/24h | Prozent
Anteil

1 B 71 OD Bremervorde Ost 20.800 1.440 6,9% | 20.100 +700 +3%
2 |B 71 OD Heerstedt 3.200 460 | 14,4% | 10.500 [ -7.300 -70%
3 |B 71 OD Kirchwistedt 4.500 590 | 13,1% | 10.600 | -6.100 -58%
4 B 73 OD Dudenbiittel 12.700 1.700 | 13,4% | 15.000 | -2.300 -15%
5 |B 73 OD Hechthausen 16.300 1.300 8,0% | 12.400 | +3.900 +31%
6 |B 73 OD Hemmoor Sidost 13.100 1.020 7,8% 9.000 | +4.100 +46%
7 |B 73 OD Himmelpforten 14.200 1.680 | 11,8% | 16.500 | -2.300 -14%
8 |B 73 OD Stade-Sudwest 21.100 1.960 9,3% | 28.400 | -7.300 -26%
9 [B740DEIm 8.700 500 5,7% 6.000 | +2.700 +45%
10 |B 74 OD Wiepenkathen 8.400 310 3,7% | 16.200 [ -7.800 -48%
11 B 495 OD Osten 5.400 270 5,0% | 13.000 | -7.600 -58%
12 |L 111 OD Drochtersen 9.400 680 7,2% | 10.700 | -1.300 -12%
13 |L 116 OD Lamstedt 2.800 150 5,4% 3.500 -700 -20%
14 |L 120 OD Drangstedt 10.500 720 6,9% | 11.900 | -1.400 -12%
15 |L 143 OD Loxstedt 3.400 30 0,9% 4.300 -900 -21%
16 |L 143 OD Sellstedt 1.300 100 7,7% 3.100 | -1.800 -58%
17 |L 143 OD Stotel <100 <10 1.900 | -1.900 | -100%
18 |K 27 OD Gauensiekermoor 7.300 720 9,9% | 10.400 | -3.100 -30%

16.4.3 Planfall 3 (Ost) (entspricht Hauptvariante Ost 3b)

Belastungen der A 22

Die Belastungen der A 22 im Planfall 3 liegen je nach Abschnitt zwischen 22.000 und
33.000 Kfz/24h, der Anteil des Schwerverkehrs etwa zwischen 6.000 und 7.500 Lkw/24h. Die
hdchsten Belastungen sind mit 32.900 Kfz/24h fir den letzten Abschnitt vor der A 26 mit
Ubergang in die A 20 zu erwarten. Die mittlere Belastung der A 22 betragt im Planfall 3 rund
26.000 Kfz/24h, der mittlere Lkw-Anteil rund 25 %. Sie liegt damit um knapp 2.000 Kfz/24h
unter der des Planfalls 2 und deutet damit auf die geringere grof3rdumige Blindelungswir-
kung hin. Die A 27 ist auf dem Versatzabschnitt mit der A 22 um 7.000 bis 18.000 Kfz/24h
starker belastet als im Bezugsfall. Die Belastungen der A 27 liegen im Bereich des Versatzes
bei 46.000 bis knapp 65.000 Kfz/24h. Die Belastung von knapp 65.000 Kfz/24h liegt im ,kriti-

schen® Bereich der Leistungsfahigkeit einer 4-streifigen Autobahn.
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GroBraumige Wirkungen

Von den rund 24.000 Kfz/24h, die die Weserquerung im Zuge der A 22 nutzen, sind knapp
8.000 Kfz/24h an der Elbquerung nachweisbar. Das sind an beiden Querschnitten rund
2.000 bis 3.000 Kfz/24h weniger als im Planfall 2. Hierin zeigt sich die aufgrund der langeren
Trasse der A 22 im Planfall 3 und vor allem auch wegen des teilweise hochbelasteten
Versatzabschnittes auf der A 27 geringere bindelnde Wirkung der A 22 fir den gro3raumi-
gen Verkehr. Nordwestlich Bremervorde fahren noch 10.300 der 24.000 Tsd. Kfz/42h. Es
gibt keinen Verkehr, der zwischen der Weserquerung und Bremervérde den gesamten Stre-
ckenzug A 27-A 22-B 495 nutzt. Die Verkehre zwischen Wesertunnel und Bremervorde, die
Ziel oder Quelle in Bremervorde haben (rund 300 Kfz/24h), nutzen ausnahmslos die Direkt-
verbindung Uber die B 71, die gegenliber dem Bezugsfall deutlich entlastet ist. Ostlich Stade
sind noch 2.000 der 24.000 Kfz/24h auf der A 26 nachweisbar. Von den 2.000 Kfz/24h nut-
zen rund 1.200 Kfz/24h die Nordumfahrung von Stade im Zuge der A 22/A 26 und
800 Kfz/24h die B 73 sudlich von Stade.

Kleinraumige Wirkungen

Auch im Planfall 3 gibt es die gréfiten Entlastungen im Zuge der B 71/B 74 auf der Relation
Bremerhaven-Bremervorde-Stade. Die Entlastungen liegen auf der B 71 bei bis zu
5.000 Kfz/24h und auf der B 74 bei bis zu 8.000 Kfz/24h und sind damit um 3.000 bis
4.000 Kfz/24h geringer als im Planfall 1. Ahnlich deutliche Entlastungen sind auch auf der
L 120 zwischen A 27 und Bad Bederkesa (-6.000 Kfz/24h) und der L 116 im weiteren Verlauf
Uber Lamstedt bis Hechthausen (-3.000 Kfz/24h) zu erwarten. Ein groRer Teil des von der
L 120/L 116 auf die A 22 verlagerten Verkehrs ist Schwerverkehr (bis 1.000 Lkw/24h). An-
ders als in den Planfallen 1 und 2 gibt es durch die A 22 auch auf der B 73 Cuxhaven-Stade
Entlastungen in einer Gré3enordnung von rund 1.000 Kfz/24h. Dieser Verkehr nutzt im Plan-
fall 3 die A 22/A 27. Auf der B 495 sind, auch durch die ,Aufgabe“ der Fahrverbindung
Wischhafen-Gluckstadt, Belastungsriickgange um 6.000 bis 8.000 Kfz/24h zu erwarten (wie
im Planfall 2). Im Nahbereich Bremervorde gibt es deutliche Mehrbelastungen auf der B 495
(maximal +4.700 Kfz/24h unmittelbar stdlich der AS) wegen ihrer Zubringerfunktion zur A 22.
Im Norden von Stade sind im KreisstralRennetz deutliche Entlastungen um bis zu
10.000 Kfz/24h zu erwarten (&hnlich Planfall 2). Aufgrund von Zubringerverkehren zur A 22
sind auch auf der B 73 zwischen Hemmoor und A 22 Mehrbelastungen zu erwarten. Auf den
Ubrigen StralRen im Planungsgebiet liegen die Belastungsunterschiede zwischen Planfall 3
und Bezugsfall i.d.R. in der GréRRenordnung von 1.000 Kfz/24h. In Tabelle 16-7 sind die
Verkehrsbelastungen in ausgewahlten Ortsdurchfahrten im Vergleich zum Bezugsfall darge-

stellt.
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Tabelle 16-7:  Verkehrsbelastungen 2020 in den Ortsdurchfahrten im Planfall 3 (Ost) im Vergleich
zum Bezugsfall

VQ-Nr.|Lage des Vergleichsquerschnitts Planfall 3 Bezugs- | Differenz Planfall 3
fall - Bezugsfall
Kfz/24h | Lkw/24h | Lkw- | Kfz/24h | Kfz/24h | Prozent
Anteil

1 B 710D Bremervorde Ost 19.200 1.360 7,1% | 20.100 -900 -4%
2 |B 71 OD Heerstedt 5.900 960 | 16,3% | 10.500 [ -4.600 -44%
3 |B 71 OD Kirchwistedt 6.100 930 | 15,2% | 10.600 | -4.500 -42%
4 B 73 OD Dudenbuttel 12.800 1.590 | 12,4% | 15.000 | -2.200 -15%
5 |B 73 OD Hechthausen 14.000 1.170 8,4% | 12.400 | +1.600 +13%
6 |B 73 OD Hemmoor Sldost 12.800 1.010 7,9% 9.000 | +3.800 +42%
7 |B 73 OD Himmelpforten 13.500 1.560 | 11,6% | 16.500 | -3.000 -18%
8 |B 73 OD Stade-Suidwest 21.500 1.970 9,2% | 28.400 | -6.900 -24%
9 |B740DEIm 5.500 330 6,0% 6.000 -500 -8%
10 |B 74 OD Wiepenkathen 9.400 480 51% | 16.200 | -6.800 -42%
11 |B 495 OD Osten 5.100 210 4,1% | 13.000 | -7.900 -61%
12 |L 111 OD Drochtersen 9.300 670 7,2% | 10.700 | -1.400 -13%
13 |L 116 OD Lamstedt 900 40 4,4% 3.500 | -2.600 -14%
14 |L 120 OD Drangstedt 6.100 490 8,0% | 11.900 | -5.800 -49%
15 |L 143 OD Loxstedt 3.300 50 1,5% 4.300 | -1.000 -23%
16 |L 143 OD Sellstedt 1.900 130 6,8% 3.100 | -1.200 -39%
17 |L 143 OD Stotel <100 <10 - 1.900 | -1.900 [ -100%
18 |K 27 OD Gauensiekermoor 6.500 600 9,2% | 10.400 | -3.900 -38%

16.4.4 Planfall 4 (Ost) (entspricht Hauptvariante Ost 4)

Belastungen der A 22

Die Belastungen der A 22 im Planfall 4 liegen je nach Abschnitt zwischen 22.000 und
34.000 Kfz/24h, der Anteil des Schwerverkehrs zwischen 6.500 und 8.000 Lkw/24h. Die
hdchsten Belastungen sind mit 34.000 Kfz/24h fir den letzten Abschnitt vor der A 26/A 20 zu
erwarten. Die mittlere Belastung der A 22 betragt rund 26.000 Kfz/24h, der mittlere Lkw-
Anteil rund 26 %. Die mittlere Belastung liegt damit in derselben GréRenordnung wie im
Planfall 3 und deutet damit auf die im Vergleich zum Planfall 2 geringere grof3raumige Bun-
delungswirkung hin. Die A 27 ist auf dem Versatzabschnitt mit der A 22 um 9.000 bis
16.000 Kfz/24h starker belastet als im Bezugsfall. Die Belastungen der A 27 liegen im Be-
reich des Versatzes bei 48.000 bis knapp 66.000 Kfz/24h (um 1.000 bis 2.000 Kfz/24h héher
als im Planfall 3). Die Belastung von knapp 66.000 Kfz/24h liegt im ,kritischen® Bereich der

Leistungsfahigkeit einer 4-streifigen Autobahn.
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GroBraumige Wirkungen

Von den rund 25.300 Kfz/24h, die die Weserquerung im Zuge der A 22 nutzen, sind gut
8.000 Kfz/24h an der Elbquerung nachweisbar. Das sind an beiden Querschnitten rund
2.000 Kfz/24h weniger als im Planfall 2. Wie im Planfall 3 nutzen die Verkehre zwischen
Wesertunnel und Bremervorde, die Ziel oder Quelle in Bremervorde haben (rund
300 Kfz/24h), ausnahmslos die Direktverbindung tber die B 71 und nicht die A 22. Ostlich
Stade sind noch 2.400 der 25.300 Kfz/24h auf der A 26 nachweisbar. Diese 2.400 Kfz/24h
nutzen durchweg die Nordumfahrung von Stade im Zuge der A 22/A 26. Die deutlich nord-
westlicher als in den Ubrigen Planfallen angeschlossene B 73 wird wegen der zahlreichen
Ortslagen kaum von gro3raumigem Verkehr, der auch den Wesertunnel nutzt, in/aus Rich-

tung Stade befahren.

Kleinraumige Wirkungen

Auch im Planfall 4 gibt es die durchgangig gréfiten Entlastungen im Zuge der B 71/B 74 auf
der Relation Bremerhaven-Bremervérde-Stade. Die Entlastungen liegen auf der B 71 bei bis
zu 5.000 Kfz/24h und auf der B 74 bei bis zu 7.000 Kfz/24h. Die Entlastungen sind damit um
rund 2.000 bis 4.000 Kfz/24h geringer als im Planfall 1. Die Landesstralle L 120 zwischen
A 27 und Bad Bederkesa und die L 116 im weiteren Verlauf Uber Lamstedt bis Hechthausen
werden um rund 2.000 bis 3.000 Kfz/24h entlastet. Ein gro3er Teil des von der L 120/L 116
auf die A 22 verlagerten Verkehrs ist Schwerverkehr (bis 800 Lkw/24h). Die Entlastungswir-
kung auf die B 73 Cuxhaven-Stade liegt bei bis zu 900 Kfz/24h und damit zwischen den
Wirkungen der Planfalle 1 und 2 auf der einen und Planfall 3 auf der anderen Seite. Lediglich
im Bereich zwischen Hemmoor und der A 22 sind auf der B 73 Mehrbelastungen aufgrund
der Zubringerfunktion zur A 22 zu erwarten. Auf der B 495 sind, auch durch die ,Aufgabe”
der Fahrverbindung Wischhafen-Gluckstadt, Belastungsrickgange um 6.000 bis
8.000 Kfz/24h zu erwarten (wie in den Planféllen 2 und 3). Im Norden von Stade sind im
KreisstraRennetz deutliche Entlastungen um bis zu 8.000 Kfz/24h zu erwarten, 2.000 bis
3.000 Kfz/24h weniger als in den Planféllen 2 und 3. Ursache fur diese geringere Entlastung
ist der deutlich weiter nordwestlich gelegene Anschluss der B 73 an die A 22. Auf den ubri-
gen Strallen im Planungsgebiet liegen die Belastungsunterschiede zwischen Planfall 4 und
Bezugsfall i.d.R. in der Grdélkenordnung von 1.000 Kfz/24h. In Tabelle 16-8 sind die Ver-

kehrsbelastungen in ausgewahlten Ortsdurchfahrten im Vergleich zum Bezugsfall dargestellt.
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Tabelle 16-8:  Verkehrsbelastungen 2020 in den Ortsdurchfahrten im Planfall 4 (Ost) im Vergleich
zum Bezugsfall

VQ-Nr.|Lage des Vergleichsquerschnitts Planfall 4 Bezugs- | Differenz Planfall 4
fall - Bezugsfall
Kfz/24h | Lkw/24h | Lkw- | Kfz/24h | Kfz/24h | Prozent
Anteil

1 B 71 OD Bremervorde Ost 19.100 1.310 6,9% | 20.100 | -1.000 -5%
2 |B 71 OD Heerstedt 6.000 1.070 | 17,8% | 10.500 | -4.500 -43%
3 |B 71 OD Kirchwistedt 6.100 1.010 | 16,6% | 10.600 | -4.500 -42%
4 B 73 OD Dudenbuttel 11.500 660 57% | 15.000 | -3.500 -23%
5 |B 73 OD Hechthausen 6.900 490 7,1% | 12.400 | -5.500 -44%
6 |B 73 OD Hemmoor Siidost 14.900 1.120 7,5% 9.000 | +5.900 +66%
7 |B 73 OD Himmelpforten 10.200 500 49% | 16.500 | -6.300 -38%
8 |B 73 OD Stade-Suidwest 22.900 1.120 49% | 28.400 | -5.500 -19%
9 |B740DEIm 5.400 320 5,9% 6.000 -600 -10%
10 |B 74 OD Wiepenkathen 10.200 520 51% | 16.200 | -6.000 -37%
11 |B 495 OD Osten 5.300 250 4,7% | 13.000 | -7.700 -59%
12 |L 111 OD Drochtersen 8.700 650 7,5% | 10.700 | -2.000 -19%
13 |L 116 OD Lamstedt 900 50 5,6% 3.500 | -2.600 -714%
14 |L 120 OD Drangstedt 9.900 650 6,6% | 11.900 | -2.000 -17%
15 |L 143 OD Loxstedt 3.300 50 1,5% 4.300 | -1.000 -23%
16 |L 143 OD Sellstedt 1.900 130 6,8% 3.100 | -1.200 -39%
17 |L 143 OD Stotel <100 <10 --- 1.900 | -1.900 [ -100%
18 |K 27 OD Gauensiekermoor 5.700 510 8,9% | 10.400 | -4.700 -45%

16.5 Vergleich und Bewertung der Planfille

16.5.1 Allgemeines

Bewertungskriterien
Folgende Kriterien werden zur Ableitung der Vorzugsvariante untersucht:
o Kriterium 1: Entlastung der Ortslagen (Gesamtbilanz und ausgewahlte Ortsdurchfahrten),

vor allem im Schwerverkehr, Verbesserung der Verkehrssicherheit
e Kriterium 2: Veranderung der Fahrzeiten (Erreichbarkeiten, Wirtschaftlichkeit)

o Kriterium 3: Blindelnde Wirkung (Verkehrsbelastungen auf der A 22, Belastungsverande-

rungen im sonstigen Netz, kritische Verkehrsbelastungen auf sonstigen BAB)
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Fahrleistungsbilanz

Aus den Verkehrsbelastungen auf den einzelnen Strecken und den zugehdrigen Strecken-
langen werden fir den Planungsraum die Fahrleistungen ermittelt. Je geringer die Fahrleis-
tung bzw. je héher die Reduzierung der Fahrleistung im Vergleich der einzelnen Planfalle ist,
umso gunstiger ist der entsprechende Planfall zu bewerten. Auch die Unterscheidung nach
Innerorts- und AuRerortsstrecken ist ein wichtiges Kriterium fir die Wirksamkeit der Planfalle
gegeniber dem Bezugsfall und untereinander. Durch die Verlagerung von Verkehr aus den
Ortslagen auf sichere Ortsumgehungen/Neubaustrecken sinkt die Unfallhaufigkeit, die Ver-

kehrssicherheit wird verbessert.
16.5.2 Planfalle im Abschnitt West

Veranderung der Fahrleistungen im Planungsraum

Im Vergleich zum Bezugsfall wird das Straflennetz in allen Planfallen im Gesamtverkehr
zwischen 320.000 und 380.000 Kfz-km/24h mehr belastet (vgl. Tabelle 16-9). Die héchsten
Zunahmen sind im Planfall 4 zu erwarten, die geringsten im Planfall 2. Durch die Bindelung
des Verkehrs auf der leistungsfahigen A 22 werden die Wege im Mittel zwar etwas langer,
sie sind aber schneller und sicherer. Dies gilt analog auch fir den Schwerverkehr, fir den
ebenfalls Zunahmen zu erwarten sind. Die relativen Zunahmen sind im Schwerverkehr we-

gen der im Mittel groReren Fahrtweite deutlich hdher als im Personenverkehr.

Tabelle 16-9:  Vergleich der Veranderungen der Fahrleistungen in den einzelnen Planfallen im
Abschnitt West [Tsd. Kfz-km/24h]

Fahrzeug- [Lage Bezugsfall Diff PF 1- Diff PF 2- Diff PF 3- Diff PF 4-
art Bezugsfall Bezugsfall Bezugsfall Bezugsfall
innerorts 2.072 -39 -28 -30 -24
Pkw  lauerorts 17.044 258 238 236 257
gesamt 19.116 220 211 206 233
innerorts 116 -4 -4 -4 -5
Lkw  |auBerorts 2.128 134 114 122 151
gesamt 2.244 130 110 117 146
innerorts 2.188 -43 -31 -34 -29
Kfz aulerorts 19.172 393 352 357 408
gesamt 21.360 350 321 323 379

Kriterium 1: Entlastung der Ortslagen
Far die vier Planféalle sind die Veranderungen der Fahrleistungen im gesamten innerortlichen

Netz des Planungsraumes gegeniiber dem Bezugsfall betrachtet worden (Fahrleistungen
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innerorts = innerortliche Verkehrsbelastungen multipliziert mit der Lange der jeweiligen Orts-
durchfahrt). Alle Planfalle weisen gute Entlastungswirkungen bezuglich der Ortslagen auf.
Fiar den Personenverkehr sind deutliche Vorteile im Planfall 1 gegenlber den Ubrigen Plan-
fallen zu erkennen (-38.000 Kfz-km/24h), die Unterschiede zwischen den Ubrigen Planfallen
sind geringer (-24.000 bis -30.000 Kfz-km/24h). Betrachtet man nur die Entlastung der Orts-
lagen vom Schwerverkehr, gibt es geringe Vorteile fur den Planfall 4 mit -4.900 Lkw-km/24h
gegeniber den ubrigen Planfallen mit -4.000 bis -4.400 Lkw-km/d.

An den 12 ausgewahlten Vergleichsquerschnitte werden die Veranderungen der innerortli-
chen Verkehrsbelastungen in den vier Planfallen gegeniber dem Bezugsfall betrachtet. Die
starksten absoluten Entlastungen an einem einzelnen Querschnitt sind im Planfall 1 fur die
B 437 zu erwarten (bis zu knapp 8.000 Kfz/24h), es gibt allerdings auch Zubringerstrecken
zur A 22, deren Belastungen wegen dieser Zubringerfunktion deutlich steigen werden. Die
Bewertung der Veranderungen der innerdrtlichen Verkehrsbelastungen erfolgt in Abhangig-
keit vom Belastungsniveau. Der Planfall 1 weist die groRten Vorteile bezliglich der innerortli-
chen Entlastungswirkungen auf, gefolgt von den Planfallen 2 und 3. Planfall 4 hat die ge-

ringsten Entlastungswirkungen auf die ausgewahlten Ortsdurchfahrten.

Im Hinblick auf die Entlastung der Ortslagen ergibt sich damit die in Tabelle 16-10 dargestell-
te Bewertung. Eine unterschiedliche Gewichtung der einzelnen Teilaspekte wird nicht vorge-
nommen, da im 3. Teilaspekt zwar Entlastungen im Kfz-Verkehr (Pkw- und Lkw-Verkehr)

bewertet werden, allerdings nur fir ausgewahlte Ortsdurchfahrten.

Tabelle 16-10: Bewertung des Kriteriums 1 — Entlastung der Ortslagen

Entlastung der Ortslagen PF 1 PF 2 PF 3 PF 4
Pkw: alle Ortslagen 1 2 2 2
Lkw: alle Ortslagen 1-2 1-2 1-2 1
Kfz: ausgewahlte Ortsdurchfahrten 2 2-3 2-3 3
Bewertung 1-2 2 2 2
Bewertungsschema:

1 = sehr hohe Zielerreichung

2 = hohe Zielerreichung

3 = mittlere/geringe Zielerreichung
4 = keine Zielerreichung

Im Planfall 1 werden die gunstigsten Wirkungen (1-2) beziglich der Entlastung von Ortsla-
gen im Planungsraum erreicht. Der Abstand vor den Ubrigen Planfallen ist deutlich. Die

Planfalle 2 bis 4 unterscheiden sich kaum und werden deshalb durchweg mit 2 bewertet.
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Kriterium 2: Veranderung der Fahrzeiten

Ein Mal sowohl fir die Verbesserung von Erreichbarkeiten als auch fir den volkswirtschaft-
lichen Nutzen der einzelnen Varianten ist die Summe der Fahrzeiten. Durch die A 22 wird die
Moglichkeit geschaffen Fahrzeiten einzusparen, auch wenn die Routen dadurch langer wer-
den. Diese Zeiteinsparung ist ein Hinweis auf die Héhe des volkswirtschaftlichen Nutzens

der jeweiligen Fuhrung der A 22. In Tabelle 16-11 sind die Veranderungen der Fahrzei-

ten/24h dargestellt.

Tabelle 16-11: Vergleich der Fahrzeitveranderungen im Planungsraum West [Tsd. Kfz-h/24h]

Fahrzeug- | Lage Bezugsfall Differenz Differenz Differenz Differenz
art PF 1 - Bezug | PF 2 - Bezug | PF 3 - Bezug | PF 4 - Bezug

innerorts 328.395 -5.873 -3.546 -4.229 -3.535

Pkw aulerorts 876.901 -16.811 -19.584 -14.196 -16.011
gesamt 1.205.296 -22.684 -23.130 -18.425 -19.546
innerorts 17.829 -653 -573 -601 -643

Lkw aulerorts 114.480 +1.659 +659 +1.143 +1.656
gesamt 132.309 +1.007 +86 +542 +1.013
innerorts 346.223 -6.526 -4.119 -4.830 -4.178

Kfz aulerorts 991.381 -15.152 -18.925 -13.053 -14.354
gesamt 1.337.604 -21.678 -23.044 -17.883 -18.532

Es ist zu erkennen, dass sowohl fiir den Personen- als auch fir den Gesamtverkehr deutli-
che Fahrzeiteinsparungen zu erwarten sind. Dies gilt nicht fur den Schwerverkehr, der zwar
innerorts in allen Planfallen weniger Zeit verbringt, aber in der Gesamtbilanz in den Planfal-
len mehr Fahrzeit aufbringen muss als im Bezugsfall ohne A 22. Ursache hierfur ist Schwer-
verkehr, der im Bezugsfall auerhalb des Planungsraumes West fahrt, in den Planfallen mit
A 22 aber in den Planungsraum ,hineingezogen® wird. Im Personenverkehr tritt dieser Effekt
nicht in diesem Male auf, da dort die mittleren Reiseweiten deutlich kirzer sind als im
Schwerverkehr. Lediglich im Planfall 2 sind die Reduzierungen innerorts und die Zunahmen
aullerorts nahezu ausgeglichen. Planfall 2 hat auch fur den Personenverkehr die gunstigste
Gesamtbilanz, so dass sich fur Planfall2 insgesamt eine Zeiteinsparung um rund
23,0 Mio. Kfz-h/24h vor Planfall 1 mit rund 21,7 Mio. Kfz-h/24h ergibt. Die beiden Ubrigen

Planféalle weisen Zeitersparnisse um 18 Mio. Kfz-h/24h auf.

Im Hinblick auf die Verringerung der Fahrzeiten im Gesamtnetz und damit auch auf die

volkswirtschaftliche Wirkung ergibt sich die in Tabelle 16-12 dargestellte Bewertung.
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Tabelle 16-12: Bewertung des Kriteriums 2 — Veranderung der Fahrzeiten

Verringerung PF 1 PF 2 PF 3 PF 4
der Fahrzeiten

Bewertung 1-2 1 2 2
Bewertungsschema:

1 = sehr hohe Zielerreichung
2 = hohe Zielerreichung

3 = mittlere Zielerreichung

4 = geringe Zielerreichung

Kriterium 3: Biindelnde Wirkung

Die bundelnde Wirkung der A 22 zeigt sich u.a. im Durchgangsverkehr auf der A 22. In allen
vier Varianten sind von den rund 24.000 bis 27.000 Kfz/24h auf der Weserquerung noch
rund 6.000 bis 7.000 Kfz/24h auf der A 27 westlich Westerstede nachweisbar. Der weitrau-
mige Durchgangsverkehr ist demnach weitgehend unabhangig von der Fuhrung der A 22 im
Abschnitt westlich der Weser. Tendenziell ist die weitrdumig blndelnde Wirkung in den
Planféllen 1 und 2 etwas hoher als in den Planfallen 3 und 4. Deutlichere Unterschiede gibt
es im Hinblick auf die Entlastung bzw. Mehrbelastung des sonstigen Bundesfernstral3ennet-
zes, hier besonders auf den Autobahnen A1, A28 und A 29 sowie den Bundesstral’en
B 211, B 212 und B 437. Zum einen gibt es differenzierte kleinrdumige Blindelungseffekte
durch unterschiedliche Verlagerungen von der B 211/B 212 und der B 437 auf die A 22. Je
naher die A 22 an der jeweiligen Bundesstralie verlauft, umso groRer ist die Verlagerungs-
wirkung. Der stdlichere Verlauf der A 22 in den Planfallen 3 und 4 entlastet die B 211/B 212
am starksten, der nordlichste Verlauf im Planfall 1 fihrt auf der B 437 zu den hochsten Ent-
lastungen. Zum anderen gibt es groRraumige Verlagerungen fir den Quell- und Zielverkehr
des Raumes Oldenburg/Bremen in/aus Richtung Osten, der je nach Planfall entweder die
A 22 oder die A 1 nutzt, um in Richtung Oldenburg/Bremen zu gelangen. Hier sind im Plan-
fall 4 groRere Entlastungen der A 1 als in den ubrigen Planfallen zu erwarten. Die A 29 ist
deshalb 6stlich Oldenburg um knapp 4.000 Kfz/24h starker belastet als im Bezugsfall oder
bei nordlicheren Flhrungen der A 22. Es gibt insgesamt rund 2.000 Kfz/24h, die sich in
Schleswig-Holstein bei Bad Bramstedt fir die A 20 oder die A 7 entscheiden missen, um in
Richtung Ruhrgebiet zu gelangen. Von diesen 2.000 Kfz/24h fahrt in allen Planfallen der
weitaus groRte Teil uber die A7 und die A1, lediglich rund 200 Kfz/24h aus Schleswig-
Holstein erreichen das Ruhrgebiet Uber den Streckenzug A 20-A 22-A 28-A 31. Im Hinblick
auf diese landesgrenzenuberscheitende Verlagerung gibt es keine signifikanten Unterschie-

de zwischen den einzelnen Planfallen. In Tabelle 16-13 sind die Belastungsveranderungen
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an ausgewabhlten Vergleichsquerschnitten und die daraus resultierenden Bewertungen dar-

gestellt.

Es ist zu erkennen, dass die Wirkungen der A22 an den Dbetrachteten
13 Vergleichsquerschnitten (auf3erorts) in der Summe nahezu gleich sind und sich deshalb

fur keinen der untersuchten Planfalle signifikante Vorteile ergeben.

