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- 633 -

Teil 11
ZuS.: (Zuriickgewiesene Stellungnahmen und Einwendungen)

Vorbemerkung

Im Planfeststellungsbeschluss ist liber die nicht schon anderweitig erledigten Stellungnahmen der
Trager offentlicher Belange und der anerkannten Naturschutzvereine zu entscheiden. Ebenso ist
auch tber die fristgerecht schriftlich oder zur Niederschrift eingelegten Einwendungen, die im An-

horungsverfahren nicht ausgerdumt werden konnten, zu entscheiden.

Diese sind stets zu beriicksichtigen, wenn spiter von einer Behorde vorgebrachte 6ffentliche Belan-
ge der Planfeststellungsbehorde auch ohne ihr Vorbringen bekannt sind oder hitten bekannt sein
miissen oder fiir die RechtmaBigkeit der Entscheidung von Bedeutung sind (§ 17 a Nr. 7 FStrQG).

Straflenbauvorhaben greifen regelmifBig in vorhandene tatsdchliche Verhiltnisse ein und beriihren
bestehende Rechtsverhéltnisse. Zweck der Planfeststellung ist es, alle durch das Vorhaben beriihrten
offentlich-rechtlichen Beziehungen zwischen dem Trager der Stralenbaulast und anderen Behorden
sowie den Betroffenen umfassend rechtsgestaltend zu regeln. In diesem Verfahren wird angestrebt,
einen Ausgleich zwischen den zwangslaufig gegensitzlichen Interessen der Betroffenen und des
Baulasttrdagers herbeizufiihren, indem die Interessen einem Abwigungsvorgang unterworfen wer-
den. Die Argumente der im Verfahren beteiligten Einwender werden dabei angemessen gewichtet

und einer abschliefenden Beurteilung unterworfen.

Ein entscheidendes Kriterium fiir die endgiiltige Beurteilung der Einwendungen von privater Seite
ist der Grad der Betroffenheit und des Eingriffes in die Rechte des Einzelnen, die dem 6ffentlichen
Interesse an der BaumafBnahme entgegenstehen. Es wird dabei gepriift, ob der Zweck und der Erfolg
eines Eingriffes nicht im Missverhéltnis zu den Belastungen stehen, die den Betroffenen zugemutet

werden.

Hinweise:

1. Viele Einwender haben im bekannt gemachten Termin Anregungen und Bedenken zu diversen
Sach- und Fachthemen gedufBert, die inhaltlich mit den im Rahmen des Anhoérungsverfahrens
schriftlich vorliegenden Einwendungen iibereinstimmen. Hierzu wird einerseits auf die Nieder-
schriften vom 29.04.2011 (1. Planauslegung), 06.06.2013 (1. Plandnderung), 07.06.2016 (2.
Plandnderung) und 20.02.2017 (3. Planinderung), jeweils Az.: 401-553.32-A 20-140, verwiesen.
Andererseits erfolgt eine kritische Auseinandersetzung mit den miindlich vorgetragenen Sach-

verhalten in den nachfolgenden Begriindung zu Ziffer 5.0 dieses Beschlusses, auf die verwiesen
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wird. Ein gesonderter Hinweis bei dem jeweiligen Einwender auf den bekannt gemachten Termin
entfallt.

2. Auf die im Rahmen von Einzelerorterungen gefassten Niederschriften

- zur 1. Planauslegung vom 19. 21. und 22. Oktober 2010, 03., 11., 19., 20., 23., 25. und 30.
November 2010, 03., 10. und 16. Dezember 2010 sowie vom 04. und 12. Januar 2011,

- zur 1. Plandnderung vom 27. Mai 2013 und

- zur 2. Plandnderung vom 23. Mai 2016
jeweils Az.: 401-553.32-A 20-140, die Bestandteil dieses Planfeststellungsverfahrens sind,

wird verwiesen. Eine gesonderte Erwdhnung beim jeweiligen Einwender erfolgt nicht.

Zu 5.0: (Alleemeine Einwendungen und Stellungnahmen)

Zu S5.0.1: (Allgemeines und Notwendigkeit der Mainahme)

1.  Notwendigkeit/ Planrechtfertigung der Malinahme

Das Vorhaben ist in der planfestgestellten Form gerechtfertigt. Die Planrechtfertigung ist ein unge-
schriebenes Erfordernis jeder Fachplanung und eine Auspriagung des Prinzips der VerhéltnisméBig-
keit staatlichen Handelns, das mit Eingriffen in private Rechte verbunden ist. Das Erfordernis ist er-
fiillt, wenn fiir das beabsichtigte Vorhaben gemessen an den Zielsetzungen des jeweiligen Fachpla-
nungsgesetzes ein Bedarf besteht, die geplante Maflnahme unter diesem Blickwinkel also erforder-
lich ist. Das ist nicht erst bei Unausweichlichkeit des Vorhabens der Fall, sondern wenn es verniinf-
tigerweise geboten ist (BVerwG, Urteil vom 16.03.2006 — 4 A 1075/05, Rn. 182 — zitiert nach Ju-

ris).

1.1 Gesetzliche Bedarfsfeststellung

Das Vorhaben ist im Bedarfsplan fiir die BundesfernstraBen zum Fernstraenausbaugesetz -
FStrAbG - als Vorhaben des vordringlichen Bedarfs enthalten und damit gemaf3 § 1 Abs. 2 Satz 1
FStrAbG, gemessen an den Zielsetzungen des § 1 Abs. 1 FStrG, verniinftigerweise geboten. Die ge-
setzliche Feststellung des Bedarfs ist nach der stindigen Rechtsprechung des Bundesverwaltungsge-
richts sowohl fiir die Planfeststellung als auch fiir das gerichtliche Verfahren verbindlich (BVerwG,
Urteil vom 12. Mérz 2008, 9 A 3/06, Rn. 43 — zitiert nach Juris).

Nach dem Bedarfsplan fiir die Bundesfernstra3en, der dem FStrAbG als Anlage beigefiigt ist, ist die

A 20 fiir diesen Streckenabschnitt rot eingetragen und damit in der Kategorie ,,vordringlicher Be-
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darf* ausgewiesen. Mit der Einstufung in den ,,vordringlichen Bedarf* ist ein vorrangiger Planungs-

auftrag verbunden.

Eine Uberpriifung des Bedarfsplanes wird alle 5 Jahre vorgenommen, um zwischenzeitlich veraltete
Festlegungen auszuschlieBen. Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung hat
den Bedarfsplan zuletzt im Jahr 2010 iiberpriift und ist zu dem Ergebnis gekommen, dass Anpas-
sungen nicht erforderlich sind. Damit ist auch der vordringliche Bedarf fiir die A 20 bestétigt wor-

den.

Damit ist auch zugleich eine verbindliche Aussage iiber die Zielkonformitit der Planung mit den

Vorgaben des FStrG getroffen worden.

Dies ist entgegen einwenderseits vorgetragener Auffassung auch aus verfassungsrechtlicher Sicht
nicht zu beanstanden (Ziekow in Hdb. Fachplanungsrecht, 2. Aufl., 2014, § 5, Rn. 4). Das BVerfG
hat im Hinblick auf die verbindliche Festlegung des Verkehrsbedarfs in Gesetzesform durch das
BSWAG festgestellt, dass es zu keiner Verletzung der Rechte aus Art. 14 und 19 Abs. 4 GG kom-
me. Dies folge zum einen aus der begrenzten Reichweite, welche die gesetzliche Bedarfsbestim-
mung habe, und zum anderen aus dem Umstand, dass eine Kontrolle der gesetzgeberischen Ent-
scheidung dahingehend stattfinde, ob die Bedarfsfestlegung evident unsachlich sei (BVerfG, Be-
schluss vom 08.06.1998 - 1 BvR 650/97 u.a., Rn. 7 ff. — zitiert nach Juris).

Dementsprechend geht die Rechtsprechung des BVerwG davon aus, dass eine gesetzliche Bedarfs-
feststellung allenfalls dann nicht gelte, wenn Anhaltspunkte dafiir vorldgen, dass der Gesetzgeber
mit der Bedarfsfeststellung fiir die A 20 die Grenzen seines gesetzgeberischen Ermessens iiber-
schritten hat. Das wire nur der Fall, wenn die Bedarfsfeststellung evident unsachlich wére, weil es
fiir die Aufnahme des Vorhabens in den Bedarfsplan im Hinblick auf die bestehende oder kiinftig zu
erwartende Verkehrsbelastung oder auf die verkehrliche ErschlieBung eines zu entwickelnden
Raums an jeglicher Notwendigkeit fehlte oder wenn sich die Verhéltnisse seit der Bedarfsentschei-
dung des Gesetzgebers so grundlegend gewandelt hétten, dass das angestrebte Planungsziel unter
keinen Umstdnden auch nur anndhernd erreicht werden konnte (BVerwG, Urteil vom 06.11.2013 - 9
A 14/12, Rn. 25 f. — zitiert nach Juris).

Dass dies bei der Bedarfsfeststellung fiir die A 20 nicht der Fall ist, hat das Bundesverwaltungsge-
richt in seinem Urteil zu dem A 20-Abschnitt ,,Bad Segeberg® bereits ausdriicklich klargestellt
(BVerwG, Urteil vom 06.11.2013 -9 A 14.12, Rn. 25 - zitiert nach Juris). In der Entscheidung wird
insbesondere die im hiesigen Verfahren wieder erhobene Einwendung zuriickgewiesen, die Verhélt-
nisse seit der Bedarfsentscheidung des Gesetzgebers hitten sich so grundlegend gewandelt, dass das

angestrebte Planungsziel unter keinen Umstidnden erreicht werden konne. Diese Feststellung besitzt
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nach wie vor Giltigkeit. Die Einwender haben dariiber hinaus keine neuen iiberzeugenden Argu-

mente vorgetragen. Solche sind auch sonst nicht ersichtlich.

1.2 Zielkonformitdt
Auch unabhingig von der Ausweisung in der Anlage zum FStrAbG entspricht der hier planfestzu-
stellende Abschnitt der A 20 den Anforderungen an die Zielkonformitét.

Gem. § 1 Abs. 1 Satz 1 FStrG sind Bundesstralen des Fernverkehrs (Bundesfernstralen) 6ffentliche
Strafen, die ein zusammenhéngendes Verkehrsnetz bilden und einem weitrdumigen Verkehr dienen
oder zu dienen bestimmt sind. Gem. § 3 Abs. 1 Satz 2 FStrG haben die Tréiger der Stralenbaulast
nach ihrer Leistungsfahigkeit die Bundesfernstra3en in einem dem regelméfBigen Verkehrsbediirfnis
geniligenden Zustand zu bauen, zu unterhalten, zu erweitern oder sonst zu verbessern; dabei sind die
sonstigen Offentlichen Belange einschlielich des Umweltschutzes sowie behinderter und anderer
Menschen mit Mobilitdtsbeeintrachtigung mit dem Ziel, moglichst weitreichende Barrierefreiheit zu
erreichen, zu beriicksichtigen. Gem. § 4 Satz 1 FStrG haben die Triager der Stralenbaulast dafiir

einzustehen, dass ihre Bauten allen Anforderungen der Sicherheit und Ordnung geniigen.

Aus der Zusammenschau von dem ,,Erlduterungsbericht zum gemeinsamen Antrag auf Linienbe-
stimmung® von Februar 2004 (S. 21) und den Erlduterungsberichten zum hiesigen Abschnitt (S. 16
ff. Teil A, S. 15 ff Teil B) ergibt sich, dass der Vorhabentriger mit dem Bau der A 20 folgende we-

sentliche libergeordnete und verkehrliche Planungsziele verfolgt:

Ubergeordnete Ziele:

- Fortsetzung der Ostseeautobahn A 20 in Richtung Westen und deren Anbindung an das
westdeutsche Fernstralennetz unter Umgehung der Metropole Hamburg

- Schaffung einer leistungsfiahigen und groBrdumigen West-Ost-Verbindung im Norden
der Bundesrepublik Deutschland im Hinblick auf die zu erwartende kiinftige Verkehrs-
entwicklung in Deutschland sowie als Folge der Offnung der Grenzen zu Osteuropa

- Forderung und Entwicklung der verkehrlichen Wechselbeziehungen zwischen den Bun-
desldndern Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpommern sowie den osteuropii-
schen Lindern einerseits und zwischen den Bundesldndern Schleswig- Holstein und
Niedersachsen sowie den westeuropdischen Landern andererseits

- Verbesserung der Anbindung Schleswig-Holsteins, insbesondere der Westkiiste Schles-
wig-Holsteins an die Zentren in West- und Siiddeutschland, um diese Regionen im zu-
nehmenden européischen Wettbewerb zu stirken

- Wirtschaftliche und touristische ErschlieBung des gesamten Ostseeraums sowie im Zu-
sammenwirken mit der A 20 in Niedersachsen (ehemals A 22) Schaffung einer leis-

tungsfahigen Verbindung der Nord- und Ostseehédfen
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- Verbesserung der Entwicklungsmoglichkeiten fiir die Stadte und Regionen

- Forderung strukturpolitischer Effekte in Verbindung mit einer Sicherung und wahr-
scheinlich auch einer Erh6hung des Arbeitsplatzangebotes

- Verkehrliche Entlastung der vorhandenen grof8en Fernverkehrsachsen (A 1, A7, A 21, A
23) in Schleswig-Holstein, Hamburg und Niedersachsen durch Schaffung einer diese
Fernverkehrsachsen verbindenden Ost-West-Achse

- Verbesserung der Verkehrsabwicklung in Nord-Siid-Richtung bei gleichzeitiger Entlas-
tung der A 7 im Siiden Schleswig-Holsteins und in Hamburg bei gleichzeitiger Optimie-
rung der Anbindung Skandinaviens an Zentral- und Westeuropa

- Entlastung des Verdichtungsraums Hamburg insgesamt

- Entlastung von Ortsdurchfahrten, Erh6hung der Verkehrssicherheit

Verkehrliche Ziele

- Sicherung und Gewihrleistung einer angemessenen Verbindungsqualitdt, wozu zéhlen:

o Durchgingigkeit der Linienfiihrung, d. h. Vermeidung von Versitzen iiber be-
stehende Stra3en/Autobahnen,

o mdoglichst gestreckte Linienfithrung, um unerwiinschte Mehrwege (Umwege)

zu vermeiden und kurze Fahrzeiten zu erzielen,

Ausrichtung der Streckencharakteristik auf den Fernverkehr,

Zu- und Abfahrten nur iiber Anschlussstellen,

Pkw-Fahrgeschwindigkeiten (in der Regel) mindestens 100 km/h bis 120 km/h,

gleichmifiger Fahrtverlauf, keine abrupten Geschwindigkeitsdnderungen in-

o O O O

folge ungiinstiger Trassierungselemente sowie
o regelgerechte, wegweisende Beschilderung zur sicheren Fithrung von ortsun-
kundigen Verkehrsteilnehmern.
- Sicherung und Erhéhung der Verkehrssicherheit
- Anknilipfung an Nord-Siid-Verbindung ohne erhebliche Belastung durch Verkehrs-
stromvermischung
- Minimierung der Fahrzeiten und Transportkosten
- Grundsitzliche Entlastung der B 206 insbesondere in den Ortsdurchfahrten
- Verbesserte Erreichbarkeit im ldndlichen Raum

1.2.1 Zusammenhdingendes Verkehrsnetz, das dem weitrdumigen Verkehr dient

Die A20, auch den gegenstindlichen Teilabschnitt betreffend, fiigt sich in ein zusammenhingendes
Verkehrsnetz ein und ist dazu bestimmt, dem weitrdumigen Verkehr zu dienen. Durch den Bau der
A20 wird eine Liicke im BundesfernstraBennetz im Norden der Bundesrepublik Deutschland ge-

schlossen werden.

Transeuropéisches Strallennetz
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Die A 20 einschlieBlich der hiesigen Teilstrecke ist Bestandteil des Gesamtnetzes des TEN, entspre-
chend der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11.
Dezember 2013 iiber Leitlinien der Union fiir den Aufbau eines transeuropéischen Verkehrsnetzes
und zur Aufhebung des Beschlusses Nr. 661/2010/EU (ABI. Nr. L 348 S. 1).

In dieser Verordnung werden die Leitlinien fiir den Aufbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes
festgelegt, das eine Struktur auf zwei Ebenen umfasst, die aus dem Gesamtnetz und aus dem Kern-
netz besteht, wobei letzteres auf Grundlage des Gesamtnetzes errichtet wird. Zudem benennt die
Verordnung Vorhaben von gemeinsamem Interesse und gibt die Anforderungen vor, die im Hin-
blick auf den Betrieb der Infrastruktur des transeuropdischen Verkehrsnetzes eingehalten werden
miissen. Das transeuropdische Verkehrsnetz stirkt den sozialen, wirtschaftlichen und territorialen
Zusammenhalt der Union und trdgt zur Schaffung eines einheitlichen europédischen Verkehrsraums
bei, der effizient und nachhaltig ist, die Vorteile fiir die Nutzer erhoht und ein integratives Wachs-
tum fordert, Art. 1, 4 und 6 der Verordnung. Der Auf- und Ausbau der transeuropdischen Netze
dient wichtigen Unionszielen, wie dem reibungslosen Funktionieren des Binnenmarktes und der
Stiarkung des wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalts. Sdmtlichen Biirgern der Union, den
Wirtschaftsbeteiligten wie auch den Regionen und Gemeinden sollen die Vorteile eines Raums ohne
Binnengrenzen zugutekommen, wobei durch das Stralennetz insbesondere eingeschlossene und am
Rande gelegene Gebiete mit den zentralen Gebieten der Gemeinschaft verbunden werden sollen, um

den wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalt in der Gemeinschaft zu fordern.

Mit der hier planfestzustellenden Teilstrecke wird eine weitere Etappe der durchgehenden Fernver-
kehrsverbindung mit europdischer Bedeutung von der deutsch-polnischen Grenze bis westlich der
Metropolregion Hamburg hergestellt. Die A 20 stellt ein wichtiges Bindeglied des gesamteuropéi-
schen Verkehrssystems in Ost-West-Richtung dar und dient damit auch dem Ziel, den Binnenmarkt
zu vollenden und den wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalt in der Européischen Gemein-
schaft zu stirken. Der Bau der A 20 als eine der Hauptverkehrsachsen in Ost-West-Richtung ist zu-
dem Teil des Projekts der EU-Osterweiterung und liegt auch insofern im besonderen europdischen
Interesse. Die Vernetzung zentraler Regionen der Gemeinschaft, wie Polen, Belgien, der Niederlan-

de und des skandinavischen Raums wird erheblich verbessert.

Bundesverkehrswegeplan

Der bisherige Bundesverkehrswegeplan 2003 nennt auf S. 147 fiir Schleswig-Holstein die A 20 un-
ter der laufenden Nummer 24 zwischen A 23 und A 7 mit einer Neubauldnge von 44 km und unter
der laufenden Nummer 25 zwischen A 7 und A 21 mit einer Neubauldnge von 22,9 km als vordring-

lichen Bedarf und umfasst damit auch den gegensténdlichen Abschnitt.

Im aktuellen Bundesverkehrswegeplan 2030 ist die A 20 von Weede bis zur A 7 (einschlieflich des

hier planfestzustellenden Vorhabens) mit einer Neubauldnge von 29,6 km in die Anlage 1 — Projekt-



- 639 -

listen Stral3e -, unter der laufenden Nummer 2 in die Liste ,,Laufende und fest disponierte Projekte
eingestellt. Alle Laufenden und fest disponierten Projekte werden so schnell wie moglich fertigge-
stellt.

Raumordnungsplan: Landesentwicklungsplan Schleswig-Holstein 2010
Der aktuelle Landesentwicklungsplan Schleswig-Holstein 2010 (LEP 2010) beschreibt die hohe
Raumbedeutsamkeit der A 20 — Nordwestumfahrung Hamburg mit Elbquerung bei Gliickstadt und

damit auch die hier planfestzustellende Teilstrecke. Darin heif3t es auszugsweise:

»Schleswig-Holstein soll der Logistikstandort in Nordeuropa werden. Aufgrund seiner geographi-
schen Lage ist Schleswig-Holstein eine wichtige Schnittstelle im Wirtschaftsverkehr zwischen Mit-
teleuropa und Skandinavien sowie zwischen West- und Osteuropa. Durch den Ausbau wichtiger,
europaweit bedeutsamer Verkehrsprojekte will das Land seine Position festigen und ausbauen. Ei-
nen wesentlichen Beitrag hierzu sollen die feste Fehmarnbeltquerung einschlieBlich der notwendi-
gen Hinterlandanbindungen und der Ausbau der Bundesautobahn 20 mit einer festen Elbquerung

westlich von Hamburg liefern.” (S. 13)

»Die zunehmenden Verkehrsstrome erfordern die ziigige Realisierung einer Elbquerung im Zuge
der Bundesautobahn 20 westlich von Gliickstadt. Dieses wird zu einer spiirbaren verkehrlichen Ent-

lastung des Kernraumes der Metropolregion Hamburg fiihren.“ (S. 65)

,,.Die linienbestimmte und zum Teil im Bau befindliche Bundesautobahn 20 von der Bundesauto-
bahn 1 in westliche Richtung bis nach Niedersachsen ist als ,,Nordwestliche Umfahrung Hamburgs

mit westlicher Elbquerung bei Gliickstadt* zu realisieren.* (S. 66)

»Der Bau der Bundesautobahn 20 von der Bundesautobahn 1 bei Liibeck mit einer Weiterfiihrung
iiber die Bundesautobahnen 21, 7 und 23 in Richtung Niedersachsen (Bundesautobahnen 22 und 26)
mit westlicher Elbquerung ist erforderlich, um neben Regionalentwicklungseffekten auch eine Ver-
kehrsentlastung des Raumes Hamburg zu bewirken. Hamburg bleibt ein durch hohes Verkehrsauf-
kommen belasteter Verkehrsknotenpunkt. Daher machen die zunehmenden Verkehrsstrome den

Bau einer weiteren Umfahrungs-mdglichkeit erforderlich.” (S. 67)

Unter Raumordnerischen Gesichtspunkten dient die A20 den Grundsétzen, im Gesamtraum der
Bundesrepublik Deutschland und in seinen Teilrdumen ausgeglichene soziale, infrastrukturelle,
wirtschaftliche, 6kologische und kulturelle Verhiltnisse anzustreben, § 2 Nr. 1 ROG. Dariiber hin-
aus entwickelt, starkt sie den Raum im Hinblick auf eine langfristig wettbewerbsfdahige und rdum-
lich ausgewogene Wirtschaftsstruktur und wirtschaftsnahe Infrastruktur sowie auf ein ausreichendes
und vielféltiges Angebot an Arbeits- und Ausbildungspldtzen und stirkt Regionale Wachstums- und

Innovationspotenziale in den Teilrdumen. Insbesondere in Rdumen, in denen die Lebensverhéltnisse
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in ihrer Gesamtheit im Verhéltnis zum Bundesdurchschnitt wesentlich zuriickgeblieben sind oder
ein solches Zuriickbleiben zu befiirchten ist (strukturschwache Réume), verbessert die A20 die Ent-

wicklungsvoraussetzungen, § 2 Nr. 4 ROG.