Tabelle 16-13: Vergleich der relativen Belastungsveranderungen im auferértlichen Bundesfernstra-
Rennetz an ausgewahlten Vergleichsquerschnitten und Bewertung, Angaben in %

Ifd. | Name des Vergleichsquerschnitts | Veranderung Planfall vs Bezugsfall Bewertung
NF. PF 1 PF 2 PF 3 PF 4 |PF 1|PF 2|PF 3|PF 4
A.1 |A 1 westlich AK Bremen 7% 7% -6% 9% | 2 2 2 |12
A.2 |A 1 6stlich AK Bremen 1% | -11% | -10% | -13% | 1-2 | 12|12 | 1
A.3 |A 28 dstlich AS Apen/Remels +18% | +12% | +11% | +11% 4 4 4
A.4 |A 28 sudl. AS Zwischenahner Meer -4% -4% 3% | -10% 3 3 |23
A.5 |A 29 sidlich AS Varel-Bockhorn 1% | +18% +8% 2% | 3 4 4 | 34
A.6 |A 29 sidlich AS Jaderberg +1% 2% | +10% 2% | 34| 3 4 3
A.7 |A 29 sidlich AS Rastede +4% 7% | +17% +8% | 4 4 4 4
A.8 |A 29 dstlich Oldenburg 0% +1% +6% | +13% | 34 | 34| 4 4
A.9 B 211n OU Mittelort 6% | -39% | -60% | -65% | 3 |[1-2]| 1 1
A.10 |B 212 sldlich Nordenham +3% +3% +3% +4% | 4 4 4 4
A.11 |B 212 nordwestlich Brake -18% | -42% | -57% | -56% | 2 1 1 1
A.12 |B 212 westlich Rodenkirchen -52% | -70% | -83% | -84% | 1 1 1 1
A.13 |B 437 ostlich Varel 54% | -41% | -22% 9% | 1 1 2 3
Mittelwert der Bewertung 2-3|2-3|2-3|2-3
Belastung im Bewertungsschema
Bezugsfall 1 = sehr hohe 2 = hohe 3 = mittlere/geringe 4 = keine
Zielerreichung | Zielerreichung Zielerreichung Zielerreichung
< 3.999 <-50% -50% bis -25% -25% bis 0% > 0%
4.000 - 9.999 < -40% -40% bis -20% -20% bis 0% > 0%
10.000 - 24.999 < -30% -30% bis -15% -15% bis 0% > 0%
25.000 - 59.999 < -20% -20% bis -10% -10% bis 0% > 0%
> 60.000 <-10% -10% bis -5% -5% bis 0% > 0%

Ein weiteres Mal} flr die Bindelungswirkung ist die mittlere Belastung der A 22. Je hdher
diese mittlere Belastung ist, umso mehr wird Verkehr vom sonstigen StralRennetz auf die
A 22 verlagert. In Tabelle 16-14 sind die mittleren Belastungen der A 22 in den 4 Planfallen

dargestellt. Hier werden die Vorteile von Planfall 4 deutlich, der die A1 — auch im Schwer-
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verkehr — maf3geblich entlastet. Die Planféalle 2 und 3 werden wegen der nur geringen Unter-
schiede der mittleren Verkehrsbelastungen mit ,2-3“ gleich bewertet, auch wenn im Planfall 3
der Lkw-Anteil héher ausfallt. Fur Planfall 4 ergibt sich aus den oben genannten Grinden
eine etwas bessere Bewertung (,2“). Der Planfall 1 fallt gegeniber den anderen Planfallen

etwas ab und erhalt deshalb die Bewertung ,3°.

Tabelle 16-14: Vergleich der mittleren Verkehrsbelastungen auf der A 22

Planfall Kfz/24h Lkw/24h Lkw-Anteil |Bewertung
PF 1 19.900 4.890 25% 3
PF 2 21.800 4.670 21% 2-3
PF 3 21.000 5.700 27% 2-3
PF 4 23.700 6.360 27% 2

Ein weiterer Teilaspekt im Hinblick auf die Blindelungswirkung der A 22 ist die Veranderung
der Verkehrsqualitat auf anderen Strallen, vor allem auf Autobahnen. Steigen wegen der
A 22 die Verkehrsbelastungen auf anderen Autobahnen Uber einen kritischen Schwellenwert,
ist die Notwendigkeit entsprechender Folgemalnahmen (i.d.R. Bau eines weiteren Fahrstrei-
fens) zu prifen. Auf der A 29 nérdlich von Oldenburg (Abschnitt AS Rastede bis AK Olden-
burg-Nord) steigt die Verkehrsbelastung in den Planfallen auf bis zu 65.000 Kfz/24h bei
einem Lkw-Anteil von rund 10 % an. GemaR aktuellem Entwurf der RAA?" wird die Einsatz-
grenze fir eine 4-streifige Autobahn der Entwurfsklasse EKA1 (Fernautobahn bzw. Uberre-
gionalautobahn) {iberschritten. Auch nach dem HBS 2001% liegt die Qualitat des Verkehrs-
ablaufs in einem Bereich, in dem ein stabiler Verkehrszustand nicht sicher gewahrleistet

werden kann.

In der Tabelle 16-15 sind die ,kritischen“ Verkehrsbelastungen (tber 63.000 Kfz/24h) auf der
A 29 zwischen dem AK A 22/A 29 und dem AK Oldenburg-Nord sowie die entsprechende
Bewertung der Verkehrsqualitat dargestellt. Planfélle, die den Schwellenwert erreichen oder
Uberschreiten werden mit ,4“ bewertet, wird der Schwellenwert um weniger als 2.000 Kfz/24h
unterschritten, erfolgt die Bewertung ,3-4“. Da auch die Ubrigen Planfélle zu héheren Ver-
kehrsbelastungen auf dem betrachteten Abschnitt der A 29 und somit zu einer Verringerung

der Verkehrsqualitat fihren, werden sie jeweils mit ,3“ bewertet.

2 Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen

Richtlinien fur die Anlage von Autobahnen (RAA) — 11. Entwurf — Einholung der Landerstellungnahmen; Kéin, Juli 2006

2 Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen
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Anmerkung: Im Planfall 4 mit Oldenburgnaher Fiihrung der A 22 liegt die Belastung nérdlich des AK
Oldenburg-Nord mit rund 60.200 Kfz/24h zwar deutlich unter dem kritischen® Wert, allerdings nur
wegen der notwendigen Verlegung der AS Rastede von der A 29 zur A 22. Falls im Zuge einer Opti-
mierung der Trassenfiihrung der A 22 der Verkniipfungspunkt mit der A 29 weiter von der AS Rastede
entfernt wiirde und damit die Notwendigkeit einer Verlegung der AS Rastede nicht mehr gegeben
wére, wirden die Belastungen zwischen der AS Rastede und dem AK Oldenburg-Nord den ,kriti-

schen” Wert ebenfalls iiberschreiten.

Tabelle 16-15: Vergleich der ,kritischen® Verkehrsbelastungen auf der A 29 zwischen dem
AK A 22/A 29 und dem AK Oldenburg-Nord und Bewertung der Verkehrsqualitat

Planfall Kfz/24h Abschnittslange | Bewertung
PF 1 - --- 3
PF 2 --- - 3
PF 3 65 Tsd. 5 km 4
PF 4 - --- 3

Im Hinblick auf die klein- wie auch groRraumige Blindelungswirkung ergibt sich damit folgen-
de Bewertung, wobei die drei Teilbewertungen mit gleicher Gewichtung in die Gesamtbewer-

tung ,Blndelungswirkung® eingehen (Tabelle 16-16).

Tabelle 16-16: Bewertung des Kriteriums 3 — Blndelungswirkung

Blndelungswirkung PF 1 PF 2 PF 3 PF 4
Belastungsveranderungen
im sonstigen aulerdrtlichen 2-3 2-3 2-3 2-3

Bundesfernstrallennetz
Mittlere Verkehrsbelastun-

gen A 22 3 2-3 2-3 2
Verkehrsqualitdt auf ande-

ren Autobahnen 3 3 4 3
Bewertung 3 2-3 3 2-3

Bewertungsschema:

1 = sehr hohe Zielerreichung
2 = hohe Zielerreichung

3 = mittlere Zielerreichung

4 = geringe Zielerreichung

Planfall 4 hat aus Sicht der Blindelungswirkung die grofiten Vorteile, knapp gefolgt von Plan-
fall 2. Die Bewertung fallt daher gleich aus. Der Vorsprung beider Planfalle vor den Gbrigen

Planféllen 1 und 3 ist allerdings nicht grof3. Durch die im Vergleich aller Planfalle sudlichste

Handbuch fiir die Bemessung von Strafenverkehrsanlagen (HBS) Ausgabe 2001/Fassung 2005; Kéln 2005
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Lage nimmt die A 22 im Planfall 4 auch Verkehr des Raumes Oldenburg/Bremen in/aus
Richtung Schleswig-Holstein auf. Dies gilt vor allem fir den Schwerverkehr, der mit knapp
6.400 Lkw/24h die A 22 im Planfall 4 deutlich starker nutzt als in den Ubrigen Planfallen.

16.5.3 Zusammenfassende Bewertung und Ableitung einer verkehrlichen Vorzugsva-

riante im Abschnitt West

Auf Basis der dargestellten Bewertungskriterien ergibt sich die in Tabelle 16-17 dargestellte
Rangfolge. Bei der zusammenfassenden Bewertung geht die Entlastung der Ortslagen nur
mit einfachem Gewicht in die Gesamtbewertung ein, die beiden anderen Kriterien werden mit
doppelten Gewicht berlcksichtigt. Die Begriindung fir die unterschiedliche Gewichtung liegt
in der eigentlichen Aufgabe einer Autobahn, raumordnerische Ziele zu erreichen, weitraumi-
ge Verbindungen zu schaffen und vorhandene Verkehre zu bindeln. Die Entlastung von
Ortslagen steht dabei nicht im Vordergrund, ist aber ein willkommener ,Nebeneffekt‘. Durch
die nur geringen Unterschiede in den Einzelbewertungen hat die Gewichtung allerdings

keinen Einfluss auf die Rangfolge.

Tabelle 16-17: Zusammenfassende Bewertung fir den Abschnitt West

Bewertungs- Ge- Ungewichtete Einzelbewertungen
kriterium wicht | PF 1 PF 2 PF 3 PF 4
Entlastung der

Ortslagen 1 1-2 2 2 2
Verringerung

der Fahrzeiten 2 1-2 1 2 2
Blndelungs- 2 3 23 3 23
wirkung

Rangfolge 2 1 4 3

In der Gesamtbewertung liegen die vier Planfalle dicht beieinander, auch wenn innerhalb der
Einzelbewertungen Unterschiede bestehen. Wahrend Planfall 1 vor allem Vorteile hinsicht-
lich seiner Entlastungswirkung auf die Ortslagen im Planungsraum hat, sind im Planfall 2 die
gunstigsten volkswirtschaftlichen Wirkungen durch die Einsparung von Fahrzeiten zu erwar-
ten. Im Hinblick auf die Bundlungswirkung hat dagegen Planfall 4 vor Planfall 2 die etwas

positiveren Wirkungen.

Empfehlung einer verkehrlichen Vorzugsvariante im Abschnitt West

Aus verkehrlicher Sicht wird dem Verlauf der A 22 im Planfall 2 der Vorzug gegeben. Die
A 22 im Planfall 2 erflillt die originaren Aufgaben einer Bundesautobahn (Verringerung der
Fahrzeiten und Bindelung von Verkehren) am besten, ihre Entlastungswirkungen auf die

Ortslagen fallen dagegen etwas geringer aus als im Planfall 1.
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16.5.4 Planfalle im Abschnitt Ost

Veranderung der Fahrleistungen im Planungsraum

Im Vergleich zum Bezugsfall wird in den Planfallen 2 bis 4 das Strallennetz im gesamten
Kfz-Verkehr zwischen 210.000 und 290.000 Kfz-km/24h entlastet (vgl. Tabelle 16-18). Die
hoéchsten Entlastungen sind im Planfall 2 zu erwarten, die geringsten im Planfall 3. Im Plan-
fall 1 entsprechen die innerértlichen Entlastungen etwa den aufRerértlichen Belastungserho-
hungen, so dass sich in Summe eine etwa ausgeglichene Fahrleistungsbilanz ergibt. Ursa-
che hierfur ist vor allem, dass die A 22 unmittelbar nérdlich Stade auf die A 20/A 26 geflhrt
wird und sich hieraus die deutlich gréfdte Lange zwischen Weser- und Elbquerung ergibt. In
den Planfallen 2 und 4 ist sowohl innerorts als auch aufderorts fur alle Fahrzeugarten eine
Reduzierung der Fahrleistungen zu erwarten. In allen Planfallen ergibt sich fur den Schwer-
verkehr eine Reduzierung der Fahrleistungen. Obwohl die Fahrleistungen im Schwerverkehr
nicht einmal 20 % der Gesamtfahrleistungen ausmachen, liegen die absoluten Entlastungen
in den Planfallen 2 bis 4 in etwa derselben GréRenordnung wie im Personenverkehr. Ursa-
che hierfur sind die gegeniuber dem Personenverkehr im Mittel deutlich gréferen Fahrtwei-
ten. Im Planfall 1 ist im Schwerverkehr mit einer Entlastung um rund 66 Tsd. Lkw-km/24h zu
rechnen, die die oben beschriebene Erhdhung im Personenverkehr lediglich etwa ausglei-

chen kann.

Tabelle 16-18: Vergleich der Veranderungen der Fahrleistungen in den einzelnen Planfallen im
Abschnitt Ost [Tsd. Kfz-km/24h]

Fahrzeug-| Lage Bezugsfall Differenz Differenz Differenz Differenz
art PF 1-Bezug | PF 2-Bezug | PF 3 - Bezug | PF 4 - Bezug
innerorts 4.240 -93 -73 -83 -104
Pkw  |auRerorts 21.487 +167 -93 +5 -11
gesamt 25.727 +74 -165 -78 -115
innerorts 361 -24 -19 -20 -22
Lkw  lauf3erorts 4.361 -42 -107 -113 -114
gesamt 4.722 -66 -126 -133 -135
innerorts 4.601 -116 -92 -103 -126
Kfz  [auBerorts 25.848 125 -199 -108 -125
gesamt 30.449 +9 -291 -211 -251
Kriterium 1: Entlastung der Ortslagen

Fuar die vier Planfalle sind die Veranderungen der Fahrleistungen im gesamten innerdrtlichen
Netz des Planungsraumes gegenuber dem Bezugsfall betrachtet worden (Fahrleistungen

innerorts = innerortliche Verkehrsbelastungen multipliziert mit der Lange der jeweiligen Orts-
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durchfahrt). Alle Planfélle weisen gute Entlastungswirkungen bezuglich der Ortslagen auf.
Fiar den Personenverkehr sind deutliche Vorteile im Planfall 4 gegenuber den Gbrigen Plan-
fallen zu erkennen (-104.000 Kfz-km/24h). Betrachtet man nur die Entlastung der Ortslagen
vom Schwerverkehr, gibt es Vorteile flr den Planfall 1 (-24.000 Lkw-km/24h) gegenilber den
Ubrigen Planfallen (-22.000 bis -19.000 Lkw-km/24h).

An den 18 ausgewahlten Vergleichsquerschnitte sind die Veranderungen der innerértlichen
Verkehrsbelastungen in den vier Planfallen gegeniiber dem Bezugsfall betrachtet worden.
Die starksten absoluten Entlastungen sind im Planfall 4 zu erwarten. An 11 der 18 Ver-
gleichsquerschnitte sind hier die starksten Entlastungen zu erkennen, nur in Hemmoor steigt
die Belastung durch Zubringerverkehre zur A 22 deutlich an. Die Bewertung der Verande-
rungen der innerdrtlichen Verkehrsbelastungen erfolgt in Abhangigkeit vom Belastungsni-
veau. Fur Planfall 4 sind mit Abstand die grof3ten Vorteile nachweisbar, dicht gefolgt von
Planfall 3. Die beiden Planfalle 1 und 2 haben etwa gleiche Wirkungen auf die ausgewahlten

Ortsdurchfahrten, sind aber nachrangig gegentber den Planfallen 3 und 4.

Im Hinblick auf die Entlastung der Ortslagen ergibt sich die in Tabelle 16-19 dargestellte
Bewertung. Eine unterschiedliche Gewichtung der einzelnen Teilaspekte wird nicht vorge-
nommen, da im 3. Teilaspekt zwar Entlastungen im Kfz-Verkehr (Pkw- und Lkw-Verkehr)

bewertet werden, allerdings nur flr ausgewahlte Ortsdurchfahrten.

Tabelle 16-19: Bewertung des Kriteriums 1 — Entlastung der Ortslagen

Entlastung der Ortslagen PF1 | PF2 | PF3 | PF4
Pkw: alle Ortslagen 1-2 2 1-2 1
Lkw: alle Ortslagen 1 2 2 1-2
Kfz: ausgewahlte Ortsdurchfahrten | 2-3 2-3 2 1-2
Bewertung 1-2 2 2 1-2
Bewertungsschema:

1 = sehr hohe Zielerreichung

2 = hohe Zielerreichung

3 = mittlere/geringe Zielerreichung
4 = keine Zielerreichung
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Die Planfélle 1 und 4 haben die im Hinblick auf die Entlastung der Ortslagen glnstigsten
Wirkungen mit deutlichen Vorteilen flr Planfall 4 gegeniber Planfall 1. Planfall 2 hat die

geringsten Vorteile im Hinblick auf die Entlastung der Ortslagen.

Kriterium 2: Veranderung der Fahrzeiten

Ein Mal sowohl fir die Verbesserung von Erreichbarkeiten als auch fir den volkswirtschaft-
lichen Nutzen der einzelnen Varianten ist die Summe der Fahrzeiten. Durch die A 22 wird die
Moglichkeit geschaffen, auf zwar langeren Routen Fahrzeiten einzusparen. Diese Zeitein-
sparung ist ein Hinweis auf die Hohe des volkswirtschaftlichen Nutzens der jeweiligen Flh-
rung der A 22. In Tabelle 16-20 sind die Veranderungen der Fahrzeiten/24h im Planungs-

raum Ost dargestellt.

Tabelle 16-20: Vergleich der Fahrzeitveranderungen im Planungsraum Ost [Tsd. Kfz-h/24h]

Fahrzeug- | Lage Bezugsfall Differenz Differenz Differenz Differenz
art PF 1 - Bezug | PF 2 - Bezug | PF 3 - Bezug | PF 4 - Bezug

innerorts 689.772 -18.711 -10.362 -16.677 -21.551

Pkw aulerorts 1.198.953 -53.016 -70.496 -56.655 -63.102

gesamt 1.888.725 -71.727 -80.858 -73.332 -84.652

innerorts 59.806 -3.896 -2.863 -3.248 -3.725

Lkw aulerorts 237.445 -16.017 -19.633 -17.178 -19.163

gesamt 297.250 -19.913 -22.496 -20.426 -22.888

innerorts 749.577 -22.607 -13.225 -19.925 -25.275

Kfz aulerorts 1.436.398 -69.033 -90.129 -73.834 -82.265

gesamt 2.185.975 -91.640 -103.354 -93.759 -107.540

Fir alle Fahrzeugarten sind deutliche Zeiteinsparungen zu erwarten. Planfall 4 hat mit einer
Reduzierung der Fahrzeiten um rund 108 Mio. Kfz-h/24h die gunstige Gesamtbilanz, dicht
gefolgt von Planfall 2 mit rund 103 Mio. Kfz-h/24h Fahrzeitersparnis. Mit etwas Abstand
folgen die Planfalle 1 und 3.

Im Hinblick auf die Veranderung der Fahrzeiten im Gesamtnetz und damit auch auf die Ver-
besserung der Erreichbarkeiten und die volkswirtschaftliche Wirkung ergibt sich die in
Tabelle 16-21 dargestellte Bewertung. Die Planfalle 2 und 4 haben die glinstigsten Wirkun-
gen mit tendenziellen Vorteilen fir Planfall 4 gegentiber Planfall 2. Planfall 1 hat im Vergleich
aller Planfalle die geringsten Vorteile im Hinblick auf die Fahrzeitenbilanz, liegt aber in etwa

gleich hoch mit dem Planfall 3.
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Tabelle 16-21: Bewertung des Kriteriums 2 — Veranderung der Fahrzeiten

Veranderung der PF 1 PF 2 PF 3 PF 4
Fahrzeiten

Bewertung 1-2 1 1-2 1
Bewertungsschema:

1 = sehr hohe Zielerreichung
2 = hohe Zielerreichung

3 = mittlere Zielerreichung

4 = geringe Zielerreichung

Kriterium 3: Biindeinde Wirkung

Die bundelnde Wirkung der A 22 zeigt sich u.a. im Durchgangsverkehr auf der A 22. In den
beiden noérdlich gefihrten Varianten (Planfalle 3 und 4) sind von den rund 25.000 Kfz/24h auf
der Weserquerung noch rund 8.000 Kfz/24h auf der A 20 im Bereich der Elbquerung nach-
weisbar. Im Planfall 1 mit Stadenaher Anbindung der A 22 an die A 20/A 26 sind von den
rund 25.000 Kfz/24h im Wesertunnel nur noch rund 6.400 Kfz/24h auf der A 20 im Bereich
des Elbtunnels nachweisbar. Daflr gibt es im Planfall 1 dstlich Stade im Zuge der A 26 noch
rund 4.000 Kfz/24h, die auch den Wesertunnel durchfahren. In den ubrigen Planfallen sind
dies deutlich weniger. Die starkste blindelnde Wirkung der A 22 ist flr den Planfall 2 zu
erwarten. Von den rund 27.000 Kfz/24h im Wesertunnel sind noch knapp 10.000 Kfz/24h auf
der A 20 im Elbtunnel nachweisbar. Hierin wird deutlich, dass die A 22 mit Stadenaher An-
bindung (Planfall 1) eher die Achse A 22—A 26 starkt. In den anderen Planfallen wird dage-
gen eher die Achse A 22—-A 20 gestarkt. In Tabelle 16-22 sind die Belastungsveranderungen
an ausgewabhlten Vergleichsquerschnitten und die daraus resultierenden Bewertungen dar-

gestellt.

Planfall 2 erhalt die beste Bewertung , 3% da er der vorteilhafteste aller Planfalle im Hinblick
auf die Belastungsveranderungen im sonstigen Uberdrtlichen Bundesfernstrallennetz ist. Die
Ubrigen Planfalle werden mit ,3-4“ bewertet, auch wenn die Unterschiede zu Planfall 2 nicht

grof3 sind.
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Tabelle 16-22: Vergleich der relativen Belastungsveranderungen im auferértlichen Bundesfernstra-
Rennetz an ausgewahlten Vergleichsquerschnitten und Bewertung, Angaben in %

Ifd.Nr.| Name des Vergleichsquerschnitts | Veranderung Planfall vs Bezugsfall Bewertung
PF 1 PF 2 PF 3 PF 4 |PF 1|PF 2|PF 3|PF 4
A.1 |A 1 westlich Buchholzer Dreieck 1% | -14% | -10% | -11% (12| 1 | 12|12
A.2 |A 7 Elbtunnel -2% -5% -3% -3% 3 23] 3 3
A.3 |A 20/A 26 westlich Butzfleth +40% | +17% | +16% | +30% | 4 4 4 4
A4 |A 26 westlich AD Siiderelbe +8% +3% +2% +3% 4 1343434
A.5 |A 26 6stlich AD Stade-Sid +7% 0% 0% +2% 4 34|34 34
A.6 |A 26 6stlich Stade +33% | +14% | +14% | +16% | 4 4 4 4
A.7 |A 27 nérdlich AS BRHV-Mitte +3% +3% | +16% | +19% | 3-4 | 3-4 | 4 4
A.8 |A 27 nordlich AS BRHV-Sid +19% | +25% | +19% | +24% 4 4 4
A.9 |A 27 sudlich Cuxhaven -2% -1% -2% -8% 3 3 3
A.10 |B 73n westlich Otterndorf -3% -3% -9% -8% 3 3 3 3
Mittlere Bewertung 34| 3 | 34|34
Belastung im Bewertungsschema
Bezugsfall 1 = sehr hohe 2 = hohe 3 = mittlere/geringe 4 = keine
Zielerreichung Zielerreichung Zielerreichung Zielerreichung
<3.999 <-50% -50% bis -25% | -25% bis 0% > 0%
4.000 - 9.999 < -40% -40% bis -20% | -20% bis 0% > 0%
10.000 - 24.999 <-30% -30% bis -15% | -15% bis 0% > 0%
25.000 - 59.999 <-20% -20% bis -10% | -10% bis 0% > 0%
> 60.000 <-10% -10% bis -5% -5% bis 0% > 0%

Ein weiteres Mal} flr die Bindelungswirkung ist die mittlere Belastung der A 22. Je hdher
diese mittlere Belastung ist, umso mehr wird Verkehr vom sonstigen Strallennetz auf die
A 22 verlagert. In Tabelle 16-23 sind die mittleren Belastungen der A 22 in den 4 Planfallen
dargestellt. Hier werden die Vorteile von Planfall 2 deutlich, der — auch im Schwerverkehr —
die deutlich starkste Blndelungswirkung hat und daher mit ,2“ bewertet wird. Die Ubrigen

Planfalle sind hinsichtlich der Blindelungswirkung etwas nachrangig einzustufen (,2-3%).

Tabelle 16-23: Vergleich der mittleren Verkehrsbelastungen 2020 auf der A 22
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Planfall Kfz/24h Lkw/24h | Lkw-Anteil | Bewertung
PF 1 25.400 6.750 27% 2-3

PF 2 27.900 7.330 26% 2

PF 3 26.300 6.570 25% 2-3

PF 4 26.100 6.900 26% 2-3

Ein weiterer Teilaspekt im Hinblick auf die Blindelungswirkung der A 22 ist die Veranderung
der Verkehrsqualitat auf anderen Strallen, vor allem auf Autobahnen. Steigen wegen der
A 22 die Verkehrsbelastungen auf anderen Autobahnen Uber einen kritischen Schwellenwert,
ist die Notwendigkeit entsprechender FolgemalRnahmen (i.d.R. Bau eines weiteren Fahrstrei-
fens) zu prifen. Im Abschnitt Ost hat die A 22 in allen Planféllen einen Versatz auf der A 27,
der Verkehrsbelastungen bis zu knapp 66.000 Kfz/24h bei 25 % SV-Anteil aufweist. Gemaf
aktuellem Entwurf der RAA® liegen die Einsatzgrenzen fiir einen 4-streifigen Regelquer-
schnitt der Entwurfsklasse EKA1 (Fernautobahn bzw. Uberregionalautobahn) bei rund
65.000 Kfz/24h. Fur héhere Belastungen wird ein 6-streifiger Ausbau erforderlich. Auch nach
dem HBS 2001 liegt die Qualitit des Verkehrsablaufs in einem Bereich, in dem ein stabiler

Verkehrszustand nicht sicher gewahrleistet werden kann.

In der Tabelle 16-24 sind die ,kritischen Verkehrsbelastungen (Uber 63.000 Kfz/24h) im
Bereich des Versatzes A22/A27 sowie die entsprechende Bewertung der Verkehrsqualitat
dargestellt. Planfalle, die den Schwellenwert erreichen oder Uberschreiten, werden mit ,4*
bewertet, wird der Schwellenwert um weniger als 2.000 Kfz/24h unterschritten, erfolgt die

Bewertung ,3-4%, die Ubrigen Planfalle erhalten eine ,3“).

Tabelle 16-24: Vergleich der ,kritischen“ Verkehrsbelastungen auf der A 27 im Versatzbereich und
Bewertung der Verkehrsqualitat

z Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen

Richtlinien fir die Anlage von Autobahnen (RAA) — 11. Entwurf — Einholung der Landerstellungnahmen; Kéln, Juli 2006
Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen
Handbuch fiir die Bemessung von Strafenverkehrsanlagen (HBS) Ausgabe 2001/Fassung 2005; Kéln 2005
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Planfall Kfz/24h Abschnittslange | Bewertung
PF 1 3
PF 2 3
PF 3 63-64 Tsd. 10 km 3-4
PF 4 65-66 Tsd. 8 km 4

Im Hinblick auf die klein- wie auch grof3rdumige Blndelungswirkung ergibt sich damit folgen-
de Bewertung, wobei die drei Teilbewertungen mit gleicher Gewichtung in die Gesamtbewer-

tung ,Bundelungswirkung“ eingehen (Tabelle 16-25).

Der Planfall 2 weist die groRten Vorteile im Hinblick auf die Bindelungswirkung der ver-
schiedenen Varianten der A 22 auf. Er hat bei allen drei Bewertungskriterien mit die beste
Bewertung. Es folgen Planfall 1 und 3 mit Vorteilen vor Planfall 4 im Hinblick auf die Ver-

kehrsqualitat im Versatzabschnitt (A 27).

Tabelle 16-25: Bewertung des Kriteriums 3 - Bindelungswirkung

Blndelungswirkung PF 1 PF 2 PF 3 PF 4
Belastungsveranderungen
im sonstigen auferortlichen 3-4 3 3-4 3-4

Bundesfernstrallennetz
Mittlere Verkehrsbelastun-

gen A 22 2-3 2 2-3 2-3
Verkehrsqualitat auf ande- 3 3 3.4 4
ren Autobahnen
Bewertung 3 2-3 3 3-4
Bewertungsschema:

1 = sehr hohe Zielerreichung
2 = hohe Zielerreichung

3 = mittlere Zielerreichung

4 = geringe Zielerreichung

16.5.5 Zusammenfassende Bewertung und Ableitung einer verkehrlichen Vorzugsva-

riante im Abschnitt Ost

Auf Basis der dargestellten Bewertungskriterien ergibt sich die in Tabelle 16-26 dargestellte
Rangfolge. Bei der zusammenfassenden Bewertung geht die Entlastung der Ortslagen nur
mit einfachem Gewicht in die Gesamtbewertung ein, die beiden anderen Kriterien werden mit
doppelten Gewicht berlcksichtigt. Die Begrindung fiur die unterschiedliche Gewichtung liegt
in der eigentlichen Aufgabe einer jeden Autobahn, raumordnerische Ziele zu erreichen,

weitraumige Verbindungen zu schaffen und vorhandene Verkehre zu bindeln. Die Entlas-
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tung von Ortslagen steht dabei nicht im Vordergrund, ist aber ein nitzlicher ,Nebeneffekt”.
Durch die nur geringen Unterschiede in den Einzelbewertungen hat die Gewichtung aller-

dings keinen Einfluss auf die Rangfolge.

In der Gesamtbewertung liegen die 4 Planfalle dicht beieinander, auch wenn innerhalb der
Einzelbewertungen Unterschiede bestehen. Wahrend die Planfalle 1 und 4 Vorteile hinsicht-
lich ihrer Entlastungswirkung auf die Ortslagen im Planungsraum haben, sind in den Planfal-
len 2 und 4 die glnstigsten volkswirtschaftlichen Wirkungen durch Verringerung von Fahrzei-
ten zu erwarten. Im Hinblick auf die Biindlungswirkung hat Planfall 2 die positivsten Wirkun-

gen.
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Tabelle 16-26: Zusammenfassende Bewertung fiir den Abschnitt Ost

Bewertungs- Ge- Ungewichtete Einzelbewertungen
kriterium wicht PF 1 PE 2 PF 3 PE 4
Entlastung der

Ortslagen 1 1-2 2 2 1-2
Verringerung

der Fahrzeiten 2 1-2 1 1-2 1
Blindelungs- 2 3 23 3 3-4
wirkung

Rangfolge 2 1 3 2

Empfehlung einer verkehrlichen Vorzugsvariante im Abschnitt Ost

Aus verkehrlicher Sicht wird dem Verlauf der A 22 im Planfall 2 der Vorzug gegeben. Er hat
zwar tendenziell geringere Entlastungswirkungen auf die Ortslagen als die Ubrigen Planfélle,
erflllt aber die originaren Aufgaben einer Bundesautobahn (Verringerung der Fahrzeiten und

Bindelung von Verkehren) am besten.

16.6  Verkehrliche Wirkungsermittlung fiir die gesamtplanerische Vorzugsva-

riante (Gesamttrasse)

Im Rahmen des gesamtplanerischen Variantenvergleichs wurde als Vorzugsvariante der
A 22 fur den Teilabschnitt West der Verlauf im Planfall 2 und fur den Teilabschnitt Ost eben-
falls der Verlauf im Planfall 2 ermittelt. Da diese Kombination der Teilabschnitte West und
Ost im Rahmen der bisher beschriebenen Verkehrsuntersuchung nicht betrachtet wurde,

sind die Wirkungen der Vorzugsvariante gesondert ermittelt worden.

Belastungen der A 22

In der Abbildung 16-4 und der Abbildung 16-5 sind die Verkehrsbelastungen 2020 fir die
gesamtplanerische Vorzugsvariante dargestellt. In Tabelle 16-27 sind die fur die gesamtpla-
nerische Vorzugsvariante zu erwartenden Verkehrsbelastungen 2020 aufgefuhrt. Im Ab-
schnitt West liegen die Verkehrsbelastungen der A 22 im Mittel um rund 400 Kfz/24h (davon
200 Lkw/24h) Uber denen fir den Planfall 2 (West). Die Unterschiede resultieren aus der
grol3rdumigen Wirkung der Gesamtmalnahme, die fir die Ermittlung der Verkehrsbelastun-
gen im Planfall 2 (Abschnitt West) anders kombiniert war (vgl. Kapitel Grundlagen). Gleiches
gilt fir die A 22 im Abschnitt Ost, die im Zusammenhang mit der Vorzugsvariante wegen
grofdraumiger Unterschiede mit im Mittel 26.500 Kfz/24h um etwa 1.400 Kfz/24h (davon 250
Lkw/24h) geringer belastet ist als im Planfall 2 (Ost).
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Abbildung 16-4

Kustenautobahn A 22 Westerstede (A 28) - Drochtersen (A 20, Elbquerung), Teilabschnitt West

Vorzugsvariante: Verkehr 2020 im Netz 2020, Angaben in SV/24h und Kfz/24h
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Abbildung 16-4: Gesamtplanerische Vorzugsvariante (Abschnitt West) - Verkehrsbelastungen 2020
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Abbildung 16-5

KuUstenautobahn A 22 Westerstede (A 28) - Drochtersen (A 20, EIbquerung), Teilabschnitt Ost

Vorzugsvariante: Verkehr 2020 im Netz 2020, Angaben in SV/24h und Kfz/24h
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Abbildung 16-5: Gesamtplanerische Vorzugsvariante (Abschnitt Ost) - Verkehrsbelastungen 2020
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Niedersachsen w

Tabelle 16-27: Verkehrsbelastungen 2020 im Zuge der A 22 (Vorzugsvariante)

Abschnitt West von bis Kfz/24h | Lkw24h Lkw-
Anteil

1 ADA22/A28 AS A22/L 824 20400 | 4140 [ 20%

2 AS A22/L 824 AS A22/L 820 17.700 | 4.000 | 23%

3 AS A22/L 820 AKA22/A29 19.100 | 4190 | 22%

4 AKA22/A29 AS A22/L 862 23.900 | 4.880 | 20%

5 AS A22/L 862 AS A22/L 863 23.000 | 4740 [ 21%

6 AS A22/L 863 AS A22/B 437 20.300 | 4.440 | 22%

7 AS A22/B 437 AS A22/B 212 25100 | 5400 [ 22%

8 AS A22/B 212 Weser 25800 | 7.870 | 31%
Gesamt West | AD A22/A28 Weser @22.200| @ 4.930 22%
Abschnitt Ost von bis Kfz/24h | Lkw/24h | Lkw-
Anteil

1 Weser ADA22/A27 Stotel | 25.800 | 7.870 | 31%

2 AD A 22/ A 27 Wulsdorf | ASA22/B 71 24.600 | 7160 [ 29%

3 ASA22/BT1 AS A 22/K 41 23.100 | 7.000 | 30%

4 AS A22/K 41 AS A 22/B 495 21.800 | 7430 [ 33%

5 AS A22/B 495 ASA22/L 114 24400 | 6970 | 29%

6 AS A22/L 114 ASA22/B73 30400 | 7270 [ 24%

7 ASA22/B73 ADA22/A26/A20 | 35300 | 6.640 | 19%
Gesamt Ost | Weser ADA22/A26/A20 |@26.500) ©7.080 | 27%

Gesamtvorhaben | AD A 22/ A 28 ADA22/A26/A20 |@24.700| 36210 | 25% |

GroRraumige Wirkung

Die grollraumige Wirkung im Bereich westlich der Weser entspricht etwa der des Planfalls 2
(West). Von den 25.800 Kfz/24h im Bereich der Weserquerung (+600 Kfz/24h) erreichen
8.000 Kfz/24h (+100 Kfz/24h) die A 28 oOstlich Westerstede. GrofRere Unterschiede gibt es
auf der Relation in/aus Richtung Oldenburg. Nérdlich des AK Oldenburg-Nord sind in der
Vorzugsvariante noch 5.800 der 25.800 Kfz/24h nachweisbar, im Planfall 2 (West) sind es
400 Kfz/24h weniger. Auch Uber die B 211/B 212 fahren in der Vorzugsvariante rund
100 Kfz/24h mehr als im Planfall 2 (West).

Im Bereich 6stlich der Weser sind bei der Vorzugsvariante noch 8.400 der 25.800 Kfz/24h
Ostlich der Elbquerung nachweisbar, im Planfall 2 (Ost) sind es 9.800 von insgesamt

26.900 Kfz/24h. Die Verteilung des sonstigen Verkehrs im Planungsraum Ost ist bei der
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Vorzugsvariante nahezu identisch zu der im Planfall 2. Die Unterschiede liegen bei maximal
100 Kfz/24h.

Entlastungen der Ortslagen

Die Entlastungen der Ortslagen durch die gesamtplanerische Vorzugsvariante der A 22 sind
sowohl im Abschnitt West als auch im Abschnitt Ost nahezu identisch mit denen im Planfall 2
(West) bzw. Planfall 2 (Ost). Die Unterschiede liegen im Bereich der Rundungsgenauigkeit.
Auch hinsichtlich der ubrigen Bewertungskriterien gibt es keine relevanten Unterschiede
zwischen der gesamtplanerischen Vorzugsvariante und den Einzelbetrachtungen der
Planfalle 2 (West) und 2 (Ost).
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17 Baukosten

171  Methodik
Bei den Abschnittsvergleichen, der Ermittlung der Untervarianten aus dem Variantenspekt-
rum, der Ermittlung der Hauptvarianten aus den Untervarianten sowie der Ermittlung der

Vorzugsvariante aus den Hauptvarianten sind die Baukosten ein Entscheidungskriterium.

Bezogen auf die Baukosten wird wie bei den anderen Gutachten auch die Reihenfolge (der

Rang) der Variantenabschnitte und Varianten Uber vier Wertstufen ermittelt.

Abschnitts- und Untervariantenvergleiche

Als gering werden die Baukosten der im Vergleich kostengiinstigsten Variantenabschnitte
und Varianten gesetzt. Insofern zeigt dieses ,gering® die vergleichsweise (relativ) niedrigsten
Baukosten an, unabhangig davon, ob die Baukosten generell durch z.B. schlechten Bau-
grund erhéht sind. Die teureren Variantenabschnitte werden dazu ins Verhaltnis gesetzt (vgl.
Tabelle 17-1). Ausgewiesen und bewertet werden die Unterschiede der Kosten in der Hohe
(Kostendifferenz) und in Prozenten, wobei die kostenglnstigste Variante mit 100 % ange-

setzt wird.

Tabelle 17-1:  Schema zur Bewertung der Kostendifferenzen (Abschnitts- und Untervarianten)

Differenz in Mio € gegenuber der glinstigsten Variante
Glinstigste Variante= 100% <5 5 bis 10 10 bis 20 > 20
100- 105 %
105- 110%

110- 120%
> 120%

relative Kostenhohe = [_gering. | mittel | hoch IS oauaci

In dem in Tabelle 17-2 abgebildeten Beispiel sind die Baukosten der Untervariante C (UV C)
als vergleichsweise kostenguinstigster Variante als ,gering“ gesetzt. Die Untervariante A hat
vergleichsweise sehr hohe und B hat vergleichsweise hohe Baukosten. Erhebliche Kosten-
unterschiede innerhalb einer Wertstufe werden in der gesamtplanerischen Variantenbewer-

tung beschrieben und bertcksichtigt.
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Tabelle 17-2:  Beispiel Kosten Untervarianten

GP 10- GP 13 West 2
uv Abschnitte Kosten Mio € | diff. Mio €| Kosten % | Lange km |diff. Lange | Wertstufe | Rang
1 ]320,303,345,346 196,186 53,455 137 22,431 2,869
2 309,310,311 162, 450 19,719 114 19,562 0 hoch 2

3 ]202,325,329,
328 142,731 0 100 23,312 3,75 gering 1

Nachrichtlich ausgewiesen werden bei den Untervarianten die Steckenlangen (Lange km)
sowie die Differenzen der Streckenlangen. Zur Streckenlange gehéren neben der Neubau-
lange auch die Abschnitte der A 22 auf bestehenden Autobahnen. Die Langenangaben sind
kein weiteres Merkmal zur Bildung der Wertstufe, da sie bereits in den Kosten sowie in den
Auswirkungen der Varianten in den Untersuchungen als wesentliche Eingangsgrofie enthal-

ten sind.

Hauptvariantenvergleiche

Fur die gesamtplanerischen Hauptvariantenvergleiche wird der Kostenansatz verandert
(vgl. Tabelle 17-3). Die kostengunstigste Variante wird mit einer mittleren Beeintrachtigung
angenommen, um in der gesamtplanerischen Gegenlberstellung der Kriterien aufzuzeigen,
dass ginstige Kosten bzw. eine geringe Beeintrachtigung aufgrund der Baugrundverhaltnis-
se nicht zu erreichen sind. Auch wird die Einteilung der Kostendifferenzen in Mio. € wegen
der gegenulber den Abschnittsvergleichen und Untervariantenvergleichen héheren Gesamt-
kosten verandert. Zur Binnendifferenzierung innerhalb einer Wertstufe erhalt die kostenglins-
tigste Variante ein +, deutlich teurere Varianten innerhalb der Wertstufe ein -. Die Einteilung

der Kostendifferenzen in % bleibt gleich.

Tabelle 17-3:  Schema zur Bewertung der Kostendifferenzen (Hauptvarianten)

Hauptvarianten Differenz in Mio € gegenuber der ginstigsten Variante
Giinstigste Variante= 100% <15 15 bis 30 30 bis 50 > 50
100- 105 % + -
105- 110% -

110- 120% =
> 120%

relative Kostenhdhe = [_gering. | mittel | hoch IS nau sl
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17.2 Ergebnisse

17.2.1 Hauptvarianten West

Hauptvariante (HV) 4 ist die deutlich glinstigste. Sie hat zwar die grofite Streckenlange, aber
die kurzeste Neubaustrecke. Die HV 2 und HV 3 liegen in den Kosten und in der Lange der
Neubaustrecke eng beieinander. Bei der HV 3 kommt es auf einem Teilstlick der bestehen-
den A 29 aufgrund der Auswirkungen der A 22 zu einer Verkehrsiberlastung. Infolge dessen
musste die A 29 dort auf ca. 5 km Lange von einem vier- auf einen sechsstreifigen Quer-
schnitt ausgebaut werden. Diese Kosten von mindestens 30 Mio. € sind bei HV 3 nicht be-
rucksichtigt. Die HV 1 ist die Variante mit der grof3ten Neubaulange und den deutlich héchs-

ten Kosten.

Risiken fur Kostensteigerungen ergeben sich fur alle HV durch den streckenweise schlech-

ten Baugrund, z.B. in der Wapelniederung (HV 2) und im Bereich Lehmdermoor (HV 3).

Aus Sicht der Baukosten sind insbesondere HV 4 und HV 2 geeignete Varianten, wahrend
HV 3 wegen der zu erwartenden zusatzlichen Kosten und HV 1 wegen der deutlich hdheren
Kosten gegentiber den HV 4 und 2 weniger geeignet sind. Die zu erwartenden héheren
Kosten von HV 1 und HV 3 sind nur dann zu vertreten, wenn aufgrund anderer gewichtiger

Belange HV 4 und HV 2 auszuschlie3en sind.

Zur (Strecken-) Lange gehdren neben der Neubauldange auch die Abschnitte auf vorhande-

nen Autobahnen (rote Ziffern).

Tabelle 17-4:  Ubersicht der Baukosten Hauptvarianten West

Hauptvarianten West

HV Abschnitte Kosten Mio € |diff. Mio €| Kosten % | Lange km |Neubau- I Wertstufe Iﬁang
lange km

1 §J201,320,303,304,352,354

355,316,317,308,601 496,455 57,659 113 57,338 50,839
2 [1201,202,325,329,328,353

354,355,316,317,308,601 463,583 24,787 106 59,242 44,333 mittel (-) 2
3 [201,202,325,326,330,331

351,338,316,317,308,601 465,635 26,839 106 59,784 44,875 mittel (-) 3
4 201,202,203,33?,338,316

317,308,601 438,796 0 100 60,194 | 43,104 | mittel (+) [ 1

In Abschnitt West 3 kommen noch Ausbaukosten von 4 auf 6 Streifen auf der A 29 hinzu
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17.2.2 Hauptvarianten Ost

Aufgrund der Auswirkungen des Verkehrs der A 22 ist bei den Hauptvarianten (HV) des
Nordkorridors 3a, 3b und 4 auf einem Streckenabschnitt der A 27 ein 6-streifiger Ausbau
erforderlich. Bei den HV 3a und 3b betrifft dies einen Streckenabschnitt von ca. 10 km, bei
der HV 4 ca. 6 km. Die Ausbaubereiche liegen zwischen den AS Bremerhaven-

Uberseehafen und Bremerhaven-Wulstorf.

HV 1 ist die deutlich kostengunstigste, gefolgt von der HV 2. Die Neubaulange ist bei diesen
Varianten ahnlich, die hdheren Kosten von HV 2 ergeben sich durch deren Verlauf in der
Elbmarsch. Dort verlauft die HV 1 auf der geplanten A 26 (5. Bauabschnitt).

Teurer sind die HV des Nordkorridors. Dies ergibt sich im Wesentlichen dadurch, dass in den
Baukosten der HV 3a, 3b und 4 der 6-streifige Ausbau der A 27 auf teils schlechtem Bau-
grund einschliel3lich Larmschutzwanden und Erweiterung der bestehenden Moorbriicke
enthalten ist. Die in den Baukosten schlechteste Variante, HV 4, trifft in ihrem Verlauf und

der Verknipfung mit der A 27 im Bereich der Geeste auf besonders ungulnstigen Baugrund

Nicht enthalten in den Kosten der Varianten des Nordkorridors ist die OU Bremervorde, die
wegen der geringeren Entlastung Bremervérdes im Vergleich zu den HV 1 und 2 ggf. zusatz-
lich erforderlich wird (ca. 37 Mio. €).

Anmerkung zu Tabelle17-5:
Zur Lange gehdren neben der Neubaulange auch die Abschnitte auf vorhandenen Autobah-
nen (rote Ziffern). Bei den Abschnitten 3a, 3b und 4 kommen noch die Kosten fur die Orts-

umgehung Bremervorde hinzu
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Tabelle 17-5:  Ubersicht der Baukosten Hauptvarianten Ost

Hauptvarianten Ost

HV Abschnitte Kosten Mio € | diff. Mio €] Kosten % Lange km |Neubau- Wertstufe ﬁang

lange km

1 J401,409,701,434,435,436
414,406,441,801,803,902 623,104 0 100 84, 920 71,251 mittel (+) 1

2 [401,409,701,434,435,436
414,415,416,417,901 654, 840 31,736 105 75,592 69,841 mittel (-) 2

3a

401,409,701,702,703,

531,509,510,511,512,514

417,901

689,991

79,146 60,501

3b

401,409,701,702,703,

531,509,518,523,525,428

426,416,417,901

670,779 47,675 108 81,36 62,715

4 J401,409,701,702,

hoch

501,502,527,503,520,521

511,512,514,417,901

711,976

77,429 64,356

'~
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Teil D Zusammenfassender gesamtplanerischer Variantenver-
gleich und Empfehlung zur Vorzugsvariante

18 Gesamtplanerischer Vergleich der Hauptvarianten

18.1 Methodische Vorgehensweise

Innerhalb des gesamtplanerischen Variantenvergleichs werden die Ergebnisse aller Unter-
suchungen getrennt fir die Hauptvarianten westlich bzw. 6stlich der Weser vergleichend
gegenubergestellt und zusammenfassend gewdlrdigt und bewertet. Der Vergleich ist so
angelegt, dass immer wieder der Bezug zu der Sachebene der einzelnen Belange erkennbar
bleibt. Eine mathematische Gewichtung der einzelnen Belange untereinander erfolgte nicht.

Die endgultige Gewichtung bleibt somit dem Raumordnungsverfahren vorbehalten.

Um die unterschiedliche Vorgehensweise und Ergebnisse der Gutachten vergleichbar zu
machen, wurde eine vierstufige Werteskala entwickelt, die vereinbarungsgemal auch schon
in den verschiedenen Gutachten angelegt ist. Es wurde eine vierstufige Bewertung verein-
bart, die fir die untersuchten Kriterien einen relativen Zielerreichungsgrad oder negativ
ausgedrickt Grad der Beeintrachtigung oder Raumwiderstand ermittelt und darstellt. Zusatz-
lich wurde zur Binnendifferenzierung anndhernd gleicher Zielerreichungsgrade in einigen
Fallen ein (+) oder (-) vergeben. Die Kennzeichnung (+) bedeutet, dass der Zielerreichungs-

grad fir dieses Kriterium und fir diese Variante etwas glinstiger einzustufen ist.

Abbildung 18-1:Bewertungsschema Zielerreichung/Beeintrachtigung

sehr hohe Zielerreichung geringe Beeintrachtigung geringer Raumwiderstand
hohe Zielerreichung mittlere Beeintrachtigung mittlerer Raumwiderstand
mittlere Zielerreichung hohe Beeintrachtigung hoher Raumwiderstand

geringe Zielerreichung sehr hohe Beeintrachtigung sehr hoher Raumwiderstand

Der bei den Umweltbelangen und den Baukosten verwandte Begriff ,Wertstufe entspricht
diesen Zielerreichungsgraden, ebenso der in den Tabellen der Landwirtschaft verwendete
Begriff ,Klasse®. Die hdchste Wertstufe bzw. Klasse dieser ebenfalls vierstufigen Bewertung

ist ,sehr hoch® (Kennfarbe rot) und bedeutet eine sehr hohe Beeintrachtigung usw..

Bei den Umweltbelangen werden zunachst die wesentlichen Ergebnisse der Variantenbe-

wertungen und -vergleiche flr die Schutzglter der Umwelt verbal beschrieben und in den
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Tabellen ,Wesentliche Auswirkungen der Hauptvarianten westlich (Tabelle 18-1) bzw. 6stlich
der Weser (Tabelle 18-9)“ zusammengefasst dargestellt. Dabei wird sich im Wesentlichen
auf die sehr hohen und hohen Betroffenheiten bei den einzelnen Kriterien beschrankt. An-
schlielfend werden die Ergebnisse fur die Schutzgiter in den Tabellen ,Zusammenfassende
Beurteilung der Varianten Weser-West (Tabelle 18-2) bzw. Weser-Ost (Tabelle 18-10)"

farblich differenziert nach dem Grad der Zielerreichung zusammengefasst dargestellt.

Im Anschluss an die Umwelt werden in der Reihenfolge Verkehr, Raumvertraglichkeit, Land-
wirtschaft und Baukosten jeweils die wesentlichen Ergebnisse der Variantenbewertungen

und -vergleiche verbal beschrieben und in Tabellen zusammengefasst dargestellt.

Anschlie3end folgt die verbale ,Zusammenfassung des gesamtplanerischen Hauptvarianten-
vergleichs®. Nach der Beschreibung der Kriterien fir jede der Hauptvarianten folgt in der
»LAbleitung der Vorzugsvariante“ der abschlielliende Vergleich der Hauptvarianten getrennt
nach den Kriterien sowie die ,Einstufung der Hauptvarianten (Rangfolge) und Begriindung

der Vorzugsvariante®.

18.2 Hauptvariantenvergleich West

18.2.1 Umweltvertraglichkeitsstudie

Bei einer schutzgutibergreifenden Beurteilung sind beim Schutzgut Mensch die Kriterien
»Flachenverluste« und » Schallimmissionen« von ihrer Auswirkungsintensitat und Entschei-
dungsrelevanz vorrangig zu bericksichtigen. Innerhalb dieser beiden Auswirkungen sind es
wiederum die sehr hohen Wertstufen (Wertstufe 4), die jeweils herausragende Bedeutung
besitzen. Bei den Schallimmissionen sind flr diese Wertstufe grundsatzlich Grenzwertlber-
schreitungen von Werten der 16. BimSchV anzunehmen. Die Hauptvarianten »West 3« und
»West 4« haben mit ca. 1,4 ha die geringsten Flachenverluste, in ihrem Verlauf kommt es
voraussichtlich in erheblichem MaRe (ca. 245 ha) zu Larmgrenzwertliberschreitungen
(vgl. Tabelle 18-1). Im Hinblick auf die Schallimmissionen stellt Hauptvariante »West 2« (ca.
203 ha) die glinstigste Lésung dar, sie fuhrt allerdings zu einem Verlust von Wohnbauflachen

von ca. 2,6 ha.

Vor dem Hintergrund, dass bei den Flachenverlusten Grundsticksgrofien mit vorhandenen
Wohnhausern ermittelt wurden, ist gesamtplanerisch zu bericksichtigen, dass es zu wenigen

aber sehr gravierenden Beeintrachtigungen von Einzelhdusern oder deren Inanspruchnahme
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durch das Vorhaben kommt. Damit wird zwar ein erheblicher Eingriff in das Eigentum verur-
sacht, aber die Umweltbelastung Einzelner durch die Moglichkeit der Errichtung eines Hau-
ses an anderer Stelle letztendlich auch relativiert. Vor diesem Hintergrund wird aus schall-
technischer Sicht der Verlarmung von Wohngebauden und Aufienwohnbereichen bei der
vorhandenen Siedlungsstruktur und den damit begrenzten Moglichkeiten des aktiven Larm-
schutzes die héhere Bedeutung zugemessen. Variante »West 2« wird daher bezogen auf
das Schutzgut Mensch gesamtplanerisch als deutlich glnstiger eingestuft als die Varianten
»West 3« und »West 4«. Als ungunstigste Trassenalternative unter Bertcksichtigung beider
Aspekte - Flachenverluste und Schallimmissionen — wird die Variante »West 1« eingestuft,
da in ihrem Verlauf in hohem Umfang sowohl Flachen des Wohn- und Wohnumfelds verloren

gehen als auch Verlarmungen der Siedlungen stattfinden.

In den Planfallen »West 2«, »West 3« und »West 4« liegen die zusatzlichen Belastungen der
A 28 durch Schall- und Schadstoffemissionen im rechtlich zulassigen Rahmen oder kénnen

durch SchutzmalRnahmen sichergestellt werden.

Aus Sicht des Schutzgutes »Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt« zeichnet sich
Variante »West 3« als glinstigste Losung ab. Sie verfligt, wie die Tabelle 18-1 zeigt, sowohl
hinsichtlich der Flachenverluste als auch bei den Funktionsbeeintrachtigungen tber deutliche
Vorzlige gegenliber den anderen Trassenvarianten. Bei diesem Schutzgut wirde ein Verlauf
der A 22 Uber die Variante »West 1« in hochstem Umfang zu Flachenverlusten und Funkti-

onsbeeintrachtigungen von besonders bedeutsamen bzw. empfindlichen Flachen fihren.

Diese Einstufung bestatigt sich auch aus Sicht des Artenschutzes. Die Variante »West 1«
fuhrt zu schwerwiegenden Beeintrachtigungen eines Brutvogelhabitats, eines Rastvogelge-
biets von internationaler Bedeutung (Konflikt 3/29, Marschland dstlich »Jaderberg«) und
eines Lebensraums von Fledermadusen (Konflikt 38, Waldgebiet stdl. »Varel-Obenstrohe«),
vgl. Kapitel 13.2.2. Die Hauptvarianten »West 2« (ebenfalls Konflikt 3 und 29 sowie Konflikt
6, Wapelniederung) und »West 4« (Konflikt 1, Geestlandschaft stdlich »Wiefelstede« und
Konflikt 37, Waldgebiet 6stlich »Westerstede«) stellen sich im Vergleich dazu als glnstigere
Trassenalternativen dar, wenngleich auch in ihrem Verlauf an mehreren Stellen artenschutz-
rechtlich sensible Bereiche betroffen sind (vgl. Kap. 13.2.2; S. 105). Hinsichtlich der arten-
schutzrechtlichen Belange weist die Variante »West 3« die vergleichsweise gunstigsten

Eigenschaften auf, obgleich auch in ihrem Verlauf Beeintrachtigungen eines Brutvogelhabi-
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tats (Konflikt 2, Wald nérdlich von Hahn) nicht ausgeschlossen werden kénnen. Diese kon-

nen jedoch durch geeignete Mallnahmen weitgehend vermieden werden.