Die A20 entspricht diesen Grundsétzen, indem sie eine leistungsfiahige Ost-West-Verbindung in-
nerhalb Schleswig-Holsteins schafft. Durch sie wird die Anbindung des Ostseeraums und weiterer
grofler Bereiche Schleswig-Holsteins erheblich verbessert. Dariiber hinaus verbessert die A20 in er-
heblichem Mal3 die Anbindung an Niedersachsen und Mecklenburg-Vorpommern. Bei bundesland-
iibergreifender Betrachtung werden dadurch auch strukturschwache Raume in Mecklenburg-
Vorpommern an wirtschaftlich bedeutsame Regionen Deutschlands, wie in Teilen Niedersachsens
oder des Ruhrgebiets angeschlossen. Insgesamt wird die Anbindung Mecklenburg-Vorpommerns an

das nationale Verkehrsnetz gestarkt.

Von Bedeutung ist zudem ein weiterer, im Landesentwicklungsplan Schleswig-Holstein 2010 ge-
nannter Grundsatz, ndmlich die Verbesserung der Standortbedingungen fiir die Wirtschaft, die nicht
nur durch das Angebot an Flachen fiir Gewerbe und Industrie, sondern auch durch eine gute ver-
kehrliche Anbindung an regionale und iiberregionale Wirtschaftsverkehre erfolgen soll (LEP 2010,
Teil B, 1.5., 3G). Eine der Hauptlandesentwicklungsachsen fiihrt entlang tiberregionaler Verkehrs-
wege von Liibeck, entlang der Bundesautobahn A20, in Richtung Niedersachsen. Die Landesent-
wicklungsachsen werden durch eine Vielzahl wichtiger Verkehrswege untereinander verbunden.
Gemeinsam bilden sie eine dichte Netzstruktur, die im Hinblick auf die Starkung Schleswig-
Holsteins als Wirtschaftsstandort bedarfsgerecht weiterzuentwickeln ist. Die Landesentwicklungs-
achsen sollen zur Verbesserung der rdumlichen Standortbedingungen sowie zur Stirkung der Ver-
flechtungsstrukturen im Land beitragen. Sie sollen ausreichend leistungsfdhige, iiberregionale Ver-
kehrsverbindungen fiir einen groBrdumigen Leistungsaustausch gewéhrleisten, Orientierungspunkte
fiir potenzielle gewerbliche Standorte von iiberregionaler Bedeutung sein, die Teilrdume und Ober-
zentren des Landes untereinander und mit der Metropolregion Hamburg vernetzen und die Verflech-
tungen zu benachbarten Metropolrdumen stirken und die Integration in die nationalen und transeu-
ropdischen Netze unterstiitzen. In Anbetracht der Internationalisierung der Wirtschaft und der wach-
senden Standortkonkurrenz der Regionen in Europa sollen die Landesentwicklungsachsen die Wett-
bewerbsbedingungen des Landes und seiner Teilrdume verbessern und die Grundlage eines ,,Wachs-

tumsmodells Schleswig-Holstein sein.

Eine durchgehende A 20 bewirkt zudem eine Verkehrsentlastung der Metropolregion Hamburg und
starkt die maritimen Standorte. Hamburgs Stadtverkehr ist aufgrund des Hafens bereits durch ein
eigenes hohes Verkehrsaufkommen, besonders durch Giiterverkehr, geprigt. Die zuséitzliche
Elbquerung wird hier eine Entlastung darstellen, die insbesondere perspektivisch erforderlich ist,
weil nach der aktuellen Verkehrsprognose 2025 der Giiterverkehr in Hamburg und Bremen im Ver-

gleich aller Bundeslidnder am starksten wachsen wird.
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In Schleswig-Holstein dient die A20 zudem der Hinterlandanbindung der Seehifen in Kiel, Liibeck
und Rostock, aber auch der Verbesserung der Anbindung des Planungsraums an den Uberseehafen

Hamburg sowie an den internationalen Flughafen Hamburg Airport.

Regionalplan
Der Regionalplan fiir den Planungsraum I in der Fortschreibung von 1998 fiir den Bereich Schles-

wig-Holstein Siid, der Regionalplan fiir den Planungsraum II von 2004 fiir den Bereich Schleswig-
Holstein Ost und der Regionalplan fiir den Planungsraum IV in der Fortschreibung von 2005 fiir den
Bereich Schleswig-Holstein Stid-West dokumentieren die Notwendigkeit der A 20 aus regionalpla-
nerischer Sicht. Alle von der hier planfestzustellenden NeubaumaBnahme betroffenen Kreise wer-

den vom Planungsraum I erfasst.

Durch den Bau der A 20 einschlieBlich der festen Elbquerung westlich von Hamburg als leistungs-
fahige Ost-West-Verbindung werden neue Entwicklungsimpulse erwartet:

Die Verkehrsverhiltnisse im Planungsraum sind in den letzten Jahren zwar erheblich verbessert
worden. Jedoch werden neben dem Bau der A 20 kiinftig im Zusammenhang mit der regionalen
Entwicklung notwendige Ausbau- und Ergédnzungsmafnahmen im Vordergrund stehen. Sie sollen
dazu beitragen, die durch die Schaffung der deutschen Einheit, die politische und wirtschaftliche
Offnung der osteuropdischen Staaten, die Fortentwicklung der Europdischen Union sowie die In-
tegration der skandinavischen Linder Schweden und Finnland in der Européischen Union stark zu-
nehmenden Durchgangsverkehre vom iibrigen Schleswig-Holstein sowie aus dem skandinavischen
Raum nach Hamburg und in Richtung Siiden, Westen und Osten durch den dichtbesiedelten Pla-
nungsraum zu beschleunigen (einschlieflich der Verbesserung der Elbiiberginge). Zudem sollen
dadurch Engpisse in der regionalen Verkehrsinfrastruktur, insbesondere fiir Berufs-, Ausbildungs-
und Einkaufsverkehre, beseitigt und angemessene Verbindungen zu den Erholungsgebieten inner-

halb und auflerhalb der Planungsrdume gewdihrleistet werden.

Kreisentwicklungskonzept

Das Kreisentwicklungskonzept 2006 bis 2011 des Kreises Segeberg sieht in der Bereitstellung einer
optimalen Verkehrsinfrastruktur im Kreis Segeberg eine entscheidende Bedeutung fiir die positive
Entwicklung. Sie stirkt den Wirtschaftsstandort. Festgehalten ist, dass die ziigige Realisierung der
geplanten {liberregionalen Verkehrsprojekte A 20 und A 21 von groBer Wichtigkeit ist, da neben den
prognostizierten steigenden Personen- und Giiterverkehren auch die geplante feste Querung des
Fehmarnbelt neue Verkehre in den Kreis lenken wird. Die A 20 ist danach ein Schliisselprojekt fiir
die weitere positive Wirtschaftsentwicklung in Norddeutschland und im Kreis Segeberg. Damit ent-

spricht die A 20 auch regionalen Planungszielen.

1.2.2 Verkehrsbediirfnis
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Dartiber hinaus ergibt sich der Bedarf fiir den Bau der A 20 aufgrund der gegebenen verkehrlichen

Situation:

Das vorhandene Stralennetz in Schleswig-Holstein ist stark in Nord-Siid-Richtung ausgeprégt. Dies
gilt besonders fiir das Netz der BundesfernstraBen. Der Ausbau der A 20 als nordwestliche Umfah-
rung Hamburgs soll der Abwicklung iiberregionaler — insbesondere nordeuropdischer und nordost-
europdischer — Verkehrsstrome dienen. Neben der Schaffung einer bislang fehlenden leistungsfahi-
gen West-Ost-Verbindung im Norden Deutschlands verbessert die A 20 durch Verkniipfung mit den
bestehenden Nord-Siid-Hauptverkehrsachsen gleichzeitig die Anbindung Skandinaviens an Zentral-
und Westeuropa. Dariiber hinaus kénnen sich durch die A 20 die verkehrlichen Wechselbeziehun-
gen zwischen den Bundeslindern Mecklenburg-Vorpommern, Schleswig-Holstein und Niedersach-

sen wesentlich entwickeln.

Wie die Prognosen zeigen, wird das Verkehrsautkommen sowohl fiir den Personen- als auch fiir den
Giiterverkehr weiter ansteigen, wodurch sich die Verkehrssituation verschlechtern wiirde. Zudem
prognostiziert die wirtschaftliche Entwicklung in den skandinavischen und nord-ost-européischen
Regionen stirkere verkehrstechnische Belastungen in Norddeutschland. Erst mit dem Bau der Ost-
lich und westlich der A 7 gelegenen Teilabschnitte der A 20 einschlieBlich der Elbquerung wird der
Liickenschluss einer leistungsfahigen Ost-West-Achse in Schleswig-Holstein, die den norddeut-
schen Raum erschlie3t, geschaffen. Durch die zusétzliche Elbquerung wird eine Alternative fiir den
Nord-Siid-Verkehr hergestellt, die die Bundesfernstralen in der Metropolregion Hamburg, insbe-

sondere den Elbtunnel der A 7, entlastet.

Neben der iiberregionalen Verbindungsfunktion tragt die A 20 auch mafigeblich zur Erreichbarkeit
innerhalb Schleswig-Holsteins bei. Die im Siidwesten von Schleswig-Holstein liegenden Mittelzen-
tren Itzehoe, Brunsbiittel und Elmshorn erhalten eine schnelle und leistungsstarke Verbindung in
den Ostlichen Landesteil, wie zum Oberzentrum Liibeck. Andererseits erfahren das Oberzentrum
Liibeck und die Mittelzentren Bad Oldesloe und Bad Segeberg eine entsprechende Anbindung an
den westlichen Landesteil. AuBBerdem werden durch die A 20 mit ihrer Netzverkniipfung an die A
21 und die A 7 die Verkehrsanbindung an Stidte und Regionen nordlich und siidlich des Landes
Schleswig-Holstein verbessert. Insgesamt erhoht sich die Attraktivitit Schleswig-Holsteins auch als

Urlaubsland, aufgrund verbesserter Erreichbarkeit.

Hinsichtlich der verkehrlichen Notwendigkeit im gegenstdndlichen Abschnitt der A 20 wird auf die

Begriindung zu Ziffer 5.0.5 dieses Beschlusses verwiesen.

1.2.3 Anforderungen an Sicherheit und Ordnung
Die Wahl des beantragten Stralenquerschnitts ist hinsichtlich der Verkehrssicherheit und der Ver-

kehrsqualitét seitens der Planfeststellungsbehdrde nicht zu beanstanden. Damit wird auch den auf
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der Grundlage raumordnerischer Belange und der prognostizierten Verkehrsbelastung formulierten
Anforderungen im Bedarfsplan nach einem zweibahnigen Querschnitt, mit dem eine bestimmte

Verbindungsqualitdt verbunden ist, geniigt.

Nach den Vorgaben der ,,Richtlinien fiir die integrierte Netzgestaltung® (RIN), ehemals RAS-N, und
den ,,Richtlinien fiir die Anlage von Autobahnen®, (RAA), Ausgabe 2008, und einer prognostizier-
ten Verkehrsstirke von ca. 22.700 Kfz/24h wird die A 20 der Verbindungsstufe 0 (kontinental) und
der Verkehrswegekategorie AS 0 (Fernautobahn) zugeordnet und mit der Entwurfsklasse EKA 1 A
und einem Regelquerschnitt RQ 31 eingestuft. Es gilt die Richtgeschwindigkeit von 130 km/ h. Fiir
die Entwurfsklasse 1 handelt es sich hierbei um den Querschnitt mit den kleinsten Ausmaf3en und
damit verbunden mit dem geringsten Eingriff in Grundeigentum und Natur und Landschaft. Der ge-
plante RQ 31 weist eine ausreichende Querschnittsbreite auf, um eine sogenannte 4 + 0 Fiihrung, d.
h. Fithrung des Verkehrs mit jeweils 2 beengten Fahrstreifen je Fahrtrichtung auf einer Richtungs-
fahrbahn, in Ausnahmesituationen zu ermoglichen.

Die Wahl des beantragten Querschnitts ist hinsichtlich der Verkehrssicherheit und der Verkehrsqua-
litét seitens der Planfeststellungsbehorde nicht zu beanstanden.

Auf die Begriindung zu Ziffer 5.0.5 dieses Beschlusses wird verwiesen.

1.3 Abschnittsbildung

Der vorliegend gewihlte Streckenabschnitt der A 20 von der A 7 und der B 206 westlich Witten-
born ist sachgerecht und unter vollstandiger Abwigung aller planungsrelevanten Interessen gebildet
worden. Beziiglich weiterer Einzelheiten wird auf die Begriindung zu Ziffer 5.0.3 dieses Beschlus-

ses verwiesen.

2.  Lage des Autobahnkreuzes A 20/ A 7

Das Autobahnkreuz A 20/ A 7 (Bauwerk BW 7.16, BWV-Nr. 37) ist bei Bau-km 15+122,91 (A 20)
und Betriebs-km 117+487,52 (A 7) vorgesehen, wobei die A 20 iiber die A 7 gefiihrt wird. Es war
urspriinglich Teil des westlichen Nachbarabschnittes von der L 114 bis zur A 7, wurde dort heraus-
gelost und diesem Planfeststellungsbeschluss der A 20 als Teil B hinzugefiigt. Als Schnittpunkt der
Teile A und B wurde Bau-km 16+100 beibehalten. Teil B endet somit dstlich der A 7 bei Bau-km
16+100 und beginnt westlich der A 7 bei Bau-km 14+200. Er umfasst alle Anlagenteile zum Bau
und Betrieb des Autobahnkreuzes, unter anderem die Verlegung der K 81. Die Lange der A 20 im
Teil B ist 1,9 km. Das Autobahnkreuz liegt auf dem Gebiet der Gemeinden Lentféhrden und
Schmalfeld.
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In der Linienbestimmung war vorgegeben, dass das Autobahnkreuz im Siidost-Quadranten im Be-
reich einer alten, nicht wieder verfiillten Seitenentnahme, die heute gewerblich als Angelteich ge-

nutzt wird, liegen sollte.

Fiir die Festlegung der genauen Lage des Autobahnkreuzes sowie die Anordnung der einzelnen
Rampenfiihrungen wurde im Zuge der parzellenscharfen Entwurfsbearbeitung im Rahmen einer Li-
nienoptimierung eine Variantenvoruntersuchung durchgefiihrt. Sie ist datiert vom 20. Juli 2006 und
liegt der Planfeststellungsbehorde vor. In dieser Untersuchung wurden sieben Varianten entwickelt
und davon sechs vertiefend untersucht und bewertet. Hierbei wurde unter Abwigung aller Belange
empfohlen, die Variante 4b (Kleeblatt am leicht nordlich verschobenen Schnittpunkt A 7/ A 20 oh-
ne notwendige Verlegung der K 81 und mit groBerer Schleifenrampe im Nordwesten und kleinerer
Schleifenrampe im Stidwesten; Siidostquadrant wird nordlich des Angelteichs angeordnet) der wei-
teren Entwurfsplanung zu Grunde zu legen. Als Konfliktbereiche und Randbedingungen waren die
alte Seitenentnahme/ der Angelteich Ostlich der A 7, ein Moorgebiet westlich der A 7, ein dkolo-
gisch wertvolles Gebiet (Birkenmoorwald und Nadelforst) nordwestlich der A 7, vier Anwesen mit
teilweise dazugehorigen angrenzenden landwirtschaftlichen Flichen sowie die zu verlegende Kreis-
straBe K 81 zu beriicksichtigen. Im Ergebnis des Variantenvergleichs wurden die Varianten 2, 3a
und 3¢ aus Griinden der Wirtschaftlichkeit verworfen, da sie keinen zusitzlichen Nutzen aufweisen,
die Kosten jedoch um bis zu 50 % ansteigen. Variante 2 weist zusidtzlich den Nachteil auf, dass
zwei Anwesen weichen miissten. Die Variante 3b wurde aufgrund der uniiblichen und fiir die Ver-
kehrsteilnehmer schwer nachvollziehbaren Verkehrsfiihrung (drei Schleifenrampen in Kleeblattform
und eine norddstlich auBerhalb des Kleeblatts mit 400 m Abstand zur A 7 liegende Schleifenrampe
anstelle eines Fly-Overs) nicht vertiefend untersucht. Die Varianten 1, 4a und 4b waren in vielen
Belangen gleichwertig. Im Rahmen des Variantenvergleichs wurde empfohlen, die Variantengruppe
4 weiter zu verfolgen, weil die Variante 1 aus Umweltsicht keine deutlichen Vorteile aufweise, der
Angelteich teilliberbaut wiirde und die Herstellungskosten hoher seien. Im Vergleich zur Variante
4a ermdglichte die Variante 4b den Erhalt von zwei Anwesen. Durch die in den Norden verschobe-
nen Rampen iiberlagern die Schleifen der Variante 4b die KreisstraBe K 81 nicht unmittelbar, so
dass allein aus der Anordnung der Schleifenrampen keine Notwendigkeit fiir eine Verlegung der K
81 folgt. Allerdings wird in dem Variantenvergleich zugleich festgestellt, dass auch bei der Variante
4b eine Anpassung der K 81 notwendig ist, um sie mittels Kreuzungsbauwerke iiber die kiinftig
sechsspurige A 7 und die neue A 20 zu fiihren. Die Untersuchungen des Vorhabentrigers zur An-
passung der K 81 kommen zu dem Ergebnis, dass die K 81 fiir diese Anpassung nach Siiden verlegt
werden muss. Denn ohne Verlegung miisste eine schiefwinklige Kreuzung mit der A 20 mit einem
duBerst aufwendigen Querungsbauwerk erfolgen. Dies fiihrt unter dem Aspekt der Wirtschaftlich-
keit zu keiner sinnvollen Losung. Dariiber hinaus wire ein Verbleib in bisheriger Lage auch aus
okologischen Griinden nicht sinnvoll, da die unmittelbare Nachbarschaft der K 81 zum Autobahn-
kreuz die Nutzung der K 81 durch Flederméduse als Leitstruktur behindert (vgl. S. 23 des Erlédute-

rungsberichts, Anlage 1 der Planfeststellungsunterlagen, Teil B). Der Variantenvergleich sowie die
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Ausfiihrungen zur Verlegung der K 81 sind aus Sicht der Planfeststellungsbehdrde nachvollziehbar

und schliissig. Sie macht sich das Ergebnis zu eigen.

Eine Ausgestaltung des Autobahnkreuzes als rechtwinkliges System ist nicht erforderlich. Die Ein-
wendung, dass in der geometrisch unregelméfBigen Ausgestaltung der Rampen des Kreuzes ein Ver-
stofl gegen die Richtlinien fiir die Anlage von Autobahnen (RAA) der Forschungsgesellschaft fiir
Straflen- und Verkehrswesen, 2008 (Ziffer 6.3 Knotenpunktsysteme) liege, wird zuriickgewiesen.
Die RAA sind Richtlinien, in denen die Autobahnkreuze und Rampen als Systemskizzen dargestellt
sind. Die tatsdchliche Ausgestaltung eines Autobahnkreuzes entsteht aus der Abwagung aller be-
troffenen Belange unter Beriicksichtigung der Regelwerke. Dabei werden die Zwangspunkte unter-
schiedlichster Belange beriicksichtigt. Dies ist im oben genannten Variantenvergleich fiir das Auto-
bahnkreuz A 20/ A 7 erfolgt. Fiir die Rampen wurden keine unzulidssigen Parametrisierungen ge-
wihlt.

Hinsichtlich der Einwendungen zu der Trassierung (Varianten des Kreuzungspunktes; geforderte
Verschiebung des Autobahnkreuzes nach Norden; Zwangspunktbildung durch die Lage des Auto-
bahnkreuzes fiir den westlich angrenzenden Planungsabschnitt der A 20 in den Gebieten der Ge-
meinden Niitzen und Lentféhrden) wird auf die Ausfiihrungen in Kapitel Zu 5.0.4 (,,Linienfiihrung

und Variantenvergleich®) verwiesen.

Hinsichtlich der geforderten Beriicksichtigung des Ausbaus der A 7 auf sechs Spuren wird auf die
Ausfithrungen im Kapitel Zu 5.0.3. (,,Abschnittsbildung*), Weitere Einzeleinwendungen (,,1. Ge-
meinsame Planfeststellung mit A7-Ausbau erforderlich wegen gesundheitsgefdhrdender Gesamtbe-

lastungen®) verwiesen.

3.  Standort PWC-Anlage

Gegenstand der Planung ist die Erstellung und der Betrieb einer unbewirtschafteten Rastanlage mit
WC-Gebidude (PWC—Anlage) beiderseits der A 20 Ostlich der geplanten Anschlussstelle L 79/ A 20
(BWV-Nr. 161 und 169). Sowohl auf der Nord- als auch auf der Siidseite der A 20 sollen jeweils 30
Lkw- bzw. Busstellpldtze und 20 Pkw-Stellpldtze (davon 2 Behindertenparkplitze) entstehen. Die
ErschlieBung der Lkw- und Pkw-Stellfldchen erfolgt iiber getrennte Fahrgassen. Zwischen der ersten
Fahrgasse und der Autobahn sind als Abtrennung Verwallungen vorgesehen. Die WC-Anlage ist im
Zentrum des Rastplatzes geplant. Die unbewirtschaftete Rastanlage ist unter funktionalen Gesichts-
punkten Teil des StraBenkorpers im Sinne des § 1 Abs. 4 Nr. 1 FStrG. Somit ist sie als Bestandteil

der Bundesfernstral3e anzusehen.

Die Anlage 1 — Erlauterungsbericht — zum Teil A der Planfeststellungsunterlagen befasst sich unter
der Ziffer 4.8.1 mit der PWC—Anlage.
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Die Planung verfolgt die Ziele, den Bedarf insbesondere an Lkw-Stellplédtzen, aber auch an Pkw-
und Busstellplédtzen entlang der A 20 zu decken. Sie entsprechen den generellen Vorgaben des Bun-
desfernstraBengesetzes, denn gemél § 3 Abs. 1 FStrG sind Bundesfernstralen in einem dem regel-
maligen Verkehrsbediirfnis geniigenden Zustand zu bauen, zu unterhalten, zu erweitern oder sonst
zu verbessern. Die A 20 ist eine durchgehende Fernverkehrsverbindung mit europdischer Bedeutung
von der deutsch-polnischen Grenze bis westlich der Metropolregion Hamburg. Zu einem dem re-
gelméBigen Verkehrsbediirfnis genligenden Zustand gehort nicht nur die ausreichende Leistungsfa-
higkeit des Autobahnnetzes selbst. Im Interesse der Schnelligkeit und Leichtigkeit des Verkehrs ge-
horen dazu auch Stellplatzanlagen, die Gelegenheiten fiir Pausen bieten und Berufskraftfahrern die

Moglichkeit einrdumen, die gesetzlich geregelten Lenkzeiten einzuhalten.

Die funktionsgerechte und verkehrssichere Anordnung und Gestaltung der PWC—Anlage erfolgte
auf der Grundlage der ,,Richtlinien fiir Rastanlagen an Straflen Teil 1 (RR 1) vom 10.08.1981 und
der ,,Vorlaufigen Hinweise zu den Richtlinien fiir Rastanlagen an Straflen beziiglich Autobahnrast-
anlagen (VHRR)* vom 18.10.1999. Mit dem Allgemeinen Rundschreiben Stralenbau Nr. 02/2011
vom 02.03.2011 des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) wur-
den diese Richtlinien aufgehoben und durch die ,,Empfehlungen fiir Rastanlagen an Straflen
(ERS)“- Ausgabe 2011 — ersetzt, die sich insbesondere den verdnderten Anforderungen der Grofle
unbewirtschafteter Rastanlagen im Hinblick auf die erforderlichen Lkw-Parkstinde stellt. Eine Ver-
dnderung hinsichtlich der Abstinde zwischen den Rastanlagen erfolgte nicht. Da sich das geplante
Bauvorhaben zum Zeitpunkt der Einflihrung der ERS bereits in der Planfeststellung befand und die
eigentliche Planung- und Entwurfsphase abgeschlossen war sowie sich die Einwénde weitestgehend
auf die Lage der PWC-Anlage beziehen, wird in den nachstehenden Ausfiihrungen auf die RR 1 und
die VHRR Bezug genommen.

Im Hinblick auf die Bediirfnisse der Verkehrsteilnehmer und aus Griinden der Verkehrssicherheit
und der Wirtschaftlichkeit sind Rastanlagen in regelméfigen Abstdnden vorzusehen. Der Regelab-
stand fiir neue bewirtschaftete Rastanlagen betrdgt 50 bis 60 km, in Ausnahmefallen bis zu 80 km.
Zwischen den bewirtschafteten Rastanlagen sind unbewirtschaftete Rastanlagen mit einem Regelab-
stand von 15 bis 20 km anzuordnen, in Ausnahmefallen 20 bis 25 km.

Die A 20 weist von der Landesgrenze zu Mecklenburg-Vorpommern kommend jeweils eine unbe-
wirtschaftete Park- und WC-Anlage beidseitig der A 20 siidlich von Liibeck (,,Auf dem Karkfeld*)
und siidostlich von Weede (,,Kronberg®/ ,,Weede*) auf. Eine weitere Park- und WC-Anlage beidsei-
tig der A 20 ist im Streckenabschnitt von der A 23 bis zur B 431 bei Herzhorn geplant.

Eine nach der o.g. Richtlinie zu definierende Tank-und Rastanlage ist auf dem Gebiet von Schles-
wig-Holstein auf der A 20 lediglich im Streckenabschnitt von der L 114 bis zur A 23 im Bereich

Glindesmoor bei Hohenfelde auf der Richtungsfahrbahn von West nach Ost vorgesehen.
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Aufgrund der Abstdnde zu den vorhandenen bzw. geplanten Rastpldtzen an der A7, den 6stlich vor-
handenen Rastanlagen an der A 20 und den geplanten Rastanlagen in den westlich anschlieBenden
Abschnitten der A 20, der wirtschaftlichen Aspekte sowie in Anlehnung an die Richtlinien ist es ge-
boten, in diesem planfestzustellenden Teilabschnitt der A 20 eine weitere PWC-Anlage vorzusehen.
Hier bietet sich grundsétzlich die Lage Ostlich der geplanten Anschlussstelle AS L 79/ A 20 an. Vor
dem Hintergrund, dass das derzeitige Stellplatzangebot angesichts des Verkehrsaufkommens mit
seinem hohen Lkw-Anteil und des sich daraus ergebenden Bedarfs besonders fiir den Schwerlast-
verkehr unzureichend ist und nicht dem regelméfigen Verkehrsbediirfnis entspricht - nach Angabe
des Kieler Verkehrsministeriums vom Maérz 2013 sind die Rastanlagen in Schleswig-Holstein zu
151 Prozent an der A 7 und zu 129 Prozent an der A 1 ausgelastet — ist eine mittig zwischen den
vorhandenen Autobahnen A 7 und A 21 gelegene Rastanlage sinnvoll, um einen entlastenden Effekt

auszuiben.

Die genaue Lage der PWC—Anlage ergibt sich zwangslaufig aus den Abstinden zu der geplanten
Anschlussstelle AS L 79/ A 20 mit ihren Verflechtungsspuren (Ein- und Ausfiadelungsspuren). Die
Verkehre sollen sich vermischen und anschlieBend eine bestimmte Zeit ungestort flieBen, bevor
durch ein- und abflieBende Verkehre neuerliche Vermischungen erfolgen. Aullerdem ist der Ab-
stand zu der nur wenige Kilometer 6stlich gelegenen Griinbriicke (BW 6.10) mal3gebend. Als weite-
re Zwangspunkte sind der Abstand zu den umliegenden Einzelgehoften und die Notwendigkeit der

Freihaltung von hochwertigen Brutvogellebensrdumen zu nennen.

Die PWC—Anlage wurde — wie eingangs beschrieben — versetzt geplant, um nicht zuséitzlich land-
wirtschaftliche Flachen zu durchschneiden, sondern bereits durchschnittenen Restflachen zu nutzen.
Zudem konnen durch die versetzte Anlage die Storwirkungen fiir den zitierten hochwertigen Vogel-
lebensraum mit Bedeutung fiir Offenlandvigel erheblich minimiert werden. Dies wird erreicht
durch den Bau der PWC—Anlage unmittelbar an die Gemeindeverbindungsstralle von Struvenhiitten
nach Todesfelde (BWV-Nr. 164). Die potentiellen Storwirkungen werden dadurch auf das Umfeld
der Gemeindeverbindungsstrafle begrenzt, die ohnehin bereits gewisse Storwirkungen durch Auto-,
Radfahr- und Fullgéngerverkehr aufweist. Weiterhin wird die ndrdliche Rastanlage durch einen be-
stehenden Redder eingefasst, so dass keine optischen Stérungen in dem ndrdlich angrenzenden, of-
fenen Vogellebensraum auftreten. Letztendlich liegt die siidliche Rastanlage an einer Aufforstungs-
fliche. Diese wird langfristig den offenen Charakter des Landschaftsraumes siidlich der Trasse der

A 20 verdndern und die Eignung des Bereichs fiir Offenlandvogel herabsetzen.

Eine Verschiebung der Rastanlage wiirde den beschriebenen Ausfithrungen und den mit der Anlage
avisierten Zielsetzungen zuwiderlaufen. Eine Verschiebung beispielsweise nach Westen wiirde Ein-
griffe in den bestehenden Wald nach sich ziehen. Eingriffe in einen Wald erzeugen aber einen hohe-
ren Kompensationsbedarf als Eingriffe in landwirtschaftlich genutzte Flachen, so dass weitere Fla-

chen der bisherigen Nutzung entzogen wiirden. Dariliber handelt es sich um einen vermeidbaren
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Eingriff in den Naturhaushalt, der nur zuldssig wére, wenn andere Vorteile fiir das Allgemeinwohl
diese Nachteile tiberwiegen. Dies ist hier jedoch nicht der Fall. Der Eingriff in den Wald ist ver-
meidbar und somit wegen des Vermeidungs- und Minimierungsgebotes zu unterlassen.

Eine Verschiebung nach Westen wiirde ferner eine Verlagerung hinsichtlich der Eingriffe in die

landwirtschaftlichen Nutzflachen anderer Grundstiicksbetroffener zur Folge haben.

Die fiir die vom Vorhabentriger vorgelegte Planung der PWC-Anlage erforderlichen Flachen befin-
den sich dariiber hinaus iiberwiegend im Eigentum des Vorhabentragers. Auch die Flachen fiir die
Ausgleichsplanung, die in direkter Nédhe dieser Anlage angeordnet sind, hat der Vorhabentriager

ebenfalls liberwiegend erworben.

Die ldarmtechnische Berechnung hat sowohl die von den Fahrstreifen der A 20 ausgehenden Immis-
sionen als auch die von der Nutzung der neuen Verkehrsanlage an der PWC-Anlage verursachten
Gerduschimmissionen zutreffend auf der Grundlage der 16. BImSchV 1.V.m. den RLS-90 (Richtli-
nien fiir den Larmschutz an Stralen) berechnet und bewertet. Die RLS-90 enthalten unter Ziffer 4.5
spezielle Maligaben fiir die Berechnung des von einem O6ffentlichen Parkplatz ausgehenden Léarms.
Die dortige Tabelle 5 nennt z. B. Anhaltspunkte fiir die Fahrzeugbewegungen je Stellplatz und
Stunde auf Tank- und Rastanlagen. Diese sind bei der Berechnung im vorliegenden Fall beriicksich-
tigt worden. Die Larmimmissionen der PWC-Anlage sind aufgrund des dominanten Lirmpegels
durch den flieBenden Verkehr auf der A 20 von untergeordneter Rolle. Immissionsgrenzwerte wer-
den nicht iiberschritten. Es bedarf daher auch keiner Larmschutzanlage wegen der von der PWC-
Anlage ausgehenden Liarmimmissionen. Dass der Vorhabentrager eine Verwallung zwischen der A
20 und der Anlage vorsieht, ist mit der Abtrennung und der Nichteinsehbarkeit der Anlage zu be-

griinden.

Die ErschlieBung der Rastanlage mit Trinkwasser, Abwasser und Energie erfolgt von der L 79 aus.
Das bedeutet, dass die Trinkwasserleitungen und die Energieleitungen der PWC-Anlage an die an
der L 79 befindliche Trinkwasserleitung des Amtes Kaltenkirchen-Land und an das Kabel der E.ON
Hanse AG Entwisserung angeschlossen werden, die im Bereich der neuen Anschlussstelle L 79/ A
20 verlegt werden. Das anfallende Schmutzwasser der PWC-Anlage wird in Sammelbehéltern auf-
genommen und von dort mit Fahrzeuggen abtransportiert. Sollte dies nicht moglich sein, werden die
Abwisser an die Schmutzwasserleitung der Gemeinde Struvenhiitten abgegeben (1fd. Nr. 292 des
BWYV der Anlage 10.2, Teil A). Das Amt Kisdorf und die Gemeinde Struvenhiitten haben der Ein-
leitung in die Klérteichanlage von Struvenhiitten zugestimmt. Die Oberflichenentwésserung der
Rastanlage wird an autobahneigene Entwisserungsleitungen, die zum nédchsten Regenriickhaltebe-
cken fiihren, angeschlossen. Die Unterhaltung der PWC-Anlage durch das StraBenunterhaltungsper-
sonal erfolgt, im Gegensatz zu den bewirtschafteten Rastplétzen, flir die eigens riickwértige Zu-

fahrtsmoglichkeiten geschaffen werden, direkt von der geplanten Autobahn. Mit den vorgesehenen



- 649 -

MalBnahmen ist die Funktionsfihigkeit der PWC-Anlage sichergestellt. Bedenken diesbeziiglich

werden zuriickgewiesen

Fazit:

Der Vorhabentrager hat die von dem Vorhaben beriihrten 6ffentlichen und privaten Belange ein-
schlieBlich der Umweltvertriglichkeit zutreffend bertlicksichtigt und mit der vorgelegten Planung
die Alternative mit den geringsten Eingriffen gewihlt.

Die planerisch nicht weiter reduzierbaren Eingriffe in die privaten Rechte der Grundstiicksbetroffe-
nen miissen hingenommen werden. Die Planfeststellungsbehdrde hélt bei der Abwégung der gegen-
laufigen offentlichen und privaten Belange die erforderlichen Eingriffe in die privaten Rechte ge-
geniiber dem planerischen Ziel fiir verhédltnisméfBig und damit auch zumutbar. Die zur Realisierung
des Vorhabens unvermeidbaren Eingriffe fallen dabei nicht so ins Gewicht, als dass das Vorhaben
in einer anderen Lage oder gar insgesamt unterbleiben miisste. Die mit der MaBBnahme verfolgten
offentlichen Verkehrsinteressen liberwiegen das Interesse der Grundstiicksbetroffenen am vollstén-

digen Erhalt ihrer Flachen. Die PWC-Anlage ist wie geplant planfestzustellen.
Weitere Einwendungen:

- Verschmutzung des Rastplatzes und der angrenzenden Grundstiicke

Weitere Anregungen und Bedenken zielen darauf ab, dass es zu einer Verschmutzung der Grundstii-
cke an und in der Néhe der Autobahn und des Autobahnrastplatzes durch aus den fahrenden und auf
dem Rastplatz parkenden Fahrzeugen kommen werde. Zudem wiirden sich der Rastplatz und die

angrenzenden Grundstiicke als wilde Miillkippe anbieten.

Die Befiirchtungen werden zuriickgewiesen, da eine derartige Uberpriifung nicht dem notwendigen
Stand der Technik entspricht und daher nicht Gegenstand der Planfeststellung ist. Es wird jedoch
darauf hingewiesen, dass die Probleme der Miillablagerungen besser beherrschbar sind, weil diese
Pliitze beleuchtet sind. Im Ubrigen erfolgt in regelmiBigen, aber groBeren zeitlichen Abstéinden eine
Leerung der Miillbehélter und notwendige Reinigung der WC-Anlage und eine gegebenenfalls not-

wendige Reinigung der Stellplatzanlage. Die Einwénde sind folglich zuriickzuweisen.

- keine offentliche Zufahrtsmoglichkeit zu den Wirtschaftswegen iiber die PWC-Anlagen

Es wird vorgetragen, die Planung miisse dafiir Sorge tragen, dass iiber die PWC-Anlagen faktisch
keine offentliche Zufahrtsmdglichkeit zu den Wirtschaftswegen geschaffen werde. Die Nutzung
dieser Wege miisse den landwirtschaftlichen sowie den iibrigen auf den Wirtschaftswegen zugelas-

senen Fahrzeugen vorbehalten bleiben.

Im Gegensatz zu bewirtschafteten Rastpldtzen, die iiber eine riickwartige Zufahrt erschlossen wer-

den, ist fiir die ErschlieBung von unbewirtschafteten PWC-Anlagen keine 6ffentliche Zufahrt vorge-
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sehen. Die Unterhaltung der PWC-Anlagen durch das Stralenunterhaltungspersonal erfolgt deshalb
direkt von der Autobahn. Im Ubrigen sieht die Planung eine Mulde sowie am Rand eine Bdschung
vor, die eine andere als die geplante Zuwegung ausschlieBen. Auf das Deckblatt zu Anlage 7, Blatt

19, der Planfeststellungsunterlagen, Teil A, wird verwiesen.

- Anpassung der Beleuchtung
Da die PWC-Anlagen im Offenlandbereich errichtet werden, miisse diesem Umstand durch eine

entsprechende Anpassung der Beleuchtung Rechnung getragen werden.

Die Detailplanung der PWC-Anlagen einschlieBlich der Beleuchtung ist nicht Gegenstand dieses
Planfeststellungsverfahren. Vielmehr erfolgt diese im nachgeordneten Verfahren durch das Fach-
center Hochbau, das der Niederlassung Rendsburg des Landesbetriebes Stralenbau und Verkehr

Schleswig-Holstein angegliedert ist. Der Planung werden die geltenden Richtlinien zugrunde gelegt.

- Eingriffsvermeidung nach § 15 Abs. 1 BNatSchG

Eine Abwigung nach § 15 Bundesnaturschutzgesetz habe fiir die PWC-Anlage nach Auffassung der
Einwender nicht stattgefunden. In der Unterlage sei einzig das Ergebnis der Betrachtung des Vorha-
bentrigers dargestellt. Die Planfeststellungsunterlagen sollten um eine Unterlage ergidnzt werden, in

der das Arbeitsspektrum nach § 15 Abs. 1 Bundesnaturschutzgesetz abgearbeitet wird.

Der Vorhabentriger verweist auf das Kapitel 3.2.3 des Landschaftspflegerischen Begleitplanes zum
Teil A. Die Abwigung sei ein iterativer Prozess zwischen den technischen und naturschutzfachli-
chen Anspriichen, bei dem auch agrarstrukturellen Belangen Rechnung getragen wurde durch eine

versetzte Anordnung der PWC-Anlage.

Die Planfeststellungsbehorde folgt der Darstellung des Vorhabentrégers. Der planerische Optimie-
rungsprozess, dessen Ergebnisse in der Anlage 12 dargestellt und begriindet werden, ist zum Nach-
weis der Priifung der Unvermeidbarkeit der mit der PWC-Anlage verbundenen Beeintrichtigungen
von Naturhaushalt und Landschaftsbild ausreichend. Auf Ziffer 2.3.1 wird insoweit verwiesen. Im
Ubrigen verpflichtet der § 15 Abs. 1 BNatSchG den Vorhabentriiger nicht, Alternativen an einem
anderen Standort zu ergreifen, selbst wenn diese ggf. zu geringeren Beeintrichtigungen fiihrten. Das
Vermeidungsgebot des § 15 Abs. 1 BNatSchG, das einer Abwigung nicht zugénglich ist, bezieht
sich lediglich auf zumutbare Alternativen am gleichen Ort. Die Lage der PWC-Anlage unterliegt
dagegen der Abwigung der verschiedenen Belange, wie es der Vorhabentriger in den Planunterla-
gen dargelegt hat. Dariiber hinaus konnen zumutbare Alternativen am gleichen Ort ausgeschlossen

werden.

- Verrohrung der Barnbek im Bereich der PWC-Anlage
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Hinsichtlich der Forderung, die Barnbek als Gewisser im Bereich der PWC-Anlage nicht zu verroh-

ren, sondern mit einem Bauwerk zu queren, wird auf Punkt 2 in Ziffer 5.0.16 verwiesen.
4.  Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen geben grundsitzlich die Kosten-Nutzen-Analyse einer Malinah-
me wieder. Sie dienen i.d.R. dem Variantenvergleich und der Dringlichkeitsreihung eines Bauvor-
habens im Netz. Somit sollen entbehrliche MaBBnahmen aus volkswirtschaftlicher Sicht vermieden
werden. Kern einer Wirtschaftlichkeitsuntersuchung ist also die gesamtwirtschaftliche Bewertung,

wo im Regelfall die Nullvariante und Planungsvarianten untersucht werden.

Im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung ist eine Einstufung des Bauvorhabens A 20 erfolgt
(Dringlichkeit). Zudem werden im Zuge der Linienbestimmung alle ndher betrachteten Varianten
einer Wirtschaftlichkeitsuntersuchung unterzogen, die dann in die Bewertung mit einfliet. Unter
dieser Voraussetzung ist die Linie der hier planfestzustellenden Variante bestimmt worden.

Im Jahr 2010 hat iiberdies eine Bedarfsplaniiberpriifung mit dem Schwerpunkt Wirtschaftlichkeit

stattgefunden mit dem Ergebnis, dass die gesamte A 20 weiterhin im Bedarfsplan enthalten ist.

Eine Wirtschaftlichkeitsuntersuchung, wie von den Einwendern vorgetragen, wiirde kein anderes
Ergebnis erwarten lassen und ist fiir die Ebene der Planfeststellung bei diesem Vorhaben nicht er-
forderlich, weil hier keine nennenswerten Planungsalternativen zu betrachten waren. Demzufolge

sieht die Planfeststellungsbehorde keine Veranlassung, dies dem Vorhabentriager aufzuerlegen.

S.  Finanzierung/ Unterfinanzierung der Malinahme

Es wird geltend gemacht, dass die Planrechtfertigung fehle, weil die Finanzierbarkeit der Nord-
West-Umfahrung Hamburg, insbesondere des Abschnitts 8 ,,Elbquerung (Tunnel)* unklar sei und
im Ergebnis scheitern werde. Eine Finanzierung unter privater Beteiligung sei verfassungswidrig
und mangels Wirtschaftlichkeit nicht realistisch. Bei der verfahrensgegenstindlichen Planung han-

dele es sich derzeit um eine unzuldssige Vorratsplanung.

Die Einwendung ist nicht geeignet, die Planrechtfertigung in Zweifel zu ziehen. Sie wird daher zu-
riickgewiesen.

Zeitpunkt und Modalitdten der Finanzierung eines Fernstralenbaus sind weder Bestandteil der fach-
planerischen Abwigung im Rahmen eines Planfeststellungsverfahrens sind (§ 17 Abs. 1 Satz 2
FStrG), noch werden sie in dem Planfeststellungsbeschluss geregelt. Uber Zeitpunkt und Modaliti-

ten der Finanzierung entscheidet der Bund, nicht die Planfeststellungsbehdrde (BVerwG, Urteil vom
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20.05.1999, 4 A 12.98). Dies gilt auch im Hinblick auf eine etwaige Privatfinanzierung eines Elb-
tunnels oder weiterer Abschnitte der Nord-West-Umfahrung Hamburg.

Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts wére allerdings eine Planung rechtswid-
rig, wenn sie von vornherein — zum Beispiel mangels Finanzierbarkeit — objektiv nicht realisie-
rungsfahig wire. Die Planung eines solchen Vorhabens wire verfriiht und nicht gerechtfertigt. Eine
solche Konstellation ist hier indessen nicht gegeben. Das Bundesverwaltungsgericht hat in dem
oben genannten Urteil vom 06.11.2013 (BVerwG 9 A 14.12) zum Abschnitt 3 ,,Wittenborn — Wee-
de* der Nord-West-Umfahrung Hamburg in diesem Zusammenhang eine allgemeine Aussage ge-
troffen, die auf den hier verfahrensgegenstindlichen Abschnitt iibertragbar ist. Das Bundesverwal-

tungsgericht hat ausgefiihrt:

,,(-..) Die Planrechtfertigung fehlt auch nicht mit Blick auf die Finanzierungsproble-
me eines Elbtunnels. Dieser Tunnel betrifft erst den 8. Abschnitt des Gesamtvorha-
bens. Im Ubrigen sind simtliche schleswig-holsteinischen Abschnitte der A 20 im
Bedarfsplan als vordringlicher Bedarf ausgewiesen. Diese Ausweisung unterstreicht
nicht nur die Dringlichkeit der Planung, sondern auch die Vorrangigkeit der Finan-
zierung (...). Die Planfeststellungsbehorden haben lediglich vorausschauend zu be-
urteilen, ob dem Vorhaben ,,uniiberwindliche“ finanzielle Schranken entgegenstehen
(...). Davon kann hier keine Rede sein. Es steht keineswegs fest, dass die Finanzie-
rung, ggf.- auch unter Beteiligung Privater, auf Dauer ausgeschlossen ist. (...)"
(BVerwG, Urteil vom 6.11.2013, 9 A14.12 RN 27, zitiert nach juris)

Das Bundesverwaltungsgericht hat in der zitierten Passage betont, dass die Planrechtfertigung nicht
bereits dann zweifelhaft ist, wenn die Finanzierung eines Stralenbauvorhabens zum Zeitpunkt des
Planfeststellungsverfahrens noch nicht abschlieend gekldrt ist, sondern vielmehr uniiberwindbare
finanzielle Schranken gegeben sein miissten. Fiir das Bundesverwaltungsgericht bestanden keine
Anbhaltspunkte fiir die Annahme, dass die Finanzierung der schleswig-holsteinischen Abschnitte der
Nord-West-Umfahrung Hamburg, ggf. auch unter Beteiligung Privater auf Dauer ausgeschlossen
wire. Die Planfeststellungsbehorde schlieft sich dieser Einschitzung an.