Tabelle 18-1:  Wesentliche Auswirkungen der Hauptvarianten westlich der »\Weser«

Wertstufe Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante
West 1 West 2 West 3 West 4
»Menschen, einschlieBlich der menschlichen Gesundheit«
4 Verlust von Wohnbauflachen, gemischten Bauflachen, Sonderbauflachen
sehr hoch 2,10 ha [ 2,60 ha | 1,40 ha [ 1,50 ha
Kern-, Dorf- und Mischgebiete - Flachen mit Larmpegel >=64 dB(A) tags oder Kern-, Dorf-
und Mischgebiete - Flachen mit Larmpegel >=54 dB(A) nachts oder Reine und allgemeine]
4 Wohngebiete, Kleinsiedlungsgebiete — Flachen mit Larmpegel >=59 dB(A) tags oder Reing
sehr hoch |und allgemeine Wohngebiete, Kleinsiedlungsgebiete — Flachen mit Larmpegel >=49 dB(A)
nachts
271,10 ha [ 203,60 ha | 246,60 ha [ 242,70 ha

»Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt«

Verlust von Biotopen mit sehr hoher Bedeutung oder aller Biotope die einen Lebensraumtyp)
4 eines Erhaltungsziels nach Anhang | der FFH-Richtlinie darstellen und in einem FFH-Gebief]
sehr hoch [liegen

2,76 ha | 0,95 ha | 0,40 ha | 2,78 ha
3 Verlust von Biotopen mit hoher Bedeutung
hoch 5,46 ha [ 3,77 ha | 5,73 ha | 4,69 ha

Verlust von Tierlebensraumen mit sehr hoher Bedeutung oder von Tier-lebensrdumen mit
Vorkommen von Tierarten, die nach Anhang | Vogelschutzrichtlinie und Anhang IV FFH-
Richtlinie geschitzt sind und in einen ungiinstigen Erhal-tungszustand kommen kdnnen oder,

sehr4hoch von Tierlebensrdumen mit Vorkommen von Tierar-ten, die ein Erhaltungsziel nach Anhang Il
FFH-Richtlinie und Anhang | Vogelschutz-richtlinie darstellen und innerhalb eines FFH- bzw.
Vogelschutzgebietes liegen

57,79 ha | 53,16 ha | 37,35 ha [ 46,18 ha
4 Verlust von FFH-Gebieten oder Vogelschutzgebieten oder Naturschutzgebieten oder
besonders geschiitzten Biotopen

sehr hoch

0,08 ha | 0,08 ha | 0,04 ha | 0,04 ha
Verlust von Naturdenkmalen oder »Vorranggebieten fir Natur und Landschaft« oder
3 . R ;
hoch »Vorranggebieten fur Griinlandbewirtschaftung«

37,94 ha [ 37,24 ha | 18,76 ha [ 15,78 ha

Funktionsverlust durch Unterschreiten des Minimumareals bei Biotopen mit sehr hoher]
Bedeutung oder allen Biotopen, die einen Lebensraumtyp eines Erhal-tungsziels nach
Anhang | der FFH-Richtlinie darstellen und in einem FFH-Gebiet liegen oder
Tierlebensraumen mit sehr hoher Bedeutung oder Tierlebens-raumen mit Vorkommen von|
Tierarten, die nach Anhang | Vogelschutzrichtlinie und An-hang IV FFH-Richtlinie geschiitzt]

4 sind und in einen ungiinstigen Erhaltungszustand kommen kénnen oder Tierlebensrdumen
sehr hoch |mit Vorkommen von Tierarten, die ein Erhal-tungsziel nach Anhang Il FFH-Richtlinie und
Anhang | Vogelschutzrichtlinie darstellen und innerhalb eines FFH- bzw. Vogelschutzgebietes|
liegen oder Tierlebensraumen mit Vorkommen von Tierarten, die ein Erhaltungsziel nach
Anhang Il FFH-Richtlinie und An-hang | Vogelschutzrichtlinie darstellen und innerhalb eines|
FFH- bzw. Vogelschutz-gebietes liegen

12,29 ha | 3,08 ha | 2,75 ha | 11,71 ha
Stérungen durch Schallimmissionen oder optische Reize bei Gast- und Rastvogel-gebieten
4 mit nationaler und regionaler Bedeutung oder Wiesenbriitern mit nationaler und regionaler]
sehr hoch |Bedeutung — Flachen mit Larmpegel >=64 dB(A)
366,88 ha [ 387,34 ha | 346,77 ha [ 333,26 ha
4 Verkehrstod und Kollisionsgefahr bei Tierlebensraumen mit sehr hoher Bedeutung (Wertstufe
sehr hoch 10.38450m |  9.99502m |  696840m |  8.727,34m
Er; Niedersachsische Landesbehdrde fiir StraRenbau und Verkehr 223



Niedersachsen Erlauterungsbericht (gleichzeitig allgemein verstandliche

Zusammenfassung gemafl § 6 UVPG) zum ROV der Kustenautobahn A 22

]

Wertstufe Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante
West 1 West 2 West 3 West 4
»Boden«
4 Flachenverlust von seltenen Béden und Bdden mit kulturhistorischer Bedeutung, Béden mit
sehr hohem biotischen Entwicklungspotenzial
hr hoch
senrhoe 8090ha | 8220ha | _ 3070ha | _ 5290ha
4 Funktionsverlust von Moorbdden
sehr hoch 114,20 ha | 93,00 ha | 93,00 ha | 81,70 ha
»Wasser«
3 Funktionsbeeintrachtigungen von Vorranggebieten fir die Trinkwassergewinnung und
hoch Wasserschutzgebieten Zone Il
67,20 ha | 0,00 ha | 3,60 ha | 4,20 ha
4 Gewasserverlegungen
sehr hoch 900,00 m | 3.600,00 m | 0,00 m | 400,00 m
»Landschaft«
4 Flachenverluste in Landschaftsbildeinheiten der Wertstufe "sehr hoch"
sehr hoch 3,20 ha | 19,60 ha [ 19,70 ha | 54,90 ha
3 Flachenverluste in Landschaftsbildeinheiten der Wertstufe "hoch"
hoch 42,30 ha | 23,60 ha | 22,10 ha | 15,50 ha
2 Flachenverluste in Landschaftsbildeinheiten der Wertstufe "mittel"
mittel 67,60 ha | 14,90 ha | 37,80 ha | 39,40 ha
4 Durchschneidung landschaftsbildprégender Elemente mit Schutzstatus (Natur- oder
Landschaftsschutz, Naturdenkmal, Denkmalschutz)
sehr hoch
1.062,00 m | 470,00 m | 222,00 m [ 222,00 m
3 Flachenverluste in "Vorsorgegebieten fir die Erholung'
hoch 88,90 ha [ 62,60 ha | 54,20 ha [ 55,20 ha
4 Schallimmissionen in 'Vorranggebieten fur die Erholung'
sehr hoch 0,00 ha | 0,50 ha | 68,10 ha | 15,80 ha
3 Schallimmissionen in 'Vorsorgegebieten fur die Erholung'
hoch 2.286,00 ha | 2.181,50 ha | 1.770,50 ha | 1.927,90 ha
2 Schallimmissionen in Flachen mit Erholungseignung gemafR Landschaftsplanung
mittel 558,90 ha | 548,40 ha | 28,90 ha | 33,70 ha
4 Visuelle Beeintrachtigungen in 'Vorranggebieten fir die Erholung' - Flachen innerhalb)
Wirkzone 1
sehr hoch
0 ha | 0 ha [ 42,0 ha | 0 ha
3 Visuelle Beeintrachtigungen in 'Vorsorgegebieten fur die Erholung' - Flachen innerhalb)
hoch Wirkzone 1 oder in 'Vorranggebieten fur die Erholung' - Flachen innerhalb Wirkzone 2
1.358,6 ha [ 1.242 ha | 1.012,3 ha [ 1.163,2 ha
»Kultur- und sonstige Sachgiiter«
4 Archaologisches Erbe
sehr hoch guinstig | weniger giinstig | unginstig | sehrungiinstig
4 Bauhistorisches und kulturlandschaftliches Erbe
sehr hoch unginstig | weniger giinstig | sehrungiinstig | glinstig

Beeintrachtigungen von Erhaltungszielen der im Untersuchungsgebiet vorkommenden FFH-
und Vogelschutzgebiete kdnnen bei allen Hauptvarianten westlich der »Weser« unter Einbe-
ziehung von SchutzmalRnahmen und moglichen Trassenoptimierungen ausgeschlossen

werden (siehe Anlagen 4.1 bis 4.12). Im Umfeld der Hauptvarianten westlich der »Weser«

befinden sich folgende FFH- und Vogelschutzgebiete:
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e Vogelschutzgebiet »Marschen am Jadebusen e DE 2514-431«

e FFH-Gebiet »Lengener Meer, Stapeler Moor, Baasenmeers Moor e DE 2613-301«
e FFH-Gebiet »Garnholt ¢ DE 2713-332«

e FFH-Gebiet »Mansholter Holz, Schippstroht ¢ DE 2714-331«

e FFH-Gebiet »Dornebbe, Braker Sieltief und Colmarer Tief « DE 2616-331«.

Bei den Schutzgiitern »Boden« und »Wasser« stellt jeweils bei den Flachen- und Funkti-
onsverlusten hinsichtlich des Bodens und der Funktionsbeeintrachtigung von Trinkwasser-
/Wasserschutzgebieten sowie des Ausmalles an notwendigen FlieRgewasser-
umgestaltungen die Variante »West 1« die ungtinstigste und Variante »\West 3« die glinstigs-
te Alternative dar. Grundsatzlich sind beim Schutzgut »Wasser« alle Auswirkungen durch
Vermeidungsmalnahmen technisch zu tUberwinden, sodass diesem Aspekt im gesamtplane-

rischen Vergleich ein geringerer Stellenwert zukommt.

Hinsichtlich der Betroffenheit von »Luft« und »Klima« zeigen die Varianten westlich der
»Weser« -auf einem insgesamt grundsatzlich niedrigen Beeintrachtigungsniveau — un-
terschiedliche Betroffenheiten von klimatisch/lufthygienisch bedeutsamen Strukturen. Deren
Funktionsfahigkeit wird jedoch von keiner Variante in grundlegender Weise gestért. Beson-
dere Strukturen, die zur DurchlUftung von Siedlungsbereichen fuhren, werden nicht gequert
oder unterbrochen, sodass umfangreiche Uberortliche, raumbedeutsame Auswirkungen nicht
zu erwarten sind. Daher kann diese Auswirkung beim schutzgutibergreifenden Varianten-

vergleich auf der Westseite der Weser vernachlassigt werden.

Der Variantenvergleich fir das Schutzgut »Landschaft« zeigt, dass Variante »West 1« mit
klarem Abstand die umfangreichsten Auswirkungen hat. Im Vergleich stellen die Varianten
»West 2«, »West 3« und »West 4« einen wesentlich vertraglicheren Verlauf dar. Variante
»West 3« erhalt dabei gegeniber den Varianten »West 2« und »West 4« den Vorzug. Die
Auswirkungen durch Schall und die visuellen Beeintrachtigungen durch Variante »West 3«
betreffen kleinflachige, teilweise durch die A 29 vorbelastete Abgrabungsflachen, die in eine
Freizeitnutzung lbergegangen sind (Vorranggebiet fir die Erholung »Seepark Lehe« und die
Vorranggebiete fir Erholung bei »Lehe«). Die Beeintrachtigungen der kleinflachigen Gebiete
kénnen dabei wahrscheinlich durch Larmschutzmalinahmen gemindert werden. Aus diesem
Grund erhalten diese Betroffenheiten der Vorranggebiete fir die Erholung ein geringeres

Gewicht. Unter Berucksichtigung dieses Sachverhaltes ist die Variante »West 3« gunstiger
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einzustufen als »West 2« und »West 4« (vgl. Kap. 13.2.6, S. 116ff). Insgesamt betrachtet,
fuhrt also ein Verlauf der A 22 Uber die Variante »West 3« im geringsten Umfang zu negati-
ven Umweltauswirkungen durch Flachenverluste, Durchschneidungen, Beeintrachtigungen

durch Schallimmissionen und visuelle Beeintrachtigungen.

Beim Schutzgut »Kultur- und sonstige Sachgiiter« weisen die beiden Teilaspekte »Ar-
chaologisches Erbe« sowie »Bauhistorisches und kulturlandschaftliches Erbe« gegenlaufige
Ergebnisse auf. Wahrend die »Kulturlandschaft« eindeutige Nachteile bei der Variante
»West 1« z. B. aufgrund des betroffenen »sehr hoch« bedeutsamen kulturlandschaftlichen
Umgebungsbereichs des »Klosterhofes Bredehorn« durch Flachenverluste und Zerschnei-
dungen aufweist, stellt diese Variante bei der »Archaologie« die Vorzugsvariante dar, da hier
keine schon durch bekannte archdologische Denkmale und Fundstellen besonders auffal-
lende vorgeschichtliche Siedlungskammern beeintrachtigt werden und die hier ausgewiese-
nen Potenzialflachen Uberwiegend nur »bedeutende« Wertstufen betreffen (vgl. Kap. 13.2.7,
S.120).

Die Hauptvariante »West 3« durchquert mehr erhebliche Potenzialflachen und auch die
Anzahl der direkt betroffenen bekannten Denkmale und Fundstellen ist hoher als bei Varian-
te »West 2«.

Auf der anderen Seite ist Variante »West 4« als Vorzugsvariante der »Kulturlandschaft«
unter den Gesichtspunkten der »Archaologie« z. B. aufgrund eines historischen Wurtplatzes
und eines Moorweges in Trassenndhe die ungunstigste (vgl. Kap. 0, S 121). Dieser Wider-
spruch ist hier nicht auflésbar, die Ergebnisse beider Teilaspekte sind daher im Varianten-

vergleich gesondert zu berlicksichtigen.

Damit stellt sich insgesamt betrachtet und schutzgutiibergreifend ein Verlauf der »Klisten-
autobahn« A 22 im Zuge der Variante »West 3« nach derzeitigem Kenntnisstand als ver-

gleichsweise glnstigste Streckenfuhrung dar.

Auch vor dem Hintergrund der artenschutzrechtlichen Belange zeigt eine Streckenflihrung
der A 22 (ber diese Variante die vergleichsweise glinstigsten Eigenschaften. Der Variante
»West 3« wird deswegen aus Gesamtumweltsicht der Vorzug gegeniber der Variante
»West 2« (als der zweitgunstigsten Trassenalternative) und den Varianten »West 1« und

»West 4« eingerdaumt. Die Variante »West 1« wird dem gegeniber als ungiinstigste Stre-
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ckenfuhrung eingestuft, weil sie bei nahezu allen Belangen zu den voraussichtlich schwer-
wiegendsten Auswirkungen fuhrt. Lediglich aus Sicht der archdologischen Belange zeigt
diese Variante die guinstigsten Eigenschaften. Im Zuge der vertiefenden Planung und einer
Verfeinerung der technischen Ausarbeitung ware bei einer gesamtplanerischen Entschei-
dung fir die Variante »West 3« im Rahmen der Entwurfsplanung ein besonderes Hauptau-
genmerk auf eine die Belange der Archaologie berlicksichtigende, schonende Feintrassie-
rung zu werfen. Die folgende Tabelle 18-2 fasst die Bewertung der verschiedenen Umweltkri-

terien zusammen:

Tabelle 18-2: Zusammenfassende Beurteilung der Varianten »Weser-West «

Weser-West Zusammenfassende Beurteilung der Varianten
uvs West 1 West 2 West 3 West 4
Mensch
Tiere/Pflanzen
Artenschutz
FFH
Boden/Wasser +
Klima/Luft +
Landschaft _
Archaologie
Kult. Erbe
UVS-gesamt _ +
sehr hohe Zielerreichung- geringe Beeintrachtigung
hohe Zielerreichung- mittlere Beeintrachtigung
mittlere Zielerreichung- hohe Beeintrachtigung

geringe Zielerreichung- sehr hohe Beeintrachtigung

18.2.2 Verkehrsuntersuchung

Im Rahmen der in Kapitel 16 beschriebenen Verkehrsuntersuchung ist die in Tabelle 18-3
dargestellte Rangfolge der Hauptvarianten der A 22 im Abschnitt West ermittelt worden
(Bezeichnungen der Planfélle entsprechen denen der Hauptvarianten). Bei der zusammen-
fassenden Bewertung geht das Kriterium ,Entlastung der Ortslagen“ nur mit einfachem Ge-
wicht in die Gesamtbewertung ein, die beiden anderen Kriterien ,Verringerung der Fahrzei-
ten und ,Blndelungswirkung“ werden mit doppelten Gewicht bertcksichtigt. Die Begrin-
dung fir die unterschiedliche Gewichtung liegt in der eigentlichen Aufgabe einer Autobahn,
raumordnerische Ziele zu erreichen, weitrdumige Verbindungen zu schaffen und vorhandene
Verkehre zu bundeln. Die Entlastung von Ortslagen steht dabei nicht im Vordergrund, ist
aber ein willkommener ,Nebeneffekt®. Durch die nur geringen Unterschiede in den Einzelbe-

wertungen hat die Gewichtung allerdings keinen Einfluss auf die Rangfolge.
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Tabelle 18-3: Zusammenfassende Bewertung fir den Abschnitt West
Bewertungs- Ge- Ungewichtete Einzelbewertungen
kriterium wicht | PF 1 PF 2 PF 3 PF 4
Entlastung der
Ortslagen 1 1-2 2 2 2
Verringerung
der Fahrzeiten 2 1-2 ! 2 2
Bundelungs- | 5 3 2-3 3 2-3
wirkung
Rangfolge 2 1 4 3

In der Gesamtbewertung liegen die vier Planfalle dicht beieinander, auch wenn innerhalb der
Einzelbewertungen Unterschiede bestehen. Wahrend Planfall 1 vor allem Vorteile hinsicht-
lich seiner Entlastungswirkung auf die Ortslagen im Planungsraum hat, sind im Planfall 2 die
gunstigsten volkswirtschaftlichen Wirkungen durch die Einsparung von Fahrzeiten zu erwar-
ten. Im Hinblick auf die Bundlungswirkung hat dagegen Planfall 4 vor Planfall 2 die etwas

positiveren Wirkungen.

Aus verkehrlicher Sicht wird dem Verlauf der A 22 im Planfall 2 der Vorzug gegeben. Die
A 22 im Planfall 2 erfullt die originaren Aufgaben einer Bundesautobahn (Verringerung der
Fahrzeiten und Bindelung von Verkehren) am besten, ihre Entlastungswirkungen auf die

Ortslagen fallen dagegen etwas geringer aus als im Planfall 1.

18.2.3 Raumvertraglichkeitsuntersuchung

Die Ergebnisse des Variantenvergleichs auf der Ebene der spezifischen Raumordnungsbe-
lange fur die Westseite der Weser enthalt Tabelle 18-4. Durch die Addition aller Rangplatze
ergibt sich eine Rangfolge, die von Variante West 2 angefiihrt wird, gefolgt von den Varian-

ten West 4 und West 3. Variante West 1 nimmt dagegen den letzten Platz ein.

Tabelle 18-5 stellt die Ergebnisse der RVU in Erganzung zu den ermittelten Rangen auf
Grundlage der Rangplatzsummen als gutachterliche Einschatzung im Hinblick auf den
Beeintrachtigungsgrad dar. Hierbei wird berlucksichtigt, dass trotz unterschiedlicher
Rangplatze manche Varianten sich in ihren Auswirkungen auf einem vergleichbaren
Beeintrachtigungsniveau befinden, weil sich die Auswirkungen von Ausmaf und Umfang her

nur unwesentlich unterscheiden.
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Tabelle 18-4:  Variantenvergleich fir die Raumordnungsbelange - Weser-Westseite (Rangplatze)
Raumordnungsbelang Varianten

West 1 West 2 West 3 West 4
Raum- und Siedlungsstruktur
Gewerbe und Fremdenverkehr
Landwirtschaft
Forstwirtschaft 1 2
Rohstoffwirtschaft 2 1 4
Wasserwirtschaft 1 1 1 1
Abfallwirtschaft 1 1 1 1
Energiewirtschaft 1 1 1 1
Verkehr 1 1 1 1
Sonstige Belange 1 1 1 1
Rangplatzsummen 19 14 17 16
Ergebnis 1. Rang - 2. Rang
Tabelle 18-5:  Variantenvergleich fur die Raumordnungsbelange - Weser-Westseite (Beeintrachti-

gungsgrad)

Raumordnungsbelang Varianten

West 1 West 2 West 3 West 4
Raum- und Siedlungsstruktur sehr hoch hoch sehr hoch sehr hoch
Gewerbe und Fremdenverkehr hoch hoch mittel mittel
Landwirtschaft sehr hoch hoch hoch hoch
Forstwirtschaft hoch gering mittel hoch
Rohstoffwirtschaft mittel gering hoch mittel
Wasserwirtschaft gering gering gering gering
Abfallwirtschaft gering gering gering gering
Energiewirtschaft gering gering gering gering
Verkehr gering gering gering gering
Sonstige Belange gering gering gering gering
ﬁest::;raar::]:ltlgungsgrad hoch mittel mittel mittel

Alle Belange libergreifend betrachtet, sind die Unterschiede zwischen den Varianten
West 2, West 3 und West 4 hinsichtlich der Auswirkungen auf die Raumordnungsbelange als
relativ gering anzusehen. Sie werden insgesamt mit einem "mittleren" Beeintrachtigungsgrad
eingestuft. Die Unterschiede, die sich bei den Auswirkungen auf die einzelnen Belange
ergeben, gleichen sich weitgehend aus, auch wenn fir die Variante West 2 ein leichter Vor-
zug ableitbar ist. Dagegen ist Variante West 1 unglinstiger einzustufen und wird mit dem

Beeintrachtigungsgrad "hoch" versehen.
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Insbesondere wenn die Auswirkungen mit besonderer Hervorhebung der Raumordnungsbe-
lange betrachtet werden, die eine durchweg hohe Beeintrachtigungsintensitat aufweisen, ist
Variante West 1 unglnstiger einzustufen als die anderen Varianten. Dieser Betrachtungsas-
pekt lasst andererseits die Unterschiede zwischen den Varianten West 2, West 3 und West 4

noch geringer erscheinen, da sich hier die Unterschiede bei den Belangen ausgleichen.

Unter Bertcksichtigung aller raumordnerischen Belange und deren zu erwartenden Beein-

trachtigungen kann folgende Reihung der Varianten fir die Westseite der Weser festgestellt

werden:
Gesamtergebnis Weser- Rang 1: Rang 4:
West
[Belangiibergreifend] West 2 West 3 West 4 West 1

18.2.4 Landwirtschaftlicher Fachbeitrag

Das Variantenspektrum West enthalt insgesamt 32 Variantenabschnitte, die als potenzielle
Neubaustrecken zu bezeichnen waren. Weitere Abschnitte liegen auf der vorhandenen
Bundesautobahn A 28 (Abschnitt 201 ff.) bzw. im Bereich des Wesertunnels (Abschnitt 601).
Die zu untersuchenden Streckenverlaufe werden in vier Spektren von West 1 (nérdliche

Variante) bis West 4 (sudliche Variante) eingeteilt.

Aufgrund der Ergebnisse der angestellten Vergleiche in den Hauptvariantenspektren West 1,
West 2, West 3 und West 4 kann im Folgenden ein Vergleich der vier westlichen Hauptvari-

anten aus landwirtschaftlicher fachlicher Sicht vorgenommen werden.

Die folgende Tabelle 18-6 verdeutlicht das Ergebnis des Hauptvariantenvergleichs West

nach Bewertung der landwirtschaftlichen Kriterien.
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Tabelle 18-6:  Hauptvariantenvergleich A 22 West
Hauptvarianten zwischen GP1 West und GP1 Ost

Kriterien fiir landw. Konfliktpotenzial West 1 West 2 West 3 West 4

Gew. Wert Klasse Wert Klasse Wert Klasse Wert Klasse
Betriebsstatten im Wirkbereich 500 m 15%| 57 | >3 | 52 |23 79 |24 49 | >3
Betriebe > 30 ha im Wirkbereich 500 m 30%| 25 | >3] 19 | >3] 27 | >4 16 | >2
HE-Betriebe im Wirkbereich 500 m 2%| 30 |=>3| 27 |>3| 383 |>3| 20 |>2
GroRvieheinheiten im Wirkbereich 500 m 5%)| 4126 | > 4 | 2869 | > 3 | 3663 | > 3 | 2023 | > 2
Abschneidung hofnaher Weideflachen [ha] 20%| 200 | >4 | 141 | >3 | 146 | 23| 120 | > 2
Konfliktschwerpunkte 5%| 15| >4| 70 | 22| 95 |>3| 80 | >3
Flachenverbrauch [ha] 5%| 251 | >3 | 218 | >3 | 221 | >3] 212 | >3
Ackerflachenverbrauch [ha] 10%| 40 | >3] 20 |>2| 44 |>4| 38 | >3
Betriebsstatten im Wirkbereich 0,5 — 1 km 3%| 129 | >3 | 108 | >3 | 113 | >3 | 92 | >3
Durchschneidung Flurstruktur (FB >3 ha) [km] 25%| 23 |=>3| 19 |>3| 21 |[>3]| 20 | >3
Betroffenheit Flurbereinigungsgebiete [km] 25%| 10 |=>5| 2 |=>2| 2 |22 2 |>2
Vergleichswert 3,35 2,83 3,53 2,41
Klasse/Beeintrachtigung hoch mittel hoch mittel
Rangfolge 3. 2, 4. 1.
Neubaulange 50,84 km | 44,33 km | 44,88 km | 43,10 km

Die Hauptvariante West 4 ist im landwirtschaftlichen Gesamtvergleich die Variante, die sich

mit dem relativ gesehen geringsten landwirtschaftlichen Konfliktpotenzial umsetzen lasst.

Insbesondere die Anzahl landwirtschaftlicher Betriebe mit entsprechender Faktorausstattung

(Flache und Vieh) im Wirkungsbereich bis 500 m sowie die Abschneidung von hofnahen

Flachen fuhrt zu diesem Ergebnis. Hinsichtlich der Bewertung der konkreten landwirtschaftli-

chen Konfliktschwerpunkte liegen die Hauptvarianten von West 2, West 3 und West 4 sehr

dicht zusammen. Der Ackerflachenverbrauch ist bei der mittleren Variante West 2, die insge-

samt den zweiten Umsetzungsrang einnimmt, am geringsten. Die Hauptvariante West 1 ist

durch die Anzahl der Konfliktschwerpunkte und das im Verhaltnis zu den Alternativen hohe

Abschneidungspotenzial gegentber den anderen Hauptvarianten schwieriger umzusetzen.

Die Karte 08 ,Hauptvariantenvergleich A 22 West“ der Stufe 2 des Landwirtschaftlichen

Fachbeitrags zeigt das Ergebnis der Rangfolge der westlichen Hauptvarianten nach dem

landwirtschaftlichen Vergleich (siehe Teil C dieses Erlauterungsberichts).
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18.2.5 Baukosten

Hauptvariante (HV) 4 ist die deutlich gunstigste. Sie hat zwar die grofte (Strecken-)Lange,
aber die kirzeste Neubaustrecke. Zur Lange gehdren neben der Neubauldnge auch die

Abschnitte auf vorhandenen Autobahnen (rote Ziffern).

Tabelle 18-7: Baukosten

Hauptvarianten West
HV Abschnitte Kosten Mio € |diff. Mio €| Kosten % | Lange km |Neubau- Wertstufe | Rang
lange km
1 §201,320,303,304,352,354
355,316,317,308,601 496,455 57,659 113 57,338 50,839
2 J201,202,325,329,328,353
354,355,316,317,308,601 463,583 24,787 106 59,242 44,333 mittel (-) 2
3 J201,202,325,326,330,331
351,338,316,317,308,601 465,635 26,839 106 59,784 44,875 mittel (-) 8
4 201,202,203,337,338,316
317,308,601 438,796 0 100 60,194 43,104 mittel (+) 1

In Abschnitt West 3 kommen noch Ausbaukosten von 4 auf 6 Streifen auf der A 29 hinzu

Die HV 2 und HV 3 liegen in den Kosten und in der Ladnge der Neubaustrecke eng beieinan-
der. Mit HV 3 kommt es auf einem Teilstlick der bestehenden A 29 als Auswirkung aus der
A 22 zu einer Verkehrsiberlastung. Infolge dessen misste die A 29 dort auf ca. 5 km Lange
von einem vier- auf einen sechsstreifigen Querschnitt ausgebaut werden. Diese Kosten sind
bei HV 3 nicht berlcksichtigt.

Die HV 1 ist die Variante mit der gréfiten Neubaulange und den deutlich héchsten Kosten.

Risiken flr Kostensteigerungen ergeben sich fir alle HV durch den streckenweise schlech-
ten Baugrund, beispielsweise in der Wapelniederung (HV 2) und im Bereich Lehmdermoor
(HV 3).

Aus Sicht der Baukosten sind insbesondere HV 4 und HV 2 geeignete Varianten, wahrend
HV 3 wegen der zu erwartenden zusatzlichen Kosten und HV 1 wegen der deutlich hdheren
Kosten gegenuber HV 4 und HV 2 weniger geeignet sind. Die zu erwartenden hoheren Kos-
ten von HV 1 und HV 3 sind nur dann zu vertreten, wenn aufgrund anderer gewichtiger Be-

lange HV 4 und HV 2 auszuschlie3en sind.
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18.2.6 Zusammenfassung des gesamtplanerischen Hauptvariantenvergleichs Weser-
West

Umwelt — Vorbemerkung zu allen Varianten

Der Kompensationsbedarf der Hauptvarianten ist im Schutzgut ,Tiere, Pflanzen und die
biologische Vielfalt* Uberschlagig ermittelt worden. Angesichts des groben Schatzrahmens
werden die Ergebnisse als nicht signifikant fir den gesamtplanerischen Variantenvergleich

eingestuft.

Hauptvariante West 1

¢ Umwelt

Die Variante West 1 wird als ungunstigste Streckenfuhrung eingestuft, weil sie bei nahezu
allen Belangen aller Voraussicht nach zu den schwerwiegendsten Auswirkungen fuhrt. Le-
diglich aus Sicht der archaologischen Belange zeigt diese Variante die glnstigsten Eigen-

schaften.

e Verkehr

In der Gesamtbewertung liegen die vier Varianten (Planféalle) dicht beieinander, alle Varian-
ten sind verkehrlich geeignet. West 1 steht in der Rangfolge an zweiter Stelle hinter West 2.

West 1 hat die beste Entlastungswirkung auf die Ortslagen im Planungsraum aller Varianten.

¢ Raumvertraglichkeit

Wahrend die Unterschiede der weiteren Varianten als gering anzusehen sind, ist West 1

ungunstiger einzustufen als die anderen Varianten.

¢ Landwirtschaft

West 1 ist u.a. durch die Anzahl der Konfliktschwerpunkte im Vergleich zu den anderen
Hauptvarianten schwieriger umzusetzen. Sie ist zusammen mit West 3 deutlich schlechter
bewertet als West 2 und 4.

e Baukosten

West 1 ist wegen der mit Abstand langsten Neubaustrecke ca. 58 Mio. € teurer als die kos-
tenglinstigste Variante West 4 und auch wesentlich teurer als West 2 (um 25 Mio. €) und
West 3 (um 27 Mio €).
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e Fazit:

West 1 ist lediglich hinsichtlich der verkehrlichen Wirkung eine vergleichsweise glinstige
Variante. In den anderen Belangen steht West 1 teilweise mit groRem Abstand hinter den
anderen Varianten. Sie ist insgesamt mit Abstand die schlechteste der vier Varianten und

wird als ungeeignet eingestuft.

Hauptvariante West 2

¢ Umwelt

West 2 wird nach West 3 Uber alle Schutzglter als zweitbeste Variante eingestuft. West 2
wird im Schutzgut Mensch als deutlich glnstiger eingestuft als die Varianten West 3 und
West 4. West 2 trifft in ihrem Verlauf mehrere artenschutzrechtlich sensible Bereiche und
liegt im Schutzgut , Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt“ hinter der glinstigsten Varian-
te West 3 und der Variante West 4.

e Verkehr

In der Gesamtbewertung liegen die vier Varianten (Planfalle) dicht beieinander, alle Varian-
ten sind verkehrlich geeignet. West 2 steht in der Rangfolge an erster Stelle. Mit West 2 sind
die glnstigsten volkswirtschaftlichen Wirkungen durch die Einsparung von Fahrzeiten zu

erwarten.

e Raumvertraglichkeit

Fur Variante West 2 ist ein leichter Vorzug ableitbar, allerdings sind die Unterschiede der

Varianten West 2 bis West 4 als gering anzusehen. West 1 wird unglnstiger eingestuft.

e Landwirtschaft

West 2 ist in der Gesamtbewertung hinter West 4 (beide mit mittlerer Beeintrachtigung) als
zweitbeste Variante eingestuft. Hinsichtlich der Bewertung der konkreten landwirtschaftlichen

Konfliktschwerpunkte liegen West 2 bis West 4 sehr dicht zusammen.

e Baukosten

West 2 ist ca. 25 Mio € (6 %) teurer als die kostengiinstigste Variante West 4, sie steht damit

an zweiter Stelle.
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o Fazit:

West 2 steht in den fachlichen Bewertungen an erster oder zweiter Stelle. West 2 wird im
Schutzgut ,Mensch” als deutlich glinstiger eingestuft als die Varianten West 3 und West 4.
Im Vergleich zu West 3 und West 4 hat West 2 Nachteile im Schutzgut ,Tiere, Pflanzen und
die biologische Vielfalt“ und steht in der schutzgutiibergreifenden Bewertung der Umwelt an
zweiter Stelle. Der Kostennachteil gegenluber der kostengunstigsten Variante West 4 ist

hinnehmbar. Insgesamt ist West 2 eine ausgeglichene und geeignete Variante.

Hauptvariante West 3

¢ Umwelt

Schutzgutibergreifend ist ein Verlauf Gber West 3 die vergleichsweise glinstigste Strecken-
fuhrung. Im Schutzgut ,Mensch® ist allerdings West 2 deutlich gunstiger. Hinsichtlich des
Schutzgutes ,Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt® hat West 3 dagegen deutliche
Vorteile gegenlber den anderen Trassenvarianten. Hinsichtlich der artenschutzrechtlichen

Belange ist West 3 die gunstigste Variante.

e Verkehr

In der Gesamtbewertung liegen die vier Varianten (Planfalle) dicht beieinander, alle Varian-
ten sind verkehrlich geeignet. Durch West 3 steigt die Verkehrsbelastung auf der A 29 n6rd-
lich Oldenburg in einen Bereich, in dem die Einsatzgrenze flr eine vierstreifige Autobahn
gemal RAA uUberschritten wird. West 3 hat unter keinem verkehrlichen Aspekt Vorzige

gegenuber den anderen Varianten und steht in der Rangfolge an letzter Stelle.

¢ Raumvertraglichkeit

Die Unterschiede der Varianten West 2, West 3 und West 4 sind als gering anzusehen, flr

West 2 ist ein leichter Vorzug ableitbar. West 1 wird ungunstiger eingestuft.

¢ Landwirtschaft

Die Hauptvariante West 3 (hohe Beeintrachtigung) ist besonders durch eine Trassenfiihrung
in unmittelbarer Nahe zu den landwirtschaftlichen Betriebsstandorten mit der entsprechen-
den hohen Betroffenheit gekennzeichnet. In Verbindung mit den weiteren landwirtschaftli-

chen Kriterien rickt sie mit der Variante West 1 auf die hinteren Umsetzungsrangplatze des
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landwirtschaftlichen Variantenvergleichs und belegt den vierten und damit letzten Platz in der

Rangfolge.

e Baukosten

West 3 ist ca. 27 Mio. € (6 %) teurer als die kostenglnstigste Variante West 4, sie steht
damit an dritter Stelle. Wegen der Uberschreitung der Einsatzgrenze fiir eine vierstreifige
Autobahn gemall RAA auf einem Teilstlick der A 29 von ca. 5 km Lange ist der Ausbau von
vier auf sechs Fahrstreifen wahrscheinlich. Diese Folgekosten der A 22 von mind. 30 Mio. €

sind in den Baukosten nicht enthalten.

¢ Fazit:

Uber alle Schutzgiiter der UVS ist ein Verlauf iber West 3 die vergleichsweise giinstigste
Streckenfiihrung. Hinsichtlich der artenschutzrechtlichen Belange ist West 3 die glinstigste.
Verkehrlich ist West 3 geeignet, in der Folge kommt es allerdings auf einem Teilstlick der
vierstreifigen A 29 zu einer Uberschreitung der Einsatzgrenze gem. RAA. Wiirde die A 29 auf
sechs Streifen ausgebaut, wirde die Kostendifferenz zu West 4 mit den o.a. 30 Mio. € auf
mind. 57 Mio. € und zu West 2 auf mind. 32 Mio. € wachsen. Fiur die Landwirtschaft ist
West 3 eine vergleichsweise unglnstige Variante, sie steht auf dem letzten Platz in der
Rangfolge. Hinsichtlich der Raumvertraglichkeit ist West 3 eine geeignete Variante. Insge-

samt ist West 3 eine geeignete Variante.

Hauptvariante West 4

¢ Umwelt

Schutzgutibergreifend steht West 4 an dritter Stelle der Rangfolge hinter West 3 und West 2
und vor West 1. Im Schutzgut Mensch ist West 2 deutlich glnstiger. West 4 trifft in ihrem
Verlauf mehrere artenschutzrechtlich sensible Bereiche und liegt im Schutzgut , Tiere, Pflan-

zen und die biologische Vielfalt* hinter der gunstigsten Variante West 3.

e Verkehr

In der Gesamtbewertung liegen die vier Varianten (Planfalle) dicht beieinander, alle Varian-
ten sind verkehrlich geeignet. West 4 steht in der Rangfolge an dritter Stelle hinter West 2

und West 1. West 4 hat vor West 2 die etwas bessere Blindelungswirkung.
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¢ Raumvertraglichkeit

Die Unterschiede der Varianten West 2, West 3 und West 4 sind als gering anzusehen, flr

West 2 ist ein leichter Vorzug ableitbar.

e Landwirtschaft

Variante West 4 ist im landwirtschaftlichen Vergleich die Variante, die sich mit dem relativ
gesehen geringsten landwirtschaftlichen Konfliktpotenzial umsetzen lasst. Sie steht an erster

Stelle in der Rangfolge.

e Baukosten

West 4 ist die kostengunstigste Variante, West 2 folgt mit Mehrkosten in Hohe von ca.

25 Mio € (6%). West 4 hat zwar die grofite Streckenlande, aber die kirzeste Neubaustrecke.

o Fazit:

West 4 ist in den Belangen Landwirtschaft und Baukosten die beste Hauptvariante. In den
Belangen Verkehr und Raumvertraglichkeit ist sie eine geeignete Variante. Aus Sicht der
Umwelt steht sie an dritter Stelle hinter West 3 und West 2. Insgesamt ist West 4 eine geeig-

nete Variante.

18.2.7 Ableitung der Vorzugsvariante West

West 2, West 3 und West 4 sind grundsatzlich geeignete Varianten flr den Verlauf der A 22,
West 1 ist lediglich verkehrlich eine vergleichsweise glnstige Variante. In den anderen Be-
langen steht West 1 teilweise mit groRem Abstand hinter den anderen Varianten. Sie ist
insgesamt mit Abstand die schlechteste der vier Varianten und wird als ungeeignet einge-
stuft. Die verbliebenen Varianten West 2, West 3 und West 4 werden nachfolgend einander

gegentibergestellt.

AbschlieBender Vergleich der Hauptvarianten West 2, West 3 und West 4

¢ Umwelt

Schutzgutibergreifend ist ein Verlauf Gber West 3 die vergleichsweise glinstigste Strecken-
fuhrung, gefolgt von West 2. West 4 steht an dritter Stelle der Rangfolge hinter West 3 und
West 2. Im Schutzgut ,Mensch* ist West 2 die deutlich glinstigste. Hinsichtlich des Schutzgu-

tes ,Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt* hat West 3 dagegen deutliche Vorteile ge-
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genuber den anderen Trassenvarianten. Hinsichtlich der artenschutzrechtlichen Belange ist

West 3 die glnstigste.

e Verkehr

In der Gesamtbewertung liegen die vier Varianten (Planfalle) dicht beieinander, alle Varian-
ten sind verkehrlich geeignet. West 2 (Planfall 2) steht in der Rangfolge an erster Stelle,
gefolgt von der verworfenen West 1 und West 4 (Planfall 4). Durch West 3 (Planfall 3) steigt
die Verkehrsbelastung auf der A 29 nérdlich Oldenburg in einen Bereich, in dem die Einsatz-
grenze fur eine vierstreifige Autobahn gemafl RAA Uberschritten wird. West 3 hat unter
keinem verkehrlichen Aspekt Vorziige gegeniber den anderen Varianten und steht in der

Rangfolge an letzter Stelle.

¢ Raumvertraglichkeit

Die Unterschiede der Varianten West 2, West 3 und West 4 sind als gering anzusehen, flr

West 2 ist ein leichter Vorzug ableitbar.

e Landwirtschaft

Variante West 4 ist im landwirtschaftlichen Vergleich die Variante, die sich mit dem relativ
gesehen geringsten landwirtschaftlichen Konfliktpotenzial umsetzen lasst. Sie steht an erster
Stelle in der Rangfolge. West 2 ist in der Gesamtbewertung hinter West 4 als zweitbeste
Variante eingestuft (beide mittlere Beeintrachtigung). Die Hauptvariante West 3 (hohe Beein-
trachtigung) ist besonders durch eine Trassenfliihrung in unmittelbarer Nahe zu den landwirt-
schaftlichen Betriebsstandorten mit der entsprechenden hohen Betroffenheit gekennzeich-
net. In Verbindung mit den weiteren landwirtschaftlichen Kriterien riickt sie mit der verworfe-
nen Variante West 1 auf die hinteren Umsetzungsrangplatze des landwirtschaftlichen Varian-

tenvergleichs und belegt den letzten Platz in der Rangfolge.

o Baukosten

West 3 ist ca. 27 Mio € (6 %) teurer als die kostenglnstigste Variante West 4, sie steht damit
an dritter Stelle. Wegen der Uberschreitung der Einsatzgrenze fiir eine vierstreifige Autobahn
gemal RAA auf einem Teilstiick der A 29 von ca. 5 km Lange ist der Ausbau von vier auf
sechs Fahrstreifen wahrscheinlich. Diese Folgekosten der A 22 von mind. 30 Mio. € sind in
den Baukosten noch nicht enthalten. West 2 ist ca. 25 Mio. € (6 %) teurer als die kosten-

gunstigste Variante West 4, sie steht damit an zweiter Stelle.
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Einstufung der Hauptvarianten und Begriindung der Vorzugsvariante West 2

Es ist gesamtplanerisch festzustellen, dass drei geeignete Hauptvarianten — West 2, West 3
und West 4 — vorliegen, die fast durchgehend eine hohe Zielerreichung (Verkehr) bzw. eine
mittlere Beeintrachtigung aufweisen. Keine der drei Hauptvarianten hebt sich gesamtplane-
risch deutlich von den anderen ab. Hauptvariante West 2 ist die Vorzugsvariante der Stra-

Renbauverwaltung.

Die Wahl von Hauptvariante West 2 zur Vorzugsvariante wird wie folgt begriindet:

West 2 steht in der Gesamtbewertung der Umwelt an zweiter Stelle, hat aber gegentber
West 3, die aus Umweltsicht bevorzugt wird, in allen weiteren Entscheidungskriterien mehr
oder weniger grolie Vorteile. Des Weiteren hat West 2 gegenliber West 3 und West 4 deutli-
che Vorteile beim Schutzgut ,Mensch®. Gegentber West 4 hat West 2 Vorteile hinsichtlich
der Umweltbelange, des Verkehrs und der Raumordnung. In der Bewertung der Landwirt-
schaft und der HOhe der Baukosten ist West 4 glnstiger, der Abstand wird aber als hin-
nehmbar eingeschatzt. Die als Planungsziel definierte Entlastung der B 437 wird mit West 2
(Planfall 2) besser erreicht als mit West 4 (Planfall 4).

Tabelle 18-8:  Ubersicht der Bewertungen in den Vergleichskriterien

Varianten Weser-West

UVS

Verkehr

1 2 3 4
+

Raumvertraglichkeit

Landwirtschaft

+

Baukosten = - +
Rangfolge 4 1 3 2

sehr hohe Zielerreichung- geringe Beeintrachtigung
hohe Zielerreichung- mittlere Beeintrachtigung
mittlere Tielerreichung- hohe Beeintrachtigung
geringe Zielerreichung- sehr hohe Beeintrachtigung

18.3 Gesamtplanerischer Vergleich der Hauptvarianten Ost

18.3.1 Umweltvertraglichkeitsstudie

Bei einer schutzgutibergreifenden Beurteilung sind beim Schutzgut Mensch die Kriterien
»Flachenverluste« und » Schallimmissionen« von ihrer Auswirkungsintensitat und Entschei-
dungsrelevanz vorrangig zu berlcksichtigen. Innerhalb dieser beiden Auswirkungen sind es

wiederum die sehr hohen Wertstufen (Wertstufe 4), die jeweils herausragende Bedeutung
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besitzen. Bei den Schallimmissionen sind flr diese Wertstufe grundsatzlich Grenzwertliber-
schreitungen von Werten der 16. BImSchV anzunehmen. Darliber hinaus gewinnen hier
jedoch auch die Trennung raumlicher Funktionsbeziehungen sowie die Luftschadstoffbelas-

tung eine besondere Bedeutung (vgl. Tabelle 18-9).

Die nordlichen Variantenverlaufe im Zuge der Varianten »Ost 3B« und »Ost 4« weisen im
Vergleich zu den siidlichen Trassenvarianten »Ost 1« und »Ost 2 ca. 1 ha héhere Verluste
von Flachen mit Bedeutung fir die Wohn- und Wohnumfeldfunktion auf (ca. 2,3 zu 1,3 ha).
Bei den Schallimmissionen hingegen erweisen sich die sudlichen Variantenzige »Ost 1«
und »Ost 2« gegeniber den nérdlichen Trassenflhrungen wie der Variante »Ost 4«, insbe-
sondere aber gegentber den Varianten »Ost 3A« und »Ost 3B« als deutlich glnstiger. Die
Unterschiede liegen bei den Grenzwertiiberschreitungen in einer GrélRenordnung von tUber
250 ha (vgl. Tabelle 18-9).

Vor dem Hintergrund, dass bei den Flachenverlusten Grundsticksgrofien mit vorhandenen
Wohnhausern ermittelt wurden, ist gesamtplanerisch zu berlcksichtigen, dass es zu wenigen
aber sehr gravierende Beeintrachtigungen von Einzelhdusern oder deren Inanspruchnahme
durch das Vorhaben kommt. Damit wird zwar ein erheblicher Eingriff in das Eigentum verur-
sacht, aber die Umweltbelastung Einzelner durch die Moglichkeit der Errichtung eines Hau-
ses an anderer Stelle letztendlich auch relativiert. Vor diesem Hintergrund wird aus schall-
technischer Sicht der Verlarmung von Wohngebauden und Auflenwohnbereichen bei der
vorhandenen Siedlungsstruktur und den damit begrenzten Moglichkeiten des aktiven Larm-

schutzes die hohere Bedeutung zugemessen.

Eine Trennung rdumlicher Funktionsbeziehungen wird durch die Varianten »Ost 1«, »Ost 2«
und »Ost 3b« ausgeldst. Innerhalb der Ortschaften »Lindorf« und »Ostendorf« treten Trenn-

wirkungen auf, die als sehr hohe Beeintrachtigung einzustufen sind.

Ebenfalls entscheidungsrelevant sind die zu erwartenden Grenzwertliberschreitungen bei
den partikelférmigen Luftverunreinigungen (Schwebstaub/PM;,). Die Hauptvarianten im
Untersuchungsraum ostlich der »Weser« konnen eventuell PM4q Grenzwertliberschreitungen
in bis zu 90 — 110 m Abstand zum Fahrbahnrand aufweisen. Die ndérdlichen Varianten
»Ost 3a«, »Ost 3b« und »Ost 4« weisen hier eine schlechtere Bilanz auf, denn sie erzeugen
zusatzliche Belastungen im Stadtbereich von »Bremerhaven«. Die Sudvarianten Ost 1 und

Ost 2 haben geringere Auswirkungen, da die Trassierung in groReren Siedlungsdistanzen
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madglich ist. Diese beiden Varianten kdnnen beziglich der Feinstaubsituation aufgrund der

geringen Differenz von 1,8 ha als gleichwertig eingestuft werden.

Insgesamt betrachtet, kann aus Sicht des Schutzgutes »Menschen, einschliel3lich der
menschlichen Gesundheit« keiner Variante der geplanten »Kustenautobahn« A 22 ein deut-

licher Vorzug eingeraumt werden.

Auch beim Schutzgut »Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt« ist, dhnlich wie beim
Schutzgut »Menschen, einschliel3lich der menschlichen Gesundheit«, bei allen untersuchten
Hauptvariantenverlaufen mit zum Teil schwerwiegenden Umweltbelastungen zu rechnen.
Eine eindeutige Praferenz fir einen Hauptvariantenverlauf ist auf den ersten Blick nicht ein-
deutig zu erkennen. Die Variante »Ost 4«, wie die Tabelle 18-9 zeigt, zieht in vergleichswei-
se héchstem Umfange negative Umweltauswirkungen von naturschutzfachlich als »hoch«
bis »sehr hoch« bewerteten Flachen nach sich, die Hauptvariante »Ost 2« in vergleichsweise

geringstem Malie.

Als weiterer naturschutzfachlicher Belang sind jedoch die artenschutzrechtlichen Belange zu
bertcksichtigen, die im &stlichen Teil des Untersuchungsraumes entscheidenden Einfluss
haben. Wie in Kap. 13.3.2 gezeigt wird, fihren voraussichtlich alle untersuchten Hauptvari-
anten zu zum Teil schwerwiegenden Konflikten, die sich aus der Betroffenheit artenschutz-
rechtlicher Erhaltungsziele in Brutvogelhabitaten, Gastvogelgebieten und Reptilien- und
Fledermauslebensraumen ergeben. Als schwerwiegendste Beeintrachtigung ist diesbezug-
lich die Betroffenheit eines Brutvogelhabitats des als streng geschitzte Art anerkannten und
vom Aussterben bedrohten Raubwuirgers im Verlauf der Varianten »Ost 3a« und »Ost 4«
einzustufen. Diese Beeintrachtigung wird wegen des besonderen Schutzstatus dieser Vogel-
art als herausragend im Hinblick auf die besondere Schwere dieser Auswirkung eingestuft.
Die Variantenverlaufe »Ost 3a« und »Ost 4« werden daher aus artenschutzrechtlicher Sicht

als nicht realisierbar eingeschatzt.

Bei einem Vergleich der Varianten »Ost 1«, »Ost 2« und »Ost 3b« aus artenschutzrechtli-
cher Sicht, stellen sich die beiden sidlicheren Trassenverlaufe »Ost 1« und »Ost 2« als
gunstiger dar, da sie einerseits in geringerem Male empfindliche Stérungen artenschutz-
rechtlich relevanter Bereiche hervorrufen und andererseits durch geeignete MalRnahmen
vermieden bzw. kompensiert werden kénnen. Die Variante »Ost 2« hebt sich gegenuber der

Variante »Ost 1« mit deutlichen Vorteilen bezlglich der besseren Mdglichkeiten zu Vermei-
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dung und/oder Minderung negativer Folgen flr artenschutzrechtlich sensible Bereiche (Kra-

nich-Brutgebiet am »Wollingster See«) durch funktionserhaltende MalRnahmen ab.

Neben der Beurteilung der artenschutzrechtlichen Betroffenheit werden die voraussichtlichen

Beeintrachtigungen auf die FFH-Gebiete durch die Hauptvarianten dstlich der »Weser« ver-

gleichend bewertet (siehe Anlagen 4.6 bis 4.12). Im Umfeld der Hauptvarianten befinden sich

folgende FFH- Gebiete:

e FFH-Gebiet »Teichfledermausgewdsser im Raum Bremerhaven/Bremen e
DE 2517-331«

o FFH-Gebiet »Wollingster See mit Randmoor e DE 2519-301«

e FFH-Gebiet »Malse e DE 2519-331«

e FFH-Gebiet »Osteschleife zw. Kranenburg und Nieder Ochtenhausen e DE 2320-332«
e FFH-Gebiet »Hohes Moor e DE 2431-331«

e FFH-Gebiet »Schwingetal @ DE 2322-301«

e FFH-Gebiet »Wasserkruger Moor und Willes Heide e DE 2322-311«

Alle Hauptvarianten &stlich der Weser queren bei »Stotel« die »Lune, die ein Teil des FFH-
Gebietes »Teichfledermausgewasser« darstellt. Erhebliche Beeintrachtigungen, der als Er-
haltungsziel definierten Teichfledermaus koénnen durch Schutzmalnahmen an der Que-
rungsstelle vermieden werden. Der Verlust der als Erhaltungsziel definierten prioritdren
Auenwalder ist durch technische Mallhahmen auf ein unerhebliches Mal} zu minimieren. Die
Variante Ost 1 fuhrt zu erheblichen Beeintrachtigungen des FFH-Gebietes ,Hohes Moor”.
Zur Vermeidung musste die Linienfuhrung von Ost 1 um mindestens 400 m vom FFH-Gebiet
abgerlckt werden. In diesem Fall wirde das sich sudlich anschlieRende FFH-Gebiet der
Schwinge berlhrt. Eine FFH-Vertraglichkeitsprifung flr das Schwingetal wurde nicht durch-
gefluhrt, es ist aber anzunehmen, dass eine FFH-vertragliche Lésung in diesem Bereich nicht
maglich ist, weil die Trasse in unmittelbarer Nahe zum Gebiet liefe und Wechselbeziehungen

zwischen den beiden FFH-Gebieten vorhanden sind.
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Tabelle 18-9:  Wesentliche Auswirkungen der Hauptvarianten stlich der »\Weser«

Wertstufe Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante
Ost 1 Ost 2 Ost 3A Ost 3B Ost4
»Menschen, einschlieBlich der menschlichen Gesundheit«
4 Verlust von Wohnbauflachen, gemischten Bauflachen, Sonderbauflachen
sehr hoch 1,30 ha | 1,20 ha | 2,10 ha | 2,30 ha [ 2,30 ha

Kern-, Dorf- und Mischgebiete - Flachen mit Larmpegel >=64 dB(A) tags oder Kern-, Dorf- und Mischgebiete -
Flachen mit Larmpegel >=54 dB(A) nachts oder Reine und allgemeine Wohngebiete, Kleinsiedlungsgebiete —

4 Flachen mit Larmpegel >=59 dB(A) tags oder Reine und allgemeine Wohngebiete, Kleinsiedlungsgebiete — Flachen

sehr hoch o
mit Larmpegel >=49 dB(A) nachts
585,10 ha | 565,50 ha | 321,90 ha | 323,70 ha [ 307,30 ha

4 Trennung rdumlicher Funktionsbeziehungen
sehr hoch X | X [ | X |

4 Uberschreitung der Grenzwerte fiir PM;, bei Bereichen mit Wohn-/Wohnumfeldfunktion
sehr hoch 16,20 ha | 18,00 ha | 29,30 ha [ 28,60 ha [ 24,80 ha

»Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt«

4 Verlust von Biotopen mit sehr hoher Bedeutung oder aller Biotope die einen Lebensraumtyp eines Erhaltungsziels|

sehr hoch nach Anhang | der FFH-Richtlinie darstellen und in einem FFH-Gebiet liegen

2,87 ha [ 1,77 ha [ 1,73 ha [ 2,22 ha [ 0,33 ha

Verlust von Tierlebensrdumen mit sehr hoher Bedeutung oder von Tierlebensrdumen mit Vor-kommen von|
Tierarten, die nach Anhang | Vogelschutzrichtlinie und Anhang IV FFH-Richtlinie geschitzt sind und in einen|

4 unglinstigen Erhal-tungszustand kommen kénnen oder von Tierlebensraumen mit Vorkommen von Tierarten, die ein
sehr hoch |Erhaltungsziel nach Anhang Il FFH-Richtlinie und Anhang | Vogelschutzrichtlinie dar-stellen und innerhalb eines FFH-
bzw. Vogelschutzgebietes liegen

21,48 ha | 19,95 ha | 25,79 ha | 35,71 ha | 50,72 ha
3 Verlust von Tierlebensrdumen mit hoher Bedeutung
hoch 63,39 ha | 73,44 ha | 51,43 ha [ 45,01 ha [ 70,05 ha
4 Verlust von FFH-Gebieten oder Vogelschutzgebieten oder Naturschutzgebieten oder besonders geschiitzten
sehr hoch Biotopen
0,48 ha | 0,48 ha | 0,48 ha | 0,48 ha | 0,48 ha
3 Verlust von Naturdenkmalen oder »Vorranggebieten fiir Natur und Landschaft« oder »Vorranggebieten fiin
hoch Griinlandbewirtschaftung«

3440ha | 3698ha |  4394ha | _ 2969ha | 47,11ha

Funktionsverlust durch Unterschreiten des Minimumareals bei Biotopen mit sehr hoher Bedeutung oder allen
Biotopen, die einen Lebensraumtyp eines Erhaltungsziels nach Anhang | der FFH-Richtlinie dar-stellen und in einem
FFH-Gebiet liegen oder Tierlebensraumen mit sehr hoher Bedeutung oder Tierlebensrdumen mit Vorkommen von

4 Tierarten, die nach Anhang | Vogelschutzrichtlinie und Anhang IV FFH-Richtlinie geschitzt sind und in einen|
sehr hoch |ungiinstigen Erhaltungszustand kommen kdnnen oder Tierlebens-raumen mit Vorkommen von Tierarten, die ein
Erhaltungsziel nach Anhang Il FFH-Richtlinie und Anhang | Vo-gelschutzrichtlinie darstellen und innerhalb eines FFH-|
bzw. Vogelschutzgebietes liegen.

10,04 ha | 8,00 ha | 3,28 ha | 3,62 ha | 1,07 ha
Stérungen durch Schallimmissionen oder optische Reize bei Gast- und Rastvogelgebieten mit nationaler und
4 regionaler Bedeutung oder Wiesenbritern mit nationaler und regionaler Bedeutung — Flachen mit Larmpegel >=64
sehr hoch [dB(A)
247,47 ha | 274,65 ha | 276,43 ha | 253,47 ha | 465,01 ha
Stoérungen durch Schallimmissionen oder optische Reize bei Gast- und Rastvogelgebieten mit nationaler und
3 regionaler Bedeutung oder Wiesenbrltern mit nationaler und regionaler Bedeutung — Flachen mit Larmpegel >=52
hoch dB(A) bis <64 dB(A)
1.198,82 ha | 1.239,73 ha | 1.182,80 ha | 1.111,90 ha | 1.515,48 ha
4 Verkehrstod und Kollisionsgefahr bei Tierlebensrdumen mit sehr hoher Bedeutung
sehr hoch 2.846,49 m | 3.512,61 m | 4.981,55m | 6.852,86 m | 9.624,33 m
3 Verkehrstod und Kollisionsgefahr bei Tierlebensraumen mit hoher Bedeutung
hoch 11.726,22 m | 14.034,49 m | 9.866,31 m | 8.661,76 m | 13.476,22 m
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Wertstufe Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante Hauptvariante
Ost 1 Ost 2 Ost 3A Ost 3B Ost 4
»Boden«
4 Flachenverlust von seltenen Béden und Bdden mit kulturhistorischer Bedeutung, Boden mit sehr hohem biotischen
Entwicklungspotenzial
sehr hoch
119,40 ha [ 105,50 ha [ 99,80 ha | 134,80 ha | 172,40 ha
4 Funktionsverlust von Moorboden
sehr hoch 121,80 ha [ 118,80 ha [ 112,40 ha | 95,90 ha | 115,40 ha
»Wasser«
3 Funktionsbeeintrachtigungen von Vorranggebieten fiir die Trinkwassergewinnung und Wasserschutzgebieten Zone IlI
hoch 8860ha |  6780ha | _ 1430ha | _ 2850ha | _ 1550ha
4 Funktionsbeeintrichtigung Gesetzlicher Uberschwemmungsgebiete, FlieRgewssserschutzsystem
sehr hoch 6,00 ha [ 4,30 ha [ 1,40 ha | 1,40 ha | 1,50 ha
4 Gewasserverlegungen
sehr hoch 400,00 m | 400,00 m [ 0,00 m | 0,00 m | 900,00 m
»Landschaft«
4 Flachenverluste in Landschaftsbildeinheiten der Wertstufe "sehr hoch"
sehr hoch 42,10 ha | 19,70 ha | 45,70 ha | 45,50 ha | 23,00 ha
3 Flachenverluste in Landschaftsbildeinheiten der Wertstufe "hoch"
hoch 104,40 ha | 105,00 ha | 122,30 ha | 80,60 ha | 123,60 ha
2 Flachenverluste in Landschaftsbildeinheiten der Wertstufe "mittel"
mittel 159,80 ha | 166,80 ha [ 100,20 ha | 125,90 ha | 110,00 ha
4 Durchschneidung landschaftsbildpragender Elemente mit Schutzstatus (Natur- oder Landschaftsschutz,
Naturdenkmal, Denkmalschutz)
sehr hoch
4.049,00 m | 3.001,00 m [ 3.302,00 m | 4.676,00 m | 790,00 m
4 Flachenverluste in "Vorranggebieten fiir die Erholung'
sehr hoch 31,60 ha | 15,80 ha | 0,00 ha | 0,00 ha | 0,00 ha
3 Flachenverluste in 'Vorsorgegebieten fiir die Erholung'
hoch 83,50 ha [ 83,60 ha [ 136,20 ha | 112,20 ha | 113,80 ha
4 Schallimmissionen in 'Vorranggebieten fur die Erholung'
sehr hoch 978,00 ha | 459,20 ha | 55,90 ha [ 38,00 ha [ 55,80 ha
3 Schallimmissionen in "Vorsorgegebieten fiir die Erholung'
hoch 273880ha | 299540ha |  400020ha | 3397,10ha |  3.38520ha
2 Schallimmissionen in 'Fldchen mit Erholungseignung gemaf Landschaftsplanung'
mittel 1.077,10ha | 720,70 ha | 408,90 ha | 408,90 ha | 0,00 ha
4 Visuelle Beeintrachtigungen in 'Vorranggebieten fiir die Erholung' - Flachen innerhalb Wirkzone 1
sehr hoch 492,10 ha | 233,80 ha | 0,00 ha [ 0,00 ha [ 0,00 ha
3 Visuelle Beeintrachtigungen in 'Vorsorgegebieten fiir die Erholung' - Flachen innerhalb Wirkzone 1 oder in
hoch 'Vorranggebieten fiir die Erholung' - Flachen innerhalb Wirkzone 2
2.407,10ha | 2.111,00ha | 2.25490ha | 1.84980ha | 1.890,00 ha
»Kultur- und sonstige Sachgiiter«
4 Archaologisches Erbe
sehr hoch sehrunglnstig | sehrunginstig | gunstig | weniger gunstig | ungunstig
4 Bauhistorisches und kulturlandschaftliches Erbe
sehr hoch weniger gunstig | gunstig | sehrungunstig | ungunstig | sehrungunstig

Im weiteren Verlauf der nordlichen Hauptvarianten (»Ost 3a«, »Ost 3b« und »Ost 4«) befin-

den sich die FFH-Gebiete »Osteschleife« sowie »Wasserkruger Moor und Willes Heide«. Er-

hebliche Beeintrachtigungen sind nicht zu erwarten. Im Umfeld der stdlichen Hauptvarianten

»Ost 1« und »Ost 2« befinden sich mehrere FFH-Gebiete. Auch bei den sidlichen Hauptva-
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rianten sind unter Beachtung von SchutzmaRnahmen keine erheblichen Beeintrachtigungen

Zu erwarten.