Fiir die Planfeststellungsbehdrde besteht auch aufgrund der von den Einwendern vorgetragenen Ge-
sichtspunkte kein Anlass, an der Wirtschaftlichkeit eines ggf. privat finanzierten und betriebenen
Elbtunnels in einer haushaltsverfassungsrechtlich unbedenklichen Ausgestaltung zu zweifeln. Die
Planfeststellungsbehorde geht vielmehr vorausschauend davon aus, dass bei Bedarf verschiedene
Modelle 6ffentlich privater Partnerschaften zur Verfligung stehen, die in der Praxis des Fernstra-
Benbaus erfolgreich erprobt und anerkannt sind. Vor diesem Hintergrund nimmt die Planfeststel-
lungsbehorde an, dass die Finanzierung der Nord-West-Umfahrung Hamburg, einschlielich eines
Elbtunnels entweder aus 6ffentlichen Mitteln oder auf der Grundlage einer erfolgreichen 6ffentlich
privaten Partnerschaft jedenfalls nicht von vornherein auf Dauer ausgeschlossen erscheint. Diese
Einschitzung wird unterstiitzt durch das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
mit Schreiben vom 12.01.2016. Darin wird dem Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und

Technologie des Landes Schleswig-Holstein mitgeteilt, dass es nach wie vor Ziel des Bundesminis-
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teriums sei, das Vorhaben Elbquerung als OPP-Projekt zu realisieren. Sollte sich gleichwohl erwei-
sen, dass das Vorhaben nicht als OPP-Projekt umgesetzt werden konne, wiirde die MaBnahme wie
jede andere BedarfsplanmafBnahme des vordringlichen Bedarfs behandelt und nach Vorliegen des
Baurechts nach Mal3gabe der zur Verfiigung stehenden Mittel konventionell finanziert werden. Die
Frage, ob das Vorhaben durch eine Privatfinanzierung verwirklicht wiirde, sei daher nicht entschei-

dungserheblich.

Auf die Begriindung zu Ziffer 5.0.3 dieses Beschlusses wird verwiesen.

6. Sandentnahmen

Es wird eingewendet, dass das Thema Sandentnahmen bei der Linienbestimmung und bei den Plan-
feststellungen fiir die Abschnitte der A 20 nicht behandelt wurde, obwohl die schwierigen Boden-
verhéltnisse insoweit erhebliche Mehraufwendungen erforderlich machen und der Umfang der
Sandentnahmen zu erheblichen Problemen mit dem Grundwasserhaushalt fiihren wiirden. Zudem
hitten die separat durchgefiihrten Planfeststellungsverfahren des Kreises Segeberg zur Sandentnah-
me Schmalfeld und Monkloh in das Planfeststellungsverfahren fiir die A 20 integriert werden miis-

sen.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Zum Zeitpunkt der Linienbestimmung sind die durch die
Beschaffung von Sand als Baustoff fiir die Stralle auftretenden Umweltauswirkungen fiir den Vor-
habentriger noch nicht konkret behandelbar, weil der Bedarf erst durch die im Laufe der Entwurfs-
planung durchgefiihrten bodenkundlichen Untersuchungen abgeschitzt werden kann. Eine Beriick-

sichtigung im Linienbestimmungsverfahren ist daher nicht geboten.

Im anhédngigen Planfeststellungsverfahren ist keine Sandentnahme durch den Vorhabentriger ge-

plant, d.h. es steht keine Entnahmestelle fiir Kies bzw. Sand fest.

Bei den in der Einwendung angefiihrten Sandentnahmen in Schmalfeld und Monkloh bzw. evtl. ge-
planten Sand- und Kiesentnahmen entlang der Trasse handelt es sich um Vorhaben, die von Privat-
unternehmen beantragt wurden bzw. werden miissen. Dies trifft auch fiir das Vorhaben der Kies-
und Sandentnahmestelle am Tannenhof zu, das von einem Privatunternehmen beantragt wurde und
von diesem durchgefiihrt wird. Die genannten Sand- und Kiesentnahmen haben keinen Einfluss auf
das hier durchzufiihrende Planfeststellungsverfahren fiir den Streckenabschnitt der A 20 von der A 7
bis zur B 206 westlich Wittenborn. Vielmehr ist fiir die Abbauvorhaben auf der Grundlage des
Wasserhaushaltsgesetzes in Verbindung mit dem Wassergesetz des Landes Schleswig-Holstein je-
weils ein eigenes Planfeststellungsverfahren durchzufiihren. In diesen Verfahren konnen die Ab-

bauvorhaben nach dem Landes-Umweltvertraglichkeitspriifungsgesetz einer UVP-Pflicht unterlie-
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gen. Die Vorhaben kumulieren jedoch nach den Vorschriften iiber die Umweltvertraglichkeitsprii-
fung als Abbauvorhaben nicht mit dem Stralenbauvorhaben. Eine Beriicksichtigung in dem hier an-

hiangigen Planfeststellungsverfahren ist fiir diese Sand- und Kiesentnahmen nicht erforderlich.

Zu 5.0.2: (Verfahrensrechtliche Fragen)

1. Linienbestimmungsverfahren

- aus zwei Verfahren wurde eine Entscheidung

Nach Abschluss der Untersuchungen zur Linienfindung des Abschnitts A 26 (NI) bis westl. Bad Se-
geberg (S-H) im Jahr 2002 ergab sich die Notwendigkeit, die Linienfithrung der Teilstrecke 5 im
Anschlussbereich an die des Abschnittes A 26 (NI) bis westl. Bad Segeberg (S-H) anzupassen. Der
Grund hierfiir liegt in der favorisierten, grofrdumigen stidlichen Umfahrung des Segeberger Forstes,
wihrend man bei der Planung der Teilstrecke 5 noch von einer Fortfiihrung der A 20 in westlicher
Richtung auf der Trasse der B 206 ausging. Der Gelenkpunkt des Abschnitts A 26 (NI) bis westl.
Bad Segeberg (S-H) — Teilstrecke 5 hat sich deshalb lageméBig verschoben. Die veridnderte Lage
des Gelenkpunkts fiithrt gegeniiber den eigenstidndigen Untersuchungen in beiden Planungsabschnit-
ten zu einer kiirzeren Linie. Die 6ffentliche Auslegung der Voruntersuchungen zum Abschnitt A 26
(NI) bis westl. Bad Segeberg (S-H) der Nord-West-Umfahrung Hamburg erfolgte Anfang 2003.

Im Juli 2004 wurde beim Bundesverkehrsministerium unter Vorlage eines gemeinsamen Erldute-
rungsberichtes der formelle Antrag auf Bestimmung der Linie fiir die Nord-West-Umfahrung Ham-
burg fiir den Abschnitt ,,Bad Segeberg (Schleswig-Holstein) bis A 26 (Niedersachsen)“ sowie den
Streckenabschnitt 5 (Weede - Wittenborn) nach § 16 FStrG gestellt. Die Untersuchungsergebnisse
wurden in den Erlduterungsberichten zur Linienbestimmung nach § 6 FStrG vom 17. Dezember
2003 und 10. November 2004 ausfiihrlich beschrieben. In den Unterlagen zur Linienbestimmung ist

auch eine Bewertung der Umweltauswirkungen gemél § 12 UVPG enthalten.

Mit Schreiben vom 28. Juli 2005 bestimmte darauthin das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung im Benehmen mit der obersten Landesplanungsbehdrde die beantragte Linienfiih-
rung der A 20 Nord-West-Umfahrung Hamburg von Weede bis Stade (einschlieBlich des Abschnit-
tes A 26 zwischen Stade und der K 28). Fiir den Streckenabschnitt 5 wurde die Variante 2 (ortsnahe
Stidumfahrung Bad Segeberg) im Verlauf der Vorzugsvariante 2.1 als Linie bestimmt. Somit lautet
die Bezeichnung der Wahllinie fiir die beiden Abschnitte, d.h. Abschnitt ,,Bad Segeberg (Schleswig-
Holstein) bis A 26 (Niedersachsen) und Streckenabschnitt 5 (Weede — Wittenborn)*, 1.10+2.1. So
sind beide Teile, die unter dem Oberbegriff ,,Nord-West-Umfahrung Hamburg™ zusammengefasst
wurden, Abschnitte der A 20. Die Entscheidung, die beiden Linienbestimmungsabschnitte zusam-

men zu bestimmen, lag alleine beim Bundesministerium. Dieses ist nach § 16 FStrG auch zusténdig.
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Die Linienbestimmung ist eine vorbereitende Grundentscheidung, die Verbindlichkeit gegeniiber
dem Strafenbaulasttrager und Dritten erst dadurch erlangt, dass sie in den Festsetzungen des Plan-
feststellungsbeschlusses ihren Niederschlag findet. Gesetzliche Anforderungen dazu, wie die Ab-

schnitte im Rahmen der Linienbestimmung bestimmt werden, bestehen nicht.

Insofern bestehen auch keine rechtlichen Bedenken dagegen, dass die Linienbestimmung von zwei
Bundesldndern gemeinsam beantragt wurde. Das Bundesverwaltungsgericht sieht ebenfalls keinen
Verfahrensfehler darin, dass die Linienbestimmung in Schleswig-Holstein urspriinglich auf zwei
Verfahren beruhte (BVerwG, Urteil vom 28.04.2016, Az. 9 A 9.15, Rn. 24 zum Elbtunnel-
Abschnitt der A 20). Ungeachtet dessen wiirden formelle oder materielle Fehler im Rahmen der Li-

nienbestimmung nicht ohne weiteres auf die Planfeststellung durchschlagen.

Ebenso wenig greift die Kritik durch, es habe im Linienbestimmungsverfahren an ausreichenden
Dokumenten nach §§ 11, 12 UVPG gefehlt. Nach § 11 Satz 4 UVPG kann die zusammenfassende
Darstellung der Umweltauswirkungen auch in der Zulassungsentscheidung selbst erfolgen, d.h. die
Erstellung einer besonderen Unterlage ist nicht erforderlich. Gleiches gilt fiir die Bewertung der
Umweltauswirkungen (§ 12 UVPG); auch insoweit ist keine besondere Form vorgeschrieben
(Beckmann, in: Hoppe/Beckmann, UVPG, 4. Aufl. 2012, § 11 Rn. 29 ff. und § 12 Rn. 18 ff.). Von
daher ist es nicht zu beanstanden, dass im grordumigen Linienbestimmungsverfahren fiir die Nord-
West-Umfahrung Hamburg auf die entsprechenden Unterlagen aus dem friiher selbstandigen Ver-
fahren zur Teilstrecke 5 zurlickgegriffen und nicht eine neue Gesamtunterlage nach §§ 11, 12
UVPG erstellt wurde (BVerwG, Urt. v. 06.11.2013 — 9 A 14.12, NVwZ 2014, 714 ff. Rn. 35).

- kiinstliche Zusammenfiihrung der Linienbestimmungsverfahren Teilstrecke 5 — Raum Segeberg -

und Nord-West-Umfahrung Hamburg fiihrte zu einem Zwangspunk/ Gelenkpunkt bei Wittenborn
Das Bundesverwaltungsgericht hat sich im Rahmen der Uberpriifung des Planfeststellungsbeschlus-
ses fiir den Neubau der A 20, Teilstrecke B 206 westlich Wittenborn bis B 206 westlich Weede, mit
dem Einwand befasst, die Verklammerung der beiden Linienbestimmungsverfahren durch die ein-
heitliche Linienbestimmungsentscheidung des Bundesverkehrsministerium vom 28. Juli 2005 habe
zu Beteiligungsausfillen gefiihrt. Das Bundesverwaltungsgericht hat diese Auffassung in seiner
Entscheidung vom 06.11.2013, Az. 9 A 14.12, Rn. 34, zuriickgewiesen. Die von der Uberschnei-
dung der beiden Linienbestimmungsverfahren betroffene Offentlichkeit wurde in beiden Linienbe-
stimmungsverfahren angehort, d.h. zundchst im Rahmen des Linienbestimmungsverfahrens zur
Teilstrecke 5 (Teilstrecke B 206 westlich Wittenborn bis B 206 westlich Weede) und anschlieBend
erneut im Rahmen der hier relevanten Linienfindung fiir die groBrdumige Nord-West-Umfahrung
Hamburg. In der Entscheidung zum Elbtunnel-Abschnitt der A 20 hat das Bundesverwaltungsge-
richt erneut festgestellt, dass die Offentlichkeitsbeteiligungen im Linienbestimmungsverfahren feh-
lerfrei erfolgten (BVerwG, Urteil vom 28.04.2016, Az. 9 A 9.15, Rn. 14).
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Der Vorwurf, die ,kiinstliche Zusammensetzung® der beiden Linienbestimmungsverfahren habe zu
einem Zwangspunkt / Gelenkpunkt westlich Segeberg gefiihrt, trifft nicht zu. Das Ende der Teilstre-
cke 5 (Teilstrecke B 206 westlich Wittenborn bis B 206 westlich Weede) ist Ausfluss des fiir diesen
Abschnitt vorgenommenen Variantenvergleichs, insbesondere der mit der Teilstrecke B 206 west-
lich Wittenborn bis B 206 westlich Weede verfolgten Ziele. Es trifft andererseits auch nicht zu, dass
der Gelenkpunkt nach dem Urteil des BVerwG vom 06.11.2013 (Az. 9 A 14.12) zum Teilabschnitt
der A 20 bei Bad Segeberg nicht mehr haltbar ist. Das Bundesverwaltungsgericht hat dem Vorha-
bentrdger aufgegeben, weiter stidlich der Planfeststellungstrasse des Abschnittes 3 der A 20 verlau-
fende Varianten zu priifen. Mit dieser Vorgabe war nicht gemeint, die gesamte Linienbestimmungs-
trasse der A 20 zu hinterfragen. Dies hat das Bundesverwaltungsgericht in seiner Entscheidung zum
Elbtunnel-Abschnitt der A 20 noch einmal ausdriicklich klargestellt: ,,Aus den Méngeln, die der Se-
nat in Bezug auf die Planung des 3. Abschnitts festgestellt hat, folgt nicht, dass der weitere Verlauf
der linienbestimmten Trasse in Frage gestellt und die Linienbestimmung insgesamt wieder offen
wire.” (BVerwG, Urteil vom 28.04.2016, Az. 9 A 9.15, Rn. 173). Der Vorhabentrdger hat gemaf3
der Vorgabe des Gerichts entsprechende Varianten gepriift und diese in die Achse des Abschnittes 4
(Teilstrecke A 7 bis B 206 westlich Wittenborn) der A 20 eingeschleift. Nach Durchfiihrung neuer
fachlicher Untersuchungen zur Linienfiihrung siidlich von Bad Segeberg und dem im Herbst 2015
durchgefiihrten Beteiligungsverfahren zur ergéinzenden FFH-Alternativenpriifung geht die Planfest-
stellungsbehorde im Sinne einer vorausschauenden Beurteilung davon aus, dass es keine zumutba-
ren (siidlich verlaufenden) Trassenalternativen im Sinne von § 34 Abs. 3 Nr. 2 BNatSchG zur plan-

festgestellten Linie im Streckenabschnitt 3 gibt.

- fehlerhafter Gegenstand der Linienbestimmung

Die Einwendung, die vom Bundesminister fiir Verkehr bestimmte Linie und die meisten der unter-
suchten Trassenkorridore seien mit der Linienfiihrung des damaligen Bedarfsplans unvereinbar, ist
zuriickzuweisen.

Die zeichnerische Darstellung im Bedarfsplan legt eine bestimmte Bedarfsstruktur fest, etwa bzgl.
des Verkehrsbedarfs und der Netzverkniipfungen. Sie ist als gesetzgeberische Wertung in der plane-
rischen Abwégung der Trassenwahl zu beriicksichtigen. Die dargestellte Trassenwahl selbst nimmt
an der Bindung des Bedarfsgesetzes aber nicht teil (BVerwG, Urteil vom 12.12.1996, Az.: 4 C
29/94, juris). Insofern ist auch der Einwand zuriickzuweisen, das Linienbestimmungsverfahren sei
missbrauchlich betrieben worden, weil der Nordkorridor schon mit Aufstellung des BVWP 2003
festgestanden habe.

Auch sofern seitens der Einwender beméngelt wird, das Linienbestimmungsverfahren sei zu kom-
plex gewesen, weil verschiedene Trassenkorridore zur Auswahl gestellt wurden und die Stufen I

und II der UVS in das Verfahren integriert worden seien, ist der Einwand zuriickzuweisen.
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3

Das Linienbestimmungsverfahren hat den Charakter einer ,,vorbereitenden Grundentscheidung
(vgl. BVerwG v. 28.02.1996, Az.: 4 A 27.95, NVwZ 1996, 1011, 1014). Zu seinen wichtigsten
Aufgaben gehort die Trassenauswahl. Zu diesem Zweck miissen alle in Betracht kommenden Tras-
senvarianten schon bei der Linienbestimmung beriicksichtigt werden (Ronellenfitsch, in Marschall,
FStrG, Kommentar, 6. Auflage, 2012, § 16 Rn. 30). Insofern war auch die Auswahl der Trassenkor-
ridore im Linienbestimmungsverfahren richtig verortet. Es war rechtlich nicht erforderlich, die UVS
Stufe I im Wege eines Raumordnungsverfahrens abzuschichten. Auf die Ausfiihrungen zu Ziffer 2
im Kapitel 5.0.2 (,,Verfahrensrechtliche Fragen — Raumordnungsverfahren*) dieses Beschlusses
wird verwiesen. Den Einwendern blieb es unbenommen, im Rahmen des Planfeststellungsverfah-

rens zu den einzelnen Punkten der UVS Einwendungen zu erheben.

SchlieBlich wird beméngelt, dass die Planungen verschiedener MaBinahmen (Fehmarnbeltquerung,
Ausbau der A 1 im 6stlichen Bereich von Hamburg sowie eine weitere angedachte Ostumfahrung
Hamburgs u. a. ) bei der Ermittlung der Bedarfsprognosen nicht beriicksichtigt wurden. Wenigstens
ein Korridor im Osten Hamburgs hitte in die Betrachtung einbezogen werden miissen. Diese wiir-
den die planerischen Grundlagen verdndern.

Es ist zu beachten, dass ein entsprechender Korridor im Osten Hamburgs nicht der im Bedarfsplan
dargestellten Bedarfsstruktur der A 20 entspridche. Insbesondere die von der A 20 angestrebte Ost-
West-Verbindungsfunktion in Schleswig-Holstein wiirde mit einem Korridor im Osten Hamburgs
nicht erreicht werden. Im Ubrigen existiert dort bereits die A 1, so dass kein Bedarf fiir eine weitere
Autobahn besteht. Ferner hat der Vorhabentrager bereits im Planfeststellungsverfahren A 20, Teils-
trecke B 206 westlich Wittenborn bis B 206 westlich Weede, erklért, dass eine Verkehrssteigerung
von ca. 5.000 Kfz/ 24 h infolge der Fehmarnbeltquerung im direkten Bereich von Fehmarn zu er-
warten sei. Diese Verkehre wiirden vornehmlich iiber die A 1 und moglicherweise iiber die A 20
abgewickelt werden. Die Verkehrssteigerung ldge innerhalb der iiblichen Fehlerquote und schliige
daher nicht durch. Die Planfeststellungsbehorde hat keine Zweifel, die Giiltigkeit dieser Aussage
auch auf den hier planfestzustellenden Streckenabschnitt der A 20 zu iibertragen. Der Einwand ist

zurickzuweisen.

- Durchfiihrung der Bestimmung der Linienfiihrung ohne ausreichende Offentlichkeitsbeteiligung;
Antrag auf Linienbestimmung hdtte vor Offentlichkeitsbeteiligung erfolgen miissen

Soweit der Einwand erhoben wurde, dass es im Rahmen der Linienbestimmung an einer ausrei-
chenden Beteiligung der Offentlichkeit fehlte, ist auch hier zunichst festzustellen, dass diese Fragen
fiir das Planfeststellungsverfahren nicht entscheidend wiren, da das Linienbestimmungsverfahren

eine verwaltungsinterne Wirkung entfaltet.

Im Ubrigen trifft der Einwand auch inhaltlich nicht zu. Das Bundesverwaltungsgericht hat die im

Rahmen des Linienbestimmungsverfahren durchgefiihrte Offentlichkeitsbeteiligung nicht bean-
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standet (BVerwG, Urteil vom 28.04.2016 — 9 A 9.15, Rn. 14; Urteil vom 06.11.2013 — 9 A 14.12,
NVwZ 2014, 714 Rn. 34).

Im Rahmen des Linienbestimmungsverfahrens wurde insbesondere eine Umweltvertriaglichkeitsstu-
die mit einer Raumempfindlichkeitsanalyse und einem Variantenvergleich sowie einer verkehrli-
chen Voruntersuchung erstellt. Nach Abschluss der Voruntersuchung wurden diese Unterlagen und
andere im Rahmen des Linienbestimmungsverfahrens nach § 16 FStrG i. V. m. § 15 UVPG in der
Zeit vom 06.01.2003 bis zum 06.02.2003 offentlich ausgelegt. Die Ergebnisse der Beteiligung der
Triger Offentlicher Belange und der Offentlichkeit sowie weitere zu beriicksichtigende Vorgaben
wurden in die Planung eingearbeitet. Mit Schreiben vom 28.07.2005 (S20/40.10.81-0020/44
Schleswig-Holstein 04) hat das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen die Li-
nie fir die A20 — Nord-West-Umfahrung Hamburg im Benehmen mit der obersten Landespla-

nungsbehorde des Landes Schleswig-Holstein bestimmt.

Auch hinsichtlich der Bekanntmachung der Linienbestimmungsentscheidung sind keine Fehler er-
kennbar. Nach vorheriger ortlicher Bekanntmachung hat das Schreiben des Bundesministeriums mit
der Ubersichtskarte der Wahllinie in den betroffenen Amtern vom 26.09.2005 bis 26.10.2005 ausge-
legen. Eine Begriindung musste der Entscheidung nicht beigefiigt werden. § 9 Abs. 3 Nr. 4 UVPG
gilt hinsichtlich der Offentlichkeitsbeteiligung im Rahmen des Linienbestimmungsverfahrens nicht,
wie sich aus § 15 Abs. 2 UVPG ergibt.

Der Einwand, die Uberschrift der Bekanntmachung (,,...bis Bad Segeberg®) decke sich in riumli-
cher Hinsicht nicht mit dem Umfang der Entscheidung (,,...bis Weede*), da Weede 6stlich von Bad
Segeberg liege, ist zuriickzuweisen. Die Bekanntmachungstexte benannten in ihrer Uberschrift je-
weils den Linienbestimmungsabschnitt bzw. die Linienbestimmungsabschnitte, der bzw. die fiir die
betroffene Gemeinde relevant war bzw. waren. Die in der Einwendung zitierte Uberschrift bezieht
sich auf den Abschnitt A, der gemeinsam mit dem Abschnitt B von der Entscheidung (,,...bis Wee-

de*) umfasst ist.

Auch der Einwand, aus der Bekanntmachung sei in zeitlicher Hinsicht nicht erkennbar, dass es auch
um eine Linienbestimmung bezogen auf ein Verfahren aus 1999 gehe, ist zurlickzuweisen. In Ziffer
1 der Bekanntmachungstexte fiir die vom Linienbestimmungsabschnitt B betroffenen Gemeinden ist
ausdriicklich beschrieben, dass die entscheidungserheblichen Unterlagen iiber die Umweltauswir-
kungen des Vorhabens zu B in der Zeit vom 07.06.1999 bis einschlieBlich 07.07.1999 ausgelegen
haben.

Die formelle Antragstellung beim Bundesverkehrsministerium musste auch nicht vor der 6ffentli-
chen Auslegung der Planunterlagen erfolgen. Das Fernstralengesetz enthélt keine Vorschriften zur
Offentlichkeitsbeteiligung. Das UVP-Gesetz erleichtert im vorgelagerten Verfahren, zu denen auch
das Linienbestimmungsverfahren zéhlt, die Anforderungen an die Offentlichkeitsbeteiligung. Eine

Vorgabe, dass die Offentlichkeitsbeteiligung zwingend erst nach der formalen Antragstellung zu er-
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folgen hat, enthalten die Vorschriften nicht. Insbesondere finden § 9 Abs. 1a und b UVPG keine
Anwendung (vgl. § 15 Abs. 2 1. V. m. § 9 Abs. 3 UVPG).

- fehlerhafte Verfahrensfiihrung durch die Strafsenbauverwaltung des Landes

Es ist zu Unrecht geriigt worden, dass das Linienbestimmungsverfahren durch die Landes-
Straflenbauverwaltung betrieben wurde, obwohl das Gesetz eine Kompetenzzuweisung fiir die Lini-
enbestimmung an den Bundesverkehrsminister vorsieht. Zwar ist das BMVdI fiir die Entscheidung
iiber die Planung und die Linienfiihrung der Bundesfernstraen zusténdig (§ 16 Abs. 1 S. 1 FStrG).
Die oberste Stralenbaubehorde des Landes veranlasst aber die Erarbeitung der notwendigen Planun-
terlagen und bereitet die Bestimmung der Linienfiihrung vor (Sauthoff/Witting, in: Miiller/Schulz,
FStrG, 2. Aufl. 2013, § 16 Rn. 31; Ronellenfitsch, in: Marschall, FStrG, 6. Aufl. 2012, § 16 Rn. 13).

- Bodenmassen in der Linienbestimmung nicht betrachtet

Die Betrachtung der Massenbilanz sowie der mogliche Bauablauf erfolgten richtliniengemil erst
zum Zeitpunkt der Entwurfsaufstellung. Dies schliefit auch anfallende Bodentransporte sowie mog-
liche Deponierungen gemif3 Abfall- und Immissionsschutzrecht ein. Im Zuge der Planfeststellung
hat der Vorhabentriger die Bodenmassen, nach Bodenarten getrennt, in einer Massenbilanz der er-
forderlichen und tiberschiissigen Bodenmassen aufgestellt (vgl. Anlage 1, Abschnitt 4 der Planfest-

stellungsunterlage).

Im Rahmen des Linienbestimmungsverfahrens mussten die Fragen der Rohstoffbeschaffung noch
nicht abschliefend gepriift werden. Auf die Begriindung zu Ziffer 5.0.13, Nr. 2 (,,Bodenspezifische

Belange — Bodenmassentransporte®) wird verwiesen.

- europdischer und internationaler Naturschutz in Linienbestimmung nicht ausreichend beriicksich-
tigt - Datengrundlagen der Linienbestimmung
Es wurde von einigen Einwendern vorgetragen, dass der europiische Naturschutz sowie das Uber-
einkommen tiber die biologische Vielfalt in der Linienbestimmung nicht ausreichend beriicksichtigt
und die Datengrundlagen der Linienbestimmung insoweit unvollstindig seien. Insbesondere sei die
zugrunde gelegte Kulisse des Netzes Natura 2000 zum Zeitpunkt des Linienbestimmungsverfahrens
zu klein gewesen. So wiirde beispielsweise das bedeutsame Gebiet ,,Kremper Marsch* fehlen. Zu-
dem hitten die Gebiete ,,Schmalfelder Au“ und ,,.Langenhalsener Wettern* als faktische Vogel-
schutzgebiete betrachtet werden miissen. Aufgrund der fehlenden Beriicksichtigung des europdi-
schen Naturschutzes auf der Ebene der Linienbestimmung wiirden dieser Planungsabschnitt sowie
die westlich und 0Ostlich angrenzenden Planungsabschnitte an den Anforderungen des européischen

Habitatschutzes scheitern.

Die FEinwendungen werden zuriickgewiesen. Die FFH-Problematik wurde im Linienbe-

stimmungsverfahren behandelt. Die zum Zeitpunkt der Linienbestimmung am 28. Juli 2005 gemel-
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deten Natura 2000-Gebiete wurden bei der Entscheidung iiber die Linie der A 20 nach aktuellem
Meldestand beriicksichtigt. Die Untersuchungen zur FFH-Vertraglichkeit erstreckte sich auf die
vom Land Schleswig-Holstein vorgeschlagenen Schutzgebiete gemial3 FFH-Richtlinie und gemelde-
te Gebiete gemill EU-Vogelschutzrichtlinie der Meldetranchen bis 2002, ein ,,unter Vorbehalt* ge-
meldetes Schutzgebiet (Horner Au / Winselmoor als Ausgleich fiir Malnahmen des Miihlenberger
Lochs), sog. ,,Schattenlistengebiete” der Naturschutzverbidnde (wie Kl. Offenseth — Bolkelsesser
Moor, Pinnauniederung oder die Feuchtgebiete Rethwisch) sowie die im Juli 2003 vom Land
Schleswig-Holstein vorgeschlagenen Schutzgebiete gemall FFH-Richtlinie der dritten Meldetran-
che. Aufgrund der im Juli 2003 erfolgten Nachmeldung von FFH-Gebieten durch das Land Schles-
wig-Holstein wurden im Zuge des Linienbestimmungsverfahrens weitere Vorpriifungen und FFH-
Vertrdglichkeitspriifungen erginzend durchgefiihrt. Bei der Aufstellung der Linienbestimmungsun-
terlagen sowie zum Zeitpunkt der Linienbestimmung wurde folglich der jeweils aktuelle Stand der

Umsetzung der FFH-Richtlinie in Schleswig-Holstein beriicksichtigt.

Es besteht auch keine Pflicht zur Wiederholung des Verfahrens bzw. zur erneuten Durchfiihrung der
Offentlichkeitsbeteiligung, wenn ein vorgelagertes Linienbestimmungsverfahren zu einer Zeit
durchgefiihrt worden ist, zu der Art. 6 Abs. 3 FFH-RL mangels Listung der betroffenen Gebiete
noch nicht anwendbar war, sondern es geniigt, dass dem FFH-Recht im Rahmen des Planfeststel-
lungsverfahrens Rechnung getragen wurde (BVerwG, Urteil vom 06.11.2013 — 9 A 14.12, NVwZ
2014, 714 Rn. 37). Der spdteren Erweiterung der Schutzgebietskulisse im konkreten Planungsraum
wurde im Rahmen der Planfeststellungsverfahren fiir die einzelnen Abschnitte der A 20 ausreichend
Rechnung getragen. Die Planfeststellungsunterlagen berticksichtigen die derzeit aktuelle Kulisse der
Natura 2000-Gebiete. Nach den Ergebnissen der FFH-Vertraglichkeitsuntersuchungen werden keine
Natura 2000-Gebiete erheblich beeintrichtigt. Die vom Land Schleswig-Holstein gemeldeten Ge-
biete sind von der Européischen Union in die Liste der Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung
aufgenommen und im Amtsblatt der Europdischen Union verdffentlicht worden. Forderungen der
Européischen Union zur Ausweisung weiterer Gebiete bzw. zur Vergroferung von Gebieten beste-
hen nicht. Das Netz Natura 2000 und seine Beriicksichtigung im Rahmen der Linienbestimmung
stellen damit kein uniiberwindbares Planungshindernis fiir die Realisierung des planfestzustellenden
Abschnitts der A 20 dar.

Das Ubereinkommen iiber die biologische Vielfalt wird durch die bestehenden Naturschutzrichtli-
nien der Europdischen Gemeinschaft und das nationale Recht umgesetzt. Weitergehende Anforde-
rungen als die Anwendung der darin enthaltenen fiir ihn relevanten Regelungen bestehen fiir einen
Vorhabentriger nicht. So wird beispielsweise der Schutz der biologischen Vielfalt in § 1 Abs. 1 Nr.
1 BNatSchG als explizites Ziel des Naturschutzes und der Landschaftspflege formuliert. Eine expli-
zite Nennung der biologischen Vielfalt als Schutzgut erfolgt auch in § 2 Abs. 1 Nr. 1 UVPG. Die
biologische Vielfalt umfasst die Vielfalt der Arten, die genetische Vielfalt innerhalb der Arten so-

wie die Vielfalt an Okosystemen bzw. Lebensgemeinschaften, Lebensrdumen und Landschaften
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(Gassner/ Winkelbrandt/ Bernotat, UVP und strategische Umweltpriifung 2010). Die Berticksichti-
gung der biologischen Vielfalt im Rahmen der Umweltpriifung kann nach den Autoren ,,in grof3en
Teilen auf den iiblichen Schutzgiitern, Parametern, Leistungen und Funktionen auftbauen®. Auch der
in der biologischen Vielfalt enthaltene wertende Aspekt werde mit den iiblichen Bewertungskrite-
rien verdeutlicht.

Nach dem Entwurf der Richtlinien zur Erstellung von Umweltvertriglichkeitsstudien im Stra3enbau
(BMVBS Ausgabe 2008) erfolgt die Bearbeitung des Schutzgutes biologische Vielfalt im Zusam-
menhang mit den Schutzgiitern Pflanzen und Tiere, da sich die angesprochenen Ebenen in erster
Line iiber diese Schutzgiiter abbilden lassen. Der Richtlinienentwurf schldgt fiir die Linienbestim-
mungsebene vor, das auf gemeinschaftsrechtlichen und nationalen Bestimmungen basierende
Schutzgebietssystem als Beurteilungssystem heranzuziehen (Natura 2000-Gebiete, Naturschutzge-
biete, Biotopverbundsysteme sowie gesetzlich geschiitzte Kleinstrukturen). Dies ist in der Linienbe-
stimmung zum vorliegenden Vorhaben erfolgt, auch wenn die biologische Vielfalt in der UVS aus
den Jahren 1999 und 2003 — und somit vor Erstellung der Richtlinien zur Erstellung von Umwelt-

vertriglichkeitsstudien im StraBenbau — nicht explizit thematisiert wurde.

Ergidnzend wird auf die Ausfiihrungen in den Ziffern Zu 5.0.3, Nr. 4 (,,Abschnittsbildung — keine
uniiberwindlichen Hindernisse in anderen Abschnitten der A 20*) und Zu 5.0.17 (,,UVP-fachliche

Belange*) verwiesen.

- fehlende artenschutzrechtliche Priifungen in der Linienbestimmung
Des Weiteren wird eingewendet, dass eine artenschutzrechtliche Priifung bereits im Linienbestim-
mungsverfahren hitte erfolgen miissen. Das Fehlen der Priifung mache die Linienbestimmung un-

brauchbar. Diese Einwendung ist zuriickzuweisen.

Eine artenschutzrechtliche Priifung erfolgte in der Linienbestimmung im Jahr 2005 nicht. Die
Rechtsauffassung, dass der spezielle Artenschutz auch fiir Eingriffe anzuwenden ist, wurde erst mit
dem entsprechenden Urteil des EuGH vom 10. Januar 2006 bestétigt und in den Planungen fiir Ein-
griffsvorhaben umgesetzt. Entsprechend hat sich das Bundesamt fiir Naturschutz in seiner Stellung-
nahme aus dem Juli 2005 zur Linienbestimmung zwischen Stade und Bad Segeberg nicht zu arten-
schutzrechtlichen Fragen geduflert. Der Hinweis in den Einwendungen auf eine angebliche Forde-
rung des BfN nach einer artenschutzrechtlichen Priifung im Linienbestimmungsverfahren in dieser
Stellungnahme geht fehl. Das BfN verweist vielmehr ausdriicklich darauf, dass ,,in der weiteren
Planung® die artenschutzrechtlichen Bestimmungen des Bundesnaturschutzgesetzes abzuarbeiten
seien. Damit sind die nachfolgenden Planungsstufen gemeint, d.h. die Planfeststellungsverfahren fiir

die einzelnen Abschnitte.

Zudem ist zu beriicksichtigen, dass die Umweltvertriglichkeit gemaB3 § 15 Abs. 1 S. 1 UVPG fiir
die Linienbestimmung nach § 16 Abs. 1 S. 1 FStrG nach dem jeweiligen Planungsstand des Vorha-
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bens gepriift wird. Aufgrund der nur groben Linienfiihrung im Linienbestimmungsverfahren kénnen
die artenschutzrechtlichen Belange im Detail erst auf der Ebene des nachfolgenden Planfeststel-
lungsverfahrens konkret erfasst werden. Auf dieser Ebene sind bei Bedarf auch Ausnahmegenehmi-

gungen und Befreiungen von den artenschutzrechtlichen Verboten zu erteilen.

Um Sicherheit flir die weitere Planung zu erhalten, werden bei aktuellen Planungen die artenschutz-
rechtlichen Belange auf der Ebene der Umweltvertriglichkeitsstudie zur Linienfindung in dem Sin-
ne beriicksichtigt, dass artenschutzrechtliche Konflikte, die zur Erforderlichkeit einer Ausnahme
fiihren konnten, moglichst frithzeitig ausgeschlossen bzw. so gering wie moglich gehalten werden.
Eine grundsitzliche Verpflichtung zur Betrachtung des Artenschutzes nach § 44 BNatSchG in der

Linienbestimmung kann hieraus jedoch nicht abgeleitet werden.

- veraltete und mangelhafte Linienbestimmungsunterlagen im Zeitpunkt der Planfeststellung

Seitens der Einwender wird beanstandet, dass der Abstand zwischen der ersten offentlichen Ausle-
gung im Rahmen des Linienbestimmungsverfahrens und der Planfeststellung zu grof} sei. Dies sei
mit rechtsstaatlichen Grundsitzen unvereinbar, zumal sich nach der ,,Vorwirkungs-Rechtsprechung
des BGH bereits aus der Linienbestimmung erhebliche finanzielle Auswirkungen fiir Betroffene
ergiben, ohne dass bis zum Abschluss des Planfeststellungsverfahrens eine Moglichkeit der gericht-

lichen Uberpriifung bestiinde.

Es besteht keine gesetzliche Frist fiir den Abschluss des Planfeststellungsverfahrens nach erfolgter
Linienbestimmung. Die in der Tat hdufig groen Zeitraume zwischen dem Beginn des Linienbe-
stimmungsverfahrens und dem Abschluss des Planfeststellungsverfahrens sind der Komplexitét der
Verfahren, insbesondere den mehrfach vorgesehenen Offentlichkeitsbeteiligungen, sowie den hohen

materiell-rechtlichen Anforderungen an die Qualitdt der Antragsunterlagen geschuldet.

Die fehlende Befristung der Giiltigkeit der Entscheidung iiber die Linienbestimmung nach § 16
FStrG ist mit rechtsstaatlichen Griinden vereinbar. Zwar wird die Bestimmung der Linie durch das
BMVdI gegeniiber der Stralenbaubehoérde des Landes verbindlich, es werden durch die Linienbe-
stimmung aber noch keine unumkehrbaren ,,Fakten* geschaffen. Zum Zeitpunkt der Linienbestim-
mung ist der Ausgang des Planfeststellungsverfahrens vollig offen. Es besteht die Mdglichkeit fiir
die Planfeststellungsbehorde, von der Entscheidung nach § 16 FStrG abzuweichen, wenn dies als
Ergebnis der Abwégung etwa aufgrund neuer tatsdchlicher oder rechtlicher Entwicklungen geboten
erscheint. Kommt die Planfeststellungsbehdrde auf Grund neuer Erkenntnisse zu dem Ergebnis,
dass die Entscheidung nach § 16 FStrG in Frage zu stellen sei, kann und muss sie den Bundesminis-
ter fiir Verkehr um eine Uberpriifung der Linienbestimmung ersuchen (Ronellenfitsch, in Marschall,
FStrG, Kommentar, 6. Auflage, 2012, § 16 Rn. 63). Dieser muss gegebenenfalls die Linienbestim-

mung autheben und ein neues Verfahren nach § 16 FStrG durchfiihren.
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Insofern ist der Einwand zwar richtig, dass sich die Planfeststellungsbehdrde nicht eigenstindig
iiber auf die grundsitzliche Linienfiihrung bezogene Mingel der Linienbestimmung auf Ebene der
Planfeststellung ohne Beteiligung des Bundesministers fiir Verkehr hinwegsetzen kann. Im vorlie-
genden Planfeststellungsverfahren wurde das Ergebnis des Linienbestimmungsverfahrens aber nach
einer umfangreichen Priifung und Bewertung neuer Erkenntnisse bestitigt. Daher bestand kein An-

lass, den Bundesminister fiir Verkehr um eine Uberpriifung der Linienbestimmung zu ersuchen.

Die fehlende isolierte Rechtsschutzmdoglichkeit gegen die Entscheidung der Linienbestimmung ist
Folge ihrer fehlenden AuBlenwirksamkeit. Die Entscheidung nach § 16 FStrG ist nicht auf unmittel-
bare Rechtswirkungen nach auflen gerichtet, sondern hat innerhalb des Planungsverlaufs vielmehr
den Charakter einer vorbereitenden Grundentscheidung mit allein verwaltungsinterner Bedeutung
(stindige Rechtsprechung, vgl. zuletzt BVerwG, Urteil vom 28.04.2016, Az. 9 A 9.15, Rn. 172).
Rechtliche Verbindlichkeit gegeniiber dem Triger der StraBenbaulast sowie gegeniiber Dritten er-
langt sie erst dadurch, dass sie in den Festsetzungen des Planfeststellungsbeschlusses ihren Nieder-
schlag findet. Die Bestimmung von Planung und Linienfithrung durch den Bundesminister fiir Ver-
kehr geht in die Planfeststellung ein und ist daher in dem Umfang, in dem der Verwaltungsrechts-
schutz gegeniiber umfassenden hoheitlichen Planungen iiberhaupt zu greifen vermag, Gegenstand
der gerichtlichen Priifung im Rahmen einer gegen die Planfeststellung gerichteten Klage (BVerwG,
Urteil vom 26.06.1981, Az.: 4 C 5/78, NJW 1981, 2592; Urteil vom 06.11.2013 — 9 A 14.12,
NVwZ 2014, 714 Rn. 31).

- veraltete Umweltuntersuchungen der Linienbestimmung

Aus Sicht der Planfeststellungsbehorde gibt es keine Anhaltspunkte, die in der Umweltvertréaglich-
keitsstudie verwendeten naturschutzfachlichen Daten fiir die Linienbestimmung bezogen auf den
Zeitpunkt der Planfeststellung als nicht ausreichend und veraltet einzustufen. Die Umweltvertrig-
lichkeitsstudie fiir die Nord-West-Umfahrung Hamburg wurde im Jahr 2003 fertiggestellt. Die Me-
thodik der Umweltuntersuchung auf Ebene der Linienbestimmung, insbesondere die erforderlichen
Einzeluntersuchungen und speziellen Kartierungen, entsprechen den anerkannten fachlichen Anfor-
derungen und wurden im Rahmen von Scoping-Terminen im Mai 2000 und in den Arbeitskreissit-
zungen von Januar 2001 in den drei zustdndigen Kreisen Pinneberg, Steinburg und Segeberg mit
den betroffenen Amtern und Behdrden sowie Vertretern der Naturschutzverbidnde nach § 29
BNatSchG a.F. abgestimmt (vgl. Ordner B2-25, Anhang 11 und 12). Es wurden bei den Umweltun-
tersuchungen die jeweils aktuellsten, zur Verfligung stehenden Unterlagen herangezogen. In den
Ordnern B2-21 bis B2-24 sind die Methoden sowie Erfassungs- und Erhebungsbdgen fiir die unter-
suchten Arten und Gruppen zusammengestellt; diese Unterlagen enthalten auch das Datum der je-
weiligen Kartierung. Die Inhalte der faunistischen Kartierung und die Darstellung der Ergebnisse
entsprechen den Vorgaben aus dem Scoping-Termin. Ergéinzend wird auf die obigen Ausfiihrungen
in diesem Kapitel zur ausreichenden Beriicksichtigung des europdischen und internationalen Natur-

schutzes in der Linienbestimmung verwiesen
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- unterschiedliches Alter der Unterlagen der beiden Abschnitte der Linienbestimmung

Es ist nicht zu beanstanden, dass die Unterlagen der beiden Abschnitte der Linienbestimmung un-
terschiedlich alt sind (1999 und 2003). Die Unterlagen aus den zwei Linienbestimmungsteilberei-
chen sind aufeinander abgestimmt und nehmen aufeinander Bezug. Das Bundesverwaltungsgericht
hat in seinem Urteil vom 06.11.2013 (Az. 9 A 14.12, zitiert nach Juris) zum Planfeststellungsbe-
schluss fiir den Abschnitt der A 20 von Wittenborn bis Weede keine Fehler des Verfahrens der Li-
nienbestimmung festgestellt (Rn. 32 des Urteils). Insbesondere ist es nach Auffassung des Gerichts
nicht zu beanstanden, dass im grofrdumigen Linienbestimmungsverfahren fiir die Nord-West-
Umfahrung Hamburg auf die entsprechenden Unterlagen zu den Umweltauswirkungen aus dem frii-
her selbststindigen Verfahren zur Teilstrecke 5 zuriickgegriffen wurde (Rn. 35 des Urteils). Das un-

terschiedliche Alter der Unterlagen wurde vom Gericht nicht beméngelt.

- Unterlagen zur Linienbestimmung bzw. zumindest Begriindung der Entscheidung zur Linienbe-
stimmung fehlten bei der Auslegung der Planfeststellungsunterlage

Es ist nicht zu beanstanden, dass die Unterlagen zum Linienbestimmungsverfahren im Rahmen der
Offentlichkeitsbeteiligung im Planfeststellungsverfahren nicht mit auslagen (so auch BVerwG, Ur-
teil vom 28.04.2016, Az. 9 A 9.15, Rn. 19), sowie BVerwG, Urteil vom 10.11.2016, Az. 9 A 18.15,
Rn. 21 und Az. 9 A 19.15, Rn. 25). Die Unterlagen der nach § 2 Abs. 3 Nr. 2 UVP-pflichtigen Lini-
enbestimmung sind vielmehr in dem Verfahren zur Linienbestimmung auszulegen und die Offent-
lichkeit ist gemdl § 15 Abs. 2 UVPG in diesem Verfahren zu beteiligen (BVerwG, a.a.O.).

Bei der Linienbestimmung von Bundesautobahnen handelt es sich um ein eigenstdndiges Planungs-
verfahren nach § 16 Abs. 1 FStrG, das der Planfeststellung vorgelagert ist (vgl. Sauthoff/Witting, in:
Miiller/Schulz (Hrsg.), FStrG, 2. Auflage, 2013, § 16 Rn. 21). Adressaten der Bestimmung der Linie
nach § 16 Abs. 1 FStrG sind ausschlieBlich die mit der fernstraBenrechtlichen Planung befassten
Stralenbaubehorden. Die wesentlichen Aussagen und Ergebnisse des Linienbestimmungsverfahrens
wurden in die ausgelegten Planfeststellungsunterlagen iibernommen. Der Ablauf des Linienbestim-
mungsverfahrens sowie die Linienbestimmungsunterlagen inklusive Fachbeitrdagen, die zur Linien-
bestimmung des Bundesverkehrsministers vom 28.07.2005 gefiihrt haben, sind im Erlduterungsbe-
richt der Planfeststellungsunterlagen im Kapitel 2.1.2 (ab S. 13) beschrieben und ausfiihrlich in den
chronologischen Zusammenhang gestellt und aufgelistet. Die entscheidungserheblichen Unterlagen
tiber die Umweltauswirkungen auf der Ebene der Linienbestimmung haben fiir den Abschnitt bis
Bad Segeberg (westlich der A 21) im Jahr 2003 und fiir den Abschnitt 5 Raum Bad Segeberg im
Jahr 1999 ausgelegen. Die Entscheidung des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen zur Linienbestimmung vom 28.07.2005 lag nach Bekanntmachung im Jahr 2005 eben-
falls aus. Alle Betroffenen konnten zu diesen Unterlagen somit bereits Stellung nehmen. Eine erneu-

te Auslegung der Unterlagen im Planfeststellungsverfahren war nicht erforderlich.
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Im Ubrigen konnten und kdnnen die Linienbestimmungsunterlagen beim Landesbetrieb StraBenbau

und Verkehr des Landes Schleswig-Holstein eingesehen werden.