Bei der Berucksichtigung aller naturschutzfachlichen Belange des Schutzgutes »Tiere,
Pflanzen und die biologische Vielfalt« sowie der Aspekte des Artenschutzes wird eine Tras-
senflhrung der geplanten »Kistenautobahn« A 22 (iber die Variante »Ost 2« als gunstigste

Losung eingeschatzt.

Im Hinblick auf die Betroffenheiten der Schutzgiter »Boden« und »Wasser« zeigen sich ins-
gesamt Vorzige der Varianten »Ost 3a« und »Ost 3b«. Sie weisen bei den Flachen- und
Funktionsverlusten von Bdden einerseits und den Funktionsbeeintrachtigung von Trinkwas-
ser-/Wasserschutzgebieten bzw. den gesetzlichen Uberschwemmungsgebieten sowie den
Gewassern des Flieigewasserschutzsystems als auch bei den notwendigen Gewasserum-
gestaltungen Vorteile auf. Die Variantenverlaufe »Ost 1« und »Ost 4« zeigen diesbeziiglich

deutlich ungunstigere Auswirkungen.

Die Auswirkungen im Hinblick auf die Schutzglter »Luft« und »Klima« bewegen sich auf ei-
nem vergleichbaren, relativ niedrigen Beeintrachtigungsniveau wie im Bereich westlich der
»Weser«, so dass auch hier umfangreiche Uberortliche, raumbedeutsame Auswirkungen
nicht zu erwarten sind. Daher wird diese Auswirkung beim schutzgutibergreifenden Varian-

tenvergleich auf der Ostseite der »\WWeser« vernachlassigt.

Aus Sicht des Schutzgutes »Landschaft« wird den Varianten »Ost 2« oder »Ost 4« der
Vorzug eingerdumt, da in ihrem Zuge die geringsten Beeintrachtigungen von besonders
hochwertigen Bereichen zu erwarten sind. Dem stehen besonders umfangreiche Flachenin-
anspruchnahmen und Beeintrachtigungen durch Schallimmissionen, visuelle Beeintrachti-
gungen und Zerschneidungswirkungen im Verlauf der Variante »Ost 1« gegenuber, die
deswegen als unginstigste Alternative eingestuft wird. Variante »Ost 3a« quert sehr hoch-
wertige Landschaftsraume und hat bezliglich der Betroffenheiten von Vorsorgegebieten fir
die Erholung eine schlechte Bilanz. Dies flihrt insgesamt dazu, dass die Variante »Ost 3a«
als ungunstige Trassenflhrung eingestuft wird, die nur noch von Variante »Ost 1« als

schlechteste Lésung insgesamt Ubertroffen wird.

Ahnlich wie im Untersuchungsraum westlich der »Weser« ist eine Beurteilung der Gunst

oder Ungunst der untersuchten Hauptvariantenverldufe aus Sicht des Schutzgutes »Kultur-
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und sonstige Sachgtiter« mit den Teilaspekten »Archaologisches Erbe« sowie »Bauhistori-
sches und kulturlandschaftliches Erbe« auch auf der Ostseite der »Weser« problematisch.
Auch hier verhalten sich die Varianten gegenlaufig. Wahrend die »Archaologie« die Varian-
ten »Ost 1« und »Ost 2« am ungunstigsten einstuft, weil sie z. B. zahlreiche vorgeschichtli-
che Siedlungskammern im Geestbereich erfassen und das archaologische Erbe hochgradig
gefahrden, sind genau diese Varianten die vorteilhaftesten aus Sicht der »Kulturlandschaft«.
Andersherum sind die Vorzugsvarianten »Ost 3A« und »Ost 3B« aus Sicht der »Archaolo-
gie« diejenigen, die bei der »Kulturlandschaft« entweder den vorletzten (Variante »Ost 3b«)
oder letzten Platz (Variante »Ost 3a«, gemeinsam mit »Ost 4«) einnehmen. Grinde fur diese
ungunstige Einstufung liegen bei der Variante »Ost 3b« z. B. in der Querung der »Oste«
ndérdlich von »Grapel«. Dort wird ein »sehr hoch« bedeutender Kulturlandschaftsbereich
(»Geestinsel«) durch Zerschneidung strukturell zerstort. Weiterhin wird durch die Trasse die
»sehr hoch« bedeutende Kulturlandschaft o6stlich von »Oldendorf« gestort. Variante
»Ost 3a« und »Ost 4« zerstéren durch Trenn- und Barrierewirkung sowie Flachenverluste
eine »sehr hoch« bedeutende Kulturlandschaft der »Ostemarsch« mit Wurten Uber eine
Lange von etwa 8 bis 9 km. Der dargelegte Widerspruch ist hier nicht auflésbar, so dass die

Ergebnisse beider Teilaspekte im Variantenvergleich gesondert zu bertcksichtigen sind.

Alle Schutzguter Gbergreifend betrachtet ergibt sich, wie aus der schutzgutbezogenen Aus-
wertung deutlich wird, ein heterogenes Bild bei der Ermittlung der Vorzugsvariante aus Um-
weltsicht. Alle untersuchten Varianten fihren im dstlichen Untersuchungsraum zu zum Tell
schwerwiegenden Konflikten mit den verschiedenen Belangen der Schutzguter. Vorteilen bei
den sddlichen Variantenverldufen »Ost 1« und »Ost 2« aus Sicht des Schutzgutes »Tiere,
Pflanzen und die biologische Vielfalt« stehen teilweise erhebliche Nachteile hinsichtlich der
Betroffenheit wertvoller und/oder sensibler Bereiche fir die Schutzguter »Landschaft« und
»Kultur- und sonstige Sachgiter« gegenuber. Umgekehrt fihren die aus Sicht der zuletzt
genannten Schutzgiter und der Belange der Schutzgiter »Boden« und »Wasser« bevor-
zugten Varianten im Norden des Untersuchungsraumes 06stlich der »Weser« zu schwerwie-
genden Konflikten, die sich insbesondere aus der Betroffenheit artenschutzrechtlich rele-
vanter Bereiche ergeben. Bezuglich des Schutzgutes Menschen kann keine eindeutige Aus-

sage zur Vorzugsvariante erfolgen.

Vor dem Hintergrund der besonders schwerwiegenden Auswirkungen aus artenschutzrecht-
licher Sicht und des héheren Aufwandes zur Einhaltung der fachrechtlichen Grenzwerte flr

partikelformige Schadstoffe (Feinstaub/PMy,), die sich aller Voraussicht nach bei einer nérd-
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lichen Trassierung der »Klstenautobahn« A 22 im Zuge der Varianten »Ost 3a«, »Ost 4«
und - wenn auch mit Abstrichen bei den artenschutzrechtlichen Belangen - bei der Hauptva-
riante »Ost 3b« ergeben werden, wird insgesamt einem Verlauf der Kistenautobahn A 22
Uber die Varianten »Ost 1« und »Ost 2« der Vorrang eingerdumt. Hierbei sind Vorteile bei
Variante »Ost 2« festzustellen, da sie in geringerem Mal3e in artenschutzrechtlichen Belange
eingreift und zudem Uber ginstigere Mdglichkeiten zur Vermeidung und Minderung der

diesbezlglichen Auswirkungen verfligt.

Im Zuge der vertiefenden Planung und einer Verfeinerung der technischen Ausarbeitung der
aus Gesamtumweltsicht weiterzuverfolgenden Variante »Ost 2« im Rahmen der Entwurfs-
planung ist deswegen ein Hauptaugenmerk auf eine die Belange aller Schutzglter bertick-
sichtigende, schonende Feintrassierung zu werfen, die nach Mdglichkeit die Betroffenheit

sensibler Bereiche vermeidet oder doch zumindest so gering wie moglich halt.

Tabelle 18-10: Zusammenfassende Beurteilung der Varianten »Weser-Ost«

Ostseite Zusammenfassende Beurteilung der Varianten

uvs Ost 1 Ost 2 Ost 3a Ost 3b Ost 4
Mensch
Tiere/Pflanzen +
Artenschutz
FFH
Boden/Wasser
Klima/Luft

Archaologie
Kult- Erbe
UVS-gesamt

+
sehr hohe Zielerreichung- geringe Beeintrachtigung

hohe Zielerreichung- mittlere Beeintrachtigung
mittlere Zielerreichung- hohe Beeintrachtigung

geringe Zielerreichung- sehr hohe Beeintrachtigung

Aus Ubergreifender Sicht ergibt sich daher als Vorzugsvariante im Untersuchungsraum »We-
ser-Ost« die Variante »Ost 2« vor Variante »Ost 1«. Den Nordvarianten 3a und 4 wird aus
artenschutzrechtlichen Aspekten keine Realisierungschance eingeraumt, Ost 3b ist mit er-

heblichen Schwierigkeiten in diesem Bereich verbunden.
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Niedersachsen FMI

18.3.2 Verkehrsuntersuchung

Im Rahmen der in Kapitel 16 beschriebenen Verkehrsuntersuchung ist die in Tabelle 18-11
dargestellte Rangfolge der Hauptvarianten der A 22 im Abschnitt Ost ermittelt worden (Be-
zeichnungen der Planfalle entsprechen denen der Hauptvarianten). Bei der zusammenfas-
senden Bewertung geht die Entlastung der Ortslagen nur mit einfachem Gewicht in die Ge-
samtbewertung ein, die beiden anderen Kriterien werden mit doppelten Gewicht bertcksich-
tigt. Die Begrindung fur die unterschiedliche Gewichtung liegt in der eigentlichen Aufgabe
einer jeden Autobahn, raumordnerische Ziele zu erreichen, weitrdumige Verbindungen zu
schaffen und vorhandene Verkehre zu bindeln. Die Entlastung von Ortslagen steht dabei
nicht im Vordergrund, ist aber ein nutzlicher ,Nebeneffekt‘. Durch die nur geringen Unter-
schiede in den Einzelbewertungen hat die Gewichtung allerdings keinen Einfluss auf die

Rangfolge.

Tabelle 18-11: Zusammenfassende Bewertung fiir den Abschnitt Ost

Bewertungs- Ge- Ungewichtete Einzelbewertungen
kriterium wicht [ pE 1 PF 2 PFE 3 PF 4
Entlastung der

Ortslagen 1 1-2 2 2 1-2
Verringerung

der Fahrzeiten 2 1-2 1 1-2 1
Bundelungs- | 3 2-3 3 3-4
wirkung

Rangfolge 2 1 3 2

In der Gesamtbewertung liegen die 4 Planfalle dicht beieinander, auch wenn innerhalb der
Einzelbewertungen Unterschiede bestehen. Wahrend die Planfalle 1 und 4 Vorteile hinsicht-
lich ihrer Entlastungswirkung auf die Ortslagen im Planungsraum haben, sind in den Planfal-
len 2 und 4 die glinstigsten volkswirtschaftlichen Wirkungen durch Verringerung von Fahrzei-
ten zu erwarten. Im Hinblick auf die Blindelungswirkung hat Planfall 2 die positivsten Wir-
kungen. Der Planfall 3 im Abschnitt Ost in der Verkehruntersuchung entspricht der Hauptva-
riante 3b in der gesamtplanerischen Betrachtung. Die Hauptvariante 3a wurden in der Ver-
kehrsuntersuchung nicht ndher betrachtet. Als mit Verkehrsuntersuchung begonnen wurde,
mussten Annahmen bezlglich des Verlaufs der Hauptvarianten getroffen werden um den
Untersuchungsaufwand in einem fir die Planungsstufe Ublichen und vertretbaren Rahmen
zu halten. Die verkehrlichen Wirkungen der Hauptvariante 3a sind aufgrund des jeweils

gleichen Streckenverlaufs westlich mit der Hauptvariante Ost 3b (Planfall 3) und dstlich mit
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der Hauptvariante 4 (Planfall 4) von diesen abgeleitet und in den gesamtplanerischen
Variantenvergleich mit eingebracht worden. In der Rangfolge erreicht die Hauptvariante 3a

dieselbe Stufe wie der Planfall 3.

Aus verkehrlicher Sicht wird dem Verlauf der A 22 im Planfall 2 der Vorzug gegeben. Er hat
zwar tendenziell geringere Entlastungswirkungen auf die Ortslagen als die Ubrigen Planfélle,
erflllt aber die originaren Aufgaben einer Bundesautobahn (Verringerung der Fahrzeiten und

Blndelung von Verkehren) am besten.

18.3.3 Raumvertraglichkeitsuntersuchung

Variantenvergleich Weser-Ostseite
Tabelle 18-12 stellt die Ergebnisse des Variantenvergleichs auf der Ebene der Raumord-

nungsbelange flur die Ostseite der Weser dar. Durch die Addition aller bei den verschiedenen
Raumordnungsbelangen erzielten Rangplatze ergibt sich eine Rangfolge, bei der Variante
Ost 1 mit geringem Vorsprung vor Variante Ost 2 liegt. Es folgen die Varianten Ost 4, Ost 3b
und Ost 3a auf den weiteren Rangen, wobei hier die Unterschiede insgesamt sehr gering

ausfallen.

Tabelle 18-13 stellt die Ergebnisse der RVU in Ergdnzung zu den ermittelten Rangplatzen

als gutachterliche Einschatzung im Hinblick auf den Beeintrachtigungsgrad dar.

Alle Raumordnungsbelange ubergreifend betrachtet, konnen die Varianten Ost 2 und
Ost 1 als die Varianten mit den vergleichsweise geringsten Auswirkungen auf die Raumord-
nungsbelange mit einem "mittleren" Beeintrachtigungsgrad eingestuft werden. Die unter-
schiedlichen Einstufungen bei den einzelnen Raumordnungsbelangen gleichen sich bei
diesem Variantenpaar weitgehend aus. Die Variantengruppe Ost 3a, Ost 3b und Ost 4 folgt
mit deutlichem Abstand und dem Beeintrachtigungsgrad "hoch". Auch hier sind die Unter-

schiede von Variante zu Variante gering.
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Tabelle 18-12: Variantenvergleich fiir die Raumordnungsbelange - Weser-Ostseite (Rangplatze)

kehr

Landwirtschaft

Forstwirtschaft

Rohstoffwirtschaft

Wasserwirtschaft

Varianten
Raumordnungsbelang
Ost 1 Ost 2 Ost 3a Ost 3b Ost4
Raum- und Siedlungsstruk- 2 2 2 1 2
tur
Gewerbe und Fremdenver- 1 2

Abfallwirtschaft

Energiewirtschaft

Verkehr

Sonstige Belange

- o e | | e S

Rangplatzsummen

-
H

25

Ergebnis

1. Rang

2. Rang

24

22

5. Rang 4. Rang

Tabelle 18-13: Variantenvergleich fur die Raumordnungsbelange - Weser-Ostseite (Beeintrachti-

gungsgrad)
Raumordnungsbelan Varianten

g g Ost 1 Ost2 | Ost3a | Ost3b | Ost4
Ea:um- und Siedlungsstruk- | oo hoch | sehr hoch | sehrhoch| hoch | sehr hoch
See;: erbe und Fremdenver- mittel mittel hoch hoch hoch
Landwirtschaft hoch hoch sehr hoch | sehr hoch | sehr hoch
Forstwirtschaft sehr hoch hoch hoch sehr hoch mittel
Rohstoffwirtschaft gering mittel hoch hoch mittel
Wasserwirtschaft gering gering gering gering gering
Abfallwirtschaft gering gering gering gering gering
Energiewirtschaft gering gering mittel hoch mittel
Verkehr gering gering gering gering gering
Sonstige Belange gering gering gering gering gering
Beeintrachtigungsgrad mittel mittel hoch hoch hoch

insgesamt

Werden analog zur Westseite auch hier die Raumordnungsbelange mit besonders gravie-

renden Beeintrachtigungsintensitaten besonders betrachtet, stellt sich die Situation ahnlich

dar. Obwohl die Varianten Ost 1 und Ost 2 sehr hohe Beeintrachtigungsgrade bei der Raum-
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und Siedlungsstruktur aufweisen, sind sie ansonsten in diesen Belangen haufig dominierend

und unterscheiden sich untereinander nur marginal.

Das Gesamtergebnis flr die Ostseite der Weser im Hinblick auf alle Raumordnungsbelange

und der zu erwartenden Beeintrachtigungen unter Bertcksichtigung ihrer Bedeutung wird wie

folgt festgelegt:
Gesamtergebnis Weser- Rang 1: Rang 3:
Ost
[Belangiibergreifend] Ost 1 Ost 2 Ost 4 Ost 3a Ost 3b

18.3.4 Landwirtschaftlicher Fachbeitrag

Auf Grund der Ergebnisse der gesamtplanerischen Abstimmung sind funf durchgehende
Linien dstlich der Weser zu Hauptvarianten entwickelt worden. Im Folgenden soll ein Ver-
gleich der funf &stlichen Hauptvarianten aus landwirtschaftlicher Sicht vorgenommen wer-
den. Die Darstellung erfolgt in der nachfolgenden Tabelle 18-14, die neben der Klassenein-

teilung bei den einzelnen Bewertungskriterien auch die absoluten Werte enthalt.

Aus landwirtschaftlicher Sicht kann die Hauptvariante Ost 4 in der Nordtrasse als konflikt-
armste Variante bezeichnet werden. Mit wenig Abstand dahinter folgt die Hauptvariante Ost
3a vor Ost 3b. Bezogen auf die gesamte Neubaustrecke liegen hier 43 bzw. 45 Betriebe im

Wirkungsbereich bis 500 m in Trassennahe.

Die beiden Hauptvarianten der Sidtrasse schneiden aus landwirtschaftlicher Sicht mit Ab-
stand deutlich schlechter ab, weil sie mehr Betriebe im Wirkungsbereich bis 500 m betreffen
(58 bzw. 60 Betriebe). Dabei kommt die Hauptvariante Ost 1 auf Rang 4 und die Hauptvari-
ante Ost 2 auf Rang 5. Wie die Vergleichswerte zeigen, besteht zwischen diesen beiden

Rangen jedoch nur ein geringer Unterschied.

Die Karte 16 ,Hauptvariantenvergleich A 22 Ost“ zeigt das Ergebnis der Rangfolge der 6stli-
chen Hauptvarianten nach dem landwirtschaftlichen Vergleich, siehe hierzu Teil C dieses

Erlauterungsberichts.
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Tabelle 18-14: Hauptvariantenvergleich Ost

HV Ost, GP 1 bis GP 26
Kriterien fiir landw. Konfliktpotenzial Ost 1 Ost 2 Ost 3a
Gew. | Wert Klasse | Wert | Klasse | Wert | Klasse
Betriebsstatten im Wirkbereich 500 m 15% | 58 >4 60 2>5 43 >2
Betriebe > 30 ha im Wirkbereich 500 m 30%| 30 >4 32 2>5 20 2>1
HE-Betriebe im Wirkbereich 500 m 2% | 38 2>5 36 >4 28 >2
GroRvieheinheiten im Wirkbereich 500 m 5% | 4465 >4 4990 2>5 3296 >2
Abschneidung hofnaher Weideflachen [ha] 20% | 93,8 >4 70,4 >2 78,7 2>3
Konfliktschwerpunkte 5% 7 >3 9 >4 5 >2
Flachenverbrauch [ha] 5% | 347,8 >4 348,9 >4 301,2 >3
Ackerflachenverbrauch [ha] 10% | 138,2 2>5 136,0 2>5 83,4 >2
Betriebsstatten im Wirkbereich 0,5 — 1 km 3% 95 21 139 >4 133 >3
Durchschneidung Flurstruktur (FB > 5 ha) [km] 25%| 42,6 >4 41,3 >4 33,2 >2
Betroffenheit Flurbereinigungsgebiete [km] 25%| 62 2>1 8,1 2>1 26,7 >3
Vergleichswert 3,91 413 2,01
Klasse/Beeintrachtigung sehr hoch sehr hoch gering
Rangfolge 4. 5. 2,
Neubauldnge 71,25 km 69,84 km 60,50 km
HV Ost, GP 1 bis GP 26
Kriterien fiir landw. Konfliktpotenzial Ost 3b Ost 4
Gew. | Wert Klasse | Wert | Klasse
Betriebsstatten im Wirkbereich 500 m 15% | 45 2>3 43 >2
Betriebe > 30 ha im Wirkbereich 500 m 30% | 22 >2 22 >2
HE-Betriebe im Wirkbereich 500 m 2% | 25 2>1 31 >3
GroRvieheinheiten im Wirkbereich 500 m 5% | 3802 2>3 2990 2> 1
Abschneidung hofnaher Weideflachen [ha] 20% | 91,9 >4 36,4 2>1
Konfliktschwerpunkte 5% 7 >3 4 >2
Flachenverbrauch [ha] 5%| 312,5 2>3 320,9 >3
Ackerflachenverbrauch [ha] 10% | 115,6 2>3 96,4 >2
Betriebsstatten im Wirkbereich 0,5 — 1 km 3% | 121 22 142 >4
Durchschneidung Flurstruktur (FB > 5 ha) [km] 25%| 385 >3 38,4 >3
Betroffenheit Flurbereinigungsgebiete [km] 25%| 321 >4 28,6 >3
Vergleichswert 2,86 1,93
Klasse/Beeintrachtigung hoch gering
Rangfolge 3. 1.
Neubauladnge 62,72 km 64,36 km
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18.3.5 Baukosten

Aufgrund der Auswirkungen des Verkehrs der A 22 ist bei den Hauptvarianten (HV) des
Nordkorridors 3a, 3b und 4 auf einem Streckenabschnitt der A 27 ein 6-streifiger Ausbau
erforderlich. Bei den HV 3a und 3b betrifft dies einen Streckenabschnitt von ca. 10 km, bei
der HV 4 ca. 6 km. Die Ausbaubereiche liegen zwischen den AS Bremerhaven-

Uberseehafen und Bremerhaven-Wulstorf.

HV 1 ist die deutlich kostenglinstigste, gefolgt von der HV 2 (vgl. Tabelle 18-15). Die Neu-
baulange ist bei diesen Varianten ahnlich, die hdheren Kosten von HV 2 ergeben sich durch
deren Verlauf in der Elbmarsch. Dort verlauft die HV 1 auf der geplanten A 26 (5. Bauab-
schnitt).

Tabelle 18-15: Baukosten

Hauptvarianten Ost

lange km

HV Abschnitte Kosten Mio € | diff. Mio €| Kosten % | Lange km [Neubau- Wertstufe j Rang

1 J401,409,701,434,435,436

414,406,441,801,803,902 623,104 0 100 84, 920 71,251 mittel (+)
2 [401,409,701,434,435,436
414,415,416,417,901 654, 840 31,736 105 75,592 69,841 mittel (-) 2

3a J401,409,701,702,703,

531,509,510,511,512,514
417,901 689,991 79,146 60,501 PEELIA )]

3b J401,409,701,702,703,

531,509,518,523,525,428

426,416,417,901 670,779 | 47,675 108 81,36 | 62,715 hoch
24 [401,409,701,702,

501,502,527,503,520,521
511,512,514,417,901 711,976 88,872 77429 | 64,356

Bei den Abschnitten 3a,3b und 4 kommen noch die Kosten fiir die Ortsumgehung Bremer-

vorde hinzu.

Teurer sind die HV des Nordkorridors. Dies ergibt sich im Wesentlichen dadurch, dass in den
Baukosten der HV 3a, 3b und 4 der 6-streifige Ausbau der A 27 auf teilweise schlechtem
Baugrund einschlieBlich Larmschutzwanden und Erweiterung der bestehenden Moorbriicke

enthalten ist. Die in den Baukosten schlechteste Variante, HV 4, trifft in ihrem Verlauf und
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der Verknlpfung mit der A 27 im Bereich der Geeste auf besonders unginstige Baugrund-

verhaltnisse.

Nicht enthalten in den Kosten der Varianten des Nordkorridors ist die OU Bremervorde, die
wegen der geringeren Entlastung Bremervérdes im Vergleich zu den HV 1 und 2 zusatzlich
erforderlich wird (ca. 37 Mio. €).

Zur (Strecken-) Lange gehoren neben der Neubaulange auch die Abschnitte auf vorhande-

nen Autobahnen (rote Ziffern).

18.3.6 Zusammenfassung des gesamtplanerischen Hauptvariantenvergleichs Weser-
Ost

Umwelt — Vorbemerkung zu allen Hauptvarianten

Schutzgutiibergreifend betrachtet ergibt sich ein heterogenes Bild bei der Ermittlung der
Vorzugsvariante aus Umweltsicht. Alle untersuchten Variante des 6stlichen Untersuchungs-
raums fuihren zu zum Teil schwerwiegenden Konflikten mit den verschiedenen Belangen der
Schutzglter. Beziglich des Schutzgutes Mensch kann keine eindeutige Aussage zur Vor-

zugsvariante erfolgen.

Vor dem Hintergrund der besonders schwerwiegenden Auswirkungen aus artenschutzrecht-
licher Sicht und des héheren Aufwandes zur Einhaltung der fachrechtlichen Grenzwerte flr
partikelformige Schadstoffe (Feinstaub/PM 10), die sich aller Voraussicht nach bei einer
nordlichen Trassierung im Zuge von Ost 3a, Ost 4 und- wenn auch mit geringeren Auswir-
kungen bei den artenschutzrechtlichen Belangen- bei Ost 3b ergeben werden, wird insge-

samt einem Verlauf Gber Ost 1 und Ost 2 der Vorrang eingerdumt.

Der Kompensationsbedarf der Hauptvarianten ist im Schutzgut ,Tiere, Pflanzen und die
biologische Vielfalt* Uberschlagig ermittelt worden. Angesichts des groben Schatzrahmens
werden die Ergebnisse als nicht signifikant flir den gesamtplanerischen Variantenvergleich

eingestuft.
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Hauptvariante Ost 1

¢ Umwelt

Ost 1 liegt hinter Ost 2 an zweiter Stelle. Ein wesentlicher Grund dafir ist die Stérung der

Erhaltungsziele des FFH-Gebietes ,Hohes Moor*.

e Verkehr

In der Gesamtbewertung liegen die Varianten (Planfalle= PF) dicht beieinander, Ost 1 (PF 1)
liegt in der verkehrlichen Wirkung zusammen mit Ost 4 (PF 4) hinter der besten Variante
Ost 2 (PF 2) an zweiter Stelle.

¢ Raumvertraglichkeit

Ost 1 und Ost 2 werden als die Varianten mit den vergleichsweise geringsten Auswirkungen
auf die Raumordnungsbelange mit einem mittleren Beeintrachtigungsgrad eingestuft. Die
unterschiedlichen Einstufungen bei den einzelnen Belangen gleichen sich bei diesem Varian-
tenpaar weitgehend aus. Die Variantengruppe Ost 3a, Ost 3b und Ost 4 folgt mit deutlichem
Abstand.

e Landwirtschaft

Aus landwirtschaftlicher Sicht schneiden Ost 1 und Ost 2 (beide mit sehr hoher Beeintrachti-
gung) gegenlber Ost 3a (geringe Beeintrachtigung), Ost 3b und Ost 4 deutlich schlechter

ab. Ost 1 kommt vor Ost 2 auf den vorletzten Rang.

e Kosten

Ost 1 ist mit einem Abstand von ca. 32 Mio. € die kostenglnstigste Variante vor Ost 2.

e Fazit:

Ost 1 ist die kostengunstigste Variante. Sie steht aus Sicht der Umwelt und des Verkehrs an
zweiter Stelle hinter Ost 2 und zusammen mit Ost 2 in der Raumvertraglichkeit an erster
Stelle. Ost 1 ist eine ungunstige Variante aus Sicht der Landwirtschaft und wird als deutlich

schlechter als die Varianten des Nordkorridors eingestuft.
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Ost 1 ist eine geeignete Variante, grofRte Nachteile sind die schlechte Bewertung durch die
Landwirtschaft (sehr hohe Beeintrachtigung) und die Stérung der Erhaltungsziele des FFH-

Gebietes ,Hohes Moor*.

Hauptvariante Ost 2

¢ Umwelt

Ost 2 ist als vergleichsweise umweltvertraglichste Variante eingestuft. Sie greift in geringe-
rem Malde in artenschutzrechtliche Belange ein und hat zudem die glinstigsten Mdéglichkeiten

zur Vermeidung und Minderung der Auswirkungen.

e Verkehr

In der Gesamtbewertung liegen die Varianten (Planfalle= PF) dicht beieinander. Ost 2 (PF 2)
wird insgesamt der Vorzug gegeben. Er erflllt die originaren Aufgaben einer Autobahn —

Verringerung der Fahrzeiten und Blindelung von Verkehren — am besten.

e Raumvertraglichkeit

Ost 1 und Ost 2 werden als die Varianten mit den vergleichsweise geringsten Auswirkungen
auf die Raumordnungsbelange mit einem mittleren Beeintrachtigungsgrad eingestuft. Die
unterschiedlichen Einstufungen bei den einzelnen Belangen gleichen sich bei diesem Varian-
tenpaar weitgehend aus. Ost 2 steht in der Rangfolge vor Ost 1. Die Variantengruppe
Ost 3a, Ost 3b und Ost 4 folgt mit deutlichem Abstand.

e Landwirtschaft

Aus landwirtschaftlicher Sicht schneiden Ost 1 und Ost 2 gegenliber Ost 3a, Ost 3b und
Ost 4 deutlich schlechter ab. Ost 2 kommt hinter Ost 1 auf den letzten Rang.

e Kosten

Ost 2 ist nach Ost 1 mit Mehrkosten von ca. 32 Mio € (5%) die zweitgunstigste Variante. Die
hdéheren Kosten von Ost 2 gegeniiber Ost 1 ergeben sich durch ihren eigenstandigen Verlauf

in der Elbmarsch, wahrend Ost 1 dort weitgehend auf der geplanten A 26 verlauft.

e Fazit:

Ost 2 steht in den Bewertungen der Umwelt, des Verkehrs und der Raumvertraglichkeit vorn.
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Ost 2 ist eine ungunstige Variante aus Sicht der Landwirtschaft (sehr hohe Beeintrachtigung)
und wird als deutlich schlechter als die Varianten des Nordkorridors auf dem letzten Platz
eingestuft. Die Mehrkosten von Ost 2 gegenlber Ost 1 sind in Anbetracht der Neubaulange

und der Gesamtkosten vertretbar.