- UVS-Unterlagen zur Linienbestimmung nicht Bestandteil der Planfeststellungsunterlagen
Seitens der Einwender wird bemingelt, dass die UVS der Linienbestimmung nicht in den ausgeleg-

ten Planfeststellungsunterlagen enthalten war. Dieser Einwand ist zuriickzuweisen.

Voranzustellen ist, dass die UVS auf der Vorplanungsebene zur Linienbestimmung das Instrument
zur Darlegung der entscheidungserheblichen Unterlagen iiber die Umweltauswirkungen des Vorha-
bens gem. § 6 UVPG ist. Auf der Planfeststellungebene ist dies der Landschaftspflegerische Be-
gleitplan (LBP).

Gegen dieses gestufte Vorgehen sind keine durchgreifenden Bedenken zu erheben. Es liegt in der
Natur der Sache, dass die erforderlichen Untersuchungen im Zuge der fortschreitenden Planung
nach und nach durchgefiihrt werden und daher auf verschiedene Unterlagen verteilt sind (vgl.
BVerwG, Urt. v. 10.10.2006 - 9 B 27.05 -, juris Rn. 15; ebenso OVG NRW, Urt. v. 17.11.2014 — 11
D 88/11.AK —, juris Rn. 58), was sich im Ubrigen zwingend aus der Vorgabe des § 15 Abs. 1 Satz 1
UVPG ergibt, wonach fiir die Linienbestimmung nach § 16 Abs. 1 FStrG die Umweltvertraglichkeit
nach dem jeweiligen Planungsstand des Vorhabens gepriift wird (OVG Liineburg, Urt. v.
14.08.2015 — 7 KS 121/12, juris, 1. 5.).

Die zur Linienbestimmung erstellte UVS wurde bereits im Rahmen des Linienbestimmungsverfah-
rens in den Jahren 1999 und 2003 6ffentlich ausgelegt. Damit wurde den Anforderungen des § 15
Abs. 21.V.m. § 9 Abs. 3 UVPG Rechnung getragen.

Hinzu kommt, dass mit der Planauslegung nicht sdmtliche Unterlagen bekannt gemacht werden
miissen, die moglicherweise erforderlich sind, um die RechtméBigkeit der Planung umfassend dar-
zutun. Es geniigt die Anstofunktion, die von dem geplanten Vorhaben potentiell Betroffenen An-
lass gibt, zu priifen, ob und inwieweit ihre Belange von der Planung beriihrt werden (BVerwG, Ur-
teil vom 03.03.2011 — 9 A 8.10, juris, Rn. 19; Kopp/Ramsauer, VWV1G, 16. Auflage, 2015, § 73,
Rn. 47). Nach § 9 Abs. 1b Nr. 1 UVPG sind die Unterlagen nach § 6 UVPG mit auszulegen. Dies
sind die entscheidungserheblichen Unterlagen liber die Umweltauswirkungen des Vorhabens (vgl. §
6 Abs. 1 UVPGQG). Die allgemein verstindliche Zusammenfassung wurde mit ausgelegt. Die ausge-
legten Unterlagen erfiillen die Anstofunktion. Auch das Bundesverwaltungsgericht hat in seinen
Urteilen zum Elbtunnel-Abschnitt der A 20 in Niedersachsen ausdriicklich entschieden, dass eine
Auslegung der UVS I und UVS II im Planfeststellungsverfahren nicht erforderlich war und die An-
stoBwirkung fiir die betroffene Offentlichkeit gegeben war (BVerwG, Urteile vom 10.11.2016, Az.
9 A 18.15, Rn. 21 sowie 9 A 19.15, Rn. 25).
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Die Daten der UVS aus dem Linienbestimmungsverfahren dienten als Grundlage fiir den LBP. Aus
Sicht der Planfeststellungsbehdrde gibt es keine Anhaltspunkte, die in der Umweltvertréglichkeits-
studie verwendeten naturschutzfachlichen Daten fiir die Linienbestimmung als nicht ausreichend

und veraltet einzustufen.

- fehlerhafte UVS
Soweit im Planfeststellungsverfahren pauschale Einwendungen gegen die auf der Ebene der Vorun-
tersuchung bzw. Linienbestimmung durchgefiihrte UVS erhoben wurden, sind diese als zu unsub-

stantiiert zuriickzuweisen.
2. Raumordnungsverfahren

Die Einwender beméngeln, dass die Korridorwahl nicht im Rahmen eines Raumordnungsverfahrens

erfolgt ist.

Regelungen zum Raumordnungsverfahren finden sich auf Bundesebene im Raumordnungsgesetz
(ROG). In Schleswig-Holstein sind ndhere Regelungen zum Raumordnungsverfahren im ,,Gesetz
tiber die Landesplanung — (LaplaG SH)* in der Fassung der Bekanntmachung vom 10.02.1996
(GVOBL. Schl.-H. S.232) getroffen worden.

Ein Raumordnungsverfahren ist nach §§ 15 f. ROG bzw. 14 ff. LaplaG ein Verfahren, das darauf
gerichtet ist, dass der Ministerprisident des Landes Schleswig-Holstein als Landesplanungsbehorde
dariiber entscheidet, ob ein bestimmtes — raumbedeutsames — Vorhaben raumvertréglich ist, also die
Ubereinstimmung mit den Erfordernissen der Raumordnung feststellt. Nach § 1 Raumordnungsver-
ordnung (ROV) soll fiir bestimmte, niher aufgefiihrte Planungen und Maflnahmen ein Raumord-
nungsverfahren durchgefiihrt werden, wenn diese im Einzelfall raumbedeutsam sind und tiberortli-
che Bedeutung haben. Aufgefiihrt sind dort u.a. auch — der verfahrensgegensténdlichen Planung ent-
sprechend — der Bau einer Bundesfernstralle (§ 1 Nr. 8 ROV).

Nach § 15 Abs. 1 Satz 4 ROG kann jedoch auch bei raumbedeutsamen Maflnahmen im Sinne des §
1 ROV von der Durchfiihrung eines Raumordnungsverfahrens abgesehen werden. Dies setzt voraus,
dass sichergestellt ist, dass die Raumvertraglichkeit anderweitig gepriift wird. Eine solche anderwei-
tige Priifung kann u.a. — wie hier — im Rahmen eines Planfeststellungsverfahrens sichergestellt wer-
den (Stiier, Handbuch des Bau- und Fachplanungsrechts, 4. Auflage (2009), Rn. 4925).

Der Verzicht auf ein Raumordnungsverfahren fiir das gegenstdndliche Vorhaben war gemil3 § 15
Abs. 1 Satz 4 ROG aus mehreren Griinden geboten: Zum einen entspricht der Bau des gegensténdli-
chen Streckenabschnitts der A 20 den Zielen der Raumordnung und Landesplanung, insbesondere

den Zielen des Regionalplanes. Hierzu wird auf die Begriindung zu Ziffer 5.0.1 ,,Allgemeines und
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Notwendigkeit der MaBBnahme* verwiesen. Zum anderen war eine ausreichende Beriicksichtigung
landesplanerischer Erfordernisse im Planfeststellungsverfahren gewéhrleistet. Insofern hat das In-
nenministerium Schleswig-Holstein als Landesplanungsbehorde bereits mit Schreiben vom
05.03.2003 und 03.09.2004, AZ: IV 941 553.1-20, im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung und
Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange nach UVPG der Gesamtplanung und der im Rahmen
der Voruntersuchung zur Linienfindung ermittelten Wahllinie 1.10+2.1 (Nord-West-Umfahrung
HH) aus Sicht der Raumordnung und der Landesplanung uneingeschriankt zugestimmt. In diesem
Zusammenhang wurde zudem entschieden, dass von einem Raumordnungsverfahren in Schleswig-
Holstein gemdll § 14 Abs. 2 Landesplanungsgesetz i.V.m. § 15-Raumordnungsgesetz abgesehen
wird. Des Weiteren hat die Landesplanungsbehdrde des Landes Schleswig-Holstein mit Schreiben
vom 22.9.2009 (vgl. Stellungnahme des Innenministeriums unter Ziffer 4.1.3 dieses Beschlusses)
im Planfeststellungsverfahren keine Einwendungen erhoben und die Vereinbarkeit des Vorhabens
mit den Erfordernissen der Raumordnung bestitigt. Bereits mit Beschluss vom 15.05.1996
(Az. 11 VR 3/96, NVwWZ-RR 1996, 557) hat das Bundesverwaltungsgericht bestdtigt, dass weder
Bundes- noch Landesrecht eine Norm enthalten, die die RechtméBigkeit der Planfeststellung von
der RechtmiBigkeit der Entscheidung der Landesplanungsbehdrde abhingig macht. An dieser
Rechtslage hat sich nichts gedndert.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Planfeststellungsbehorde die Raumvertrdglichkeit der
verfahrensgegenstindlichen Planung im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens gepriift hat. Da-
nach bestehen hinsichtlich der Raumvertraglichkeit der Nord-West-Umfahrung Hamburg keine Be-

denken.

Im Ubrigen wird darauf hingewiesen, dass kein Rechtsanspruch auf Einleitung eines Raumord-
nungsverfahrens besteht (§ 14 (5) LaplaG SH).

3.  Flurbereinigungsverfahren

Gegen das Vorhaben wurde der Einwand erhoben, dass der hohe Flachenbedarf der Planung einer-
seits sowie die bedeutenden Eingriffe in die Verkehrswege- und Wasserwegenetze andererseits die

Durchfiihrung einer Flurbereinigung praktisch unumgénglich machen.

Raumbedeutsame Planungen wie die vorliegende fiihren regelméBig zu Beeintrichtigungen der Ag-
rarstruktur. Das Innenministerium des Landes Schleswig-Holstein — Landesplanung — hat sich zu
dem beabsichtigten Bauvorhaben dahingehend geduBert, dass dieses den Zielen der Raumordnung
entspricht und somit aus landesplanerischer Sicht keine Hinweise zu geben sind. Der Vorhabentra-
ger selbst hat erklirt, dass er beabsichtige, einen Flichentausch durchzufiihren, falls ihm Ersatzland

zur Verfligung stehe. Dies ist ein verniinftiger Weg, weil hierdurch die Beeintrachtigungen fiir Voll-
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erwerbsbetriebe reduziert werden konnen. Zudem ist der Erwerb der betroffenen Flachen zu einem

groflen Teil abgeschlossen.

Die Planfeststellungsbehorde sieht daher als Ergebnis des Anhorungsverfahrens keine Notwendig-
keit zur Durchfiihrung eines Flurbereinigungsverfahrens. Im Ubrigen wird auf die Ziffer 33 (3) der
Richtlinien fiir die Planfeststellung nach dem BundesfernstraBengesetz (Planfeststellungsrichtlinien
2015 — PlafeR 15) verwiesen. Danach kann die Einleitung eines Flurbereinigungsverfahrens nicht

durch Planfeststellungsbeschluss angeordnet werden.

4.  Planfeststellungsunterlagen auf CD-ROM

Sofern seitens der Einwender beanstandet wird, dass die Planfeststellungsunterlagen nicht in digita-
ler Form zur Verfiigung gestellt worden sind, ist darauf hinzuweisen, dass eine bestimmte Form der
Unterlagen nicht vorgeschrieben ist. Sie miissen ihrem Informationszweck entsprechend Aufschluss
geben und der Anstof3funktion Geniige tun. Die Anhdrungsbehdrde hat die Planfeststellungsunterla-
ge in Papierform ausgelegt, wie dies auch bei allen vorherigen Verfahren bis zum heutigen Zeit-
punkt geschehen ist. Dennoch schlie8t die Anhdrungsbehdrde nicht aus, in zukiinftigen Verfahren

die Unterlagen in digitaler Form zur Verfligung zu stellen.
5.  Planfeststellungsbehorde und Antragsteller in einer Behorde

Gemadl aktueller Rechtsprechung ist eine strikte Trennung von Vorhabentrdger und Planfeststel-
lungsbehorde rechtlich nicht geboten. Beim LBV-SH sind beide Funktionen organisatorisch ge-
trennt. Ein Verbot, ein und dieselbe Stelle der 6ffentlichen Verwaltung als Vorhabentriger und
Planfeststellungsbehorde zu bestimmen, ldsst sich nicht entnehmen. Ein solches Verbot ergibt sich
auch nicht aus rechtstaatlichen Grundsétzen. Zwar hat ein Planfeststellungsverfahren dem Gebot der
fairen Verfahrensgestaltung zu geniigen. Die zu eigener planerischer Gestaltung ermichtigte Plan-
feststellungsbehdrde darf sich daher keiner Einflussnahme aussetzen, die ihr diese Freiheit faktisch
nimmt oder weitgehend einschrinkt. Eine Trennung von Vorhabentriger und Planfeststellungsbe-
horde durch Zuweisung ihrer Aufgaben an verschiedene Behorden dient der gebotenen verfahrens-
rechtlichen Distanz der Planfeststellungsbehdrde bei ihrer Zulassungsentscheidung und mag deshalb
rechtspolitisch wiinschenswert sein. Sie bildet aber keine notwendige Voraussetzung fiir die gebote-
ne Distanz und Unabhingigkeit. Eine neutrale Aufgabenwahrnehmung der Planfeststellungsbehorde
ist dann in einer rechtsstaatlichen Anforderung gesichert, wenn behdrdenintern fiir eine organisato-
rische und personelle Trennung beider Aufgaben gesorgt ist. Dies ist beim Landesbetrieb der Fall.
Die organisatorische Trennung erfolgt dadurch, dass die Planfeststellungsbehorde als Dezernat 40
,»~Anhorung, Planfeststellung Verkehr in Kiel angesiedelt ist, wihrend der Vorhabentriger in der

Funktion der Projektgruppe A 20 in der Niederlassung Liibeck agiert.
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6.  Vereinheitlichung von Anhorungs- und Planfeststellungsbehorde

Das BundesfernstraBengesetz schreibt den Landern nicht vor, im fernstra3enrechtlichen Planfeststel-
lungsverfahren fiir die Anhoérung und die Planfeststellung verschiedene Behorden zu bestimmen
(BVerwG, Urteil vom 05.12.1980 — 4 C 28.77). Die Anhdrungsbehdérde wird gewissermallen als
Hilfsorgan der Planfeststellungsbehdrde tdtig und bereitet deren Entscheidung vor. Anhdérungsbe-
horde und Planfeststellungsbehorde konnen auch identisch sein, wenn das im konkreten Fall an-
wendbare Gesetz oder eine andere Rechtsvorschrift die Zustédndigkeit entsprechend regelt (vgl.
Kopp/Ramsauer, VWV1G, 12. Auflage, 2011, § 73 Rn. 14 m.w.N.). Dies hat den Vorteil, dass im
Rahmen der Erorterung bereits iiber konkrete Moglichkeiten einer Beriicksichtigung von Belangen
gesprochen werden kann, wéhrend die Anhdrungsbehdrde hierzu im Grundsatz keinerlei bindende
Aussagen treffen kann. Gegen die Doppelfunktion einer Behorde als Anhdrungs- und Planfeststel-
lungsbehorde bestehen ferner keine grundsétzlichen Bedenken, weil die (neutrale) Anhorungsbe-
horde zwar dem Gebot fairer Verfahrensgestaltung unterliegt und eine Art schiedsrichterliche Funk-
tion libernimmt, aber selbst nur entscheidungsvorbereitend tétig wird. Sachentscheidend bleibt die

Planfeststellungsbehdrde, die Anhérungsbehorde wirkt an der Entscheidung nicht mit.

7.  Fehlen von aussagefihigen Bauwerkszeichnungen

Es wird die Einwendung erhoben, dass aussagefdhige Bauwerkszeichnungen in den Unterlagen zur

Planfeststellung fehlen und offenbar erst noch fertig gestellt werden sollen.

Hierzu ist einzustellen, dass entsprechend den Richtlinien fiir Planfeststellung nach dem Bundes-
fernstraBengesetz (PlafeR 15) Bauwerkszeichnungen nicht Bestandteil der auszulegenden Planfest-
stellungsunterlagen sind (Nr. 17 PlafeR 15). In den Anlagen 7, 10.2 und 1 der Planfeststellungsun-
terlagen, d. h. auf den Lageplédnen wie auch im Bauwerksverzeichnis und im Erlduterungsbericht
unter der Ziffer ,,Ingenieurbauwerke™ werden lediglich schematische Angaben wie Stationierung,
lichte Weite, lichte Hohe, Konstruktionshdhe sowie der Kreuzungswinkel der Bauwerke festgestellt.
Zum Zeitpunkt der Planfeststellung liegen hingegen noch keine Statiken vor. Erst im Zuge der Aus-
fiihrungsplanung werden diese erstellt. Hat der Vorhabentréger bereits zur Planfeststellung wesent-
liche Bauwerkszeichnungen erstellt, sind diese als sonstige Pline der Unterlage beizufiigen. Diese

werden jedoch nur nachrichtlich Bestandteil des Beschlusses.

8.  Planfeststellungsunterlagen unvollstindig und unzureichend und verfehlen Anstof3funk-
tion, fehlende Fachgutachten

Eine gesetzliche Vorschrift, die den Umfang und Inhalt von Planfeststellungsunterlagen detailliert
beschreibt, gibt es nicht. Einen Anhalt geben die Planfeststellungsrichtlinien (PlafeR 15), Ziffer 17.
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Auf den Inhalt der entscheidungserheblichen Unterlagen iiber die Umweltauswirkungen des Vorha-

bens wird in § 6 des Gesetzes iliber die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPG) hingewiesen.

Die Planunterlagen bestehen aus Zeichnungen und Erlduterungen, die das Stralenbauvorhaben, sei-
nen Anlass und die von ihm betroffenen Grundstiicke und Anlagen erkennen lassen (§ 140 Abs. 1
Satz 2 LVwGQG). Sie miissen so klar und versténdlich sein, das bei der Auslegung im Anhdrungsver-
fahren sich jedermann dariiber unterrichten kann, ob und ggf. inwieweit er durch das Stralenbau-
vorhaben in seinen Belangen beriihrt wird. Insbesondere miissen die Unterlagen den Umfang der
von dem Bauvorhaben auf Dauer oder voriibergehend (z. B. Flichen fiir die Lagerung von Baumate-
rial oder Ablagerung von Boden, fiir Arbeitsstreifen, fiir die Anlage von Baustraf3en sowie fiir Um-
fahrungsstrecken) in Anspruch zu nehmenden Grundstiicke und Anlagen erkennen lassen. Die Ei-
gentumsgrenzen miissen entsprechend ihrem Nachweis im Liegenschaftskataster dargestellt sein.

Die ausgelegten Planunterlagen erfiillen diesen Anspruch.

Das Anhdrungsverfahren dient neben der Informationsbeschaffung auch dem Zweck, dass sich je-
dermann durch Einsichtnahme in die Unterlagen Klarheit iiber seine eigene Planungsbetroffenheit
verschaffen kann, insbesondere mit welchen Gefdhrdungen und sonstigen Nachteilen er rechnen
muss, um diesbeziiglich ggf. Einwénde gegen das Projekt zu erheben. Dabei ist es allerdings nicht
erforderlich, sdmtliche moglicherweise fiir die Entscheidungsfindung der Planfeststellungsbehorde
erforderlichen Fachbeitrdge und Sachverstindigengutachten ebenfalls zur allgemeinen Einsicht-
nahme offen zu legen. Ausreichend ist vielmehr, dass der maB3gebliche Inhalt, aus dem sich eine
mogliche individuelle Betroffenheit ergeben kann, aus den offen gelegten Planunterlagen zu ent-
nehmen ist. Eine Pflicht, zusitzliche Gutachten und Fachbeitrdge in die Anhdrung einzubeziehen
und sie gegebenenfalls auszulegen, besteht nur dann, wenn die Anhdrungsbehdrde erkennt oder er-
kennen muss, dass ohne diese Unterlagen Betroffenheiten nicht oder nicht vollstindig geltend ge-
macht werden konnen. Dies ist hier offensichtlich nicht der Fall. Insoweit reicht es aus, dass die of-
fen gelegten Planunterlagen die notwendige AnstoBfunktion erfiillen. Hiervon unberiihrt bleibt das
weitergehende Recht Einzelner, ggf. gemél §§ 139 Abs. 1 Halbsatz 2 i.V.m. 88 LVwG Einsicht in
die Akten der Planfeststellungsbehdrde zu nehmen. Im Ubrigen hat der Vorhabentriiger im Erldute-
rungsbericht der Anlage 1 der Planfeststellungsunterlagen, Teil A, Ziffer 11, darauf hingewiesen,
dass die verwendeten Fachgutachten im Landesbetrieb Stralenbau und Verkehr Schleswig-Holstein,
Niederlassung Liibeck, hitten eingesehen werden konnen. Von dieser Option nach Terminabsprache

Gebrauch zu machen, stand im Ermessen jedes Einzelnen.

Der Umfang der auszulegenden Unterlagen ergibt sich aus den Rechtsbetroffenheiten Dritter und
aus den Anforderungen der einschlégigen gesetzlichen Regelungen fiir die als Folge der Konzentra-
tionswirkung in einem Planfeststellungsbeschluss zu treffenden Entscheidungen iiber Erlaubnisse
und Genehmigungen nach den anderen Fachgesetzen. Daneben gilt zu beachten, dass durch den

Neubau einer Bundesfernstrale und der damit verbundenen Konflikttrichtigkeit sehr viele Prob-
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lembereiche in diesen Unterlagen darzustellen sind. Der Erkennbarkeit der Rechtsbetroffenheiten
geniigen die ausgelegten Unterlagen, dies betrifft auch die Auslegung der Plandnderungsunterlagen.
Gutachten gehdren dann zu den auszulegenden Unterlagen, wenn und soweit sie sich auf die Dar-
stellung des Vorhabens und seiner Auswirkungen beziehen, nicht jedoch, soweit sie die Bewertung
des Vorhabens im Einzelnen betreffen.

Gleichwohl hat der Vorhabentrager im Zuge der Plandnderung weitere Gutachten und Unterlagen
ausgelegt, wie beispielsweise die Sicherheitsdokumentation und verschiedene wassertechnische
Gutachten, diesbeziiglich wird des Weiteren auf die jeweiligen themenbezogenen Ziffern dieses Be-

schlusses verwiesen.

Der AnstoBfunktion geniigen die ausgelegten Unterlagen, dies betrifft auch die Auslegung der
Planénderungsunterlagen. Dabei wurden die Hinweise, wie nach § 140 Abs. 5 LVwWG bekannt zu
machen ist, eingehalten. Zudem haben sowohl fiir die erste Planauslegung als auch fiir die Plandnde-

rungen Erdrterungen stattgefunden. Die AnstoBfunktion fiir die Betroffenen wurde somit gewéhrt.
9.  Darstellung der Anderung

Im Zuge des Planénderungsverfahrens wurde die unzureichende Kennzeichnung/ Hervorhebung von

Planénderungen in den Unterlagen, insbesondere in den Textteilen, durch die Einwender geriigt.

Zum Anhorungsverfahren der jeweiligen Plandnderung sind nur die Pldne und Unterlagen 6ffentlich
ausgelegt und zwecks Beteiligung an die Triager 6ffentlicher Belange {libergeben worden, in denen
Anderungen eingearbeitet wurden. Diese iiberarbeiteten Pline sind stets mit ,Deckblatt”
gekennzeichnet. Zu Beginn jedes Ordners wurden ein Verzeichnis der Deckblattunterlagen sowie
eine Zusammenfassung der Anderungen jeder Anlage in Tabellenform vorgeheftet. In dieser Tabelle
sind alle vorgenommenen Plandnderungen aufgelistet, so dass die Person, die die Planunterlagen
sichtet, sich einen schnellen Uberblick iiber die Planiinderungen verschaffen kann. In den textlichen
Anlagen der Planfeststellungsunterlagen sind die Anderungen durch Blaudruck hervorgehoben. In

den Plénen sind sie stichpunktartig unterhalb bzw. neben der Legende beschrieben.

GemidB § 73 Abs. 8 des Verwaltungsverfahrensgesetz (VwV{G) sowie § 140 Abs. 8 des
Landesverwaltungsgesetzes (LVWG) in den aktuellen Fassungen soll bei Anderung eines bereits
ausgelegten Planes den Betroffenen die Anderung mitgeteilt werden und ihnen Gelegenheit zu
Stellungnahmen und Einwendungen gegeben werden. Dem ist durch die erneute Auslegung der
jeweiligen Planinderung Rechnung getragen worden. Eine Form der Darstellung der Anderungen in
Text und Karte ist nicht vorgegeben. Ein Mangel des Anhdrungsverfahrens liegt demnach nicht vor.
Auch das Bundesverwaltungsgericht hat die Einarbeitung von Plandnderungen im
Deckblattverfahren als ausreichend erachtet (BVerwG. Urteile vom 10.11.2016, Az. 9 A 18.15, Rn.
28,und 9 A 19.15, Rn. 25).
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10. Einwendungsfrist

Die Einwendungen gegen die Bekanntmachung einer vierwochigen Einwendungsfrist greifen nicht
durch. Der Vorhalt, die Frist sei im Hinblick auf die gesetzlichen Vorgaben mit vier Wochen zu
lang bemessen, stiitzt sich auf die Zwei-Wochen-Frist des § 73 Abs. 4 S. 1 VwV{G des Bundes.
Gemadl § 17 S. 3 FStrG findet jedoch Landesrecht Anwendung, das in § 140 Abs. 4 S. 1 LVwWG eine
Einwendungsfrist von vier Wochen anordnet. Darin liegt kein Versto3 gegen § 24a UVPG. Zwar
bestimmt § 9 Abs. 1 S. 3 UVPG, dass das Verfahren zur Beteiligung der Offentlichkeit den Anfor-
derungen des § 73 Abs. 4 VwWVIG — mit der zweiwdchigen Frist — entsprechen muss, weil das
UVPG selbst keine Dauer fiir die Einwendungsfrist festlegt. Nach § 24a UVPG kann von den im
UVPG getroffenen Regelungen zum Verwaltungsverfahren durch Landesrecht aber in dem durch §
4 UVPG bestimmten Umfang abgewichen werden. Nach § 4 S. 2 UVPG bleiben Rechtsvorschriften
der Lander mit weitergehenden Anforderungen unberiihrt. Eine vierwdchige Einwendungsfrist ist
eine derartige weitergehende Anforderung, weil sie der Offentlichkeit einen lingeren Zeitraum fiir

die Beteiligung im Verfahren und damit eine giinstigere Rechtsposition einrdumt.

Da die Einwendungsfrist eine gesetzliche Frist ist, die nicht nach dem Ermessen der Behorde ver-
langert oder abgekiirzt werden kann, konnte die Anhorungsbehérde der Forderung nicht nachkom-
men, wegen des Umfangs der ausgelegten Unterlagen eine ldngere bzw. kiirzere Einwendungsfrist

anzusetzen.

Beziiglich der Forderung einer Fristverldngerung wegen der Priklusionswirkung ist darauf hinzu-
weisen, dass die Bekanntmachung der Auslegung der Unterlagen fiir die zweite Plandnderung am
23.09.2015 vor dem Urteil des europdischen Gerichtshofs in der Rechtssache Rs. C-137/14 vom

15.10.2015 erfolgte und den geltenden nationalen gesetzlichen Vorschriften entsprach.

11. Auslegungsfrist und —orte

Der Auslegungszeitraum war nicht zu kurz bemessen. Er entsprach der gesetzlichen Vorgabe hat
gemdll § 140 Abs. 3 LVWG (ein Monat). Der Gesetzgeber differenziert bei der Auslegungsdauer
nicht nach Komplexitdt der Planung, ihrer Auswirkung oder dem Umfang der auszulegenden Unter-
lagen, sondern ordnet fiir alle Verfahren eine gleich lange Auslegung an.

Eine Auslegung der Planfeststellungsunterlagen dieses Abschnitts der A 20 hat geméf § 140 Abs. 3
LVwG in den amtsfreien Gemeinden und Amtern zu erfolgen, in denen sich das Vorhaben voraus-
sichtlich auswirkt. Die Anhorungsbehorde hat 2009 die erste Auslegung der Unterlagen fiir den
Neubau der A 20 Nord-West-Umfahrung Hamburg, Abschnitt A 7 bis B 206 westlich Wittenborn,
in der Amtsverwaltung der Amter Leezen, Kaltenkirchen-Land, Kisdorf, Trave-Land, Boostedt-

Rickling und Nortorfer-Land veranlasst. Die Anderungsunterlagen der 1. Planiinderung lagen im
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Dezember 2012 erneut in den vorgenannten Verwaltungen mit Ausnahme des Amtes Nortorfer-
Land aus, diejenigen der 2. und 3. Plandnderung zusitzlich im Rathaus der Stadt Bad Bramstedt und
in der Amtsverwaltung des Amtes Mittelholstein. Eine Auslegung in weiteren amtsfreien Gemein-
den oder Amter ist nicht erforderlich, da eine Auswirkung des Vorhabens, weder durch Grund-
stiicks- oder Larmbetroffenheit, noch durch betrachtete Verkehrssteigerungen in der Tiefe des Rau-

mes im nachgeordneten Wegenetz, in anderen als die vorgenannten Gemeinden und Amter, vorliegt.

12. Bekanntmachung im Internet

Hinsichtlich der vorgetragenen Bedenken, dass die Bekanntmachung iiber die Planauslegung nicht
mehr vollstindig in den Tageszeitungen abgebildet wird, sondern lediglich mit einem Verweis auf
die Internetadresse erfolgt, wird darauf hingewiesen, dass die Bekanntmachung sowohl fiir die ur-
spriingliche Auslegung 2009 als auch fiir die beiden Plandnderungsverfahren 2013 und 2014 ortsiib-
lich erfolgte. Ortsiiblich bedeutet, dass sich die Bekanntmachung nach der Hauptsatzung des jewei-
ligen auslegenden Amtes richtet. In einigen Satzungen, wie beispielsweise beim Amt Kremper-
marsch erfolgt in der Tageszeitung ein Hinweis auf die Internetseite des Amtes iiber die entspre-
chende Bekanntmachung. Dies liegt somit nicht im Einflussbereich der Anhorungs- oder Planfest-

stellungsbehorde. Die Bekanntmachungen und Auslegungen erfolgten ordnungsgemas.

13. Bekanntmachung verstofit gegen § 9 UVPG

Die Offentlichkeitsbeteiligungen wurden durch die amtlichen Bekanntmachungen vom 24.07.2009
iiber die Auslegung der Planunterlagen vom 01.09.2009 bis 01.10.2009 (urspriinglicher Plan), vom
12.10.2012 {iber die Auslegung der Planunterlagen vom 19.11.2012 bis 19.12.2012 (erste Planénde-
rung), vom 23.09.2015 {iber die Auslegung der Planunterlagen vom 15.10.2015 bis 15.11.2015
(zweite Plandnderung) sowie vom 24.08.2016 iiber die Auslegung der Planunterlagen vom
21.09.2016 bis 21.10.2016 (dritte Plandnderung) eingeleitet.

Es wird eingewendet, dass die Bekanntmachungen die Anforderungen des § 9 Abs. 1a und Abs. 1b
UVPG nicht einhielten. Der Hinweis unter Ziffer 1.6) der Bekanntmachungen heile diese Fehler
nicht. Die Einwendungen werden zuriickgewiesen. Die Bekanntmachungen halten die Anforderun-
gen des § 9 Abs. laund 1b UVPG ein.

§ 9 Abs. 1a Nr. 2 UVPG verlangt es, die Offentlichkeit iiber die Feststellung der UVP-Pflicht zu un-
terrichten. In der Bekanntmachung vom 23.09.2015 wird in Satz 1 der Ziffer 1.6. festgestellt, dass
fiir das beantragte Vorhaben gemil § 3a UVPG die Verpflichtung zur Durchfiihrung einer Umwelt-
vertraglichkeitspriifung besteht. In den Bekanntmachungen vom 24.07.2009 und 12.10.2012 kommt
ebenfalls eindeutig zum Ausdruck, dass eine Umweltvertréglichkeitspriifung erforderlich ist und

durchgefiihrt wird. Sie enthalten den Hinweis auf die Auslegung der entscheidungserheblichen Un-
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terlagen liber die Umweltauswirkungen, insbesondere der allgemeinverstdndlichen Zusammenfas-
sung nach dem UVPG (vgl. Ziffer I.1. am Ende), und verweisen in Ziffer 1.6. darauf, dass die Rege-
lungen der Ziffer 1.1. bis 4 fiir die Anhorung der Offentlichkeit zu den Umweltauswirkungen des
Vorhabens nach § 9 Abs. 1, 1a UVPG entsprechend gelten. Ziffer 1.6. enthdlt damit die Aussage,
dass die bekanntgemachte Offentlichkeitsbeteiligung ausdriicklich auch als Anhdrungsverfahren im
Sinne des § 9 UVPG fiir ein UVP-pflichtiges Vorhaben verstanden wird. . Das Bundesverwaltungs-
gericht hat diese Angaben in seiner Entscheidung zum Elbtunnel-Abschnitt der A 20 fiir ausrei-
chend gehalten, um die Anforderungen des § 9 Abs. 1a Nr. 2 UVPG einzuhalten (BVerwG, Urteil
vom 28.04.2016, Az. 9 A 9.15, Rn. 17).

Soweit das Fehlen der Angabe der fiir die Entscheidung iiber die Zuldssigkeit des Vorhabens zu-
standigen Behorde und die Art der moglichen Entscheidung beanstandet werden, ist auf Ziffer 1.5
der Bekanntmachungen zu verweisen. Der Bekanntmachungstext ist diesbeziiglich eindeutig und
ausreichend. Die Art der moglichen Entscheidung wird bereits durch die Uberschrift ,,Planfeststel-
lung fiir den Neubau der Bundesautobahn A 20 — Nord-West-Umfahrung Hamburg* klargestellt.
Das Bundesverwaltungsgericht teilt diese Auffassung fiir die gleichlautenden Bekanntmachungen
im Elbtunnel-Abschnitt der A 20 (BVerwG, Urteil vom 28.04.2016, Az. 9 A 9.15, Rn. 18). Insbe-
sondere wird durch die Verwendung der entsprechenden Begrifflichkeiten im Singular auch deut-
lich, dass das Vorhaben aus den Teilen A und B besteht und fiir diese beiden Teile des Vorhabens
ein Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt wird. Dies wurde zudem im Erdrterungstermin zu den
urspriinglichen Planunterlagen durch den Verhandlungsleiter klargestellt (vgl. Niederschrift vom
29.04.2011, S. 4).

Die Anhorungsbehorde hat ferner alle nach § 9 Abs. 1a Nr. 3 UVPG zustidndigen Behdrden, bei de-
nen weitere relevante Informationen erhiltlich sind und bei denen AuBerungen und Fragen einge-

reicht werden konnen, in den Bekanntmachungen aufgefiihrt (vgl. Ziffer I.1).

Im Hinblick auf das Beteiligungsverfahren fiir die zweite Plandnderung wird eingewendet, dass mit
der Entscheidung des europidischen Gerichtshofs, EuGH C-137/14 vom 15.10.2015 (Kommissi-
on/Deutschland) abschlieBend festgestellt sei, dass die deutschen Regelungen iiber die Priklusion
von Einwendungen in Verfahren fiir UVP-pflichtige Projekte rechtswidrig seien. Die Anordnung
der Priklusion von Einwendungen in der Bekanntmachung der Auslegung fiir die zweite Plandnde-
rung sei daher ein Verfahrensfehler. Es miisse in einem neuen Verfahren ohne Préklusion von Ein-
wendungen angehort werden. Diese Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Bekanntmachung der
Auslegung der Unterlagen fiir die zweite Plandnderung erfolgte am 23.09.2015, also vor dem Urteil
des europdischen Gerichtshofs und entsprach den geltenden nationalen gesetzlichen Vorschriften.
Infolge des Urteils des EuGH erweiterte Einwendungsmdglichkeiten werden durch das durchgefiihr-

te Anhorungsverfahren nicht beschnitten.
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Samtliche Bekanntmachungen in diesem Planfeststellungsverfahren haben dazu gefiihrt, dass sich
die Offentlichkeit, einschlieBlich der Umweltverbinde und der betroffenen privaten Eigentiimer und
sonstigen Nutzungsberechtigten, umfassend im Verfahren beteiligt hat. Dariiber hinaus bestand auf-
grund der drei Planinderungen insgesamt viermal die Moglichkeit fiir die Offentlichkeit, sich in
dem Planfeststellungsverfahren fiir diesen Abschnitt durch schriftliche Stellungnahmen und miind-
lich in den jeweiligen Erorterungsterminen zu beteiligen. Von dieser Mdoglichkeit wurde auch um-
fassend Gebrauch gemacht. So ist von Seiten der betroffenen privaten Eigentiimer und sonstigen
Nutzungsberechtigten eine Vielzahl von Einwendungen eingegangen. Zudem wurde in der ortlichen
und tiberortlichen Presse laufend iiber das Vorhaben berichtet. Es ist also davon auszugehen, dass
die Offentlichkeit hinreichend iiber das Vorhaben und seine mdglichen Auswirkungen informiert

war und insoweit die Bekanntmachungen ihrer Anstof3funktion hinreichend Geniige getan haben.

14. Fehlen einer formlichen Umweltvertriglichkeitspriifung auf der Ebene der Planfeststel-
lung/ Fehler in der Offentlichkeitsbeteiligung/ friihere Untersuchungen in vorgelagerten
und notwendig groberen Planungsstufen sind ungeeignet, Anforderungen des UVPG
Rechnung zu tragen/ Antragsunterlagen verfehlen den integrativen Ansatz des UVPG
und der UVP-RL

Von mehreren Einwendern wird das Fehlen einer formlichen Umweltvertriaglichkeitspriifung auf der
Ebene der Planfeststellung und damit ein Fehler der Offentlichkeitsbeteiligung geriigt. Die in Bezug
genommenen fritheren Untersuchungen in vorgelagerten und notwendig groberen Planungsstufen
seien ungeeignet, den Anforderungen des UVPG projektbezogen hinreichend Rechnung zu tragen.
Es bediirfe der zweifelsfreien Zuordnung zum Projektbegriff, weil sich die Anforderungen des
UVP-Rechts jeweils auf ein planfeststellungsrechtliches Vorhaben beziehen und die Antragsunter-
lagen und ein etwaiger Planfeststellungsbeschluss jeweils projektbezogen und zusitzlich iiber das
Gebot der Ermittlung und Berticksichtigung kumulierender Wirkungen projektiibergreifend aufzei-
gen miissen, mit welchen Umweltauswirkungen ein Projekt verbunden und welche Interessen
gleichwohl fiir seine Realisierung streiten. Die Antragsunterlagen verfehlten in ihrer Struktur den
integrativen Ansatz des UVPG und der UVP-Richtlinie.

Dies werde durch den LBP nicht ausgeglichen, der als Instrument der naturschutzrechtlichen Ein-
griffsregelung zwangsldufig einen anderen rechtlichen Bezugspunkt und einen eingeschrinkteren
Priifungsgegenstand als eine UVP habe. So gehe der LBP hinsichtlich der verschiedenen Umwelt-
faktoren, insbesondere zu Boden und Wasser, nicht ausreichend in die Tiefe und beriicksichtige kei-
ne Wechselwirkungen. Hinzu komme, dass der LBP nach den Abschnitten A und B in einem ein-
heitlichen Planfeststellungsverfahren aufgeteilt ist, so dass die ausgelegten Unterlagen die AnstoB-
funktion verfehlten. Ein Hinweis auf die allgemein verstindliche Zusammenfassung (AVZ) in Ord-

ner 1 heile den Fehler nicht, weil die Zusammenfassung nur zusammenfassen kann, was auch vor-
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liege. Auch ein Verweis auf das Linienbestimmungsverfahren konne den Fehler nicht heilen, weil

die entsprechenden Unterlagen nicht mit ausgelegt waren.

Die Planfeststellungsbehorde folgt diesen Einwendungen nicht. Eine formliche Umweltvertréglich-
keitspriifung konnte auf der Ebene der Planfeststellung entfallen, da das UVPG in seinem § 15 Abs.
1 und 4 eine abgestufte Umweltvertraglichkeitspriifung flir die Linienbestimmung nach § 16 FStrG
und das nachfolgende Planfeststellungsverfahren als Zulassungsverfahren ausdriicklich vorsieht.
Nach diesem im UVPG festgelegten gestuften Ansatz erfolgt die Priifung der Umweltvertraglichkeit
in einer Umweltvertraglichkeitsstudie auf der vorgelagerten Stufe der Linienbestimmung, vgl. § 15
Abs. 1 UVPG. Die Priifung der Umweltauswirkungen auf Planfeststellungsebene ist mit Hilfe des
Instruments des Landschaftspflegerischen Begleitplans (LBP) erfolgt. Der LBP beriicksichtigt
Wechselwirkungen und hat eine ausreichende Priiftiefe. Insoweit wird auf die Ausfithrungen in Ka-
pitel Zu 5.0.17 (,,UVP-fachliche Belange*) dieses Beschlusses verwiesen. Der LBP wurde im Rah-
men der zweiten Planidnderung fiir die Teile A und B ergénzt, so dass eine Beurteilung der Umwelt-
auswirkungen fiir den hier planfestgestellten Planungsabschnitt als Gesamtvorhaben durch die zu
beteiligenden Offentlichkeit und die Planfeststellungsbehdrde moglich war. In der Konsequenz
wurde auch die AVZ gemil} § 6 UVPG im Rahmen der zweiten Plandnderung angepasst. Es handelt
sich um eine gemeinsame AVZ fiir die gemeinsame Planfeststellung der Teile A und B, die die in
der vertieften Planungsebene der Planfeststellung gewonnenen Erkenntnisse zu den Umweltauswir-
kungen des Projektes beschreibt. Hinsichtlich der gemeinsamen Planfeststellung der Teile A und B
wird ergidnzend auf die nachfolgenden Ausfiihrungen in Ziffer 15 verwiesen. Der integrative Ansatz
des UVPQG ist auch nicht durch einen Verweis auf die UVS auf der Ebene der Linienbestimmung
verletzt. Im Rahmen des Linienbestimmungsverfahrens wurde eine Umweltvertraglichkeitsstudie
mit einer Raumempfindlichkeitsanalyse und einem Variantenvergleich sowie einer verkehrlichen
Voruntersuchung erstellt und in der Zeit vom 06.01.2003 bis zum 06.02.2003 6ffentlich ausgelegt.
Eine Offentlichkeitsbeteiligung hat fiir die UVS stattgefunden. Es wird ergiinzend auf die Ausfiih-
rungen in Ziffer 1 dieses Kapitels verwiesen. Eine erneute Auslegung dieser Unterlagen im Plan-
feststellungsverfahren war nicht erforderlich, um die Anforderungen des UVPG zu wahren. Der in-

tegrative Ansatz des UVPG und der UVP-Richtlinie wurde durch die Antragsunterlagen gewahrt.
15. Teil A und Teil B ein Planungsabschnitt

- Teile A und B als getrennte Vorhaben dargestellt
Ein Teil der Einwénde ist darauf gerichtet, dass die Antragsunterlagen im Unklaren lassen, wie die
Teile A und B des Abschnittes zueinander stehen sollen bzw. das einiges darauf hindeute, dass es

sich um zwei selbstdndige Vorhaben handele.

Die Planfeststellungsunterlagen fiir die hier planfestzustellende Teilstrecke der A 20 umfassen den
Teil A von der A 7 nordwestlich von Schmalfeld bis zur B 206 westlich von Wittenborn (Bau-km
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16+100 bis Bau-km 35+776,347) und den Teil B — Autobahnkreuz A 20/ A 7 (Bau-km 14+200 bis
16+100).

Die Planungsvorgaben des Ministeriums fiir Wirtschaft und Verkehr sahen seinerzeit eine Betreu-
ung der westlich der A 7 liegenden Streckenabschnitte der A 20 durch die Niederlassung Itzehoe
und der 6stlich der A 7 liegenden Streckenabschnitte der A 20 durch die Niederlassung Liibeck vor.
Nach der urspriinglichen Planung hitte das Autobahnkreuz bereits vorgédngig durch den westlich der
A 7 nachfolgenden Teilabschnitt der A 20 von der A 7 bis zur L 114 planfestgestellt werden sollen.
Da aber das Planfeststellungsverfahren fiir den Abschnitt von der A 7 bis zur B 206 westlich Wit-
tenborn den Folgeabschnitt westlich der A 7 in zeitlicher Hinsicht ,,iiberholt* hat, ist die Integration
des Autobahnkreuzes in den Streckenabschnitt von der A 7 bis zur B 206 zwingend erforderlich, um
das Ziel der Herstellung eines verkehrswirksamen Streckenabschnittes zu gewihrleisten. Die Ver-
kehrswirksamkeit der Teilstrecke A 7 bis B 206 erfordert also den Anschluss an das Autobahn-
kreuz. Infolgedessen wurde das urspriinglich zur A 20, Teilabschnitt von der A 7 bis zur L 114, zu-
gehorige Autobahnkreuz AK 20/ A 7 als Teil B in dieses Planfeststellungsverfahren eingebracht und
in die Verantwortung der Niederlassung Liibeck iibertragen. Die von der Niederlassung Liibeck be-

triebene Planung von der A 7 bis Wittenborn erhielt darauthin die Bezeichnung ,,Teil A*.

Dass die Teile A und B ein Vorhaben darstellen, ergibt sich bereits aus der Tatsache, dass der Lan-
desbetrieb fiir Stralenbau und Verkehr Schleswig-Holstein, Niederlassung Liibeck, hierfiir am
15.07.2009 den Antrag auf Durchfiihrung eines Planfeststellungsverfahrens gestellt hat. Fiir das be-
antragte Vorhaben mit den Teilen A und B ergeht somit eine Gesamtentscheidung der Planfeststel-

lungsbehorde, die in Form dieses Planfeststellungsbeschlusses vorliegt.