Insgesamt ist Ost 2 eine geeignete Variante, vergleichsweise groter Nachteil sind die Aus-

wirkungen auf die Landwirtschaft.

Hauptvariante Ost 3a

¢ Umwelt

Die Variante steht in der Rangfolge vor Ost 4 an vorletzter Stelle. Ost 3a wird wegen der

artenschutzrechtlichen Aspekte keine Realisierungschance eingeraumt.

e Verkehr

In der Gesamtbewertung liegen die Varianten (Planfalle= PF) dicht beieinander. Ost 3a und

Ost 3b (beide PF 3) liegen an der letzten Stelle in der Bewertung.

¢ Raumvertraglichkeit

Die Variantengruppe Ost 3a, Ost 3b und Ost 4 folgt mit Abstand zu den deutlich glinstigeren
Varianten Ost 1 und Ost 2. Die Unterschiede zwischen Ost 3a, Ost 3b und Ost 4 sind gering.

e Landwirtschaft

Ost 3a (geringe Beeintrachtigung) folgt mit geringem Abstand zu Ost 4, der Vorzugsvariante

der Landwirtschaft. Sie liegt deutlich vor der folgenden Variante Ost 3b.

e Kosten

Ost 3a ist mit Mehrkosten von ca. 67 Mio. € (11%) gegenlber der kostenglnstigsten Varian-
te Ost 1 eine vergleichsweise teure Variante. In den Kosten ist neben der Neubaustrecke
auch der Ausbau der A 27 von vier auf sechs Fahrstreifen enthalten. Nicht enthalten in den
Baukosten der Varianten des Nordkorridors ist die Ortsumgehung Bremervérde (Kosten ca.
37 Mio. €) im Verlauf der B 74, die im Gegensatz zu Ost 1 und Ost zusatzlich erforderlich

wird.
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e Fazit:

Ost 3a hat aus Sicht der Landwirtschaft eine glinstige Bewertung erhalten, sie ist zweitbeste
hinter der Vorzugsvariante Ost 4. In der Verkehrsuntersuchung sind die Unterschiede zwi-
schen den Varianten insgesamt gering, dort liegt Ost 3a an letzter Stelle der Bewertung. In
der Bewertung der Raumvertraglichkeit fallt Ost 3a zusammen mit den anderen Varianten
des Nordkorridors gegenuber Ost 1 und Ost 2 deutlich ab. Problematisch ist der Abstand in
den Baukosten zur kostengtinstigsten Variante. Dazu kommen Kosten fiir die Ortsumgehung
Bremervorde. Die deutlich hdheren Kosten sind nur dann gerechtfertigt, wenn Ost 3a in den
weiteren Entscheidungskriterien insgesamt Vorteile hat. Ost 3a steht aus Sicht der Umwelt
an vorletzter Stelle vor Ost 4, ihr wird wegen der artenschutzrechtlichen Aspekte keine Rea-

lisierungschance eingeraumt.

Ost 3a ist insgesamt eine weniger geeignete Variante, wegen der artenschutzrechtlichen

Aspekte kommt sie als Vorzugsvariante nicht in Frage.

Hauptvariante Ost 3b

¢ Umwelt

Ost 3b steht in der Bewertung hinter den glnstigeren Varianten Ost 1 und Ost 2 und vor
Ost 3a und Ost 4. Die artenschutzrechtlichen Probleme sind bei Ost 1 und Ost 2 kleiner und
bei Ost 3a und Ost 4 grofRer. Allerdings ist Ost 3b wegen der artenschutzrechtlichen Aspekte

eine problematische Variante.

e Verkehr

In der Gesamtbewertung liegen die Varianten (Planfalle= PF) dicht beieinander. Ost 3a und

Ost 3b (beide PF 3) liegen an der letzten Stelle in der Bewertung.

¢ Raumvertraglichkeit

Die Variantengruppe Ost 3a, Ost 3b und Ost 4 folgt mit Abstand zu den deutlich glinstigeren
Varianten Ost 1 und Ost 2. Die Unterschiede zwischen Ost 3a, Ost 3b und Ost 4 sind gering.

e Landwirtschaft

Ost 3b liegt in der Bewertung (hohe Beeintrachtigung) deutlich hinter den giinstigsten Varian-
ten Ost 4 und Ost 3a und deutlich vor Ost 1 und Ost 2 auf dem Mittelplatz.
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e Kosten

Ost 3b ist ca. 48 Mio. € teurer als die kostengunstigste Variante Ost 1 (8%). Die Mehrkosten
sind bezogen auf die Streckenlange und die Gesamtkosten noch vertretbar. In den Kosten ist
neben der Neubaustrecke auch der Ausbau der A 27 von vier auf sechs Fahrstreifen enthal-

ten.

Nicht enthalten in den Baukosten der Varianten des Nordkorridors ist die Ortsumgehung
Bremervorde im Verlauf der B 74 (Kosten ca. 37 Mio. €), die im Gegensatz zu Ost 1 und

Ost 2 zusatzlich erforderlich wird.

e Fazit:

Ost 3b liegt in den Bewertungen der Umwelt, der Landwirtschaft und in den Baukosten je-
weils auf dem Mittelplatz zwischen Ost 1 und Ost 2 einerseits und Ost 3a und Ost 4 anderer-
seits. In den Bewertungen des Verkehrs und der Raumvertraglichkeit liegt Ost 3b zusammen
mit Ost 3a bzw. zusammen mit Ost 3a und Ost 4 hinten. Allerdings ist Ost 3b wegen der

artenschutzrechtlichen Aspekte problematisch.

Ost 3b ist insgesamt eine weniger geeignete Variante.

Hauptvariante Ost 4

¢ Umwelt

Ost 4 steht aus Sicht der Umwelt an letzter Stelle, ihr wird aus artenschutzrechtlichen Aspek-

ten keine Realisierungschance eingeraumt.

e Verkehr

In der Gesamtbewertung liegen die Varianten (Planfalle= PF) dicht beieinander, Ost 4 (PF 4)
liegt in der verkehrlichen Wirkung zusammen mit Ost 1 (PF 1) hinter Ost 2 (PF 2) an zweiter
Stelle.

¢ Raumvertraglichkeit

Die Variantengruppe Ost 3a, Ost 3b und Ost 4 folgt mit Abstand zu den deutlich glinstigeren
Varianten Ost 1 und Ost 2. Die Unterschiede zwischen Ost 3a, Ost 3b und Ost 4 sind gering.
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e Landwirtschaft

Aus landwirtschaftlicher Sicht ist Ost 4 die konfliktarmste und geeignetste Variante (geringe

Beeintrachtigung).

e Kosten

Ost 4 ist mit Mehrkosten von ca. 89 Mio. € (14%) gegenuber der kostenglnstigsten Variante
Ost 1 die deutlich teuerste aller Varianten. Ost 4 trifft in ihrem Verlauf und der Verknupfung
mit der A 27 auf besonders ungunstige Baugrundverhaltnisse. In den Kosten ist neben der
Neubaustrecke auch der Ausbau der A 27 von vier auf sechs Fahrstreifen enthalten. Nicht
enthalten in den Baukosten der Varianten des Nordkorridors ist die Ortsumgehung Bremer-
vorde im Verlauf der B 74 (Kosten ca. 37 Mio. €), die im Gegensatz zu Ost 1 und Ost 2 zu-

satzlich erforderlich wird.

e Fazit:

Die Mehrkosten von mindestens 89 Mio. € (zusatzlich 37 Mio. € fur die Ortsumgehung Bre-
mervorde) waren nur dann zu rechtfertigen, wenn Ost 4 ansonsten deutliche Vorteile gegen-
Uber den anderen Varianten hatte. Dem widerspricht die Bewertung der Umwelt: Dort liegt
Ost 4 an letzter Stelle, ihr wird aus artenschutzrechtlichen Aspekten keine Realisierungs-

chance eingeraumt.

Ost 4 ist damit keine geeignete Variante.

18.3.7 Ableitung der Vorzugsvariante Ost

Uber alle Schutzgiiter raumt die UVS einem Verlauf (ber Ost 1 oder Ost 2 den Vorrang ein,
wobei Vorteile flr Ost 2 festgestellt werden. Den Nordvarianten Ost 3a und Ost 4 wird von
den Fachgutachtern hingegen wegen der artenschutzrechtlichen Aspekte keine Realisie-
rungschance eingerdumt. Ost 3b ist aus Sicht des Artenschutzes eine problematische Vari-

ante.

Mit dieser Einschatzung eignet sich grundsatzlich keine der Varianten des Nordkorridors als
Vorzugsvariante, allerdings werden fur Ost 3b die Probleme mit dem Artenschutz gegenuber
Ost 3a und Ost 4 als geringer eingeschatzt. Daher wird Ost 3b in den folgenden abschlie-
Renden Vergleich einbezogen. Den vorangegangenen Variantenvergleichen und der tabella-

rischen Ubersicht ist zu entnehmen, dass Ost 3a und Ost 4 zu hohen Beeintrachtigen fiir die
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Umwelt und hohen Baukosten fihren und Ost 3b die insgesamt am besten geeignete der

drei Varianten des Nordkorridors ist.

Ost 3a und Ost 4 werden in den Kriterien ahnlich eingestuft. Allerdings ist Ost 4 noch deut-
lich teurer als 3a und hat zudem das hdhere Risiko bei der Baudurchfihrung wegen des
teilweise deutlich schlechteren Baugrunds. Daher wird Ost 4 auf dem letzten Rangplatz

eingestuft und Ost 3a auf dem vorletzten.

Anmerkung:

Aufgrund der artenschutzrechtlichen Situation bei den Varianten Ost 3a und Ost 4 beim
Schutzgut ,Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt* werden diese nicht mehr als realisie-
rungsfahig eingeschatzt. Eine geanderte Hauptvariante Ost 4, die im dstlichen Teil wie die
Variante 3b Lamstedt stidlich umfahren wiirde, schneidet in den Umweltbelangen mit Aus-
nahme der artenschutzrechtlichen Probleme geringfligig schlechter ab als die Hauptvariante
Ost 4. Die geanderte Variante Ost 4 schneidet aus Sicht der Landwirtschaft deutlich schlech-
ter ab. Die Baukosten fiir die geanderte Variante Ost 4 sind geringer, trotzdem bleibt die
geanderte Variante Ost 4 die teuerste. Gesamtplanerisch kann die geanderte Variante Ost 4
somit bestenfalls den vierten Rang in der Rangfolge der Varianten Ost erreichen (siehe

Tabelle 18-9). Sie kommt als Vorzugsvariante nicht in Frage.

AbschlieRender Vergleich der Hauptvarianten Ost 1, Ost 2 und Ost 3b.

¢ Umwelt

Ost 2 ist als vergleichsweise umweltvertraglichste Variante eingestuft. Sie greift in geringe-
rem Male in artenschutzrechtliche Belange ein und hat zudem die glinstigsten Mdglichkeiten

zur Vermeidung und Minderung der Auswirkungen.

Ost 1 liegt hinter Ost 2 an zweiter Stelle. Ein wesentlicher Grund dafir ist die Storung der

Erhaltungsziele des FFH- Gebietes ,Hohes Moor*.

Ost 3b steht in der Bewertung hinter den glnstigeren Varianten Ost 1 und Ost 2. Die arten-
schutzrechtlichen Probleme sind bei Ost 1 und Ost 2 kleiner. Ost 3b ist mit erheblichen

Schwierigkeiten hinsichtlich der Aspekte des Artenschutzes verbunden.
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e Verkehr

In der Gesamtbewertung liegen die Varianten (Planfalle= PF) dicht beieinander. Ost 2 (PF 2)
wird insgesamt der Vorzug gegeben. Er erflllt die originaren Aufgaben einer Autobahn —

Verringerung der Fahrzeiten und Blindelung von Verkehren — am besten.

e Raumvertraglichkeit

Ost 1 und Ost 2 werden als die Varianten mit den vergleichsweise geringsten Auswirkungen
auf die Raumordnungsbelange mit einem mittleren Beeintrachtigungsgrad eingestuft. Die
unterschiedlichen Einstufungen bei den einzelnen Belangen gleichen sich bei diesem Varian-
tenpaar weitgehend aus. Ost 2 steht in der Rangfolge vor Ost 1. Die Variante Ost 3b folgt mit

deutlichem Abstand.

e Landwirtschaft

Aus landwirtschaftlicher Sicht schneiden Ost 1 und Ost 2 gegeniber Ost 3b deutlich schlech-
ter ab. Ost 2 kommt hinter Ost 1 auf den letzten Rang.

e Kosten

Ost 2 ist nach Ost 1 mit Mehrkosten von ca. 32 Mio. € (5%) die zweitglnstigste Variante. Die
hdéheren Kosten von Ost 2 gegeniiber Ost 1 ergeben sich durch ihren eigenstandigen Verlauf
in der Elbmarsch, wahrend Ost 1 dort weitgehend auf der geplanten A 26 verlauft. Ost 3b ist
ca. 48 Mio. € teurer als die kostengunstigste Variante Ost 1 (8%). Die Mehrkosten sind be-
zogen auf die Streckenlange und die Gesamtkosten noch vertretbar. In den Kosten von 3b
ist neben der Neubaustrecke auch der Ausbau der A 27 von vier auf sechs Fahrstreifen
enthalten. Nicht enthalten in den Baukosten der Variante 3b ist die Ortsumgehung Bremer-
vorde im Verlauf der B 74 (Kosten ca. 37 Mio. €), die im Gegensatz zu Ost 1 und Ost 2 ggf.

zusatzlich erforderlich werden kann.

Einstufung der Hauptvarianten und Begriindung der Vorzugsvariante Ost 2

Es ist gesamtplanerisch festzustellen, dass mit Ost 2 eine geeignete Hauptvariante vorliegt,
die fast durchgehend eine hohe Zielerreichung (Verkehr) bzw. eine mittlere Beeintrachtigung
aufweist (vgl. Tabelle 18-6). Ausnahme sind die Belange der Landwirtschaft, hier ist die
Beeintrachtigung als sehr hoch eingestuft. Zu den Mdglichkeiten der Minderung der Eingriffe
in die Agrarstruktur siehe den Landwirtschaftlichen Fachbeitrag Stufe 2. Ost 2 greift in

geringerem Male in artenschutzrechtliche Belange ein als Ost 1 und Ost 3b und hat zudem
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gerem Male in artenschutzrechtliche Belange ein als Ost 1 und Ost 3b und hat zudem die
gunstigsten Moglichkeiten zur Vermeidung und Minderung der Auswirkungen von allen Vari-
anten. Ost 2 steht in den Umweltbelangen an erster Stelle. Wegen der Vorteile in den Um-

weltbelangen wird Ost 2 die Vorzugsvariante der Strallenbauverwaltung.

Ost 1 ist ebenfalls eine geeignete Variante, sie liegt aus Sicht der Umwelt hinter Ost 2 an
zweiter Stelle. Ein wesentlicher Grund dafir ist die Stérung der Erhaltungsziele des FFH-
Gebietes ,Hohes Moor. Ost 1 hat die geringsten Baukosten aller Varianten gefolgt von Ost 2
mit um ca. 32 Mio. € hoheren Kosten. Die Ergebnisse der Bewertungen fiir Verkehr, Raum-
vertraglichkeit und Landwirtschaft sind bei Ost 1 und Ost 2 dhnlich. Ost 2 erhalt den Vorzug
vor Ost 1 auf Grund der besseren Bewertung der Umweltbelange. Die héheren Baukosten
von Ost 2 sind demgegenuber vertretbar. Ost 1 folgt auf Platz 2 der Rangfolge hinter der

Vorzugsvariante Ost 2.

Ost 3b ist eine weniger geeignete Variante, sie liegt in den Bewertungen der Landwirtschaft
deutlich vor Ost 1 und Ost 2, in den Bewertungen der Umwelt, der Raumvertraglichkeit und

in den Baukosten deutlich dahinter.

Dazu hat Ost 3b erhebliche Schwierigkeiten hinsichtlich der artenschutzrechtlichen Aspekte.
Nicht enthalten in den Baukosten der Variante 3b ist die Ortsumgehung Bremervorde im
Verlauf der B 74 (Kosten ca. 37 Mio. €), die im Gegensatz zu Ost 1 und Ost 2 zusatzlich
erforderlich wird. Der Ausbau der A 27 von vier auf sechs Fahrstreifen sowie der Umbau der
Anschlussstellen wirde zu voraussichtlich jahrelangen Beeintrachtigungen der Anwohner
und zu Behinderungen der Verkehrsteilnehmer auch im innerstadtischen Strallennetz von
Bremervorde fuhren. Eine geeignete Umleitungsstrecke fur die A 27 ist nicht vorhanden.
Variante Ost 3b wird als beste Variante des Nordkorridors hinter Ost 2 und Ost 1 auf den

dritten Platz in der Rangfolge eingeordnet.
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Tabelle 18-16: Ubersicht der Bewertungen in den Vergleichskriterien

Varianten Weser-Ost

UvsS
Verkehr
Landwirtschaft
Raumvertraglichkeit
Baukosten
Rangfolge

- sehr hohe Zielerreichung- geringe Beeintrachtigung

hohe Zielerreichung- mittlere Beeintrachtigung
mittlere Tielerreichung- hohe Beeintrachtigung

geringe Zielerreichung- sehr hohe Beeintrachtigung
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19 Beschreibung der gesamtplanerischen Vorzugsvariante

19.1 Lage im StraBennetz und raumordnerische Bedeutung

Die geplante Kiistenautobahn A 22 ist die Fortsetzung der Ostseeautobahn A 20 in Richtung
Westen und deren Anbindung an das westdeutsche Fernstralennetz unter Umgehung der
Metropole Hamburg. Die A 22 dient der verkehrlichen Verknipfung der Beneluxstaaten,
Skandinaviens, der Beitrittslandern zur Europaischen Union (EU) und Russland/GUS im
Osten. AuRerdem dient die A 22 der Uberwindung der rdumlichen Trennung zwischen
Schleswig-Holstein und Niedersachsen im Unterelbegebiet und der Verbesserung der Hinter-

landanbindung der Hafen und der Erreichbarkeit der betroffenen Region.

Durch den verkehrsbindelnden Effekt der A 22 wird das nachgeordnete Strallennetz insge-
samt gesehen entlastet und damit auch die Verkehrssituation, insbesondere auch in betrof-
fenen Ortsdurchfahrten, splrbar verbessert. Zugleich wird durch die A 22 die Erreichbarkeit
der betroffenen Region verbessert und somit die wirtschaftliche Starkung des gesamten

Raumes positiv unterstitzt.

Als Zwangspunkte fir den Linienverlauf der A 22 ergeben sich die Anbindung an die A 28,
der vorhandene Wesertunnel bei Dedesdorf (Nordenham) und die geplante neue Elbquerung
bei Drochtersen (nordlich Stade). Zwischen diesen Zwangspunkten wurde unter Berilicksich-
tigung der an anderen Stellen beschriebenen vielfaltigen Randbedingungen nach einem
geeigneten Verlauf gesucht. Das Ergebnis dieser Suche ist die Vorzugsvariante der Stra-

Renbauverwaltung, die nachfolgend beschrieben wird.

19.2  Streckenverlauf der Vorzugsvariante und Lage der Knotenpunkte

19.2.1 Vorbemerkungen zum Streckenverlauf und zur Trassierung

Beschrieben wird nachfolgend die Vorzugsvariante der Stralenbauverwaltung fir die A 22.
Abweichungen vom dargestellten Verlauf sind im Raumordnungsverfahren, in der darauf
folgenden Entwurfsbearbeitung und in der abschlieBenden Planfeststellung moglich. Bereits
als Ergebnis des Raumordnungsverfahrens kann ein grundsatzlich oder im Detail anderer

Streckenverlauf landesplanerisch festgestellt werden.
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Der in den Karten wiedergegebene Verlauf der Trassen dient in der momentanen Planungs-
phase (Raumordnung) dazu, die raumordnerische Vertraglichkeit zu tGberprifen und beinhal-
tet noch einen relativ groRen Planungsspielraum. In den sich anschlieRenden Planungspha-
sen wird die nur in ihrem generellen Verlauf (nach § 16 BundesfernstralRengesetz (FStrG))
bestimmte Linie mit Entwurfsfortschritt immer detaillierter. Abweichungen kénnen sich insbe-
sondere aus berechtigten Einwendungen im Planungsprozess ableiten oder aus techni-
schen, wirtschaftlichen oder ékologischen Verbesserungen ergeben. ,Deuten keine beson-
deren Verhaltnisse auf eine engere Bindung an die bestimmte Linie hin, so sind Abweichun-

gen innerhalb weniger hundert Meter moglich® (aus den Hinweisen zu § 16 FStrG).

Einzelne Betroffenheiten (z. B. durch Immissionsbelastungen, Inanspruchnahme von
Grundstucken und Gebauden) werden erst bei der detaillierten, flursticksgenauen Festle-
gung der Trasse im Planfeststellungsverfahren (nach Abschluss des technischen Entwurfes)
ermittelt. Dann werden die privatrechtlichen Belange mit den o6ffentlichen Interessen zum
Bau der A 22 durch die Planfeststellungsbehdrde abgewogen, die Fragen der Entschadigung
geklart sowie die fachliche Planung Uberprift und der 6ffentlich-rechtlichen Genehmigung

zugefihrt.

Fur die Bewertungen der Umwelt wurden Héhenplane mit dem Verlauf der Gradiente der
A 22 erstellt. Um einen kostenerhdhenden Anschnitt des verbreitet hoch anstehenden
Grundwassers zu vermeiden, wurden Gelandeeinschnitte der A 22 weitgehend vermieden.
Grundsatzlich verlauft die A 22 Uber dem Gelande und zwar in einer Hohe, sodass die zahl-
reichen Entwasserungseinrichtungen unter der Autobahn durchgeflhrt werden kénnen.
Neben den FlieRgewassern werden grundsatzlich die gekreuzten Bahnlinien sowie die vor-
handenen Autobahnen mit der A 22 Uberquert, das heil3t, die A 22 wird dort mit Dammen
und Bruckenbauwerken uber die vorhandenen Verkehrswege Uberfuhrt. Erforderliche Durch-
fahrtshéhen wurden fir die Bahnstrecken (lichte Hohen Uber Schienenoberkante zwischen
4,90 m und 5,70 m) und die Bundeswasserstralle Oste (Durchfahrtshdéhe Uber mittlerem
Tidehochwasser 5,45 m) abgefragt und beriicksichtigt. Demgegeniber bleibt die A 22 bei der
Kreuzung von Wegen und untergeordneten Strallen unten und die gekreuzten Stralen und

Wege werden uberfuhrt.

In den Lageplanen sind die Brickenbauwerke als Symbol dargestellt. In der Regel werden
alle Bundes-, Landes- und Kreisstralen uberfuhrt. Dagegen erhalten nicht alle weiteren

gekreuzten Stralen und Wege ein Bauwerk zur Querung der A 22, teilweise werden Stralen
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und Wege geblndelt Gberfihrt und Ersatzwege angelegt. Die dargestellten Briickenbauwer-
ke sind ein erster Ansatz, der in den folgenden Bearbeitungsschritten der A 22 insbesondere
auch in Zusammenarbeit mit der Land- Forst- und Wasserwirtschaft, der Bahn und den
Gemeinden und hinsichtlich der Umwelt (z.B. wegen der FlieRgewasser) vertieft werden
muss. Rohr- oder Rahmendurchlasse, mit denen die vielen kleineren FlieRgewasser die A 22
queren, sind nicht dargestellt. Gewasserverlegungen sind im folgenden Entwurf flr das
Planfeststellungsverfahren zu erarbeiten. Allerdings wurden die Auswirkungen von Verle-
gungen groRerer FlieRgewasser (z.B. Wapel) berlicksichtigt (siehe Schutzgut ,Wasser* —
Wasser_03 — der UVS).

19.2.2 Streckenverlauf

e A28-A29

Die Vorzugsvariante der A 22 beginnt 6stlich Westerstede auf Hohe der Anschlussstelle Bad
Zwischenahn- West an der A 28. Dort ist ein Autobahndreieck zur Verknupfung der A 29 mit
der A 22 vorgesehen. Die A 22 verlauft in norddstlicher Richtung Uber Garnholt, Dringenburg
(hier eine AS mit der L 824) und nordlich Wapeldorf zur A 29 und wird mit dieser durch ein
Autobahnkreuz nérdlich Wapeldorf und nérdlich der bestehenden Anschlussstelle (AS) A 29/
L820 (AS Jaderberg) verknipft. Aufgrund der Nahe zur geplanten Verknipfung der A 29 mit
der A 22 muss die bestehende AS Jaderberg aufgegeben werden. Die L 820 erhalt stattdes-
sen westlich Wapeldorf eine AS an der A 22.

e A29-Wesertunnel
Ostlich der A 29 folgt die A22 zun&chst dem Verlauf der Wapel, umfahrt im Anschluss Jader-

berg eng im Norden und das Vogelschutzgebiet am Jadebusen eng im Siden. Dort ist im
Knotenpunkt der Landesstralten 862, 863 und 864 eine AS vorgesehen. Ab hier verlauft die
A 22 in dstlicher Richtung Uber Nordbollenhagen, Nordmentzhausen und weiter in norddstli-
cher Richtung Uber Neustadt (AS mit der L 863), Frieschenmoor und Kétermoor zur B 437
Ostlich Schwei. Die B 437 erhalt eine AS an der B 437. Von der B 437 verlauft die A 22 zu-
nachst weiter in nordoéstlicher Richtung bis Oberdeich. Sie umfahrt dann Beckum eng im
Norden und schwenkt dabei in einen dstlichen Verlauf. Anschlielend trifft die A 22 stdlich
Havendorf auf die bestehende B 212. Die vorhandene AS B 212/ B 437 wird zur AS A 22/ B
212 ausgebaut. Ostlich der B 212 folgt die A 22 dem Verlauf der bestehenden B 437 zum

und durch den bestehenden Wesertunnel.
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Die Tunnel- und Trogstrecken kénnen den zusatzlichen Verkehr der A 22 ohne bauliche
Veranderungen aufnehmen, die von der A 22 genutzten Anschlussstrecken im Verlauf der
bestehenden B 437 missen autobahngerecht ausgebaut werden. Laut Regierungsvertretung
Luneburg ist der vorhandene Wesertunnel fur die geplante A 22 zu nutzen, die Prufung
anderer Standorte fir die Weserquerung ist nicht erforderlich weil der vorhandene Tunnel fir
die Aufnahme der Autobahn geeignet und eine génzliche Neuplanung mit geanderten An-
schlussstrecken sachlich und wirtschaftlich nicht sinnvoll ist. Weitere Angaben zum Weser-

tunnel sind in Teil A dieses Erlauterungsberichtes zu finden.

e Wesertunnel - AS B 71 (n6rdlich Beverstedt )

Von der Ostseite des Wesertunnels folgt die A22 dem Verlauf der bestehenden B 437 in
Ostlicher Richtung. Die vorhandene AS an der K 50/L 121 sudoéstlich Dedesdorf ist auszu-
bauen?®®. Nérdlich Holte schwenkt die A 22 in den Verlauf der bestehenden A 27 ein. Auf der
Hohe von Stotel ist die Verknlpfung der A 22 mit der A 27 durch ein Autobahndreieck vorge-
sehen. Die vorhandene AS Stotel (A 27/L 143) entféllt, eine Ersatzlésung fur die Verknlp-

fung der L 143 wird im folgenden Entwurf erarbeitet.

Ab Stotel folgt die A 22 dem Verlauf der A 27. Der zusatzliche Verkehr durch die A 22 ist von
der vierstreifigen A 27 ohne Ausbau zu verkraften, die vorhandene AS Nesse/Bremerhaven-
Sud bleibt bestehen. Sudlich der AS Bremerhaven-Wulsdorf verlasst die A 22 die A 27 in
nordoéstlicher Richtung. Dort ist die Verknupfung der A 22 mit der A 27 durch ein Autobahn-
dreieck vorgesehen. Die vorhandene AS Bremerhaven-Wulsdorf, die Verknupfung der A 27
mit der B 71, bleibt erhalten, muss aber aufgrund ihrer Nahe zum geplanten Autobahndrei-

eck voraussichtlich umgebaut werden.

Nach der Trennung von der A 27 umfahrt die A 22 Loxstedt nérdlich in einem engen Bogen
(Radius ca. 1.100 m) und Uberquert dabei die Bahnstrecke nach Bremerhaven und die Stra-
Renverbindung Loxstedt-B 71. AnschlieBend verlauft die A 22 zunachst nach Sidosten
nordlich Friedrich- Wilhelms- Dorf und dann in 6stlicher Richtung bis zur AS mit der B 71
sudostlich Heerstedt. Die A 22 folgt dabei dem Verlauf des Dohrener Bachs und umfahrt

Lunestedt im Norden.

% Da diese AS erst im Rahmen der fortschreitenden Untersuchung in das AS-Konzept aufgenommen wurde, ist sie in der

Verkehrsuntersuchung nicht enthalten, wird aber in den weiteren Planungsschritten berlicksichtigt.
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e AS B 71 (nordlich Beverstedt) - AS B 495 (Bremervorde)

Ab der B 71 umfahrt die A 22 in 6stlicher Richtung nacheinander das Kreuzmoor und Wol-
lingst im Suden sowie Beverstedt im Norden, Frelsdorf im Sidden und Appeln im Norden
(AS mit der K 41) sowie die Malse im Norden und Hipstedt im Sitden. Nachfolgend geht die
A22 in einen nordostlichen Verlauf Gber, umfahrt Oerel und Glindmoor im Norden und Uber-

quert dabei die Bahnstrecke nach Bremervorde. Die B 495 erhalt eine AS an der A 22.

e AS B 495 (Bremervorde) - AS B 73 (Himmelpforten )

Die A 22 verlauft weiter etwa in nordéstlicher Richtung und umfahrt dabei bis zur Oste Bre-
mervorde, Kiel und Nieder Ochtenhausen im Norden, das in Nord- Sldrichtung ausgerichtete
Siedlungsband Hénau-Lindorf wird zerschnitten. Fir die Uberquerung der Bundeswasser-
stralle Oste wird etwa der im Raumordnungsverfahren fir die ,Ortsumgehung Bremervérde
im Verlauf der B 74“ ermittelte Bereich angehalten. Nach der Oste-Querung erreicht die A 22
sudlich Estorf die L 114, die eine AS erhalt. Weiter im norddstlichen Verlauf umfahrt die A 22
bis zur B 73 nacheinander Estorf im Osten, Oldendorf im Westen, Bossel im Osten und

Himmelpforten im Westen. An der B 73 ist eine AS vorgesehen.

¢ AS B 73 (Himmelpforten) - Elbquerung

Zwischen B 73 und Elbquerung verlauft die A 22 weiter etwa in norddstlicher Richtung. Auf
dem Weg wird Burweg im Osten und Engelschoff im Siiden umfahren, dazwischen die Bahn-
linie nach Stade Uberquert und das Siedlungsband im Gauensieker Moor zerschnitten. Die
Vorzugsvariante der A 22 endet in einem Autobahndreieck mit der geplanten A 26 von Stade
kommend und mit der geplanten A 20 aus Schleswig- Holstein durch den Elbtunnel kom-

mend sudlich Drochtersen und sidlich der Elbquerung.

Der Variantenabschnitt 901 zwischen dem o.a. Autobahndreieck und dem Gelenkpunkt 26
sudlich des Tunnelbauwerks ist Bestandteil der Hauptvarianten und wurde entsprechend

untersucht, bewertet und verglichen.

Der Elbtunnel gehort vollstandig zur Planung der A 20. Die Lage der Elbquerung wurde im
Rahmen der Planung der A 20 festgelegt und ist laut der Regierungsvertretung Lineburg im
Rahmen der Planung der A 22 als verbindlich anzunehmen. Da der Elbtunnel im Rahmen
des Raumordnungsverfahrens fir die A 20 (jetzt A 26) zusammen mit dem Land Schleswig-
Holstein festgelegt wurde und es keine anderen sinnvollen Elbquerungen gibt, ist eine weite-

re Uberpriifung nicht erforderlich. Der Elbtunnel kann auch den zusétzlichen Verkehr der
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A 22 aufnehmen. Weitere Angaben zum Elbtunnel sind im Teil A diese Erlauterungsberichts

zu finden.
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19.3
Netz

Belastungen der A 22
In der Abbildung 16-4 und der Abbildung 16-5 sind die Verkehrsbelastungen 2020 fir die

gesamtplanerische Vorzugsvariante dargestellt. In Tabelle 19-1 sind die fir die gesamtplane-

Verkehrsbelastungen und Verkniipfungen mit dem nachgeordneten

rische Vorzugsvariante zu erwartenden Verkehrsbelastungen 2020 aufgefuhrt. Im Abschnitt
West liegen die Verkehrsbelastungen der A 22 im Mittel bei 22.200 Kfz/24h (davon 4.930
Lkw/24h). Im Abschnitt Ost liegen die Verkehrsbelastungen im Mittel bei 26.500 Kfz/24h
(davon 7.080 Lkw/24h).

Tabelle 19-1:  Verkehrsbelastungen 2020 im Zuge der A 22 (Vorzugsvariante)

Abschnitt West von bis Kfz/24h | Lkw24h Lkw-
Anteil

1 ADA22/A28 ASA22/L 824 20.400 4.140 20%

2 AS A22/L824 AS A22/L 820 17.700 4.000 23%

3 AS A22/L 820 AKA22/A29 19.100 4.190 22%

4 AKA22/A29 AS A22/L 862 23.900 4.880 20%

5 AS A22/L 862 AS A22/L 863 23.000 4.740 21%

6 AS A22/L 863 AS A 22/B 437 20.300 4.440 22%

7 AS A 22 /B 437 ASA22/B 212 25.100 5.400 22%

8 AS A22/B212 Weser 25.800 7.870 31%
Gesamt West AD A22/A28 Weser 322200 9 4.930 22%
Abschnitt Ost von bis Kfz/24h | Lkw/24h Lkw-
Anteil

1 Weser AD A 22/ A 27 Stotel 25.800 7.870 31%

2 AD A 22/ A 27 Wulsdorf | ASA22/B 71 24.600 7.160 29%

3 ASA22/BT71 AS A22/K41 23.100 7.000 30%

4 AS A22/K 41 AS A 22 /B 495 21.800 7.130 33%

5 AS A 22 /B 495 ASA22/L114 24.400 6.970 29%

6 ASA22/L114 ASA22/B73 30.400 7.270 24%

7 ASA22/B73 ADA22/A26/A20 | 35.300 6.640 19%
Gesamt Ost Weser ADA22/A26/A20 ©26.500 O 7.080 27%
Gesamtvorhaben | AD A 22/ A 28 ADA22/A26/A20 |@24700] @6.210 | 25%

Anmerkung:

Die in den Abbildungen und im Text ausgewiesenen Kfz-Belastungen sind auf 100 Kfz/24h

gerundet, die Lkw-Belastungen beziehen sich immer auf den Schwerverkehr tber 3,5 t zGG
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und sind auf 10 Lkw/24h gerundet. Die in den Tabellen ausgewiesenen Differenzen kénnen
sich wegen der Rundung um 100 Kfz/24h bzw. 10 Lkw/24h von den in den Abbildungen

dargestellten Werten unterscheiden.

19.4 Technische Beschreibung

19.4.1 Allgemeines

Bei der Planung der Kustenautobahn A 22 finden bereits die ,Richtlinien fur die Anlage von
Autobahnen (RAA)*** Anwendung. Die RAA sind derzeit zwar noch nicht eingefiihrt, dies wird
aber nach Abschluss der Abstimmungsverfahren méglicherweise noch im Jahr 2007 erfol-

gen. Die RAA sind in jedem Fall bei der Entwurfsbearbeitung der A 22 zu berticksichtigen.

Die RAA sind ein eigenstandiges Regelwerk fir den Entwurf nur von Autobahnen (Quer-
schnitt, Linienfihrung, Knotenpunkte). Sie fassen die fir die Autobahnen derzeit maf3geben-
den Regelungen der RAS-Q¥, der RAS-L? und der RAL-K*® (einschl. Erganzungen) zu-
sammen und aktualisieren sie. Die RAA bilden die Grundlage fir den Entwurf von sicher

befahrbaren und funktionsgerechten Autobahnen.

19.4.2 Entwurfselemente

Die A 22 ist als grofirdumige Verbindung geplant. Daraus ergibt sich die Straflenkatego-
rie AS |. Autobahnen der Strallenkategorie AS | werden nach der Entwurfsklasse EKA 1
entworfen. Die StralRenkategorie und die Entwurfsklasse legen die Merkmale und die Grenz-
und Richtwerte fur die Entwurfselemente fest (Regelquerschnitte, Grenz- und Richtwerte der
Entwurfselemente, Grundformen und Abstdnde der Knotenpunkte, ggf. Anordnung einer

zulassigen Hochstgeschwindigkeit).

% Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen

Richtlinien fur die Anlage von Autobahnen (RAA) — 11. Entwurf — Einholung der Landerstellungnahmen; Kélin, Juli 2006
Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen
Richtlinien fiir die Anlage von StraRen — Teil Querschnitte (RAS-Q)
KolIn, 1996
Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen
Richtlinien fur die Anlage von Straen — Teil Linienfihrung (RAS-L)
KolIn, 1995
29  Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen
Richtlinien fur die Anlage von LandstraBen (RAL-K) einschlief3lich Erganzungen
Kéln, verschiedene Jahrgange

27

28
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Autobahnen der EKA 1 sollen nach den Vorgaben der RAA mit der verkehrsrechtlich gulltigen
Richtgeschwindigkeit von 130 km/h bei nasser Fahrbahn sicher befahren werden konnen.

Die schalltechnischen Berechnungen sind fur diese Richtgeschwindigkeit durchzufuhren.

19.4.3 Regelquerschnitt

Die Verkehrsbelastungen auf der Vorzugsvariante der A 22 sollen laut Verkehrsprognose fur
das Jahr 2020 zwischen ca. 18.000 und ca. 35.000 Kfz/24h betragen. Fir diese Verkehrsbe-
lastung ist der fur die EKA 1 kleinste Regelquerschnitt RQ 31 mit 31,00 m Kronenbreite zu
wahlen (Abbildung 19-1). Der RQ 31 weist zwei Fahrstreifen und einen Seitenstreifen je
Fahrtrichtung auf (Richtungsfahrbahnbreite = 12,00 m) und erlaubt im Fall der Sperrung
einer Richtungsfahrbahn eine 4+0-Verkehrfilhrung® (Abbildung 19-2). Zum RQ 31 kommen
beidseitig 10,00 m breite Streifen fur Bdschungen, Entwasserungseinrichtungen, Anpflan-
zungen und ggf. Larmschutzanlagen hinzu. Die fir die Untersuchung angenommene mittlere

Gesamtbreite der Autobahn betragt demnach ca. 51,00 m.

Abbildung 19-1: Einsatzbereiche der Regelquerschnitte fiir Autobahnen der EKA 1 (Quelle: RAA)

Regelquerschnitt

RQ 435 [
RQ 36,0 j

RCQ 31,0

| I I |
40000 60 000 80 000 100 000 120 000D
Verkehrsstarke DTV [Kfz/24h]

|
] 20 000

Abbildung 19-2: Regelquerschnitt RQ 31 fur EKA 1 (Quelle: RAA)-Male in Meter [m]

31,00
| 12,00 -
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19.4.4 Linienfuhrung - Grenz- und Richtwerte der Entwurfselemente

Der StralRenkategorie AS | mit der Entwurfsklasse EKA 1 ist ein Mindestradius von 900 m
zugeordnet. Dieser Mindestradius wird nur bei aulergewdhnlichen Zwangen angewendet.
Angestrebt wird ein Radius von 4.000 m, der die Anlage einer zur Kurvenauf3enseite gerich-
teten Querneigung erlaubt. Dies ist in dem flachen Gelande des Untersuchungsraumes mit
hohen Grundwasserstéanden von grof3em Vorteil, da dann auf bautechnisch schwierigere und
deutlich kostenerh6hende Querneigungswechsel bei unzureichender Langsneigung und auf

Mittelstreifenentwasserungen und ggf. Pumpwerke verzichtet werden kann.

Der Radius von 4.000 m kann auf langeren Strecken der Vorzugsvariante ohne gravierende

Nachteile fir andere Belange erreicht oder Uberschritten werden.

Dort, wo der Radius von 4.000 m aufgrund Ubergeordneter Zwange nicht zu erreichen ist,
wird aus Griinden von Linienfihrung, Wirtschaftlichkeit, Sicherheit und Verkehrsablauf der
jeweils grotmdgliche Radius verwendet. Die engsten Radien befinden sich in den Zufahrten
der Flussquerungen und der Autobahnknoten, allerdings liegen die Radien auch dort Gber
dem Mindestradius: Der kleinste Radius im Verlauf der Vorzugsvariante in der Gré3e von

ca. 1.100 m ist nérdlich von Loxstedt im Verlauf des Variantenabschnitts 434 vorgesehen.

Weitere Abschnitte in der freien Strecke mit Radien unter 4.000 m sind in den Streckenab-
schnitten Garnholt, Jaderberg und Neustadt im Westen der Weser erforderlich. Griinde daflr

sind die Streubebauung und die Umfahrung des Vogelschutzgebietes am Jadebusen.

Die Hochstlangsneigung nach den RAA fiur die Entwurfsklasse EKA 1 von 4 % wird nicht

Uberschritten.

Um einen kostenerhéhenden Anschnitt hoch anstehenden Grundwassers zu vermeiden,
werden Gelandeeinschnitte bei der Trassierung der A 22 weitgehend vermieden. Die weni-
gen unvermeidbaren Gelandeeinschnitte befinden sich meist in bewegtem Gelande und
damit auRerhalb der Niederungsbereiche. Dort steht das Grundwasser niedriger an, ein

Anschnitt ist daher nicht zu befirchten.

%0 4+0-Verkehrsfuhrung bedeutet, dass die vier Fahrstreifen beider Fahrtrichtungen auf einer Richtungsfahrbahn eingerichtet

werden und die andere Richtungsfahrbahn fur den Verkehr gesperrt ist (z.B. in Baustellenbereichen).
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19.4.5 Knotenpunkte

Knotenpunkte an Autobahnen werden entsprechend der Bedeutung der zu verknipfenden
Strallen entweder planfrei oder teilplanfrei ausgebildet. Im Zuge der A 22 werden die Kno-
tenpunkte mit anderen Autobahnen planfrei als Autobahnkreuze oder -dreiecke und die mit
Bundesstrallen und Stralen des nachgeordneten Stralennetzes in der Regel teilplanfrei
entsprechend der RAA ausgebildet. Uber die Knotenpunktsysteme, die fiir die A 22 zum
Einsatz kommen, konnen in diesem Planungsstadium noch keine detaillierten Aussagen
gemacht werden. Der fir die Knotenpunkte erforderliche Flachenbedarf ist mit der in dieser
Planungsphase mdglichen Genauigkeit abgeschatzt worden und in die Untersuchungen der

Stufe 2 der Umweltvertraglichkeitsstudie mit eingeflossen.

19.4.6 Baugrund

Abschnittsweise, insbesondere in der Weser und Elbmarsch, ist mit unginstigen Baugrund-

verhaltnissen zu rechnen.

Da die schlechten Baugrundverhaltnisse in Teilen des Untersuchungsraums bekannt waren,
wurde Ende 2004 ein Ingenieurgeologischer Vorbericht fir den Untersuchungsraum beim
Niedersachsischen Landesamt flr Bodenforschung (jetzt: Landesamt fir Bergbau, Energie

und Geologie (LBEG)) in Auftrag gegeben und 2005 vorgelegt.

Die ermittelten Bodenarten des Vorberichts wurden hinsichtlich ihrer Eignung als Baugrund

fur die A 22 in vier Klassen (Baugrundtypen) eingeteilt.

Im Jahr 2006 hat das LBEG das Variantenspektrum daraufhin untersucht, wie sich die vier

Baugrundtypen auf die einzelnen Variantenabschnitte verteilen.

Auswirkung der ErdbaumaBnahmen auf die Grundwasserverhaltnisse

Zur Herstellung einer dauerhaften StralRe ist auf dem Baugrund eine ausreichende Tragfa-
higkeit zu gewahrleisten. Dafiir missen je nach Baugrundqualitat unterschiedliche Mal3nah-
men getroffen werden. Im Folgenden werden grundsatzliche Baugrundtypen aufgefiihrt und
die damit verbundenen BaumaRnahmen erlautert. Weiter folgt eine kurze Einschatzung von
maoglichen Auswirkungen auf die hydrogeologischen Verhaltnisse der Umgebung. Es handelt
sich hier um eine allgemeine Einschatzung aufgrund von Erfahrungen z. B. aus dem Bau der

A 26 ohne detaillierte Kenntnisse des Baugrundes vor Ort.
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Baugrundtyp 1: Sand und Kies mit geringem Feinkornanteil

Hier sind keine besonderen Erdbaumalnahmen erforderlich. Nach Abtrag des Oberbodens
und Nachverdichtung des Baugrunds wird der Stralenoberbau aufgebaut.
Auswirkungen: Es wird nicht in den Untergrund eingegriffen, Auswirkungen werden nicht

erwartet.

Baugrundtyp 2: Ton, Schluff und Sand mit hohem Feinkornanteil

Zum Erreichen der notwendigen Tragfahigkeit wird unterhalb des Baugrunds eine Bodenver-
besserung mit Kalk/Zement oder ein Bodenaustausch erforderlich. Die Tiefe der Malhahme
betragt ca. 0,3 bis 0,5 m unter Oberkante Baugrund.

Auswirkungen: Die betroffenen Bodenschichten liegen direkt unterhalb der Stra3e und meist

oberhalb des Grundwasserspiegels. Auswirkungen werden hier nicht erwartet.

Baugrundtyp 3: gering tragfahige Béden wie Torf, Klei, Mudde etc. mit Machtigkeiten <2 m

Hier wird in der Regel der gering tragfahige Boden unterhalb der StralRe vollstandig durch
tragfahiges Material ausgetauscht. Durch diese MaRnahme wird die Wasserdurchlassigkeit
des Bodens unterhalb der Stralle meist erhoht.

Auswirkungen: Da sich die verbesserte Wasserdurchlassigkeit des Untergrundes nur auf den
Bereich unterhalb der Stral3e bezieht und der Grundwasserstand selbst nicht verandert wird,

werden keine Auswirkungen auf die Umgebung der Baumafnahme erwartet.

Baugrundtyp 4: gering tragfahige Boden wie Torf, Klei, Mudde etc. mit Machtigkeiten > 2 m

(in der Regel Marschgebiete)

Bei grofleren Machtigkeiten gering tragfahiger Boden, wie es haufig in Marschgebieten vor-
kommt, mussen MalRnahmen getroffen werden, um den Untergrund zu verbessern. Dazu
wird in der Regel ein Vorbelastungsdamm errichtet, der den Boden (in einem Zeitraum von
beispielsweise einem Jahr) zusammendrickt und die Tragfahigkeit damit verbessert.
Auswirkungen: Ein direkter Eingriff in den Untergrund erfolgt nicht. Durch das Zusammen-
driicken der weichen Schichten wird jedoch Uberschiissiges Wasser ausgepresst und muss
abgeleitet werden. Eine Beeinflussung der Umgebung findet bei fachgerechter Ableitung des
Wassers nicht statt. In Ausnahmefallen kann es auRerhalb des Dammes zu Wasseraustritten
kommen. Diese Einflliisse sind jedoch zeitlich begrenzt und kommen nach der Konsolidie-

rung des Dammes wieder zum Stillstand.
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Grundsatzlich von Nachteil bei den vorliegenden Grundwasserverhaltnissen sind Gelande-
einschnitte der Stralle. Bei der Trassierung der Varianten der A 22 wurde dies berucksichtigt.
Alle Varianten verlaufen fast ausschlieBlich Uber dem Gelande, so dass die Nachteile durch

die wenigen kurzen Geldndeeinschnitte bei der Variantenbewertung keine Rolle spielen.

Weitere Aussagen zu einer Beeinflussung der Grundwasserverhaltnisse durch die StralRen-

baumallnahme kdnnen zum Zeitpunkt der Linienfindung nicht gemacht werden.

In der folgenden Entwurfsbearbeitung sind fiir die Trasse der A 22 vertiefende Untersuchun-

gen erforderlich.

In problematischen Abschnitten werden zum Zeitpunkt des Planfeststellungsverfahrens

spezielle hydrogeologische Gutachten angefertigt, um hier genaue Aussagen zu treffen.

Die Beschaffenheit des Baugrunds wirkt sich u.a. auf die Erdbaukosten sowie auf die Her-
stellung der Bauwerke aus. In der Kostenschatzung sind entsprechende Zuschlage bertck-

sichtigt.

19.4.7 Baukosten der Vorzugsvariante

Der Kostenschatzung liegt ein RQ 31 zugrunde. Dieser Querschnitt ergibt sich bei Beruck-
sichtigung aller fur seine Festlegung relevanten Bedingungen wie Verkehrsbelastung, Ver-
kehrssicherheit, angestrebte Verbindungsqualitdt auf Grundlage der RAA (Richtlinie fur die

Anlage von Autobahnen), die demnachst eingefuhrt wird.

In den geschéatzten Baukosten sind neben allen Bodenarbeiten und Brickenbauwerken auch
die MaRnahmen zur Entwdsserung enthalten. Enthalten sind auRerdem die Verknipfungen
mit den anderen Bundesautobahnen als Autobahnkreuz oder Autobahndreieck sowie dem

untergeordneten StralRennetz als Anschlussstelle.

Kosten, die erst in der weiteren Entwurfsbearbeitung ermittelt werden kénnen, wie fir die
Anderung des Wege- und Gewassernetzes, Flurbereinigungsverfahren, Larmschutz, Ent-
schadigungen usw. sind — abgeleitet aus vergleichbaren Planungen — pauschal berlcksich-
tigt. Ausgleichs- und Ersatzmalnahmen (Kompensation) nach dem Naturschutzrecht sind

auf dieser Planungsstufe pauschal in den Kosten enthalten. Besondere Zuschlage fir den
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Bau in Wassergewinnungsgebieten und fir Leitungsverlegungen (z. B. von Freileitungen)

sind pauschal in den ausgewiesenen Kosten enthalten.

Die Gesamtkosten der Vorzugsvariante betragen ca. 1.119 Mio. € bei einer Neubauldnge
von ca. 114 km. Daraus ergibt sich ein durchschnittlicher Kilometerpreis von ca. 9,8 Mio. €.
Die Streckenlange betragt knapp 121 km, darin sind zusatzlich zu der Neubaulange auch
von der A 22 genutzte bestehende Abschnitte des Wesertunnels und der A 27 enthalten. Die
bestehenden Tunnel-, Trog- und Autobahnabschnitte bleiben baulich unverandert, es fallen
dort Kosten flr die Ausstattung an (z.B. flr Beschilderung). Diese Kosten sind pauschal in
den Baukosten enthalten, wegen ihrer untergeordneten GroRe werden sie nicht besonders

ausgewiesen (vgl. Tabelle 19-2).

Tabelle 19-2:  Langen und Kosten der Vorzugsvariante

Baukosten Mio. € 1.119
Neubaulange km 114
Streckenlange km 121
Kosten pro Kilometer |Mio. € 9,8

19.5 Darstellung der Konfliktbereiche

In den jeweiligen Fachgutachten sind die Konflikte beschrieben. Nachfolgend werden einige

besondere Konflikte aufgefuhrt.

Schlechter Baugrund, z.B. in der Weser- und Elbmarsch, erfordert MalRhahmen wie

im Kapitel Baugrund beschrieben.

e Bei der Querung von Wasserschutzgebieten sind Mallhahmen nach den ,Richtlinien

fur bautechnische Malitnahmen an StralRen in Wasserschutzgebieten® erforderlich.

e Fir Siedlungen, Streusiedlungen und Einzelbebauung ist ein bestmdglicher Schutz
vor Verkehrslarm durch Optimierung der Variante und Larmschutz in der folgenden

Detailplanung anzustreben.

e Bei Knotenpunkten in bebauten Bereichen und an Konfliktschwerpunkten aus Sicht

der Umwelt ist die Ausbildung und die Lage im Entwurf zu ermitteln. Dort sind auch
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die mit der Vorzugsvariante verbundenen Anderungen im nachgeordneten Stralien-

netz zu erarbeiten.

e Mit der Vorzugsvariante sind Eingriffe in die Agrarstruktur verbunden. Durch beglei-
tende Flurneuordnungsverfahren sind die entstehenden Schaden im landwirtschaftli-

chen Wege- und Gewassernetz und in der Flurstruktur auszugleichen.

o Die Gebietskulisse Natura-2000 wird randlich beim Vogelschutzgebiet V 64 ,Mar-

schen am Jadebusen® tangiert. Hier ist ggf. eine weitere Optimierung méglich.

e Artenschutzrechtlich sensible Bereiche wie z. B. Jadermarsch, Wapelniederung, Wol-
lingster See, Malse sowie ein Feuchtgrinland nordwestlich von Stade kdnnen durch
eine Optimierung der Planung und begleitende Schutzmalnahmen vor erheblichen

Beeintrachtigungen bewahrt werden.

e In Moorbereichen wie z. B. im Ubergangsbereich von »Geest« zur »Jadeniederung«
und in der »Wapelniederung« nérdlich von »Jaderberg« kommt es zu Funktionsver-

lusten von Boden mit besonderen Standortfunktionen.

19.6 Weiteres Vorgehen

Nach dem Abschluss des Raumordnungsverfahrens (ROV) wird der landesplanerisch fest-
gestellte Verlauf der A 22 zum Antrag auf Linienbestimmung auf der Grundlage des fir den
Bundesverkehrswegeplan (BVWP) und in der Fortschreibung des Bedarfsplans angewand-
ten Bewertungsverfahrens aktuell Gberprift. Es wird davon ausgegangen, dass mit der Um-
weltvertraglichkeitsstudie und den FFH-Vertraglichkeitsprifungen zum Raumordnungsver-
fahren der besondere naturschutzfachliche Planungsauftrag problemangemessen und um-
fassend abgearbeitet wurde. Die umwelt- und naturschutzfachliche Beurteilung der landes-
planerisch festgestellten Trasse der A 22 nach der Methode Umweltrisikoeinschatzung wird
erneut durchgeflhrt und Uberpruft, ob mit den inzwischen gewonnen Erkenntnissen immer
noch eine Einstufung des Projektes in die Stufe ,hohes Umweltrisiko erfolgen wirde. Das
Ergebnis dieser Uberpriifung wird dokumentiert und den Unterlagen zur Linienbestimmung

beigeflgt.
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AnschlieRend wird der Antrag auf Linienbestimmung nach § 16 Bundesfernstral3engesetz

beim Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung gestelit.

Nach der Linienbestimmung kann der Vorentwurf aufgestellt werden. Wenn der Vorentwurf
durch das Bundesministerium genehmigt wurde, beginnt die Aufstellung der Planfeststel-

lungsunterlagen.

Mit den Planfeststellungsunterlagen wird dann das Planfeststellungsverfahren durchgefuhrt,
in dem neben den Tragern offentlicher Belange und den Verbanden auch die einzelnen

betroffenen Privatpersonen beteiligt werden.

Nach dem Abschluss des Planfeststellungsverfahrens ergeht durch die Planfeststellungsbe-
horde der Planfeststellungsbeschluss. Wenn der Planfeststellungsbeschluss fir unanfecht-

bar erklart wird, ist die rechtliche Grundlage zum Bau gegeben.
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20 Hinweise auf Schwierigkeiten bei der Zusammenstellung der Um-

weltunterlagen und Kenntnislicken

Im Rahmen einer komplexen Untersuchung wie der vorliegenden Umweltvertraglichkeits-
studie, die sich auf einen sehr grolen Untersuchungsraum mit einer Vielzahl zu bertcksich-
tigender Alternativen bezieht, existieren selbstverstandlich Schwierigkeiten und Kenntnisli-

cken. Diese sollten nicht verschwiegen, sondern offen angesprochen werden.

Schwierigkeiten bei der Zusammenstellung der Unterlagen traten insbesondere bei folgen-

den Sachzusammenhéangen auf:

e Die Grundlagendaten aus den Regionalen Raumordnungsprogrammen lagen nicht
durchgehend in digitaler Form vor. Soweit sie digital vorlagen, waren die digitalen Forma-

te uneinheitlich.

e Die Raumordnerischen Kategorien werden nicht immer flachenscharf und Uberschnei-

dungfrei dargestellt, es bleibt ein Interpretationsspielraum.

¢ Die Notwendigkeit eines sechsspurigen Ausbaus der bestehenden A27 wurde relativ spat
erkannt und in den Planungsprozess integriert, so dass die genauen schutzgutbezoge-

nen Auswirkungen in einem Anhang nachgearbeitet werden mussten.

o Die Grundlagendaten zu den Bauleitplanen waren unterschiedlicher Qualitdt und Ver-
wendbarkeit. In den digitalen Daten waren die Nutzungskategorien, die insbesondere flr
die Bewertung der Auswirkungen durch Larmimmissionen notwendig waren, nicht immer
attributiert. Die Attributierung erfolgte dann im Nachgang soweit méglich Uber analoge

Karten.

Kenntnisliicken ergeben sich insbesondere bei solchen Auswirkungsbereichen, die nur qua-
litativ auf Grundlage einer Expertenabschatzung prognostiziert werden kénnen. Aber auch
bei den scheinbar exakt ermittelten Flachenbilanzen mit Hilfe GIS-gestitzter Verschnei-
dungstechniken bestehen Unsicherheiten im Hinblick auf das tatsachliche Ausmalf} der rea-
len Auswirkungen. Dies ist jedoch ein grundsatzliches Problem, das dem der Ebene vorgela-
gerte Verfahren wie der Linienbestimmung und Raumordnung immanent ist. Dadurch, dass
das Vorhaben aufgrund des kleinen Betrachtungsmafstabs hier noch nicht soweit konkreti-
siert ist und der tatsachliche Trassenverlauf auf der Ebene der Planfeststellung im Rahmen

der Feinplanung variieren kann, sind exakte Angaben zu Flachen- oder gar Gebaudeverlus-
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ten nicht méglich. Vergleichbares gilt auch fir die Berechnung von Schallemissionen mit den
daraus abgeleiteten Beeintrachtigungen von Siedlungs- und Erholungsbereichen sowie

wichtigen Biotopen.

Die scheinbar prazise Angabe von Flachenbeeintrachtigungen in Hohe von "0,4 ha" oder die
Angabe, dass "8,8 ha siedlungsnaher Freiflachen" in einem bestimmten Ausmal} verlarmt
werden, bedeutet nicht, dass dies auch tatsachlich so eintreten muss. Hier ist gegebenen-
falls im Rahmen der Feintrassierung oder der Planung von Schallschutzma3nahmen noch
ein Vermeidungs- und Minderungspotenzial vorhanden, dass auf der Ebene des Raum-

ordnungsverfahrens noch nicht abschatzbar ist.

Eine weitere Kenntnisllicke betrifft die Erhaltung von bestehenden Wegeverbindungen, die
durch die Trassenvarianten durchschnitten werden. Unstrittig ist die Erhaltung von beste-
henden Straltenverbindungen (Bundes-, Landes- und Kreisstrallen). Inwieweit untergeordne-
te Wegeverbindungen wie z. B. land- oder forstwirtschaftliche Wege erhalten bleiben, lasst

sich auf dieser Planungsstufe noch nicht abschliefend klaren.
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