Die Bekanntmachungen vom 24.07.2009, 12.10.2012, 23.09.2015 und 24.08.2016 tragen dem Um-
stand, dass das Vorhaben aus den Teilen A und B besteht und hierfiir ein gemeinsamer Planfeststel-
lungsbeschluss erlassen wird, ebenfalls Rechnung. Der Bekanntmachungstext ist diesbeziiglich ein-
deutig und ausreichend. Insbesondere wird dies durch die Verwendung der entsprechenden Begriff-
lichkeiten im Singular auch deutlich. Zudem wurde die Zuordnung der Teile A und B in ein Verfah-
ren mit einem gemeinsamen Planfeststellungsbeschluss im Erdrterungstermin zu den urspriinglichen
Planunterlagen durch den Verhandlungsleiter klargestellt (vgl. Niederschrift vom 29.04.2011, S. 4).

Damit wurde die Offentlichkeit zum friihestmdglichen Zeitpunkt hieriiber informiert.

Im Ubrigen wurden im Erlduterungsbericht seitens des Vorhabentriigers noch klarstellende Formu-
lierungen aufgenommen, die der Offentlichkeit im Rahmen der zweiten Planinderung bekannt ge-
geben wurden (vgl. Anlage 1 der Planfeststellungsunterlagen, S. 8, 57). Daraus ergibt sich eindeu-
tig, dass es sich das beantragte Vorhaben aus den Teilen A und B zusammensetzt und gemeinsam

zur Planfeststellung gestellt wird.



-678 -

Somit bestehen seitens der Planfeststellungsbehdrde keine Bedenken, einen Planfeststellungsbe-
schluss mit einer gemeinsamen Zulassungsentscheidung flir das aus den Teilen A und B bestehende

Vorhaben zu erlassen; diese Vorgehensweise ist sogar rechtlich geboten.
- Gemeinsame Planfeststellung der Teile A und B wegen inkohdirenter Unterlagen nicht zuldssig

Die Unterlagen sind kohédrent. Die Planfeststellungsunterlagen sind jede fiir sich und insgesamt klar
und verstdandlich formuliert. Das Bauvorhaben ist umfassend dargestellt und begriindet und 14sst den
direkten Zusammenhang zwischen der ,,Strecke der A 20 (Teil A) und dem Autobahnkreuz (Teil
B) erkennen. Auch sind die durch die Maflnahme ausgeldsten unmittelbaren und mittelbaren Beein-
trichtigungen fiir den Betroffenen ersichtlich. Insgesamt stehen die vorgelegten Unterlagen und das
hohe Maf3 an Fachkompetenz, Sachverstand und Erfahrung der Mitarbeiter der Behorde einer ab-
schlieBenden zusammenhédngenden Bewertung und Entscheidung durch die Planfeststellungsbehor-

de nicht entgegen.

Die Teile A und B des Abschnittes 4 der A 20 wurden mit ihren baubedingten und betrieblichen
Auswirkungen jeweils einzeln betrachtet. Zusitzlich zu den Einzelbetrachtungen der Teile A und B
wurde von den Gutachtern gepriift, ob bei gemeinsamer Betrachtung andere Auswirkungen entste-
hen wiirden. Hierzu wurden ergénzende gutachterliche Stellungnahmen erarbeitet, die darlegen, ob
die gesamthafte Betrachtung der Umweltauswirkungen der Teile A und B zu den gleichen Ergebnis-
sen fiihrt wie die in den Unterlagen zu den Teilen A und B vorgenommene getrennte Betrachtung
oder ob es inhaltlich bei der zusammenfassenden Betrachtung der Bestandsaufnahmen, der Bewer-
tungsmethoden oder der Auswirkungen der Teile A und B zu Dopplungen bzw. zu Defiziten
kommt. Das Ergebnis dieser ergéinzenden gutachterlichen Stellungnahme ist in der Allgemein ver-
standlichen Zusammenfassung gemdl3 § 9 UVGP als Punkt 9 ,,Zusammenfassende Umweltbetrach-
tung* dargestellt (Anhang 2 zum Erlduterungsbericht, Anlage 1 der Planfeststellungsunterlagen) und
wurde der Offentlichkeit im Rahmen der zweiten Planinderung zur Kenntnis gegeben. Danach ist
nachgewiesen, dass die gesamthafte Betrachtung der Umweltauswirkungen der Teile A und B zu
den gleichen Ergebnissen fiihrt wie die in den Unterlagen zu den Teilen A und B vorgenommene
getrennte Betrachtung. Die Vorlage eines einheitlichen, die Teile A und B betreffenden Fachbeitra-

ges zur Wasserrahmenrichtlinie stehen diesem Procedere nicht entgegen.

Es ist auch nicht zu beanstanden, dass die Teile A und B durch unterschiedliche Niederlassungen
des Vorhabentrdgers geplant worden sind. Die Niederlassungen Itzehoe und Liibeck gehdren zum
Landesbetrieb Stralenbau und Verkehr Schleswig-Holstein und sind bei der Planung und Entwurfs-
aufstellung von StraBlen- und BriickenbaumafBinahmen an allgemein giiltige Standards und Verwal-
tungsabldufe gebunden. Dennoch ist unstreitig, dass sich die Niederlassungen Itzehoe und Liibeck
selbstverstindlich in vielerlei Hinsicht unterscheiden. So konnen nicht nur Arbeitsstil und -

methoden voneinander abweichen, sondern auch Interpretationen, Gestaltung und Darstellungs-



-679 -

weisen. Daraus aber abzuleiten, dass eine komplette Uberarbeitung der Unterlagen des Teiles B er-
forderlich sei, weil nur so eine kohdrente Abwagung im Planfeststellungsbeschluss erfolgen konne,
ist nicht nachvollziehbar und daher zuriickzuweisen. Dass die A 20 in einzelne Streckenabschnitte
unterteilt und diese entsprechend der Ortlichkeiten und vorhandener Kapazititen auf die Niederlas-
sungen Itzehoe und Liibeck des Landesbetriebes Schleswig-Holstein verteilt wurden, liegt wegen
der Grofle auf der Hand und ist nicht zu beanstanden. Ebenso ist der 2. Schritt, ndmlich das Auto-
bahnkreuz AK A 20/ A 7 als Teil B dem Planfeststellungsverfahren fiir den Teil von der A 7 bis
Wittenborn anzugliedern, um damit die Verkehrswirksamkeit dieser Strecke zu gewihrleisten, plau-
sibel und nachvollziehbar und liegt im Ermessen des Vorhabentrdgers. Auch vor dem Hintergrund,
dass die Planung fiir die gesamte A 20 auf der Grundlage einheitlich anzuwendender Gesetze und
Richtlinien erfolgte, ist dies nicht nur nicht zu beanstanden, sondern auch unschédlich fiir die

Durchfiihrung dieses Planfeststellungsverfahrens in der gewahlten Form.

- Unzumutbare Erschwerung der Bearbeitung fiir Einwender wegen getrennter und teilweise dop-
pelter Unterlagen fiir Teile A und B ("kiinstliche Aufspaltung"); Anstoffunktion wird verfehlt;

Rechtsschutz wird erschwert;, Neuauslegung erforderlich

Richtig ist, dass das deutsche Planungsrecht umfangreiche Untersuchungen erforderlich macht und
hierdurch bei groflen Infrastrukturprojekten ein groer Umfang entsteht. Dieser dient aber der voll-

umfanglichen Problembewiltigung und ist daher nicht zu beanstanden.

Die urspriinglich vollstindige Trennung der Unterlagen fiir die Teile A und B ist der Historie der
Abschnittsbildung geschuldet (s. 0.); es handelt sich um keine , kiinstliche Aufspaltung® der Planun-
terlagen. Die Teile A und B wurden vielmehr in den Bereichen, in denen es geboten war, zusam-
mengefiihrt. Neben den vorhandenen Einzelunterlagen fiir die jeweiligen Teile wurden eine Reihe
iibergreifender Unterlagen fiir Teil A und B erstellt (vgl. Materialband zu Teil A der Planfeststel-
lungsunterlagen). Die vorgenommenen Anderungen sind in den Unterlagen vorab tabellarisch iiber-
sichtlich dargestellt. Die zu Grunde gelegte Methodik ist tibersichtlich und dennoch detailliert be-

schrieben.

Der AnstoBfunktion der Unterlagen wird Genilige getan, einer Neuauslage bedarf es nicht. Auch der

Rechtsschutz der Betroffenen wird nicht unzumutbar erschwert.

16. Verfahrensmissbrauch durch Verfahrenshiufung fiir sechs Planfeststellungsabschnitte/
Veraltern der naturschutzfachlichen Daten/ erhohte Belastungen durch Beteiligungs-
pflichten

Es befinden sich alle sechs Planfeststellungsabschnitte der A 20 in Schleswig-Holstein gleichzeitig

in der Planfeststellung. Vor diesem Hintergrund wird eingewendet, dass die Verfahrenshdaufung da-
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zu fiihre, dass die einzelnen Verfahren sehr schleppend gefiihrt wiirden. Dies stelle einen Verfah-
rensmissbrauch dar, weil die Rechtsfolgen der Einleitung von Planfeststellungsverfahren (z.B. Ver-
anderungssperre, Préklusion) {iber Gebiihr in Anspruch genommen wiirden. Zudem wiirden die na-
turschutzfachlichen Daten innerhalb der Planungszeitraume veralten und zu Lasten der Einwender

sei mit erhdhten Belastungen durch Beteiligungspflichten zu rechnen.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Verfahrenshdufung ist dem vordringlichen Bedarf der A
20 geschuldet. Es existiert keine rechtliche Vorgabe, die eine gleichzeitige Bearbeitung mehrerer
Abschnitte einer Strae in Planfeststellungsverfahren untersagt. Daher werden die Einwender durch
eine Verfahrenshdufung auch nicht verfahrensmissbrauchlich belastet.

Die Aktualitidt der naturschutzfachlichen Daten steht in keinem Zusammenhang mit der gleichzeiti-

gen Planfeststellung fiir die sechs Abschnitte der A 20. Sie ist unabhédngig davon zu gewéhrleisten.

17. Nicht voraussehbare Wirkungen des Vorhabens

Treten nicht voraussehbare Wirkungen des Vorhabens, z. B. Beeintrachtigung der Entwisserung,
Beeintrachtigung von Trinkwasserbrunnen, Lirmbeeintrdchtigungen u. a., erst nach Unanfechtbar-
keit des Planfeststellungsbeschlusses auf, so kann der Betroffene nach § 142 (2) LVwG Vorkehrun-
gen oder die Errichtung und Unterhaltung von Anlagen verlangen, welche die nachteiligen Wirkun-
gen ausschlieBen. Mit dem Merkmal ,,nicht voraussehbare Wirkungen* ist eine tatsichliche Ent-
wicklung gemeint, die sich erst spéter zeigt und mit der die Beteiligten verstandlicherweise nicht
rechnen konnten. Antrdge, mit denen Anspriiche geltend gemacht werden, sind schriftlich an die
Planfeststellungsbehorde zu richten. Sie sind nur innerhalb von drei Jahren nach dem Zeitpunkt zu-
lassig, zu dem der Betroffene von den nachteiligen Wirkungen des unanfechtbar festgestellten Plans
Kenntnis erhalten hat. Sie sind ausgeschlossen, wenn nach Herstellung des dem Plan entsprechen-
den Zustandes 30 Jahre verstrichen sind (§ 142 (3) LVwG). Nachdem die Planfeststellungsbehdrde
den Vorhabentriger zur Priifung des Sachverhaltes aufgefordert hat, wird dem Antragsteller das Er-
gebnis der Priifung zugestellt.

18. Anforderungen an die Planung aufgrund der UVP RL 2014/52/EU

Die Richtlinie 2014/52/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 16. April 2014 zur
Anderung der Richtlinie 2011/92/EU iiber die Umweltvertriglichkeitspriifung bei bestimmten
offentlichen und privaten Projekten ist bis zum 16. Mai 2017 als die Revision der Richtlinie
2011/92/EU in deutsches Recht umzusetzen. Eine Direktwirkung von EU-Richtlinien ergibt sich
tiblicherweise nur, wenn die Umsetzung nicht zeitgerecht oder fehlerhaft erfolgt. In Artikel 3 (1) der
Richtlinie 2014/52/EU heift es:
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,Fir Projekte, fiir die das Verfahren zur Feststellung gemifl Artikel 4 Absatz 2 der Richtlinie
2011/92/EU vor dem 16. Mai 2017 eingeleitet wurde, gelten die Verpflichtungen gemil3 Artikel 4
der Richtlinie 2011/92/EU in der Fassung vor ihrer Anderung durch diese Richtlinie.

Die Erweiterung von Artikel 3 (um zusétzliche von der UVP zu beriicksichtigenden Schutzgiiter
wie z.B. die menschliche Gesundheit) gilt somit nicht fiir Projekte, fiir die das Verfahren zur
Feststellung gemal3 Artikel 4 Absatz 2 der Richtlinie 2011/92/EU vor dem 16. Mai 2017 eingeleitet

wurde.

19. Umweltschadensgesetz

Das Umweltschadensgesetz vom 10. Mai 2007 (BGBI. I S. 666), zuletzt geéndert durch Art. 4 des
Gesetzes vom 4.8.2016 (BGBI. I S. 1972) definiert seinen Anwendungsbereich in § 3 in Verbindung
mit der — auch von den Einwendern angesprochenen — Anlage 1, ohne dass es insoweit eines wei-
tergehenden klarstellenden Hinweises oder einer entsprechenden Auflage im Planfeststellungsbe-
schluss bedurfte. Jedenfalls ist die Planfeststellungsbehdrde aber ohnehin der Auffassung, dass das
Vorhaben den einschldgigen Rechtsvorschriften entspricht und die Entstehung eines Umweltscha-

dens nicht in Betracht kommt.

Auch aus dem Europarecht ergibt sich hierzu nichts anderes. Insbesondere folgt aus der UVP-
Richtlinie nicht die Pflicht, im Rahmen einer Umweltvertriglichkeitspriifung eine Bewertung der
Auswirkungen eines Projekts auf den Wert von Sachgiitern vorzunehmen (EuGH, Urteil vom
14.03.2013 — C-420/11 -, juris Rn. 30). Lediglich im Falle einer unzureichenden Umweltvertrag-
lichkeitspriifung konnte nach Auffassung des EuGH neben der Aufhebung einer Genehmigung auch

eine Entschidigung in Geld in Betracht kommen.

Im Ubrigen hat der Vorhabentriiger mdgliche vorhabensbedingte Schiidigungen von Arten und na-
tiirlichen Lebensrdumen nach § 19 BNatSchG im Rahmen seiner Fachgutachten gepriift und ist da-
mit fir diese Umweltschdden enthaftet. Die Haftung fiir Schiden an Béden und Gewéssern richtet
sich nach den bereits angesprochenen Fachgesetzen, die im Rahmen der Baudurchfiihrung vom
Vorhabentriger beriicksichtigt werden. Der Planfeststellungsbeschluss ordnet dariiber hinaus eine
Umweltbaubegleitung auch mit dem Ziel der Vermeidung von Umweltschiden im Sinne des Um-

weltschadensgesetzes an.

20. Abschnitt nicht im 5-Jahresplan und Investitionsrahmenplan enthalten

Bemingelt wird, dass der Streckenabschnitt der A 20 von der A 7 bis zur B 206 westlich Witten-
born nicht im 5-Jahresplan und Investitionsrahmenplan enthalten und damit eine Realisierung frag-

lich sei. Es wird beantragt, den Planfeststellungsbeschluss fiir diese MaBBnahme nicht zu erlassen.
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Die Bundesregierung der Bundesrepublik Deutschland hat das Ziel, den Menschen eine sichere und
bezahlbare Mobilitit zu ermoglichen und fiir die Wirtschaft zuverldssige und wettbewerbsfahige
Transportbedingungen zu schaffen. Grundlage fiir die Entwicklung und den Ausbau der Verkehrsin-
frastruktur des Bundes ist der Bundesverkehrswegeplan (BVWP), der vom Bundesinnenministerium
fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) aufgestellt und vom Bundeskabinett beschlossen
wird. Er enthdlt den Erhaltungsbedarf fiir die Bundesverkehrsinfrastruktur sowie alle von der Bun-
desregierung beabsichtigten Investitionsprojekte fiir Stralen, Schienen und Wasserstralen. Beim
BVWP handelt es sich um ein Rahmenprogramm und Planungsinstrument, er ist jedoch kein Finan-
zierungsplan oder —programm, hat keinen Gesetzescharakter und ersetzt keine 6ffentlichen Geneh-
migungen. Er gilt bis zur Verabschiedung des nichsten BVWP, in der Regel 10 — 15 Jahre. Der der-
zeit giiltige Bundesverkehrswegeplan ist der 2030.

Der BVWP bildet die Grundlage fiir den Gesetzentwurf der Bundesregierung zur Anderung der
Ausbaugesetze flir Bundesschienenwege und Bundesfernstralen mit den zugehorigen Bedarfspla-
nen. Das heif3t, dass diese Empfehlung von Vorhaben des BVWP vom Deutschen Bundestag fiir die
Schienenwege des Bundes und die Bundesfernstraflen aufgegriffen und in das ,,Bundesschienen-
wegeausbaugesetz (BSWAG)* bzw. das ,,Fernstralenausbaugesetz (FStrAbG)* ibernommen wird.
Die einzelnen Projekte sind dort jeweils in einer Anlage als ,,Bedarfsplan® aufgefiihrt. Im Einzelfall
konnen die Bedarfspline vom BVWP abweichen. Erst damit ist der Bedarf fiir die ausgewéhlten
Projekte gesetzlich festgelegt.

Auf der Grundlage der Bedarfspldne stellt das BMVI Fiinfjahresplidne auf. Dafiir hat das BMVI ei-
nen verkehrstrigeriibergreifenden Investitionsrahmenplan fiir die Infrastruktur des Bundes (IRP)
entwickelt. Der IRP enthélt neben den Bedarfsplanmafinahmen fiir die Bundesschienenwege und die
Bundesfernstralen auch Aussagen zu den im BVWP enthaltenen BundeswasserstraBenprojekten. Er
ist kein Finanzierungsplan, sondern zeigt lediglich den Investitionsbedarf fiir die Erhaltung und den
Ersatz der Bestandsnetze sowie Aus- und Neubaumafinahmen auf, die fiir einem Zeitraum von fiinf
Jahren begonnen, fortgefiihrt oder fertiggestellt werden. Der Umfang des IRP liegt iiber dem abseh-
baren Finanzrahmen, um Planungsreserven zu haben und den Bedarf zu verdeutlichen. Wenngleich
es eine gesetzliche Verpflichtung fiir die Fiinfjahresplidne gibt, trifft er hinsichtlich Realisierung und
Finanzierung von MafBinahmen keine Festlegungen. Mal3gebend dafiir ist die Bereitstellung der Mit-
tel im jeweiligen Bundeshaushaushalt. Der letzte IRP mit Stand vom 15. Médrz 2012 umfasste den
Zeitraum 2011 — 2015, ein neuer Fiinfjahresplan auf der Basis der neuen Bedarfsplidne des Fernstra-
Benausbaugesetz vom 23.12.2016 lag zum Zeitpunkt des Erlasses dieses Planfeststellungsbeschlus-
ses nicht vor.

Vor dem Hintergrund dieser ausfiihrlichen Darstellung ist fiir den hier planfestzustellenden Stre-
ckenabschnitt der A 20 Folgendes einzustellen:

Das gegenstdndliche Bauvorhaben ist nach dem FStrAbG dem vordringlichen Bedarf zugeordnet.
Zudem wird es im letzten IRP fiir den Zeitraum 2011 — 2015 zwar nicht bei den prioritdren Vorha-

ben aufgelistet. Das sind die Vorhaben mit fortgeschrittenem Planungsstand, fiir die Baurecht vor-
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liegt oder bis 2015 erlangt werden kann. Jedoch ist die gesamte A 20 in Schleswig-Holstein bei den
weiteren wichtigen Vorhaben gelistet, deren Planung weiter vorangetrieben bzw. abgeschlossen
werden soll, um die Projekte nach 2015 beginnen zu konnen. Dariiber hinaus hat das BMVI bereits
Vorleistungen fiir diese MaBBnahme in den aktuellen Bundeshaushalt 2017, Teil A Straenbauplan,
Tabelle 2, S. 43, Nr. S0763, eingestellt und somit sein Interesse an der Realisierung bekriftigt.

Die vorstehenden Ausfiihrungen und die vom Bund eingeleiteten MalBlnahmen lassen seitens der
Planfeststellungsbehorde keine Zweifel daran, dass der Bund willens und in der Lage ist, am Bau-
vorhaben festzuhalten und dies auch zu verwirklichen. Die Mallnahme ist in allen bedeutenden Ge-
setzen und Haushaltsplédnen verankert, so dass die Umsetzung nicht in Frage steht. Die Planrechtfer-
tigung ist nachgewiesen. Ein Anlass, den Planfeststellungsbeschluss fiir das Stralenbauvorhaben
nicht zu erlassen, ist folglich nicht gegeben. Diesbeziiglich erhobene Einwinde werden daher insge-

samt zuriickgewiesen.

Zu 5.0.3: (Abschnittsbildung)

1. Grundsitze

Der Neubau einer Bundesautobahn kann in der Regel nur abschnittsweise durchgefiihrt werden. Je
langer die Strecke ist, die durch die bestimmte Linienfiihrung betroffen ist, desto stirker ergibt sich

die Notwendigkeit, das Bauvorhaben abschnittsweise durchzufiihren.

Die Straflenbauverwaltung ist aus Rechtsgriinden nicht daran gehindert, eine umfassende Pla-
nungsmalinahme durch abschnittsweise Planfeststellung zu verwirklichen. Ausgangspunkt ist dabei
die planerische Gestaltungsfreiheit des Vorhabentrdgers. In der Rechtsprechung ist insoweit aner-
kannt, dass aus Praktikabilititserwigungen eine Trassenplanung fiir linienférmige Vorhaben, wie
Autobahnen, grundsitzlich auch in Abschnitten zuldssig ist (stdndige Rechtsprechung des Bundes-
verwaltungsgerichts, vgl. BVerwG, Urteile vom 26.06.1981 — 4 C 5/78 -, vom 19.05.1998 — 4 A
9.97, vom 30.01.2008 — 9 A 27/96, vom 05.12.2008 — 9 B 28/08 und vom 21.11.2013 —7 A 28/12,
Rn. 39, jeweils zitiert nach Juris).

Ihre Grenzen findet diese Gestaltungsfreiheit in dem Grundsatz der umfassenden Problembewilti-
gung sowie dem Gebot effektiven Rechtsschutzes aus Art. 19 Abs. 4 GG.

Dariiber hinaus muss sich nach der Rechtsprechung des BVerwG die jeweils getroffene Abschnitts-
bildung inhaltlich rechtfertigen lassen. Die Bildung von Teilabschnitten muss das Ergebnis planeri-
scher Abwigung sein und dem rechtsstaatlichen Abwagungsgebot geniigen. Dariiber hinaus bedarf
der planfestgestellte Streckenabschnitt der eigenen Planrechtfertigung. Diese ist allerdings vor dem
Hintergrund der beabsichtigten Gesamtplanung zu sehen. Um zu vermeiden, dass durch eine nicht

sachgerechte Abschnittsbildung ein Planungstorso entsteht, muss der jeweilige Teilabschnitt eine
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insoweit selbstdndige Verkehrsfunktion besitzen. Mit dieser rechtlichen Bindung soll unter anderem
gewihrleistet werden, dass die Bildung von Teilabschnitten auch dann noch planerisch sinnvoll ist
und bleibt, wenn sich die Verwirklichung der Gesamtplanung verzogert oder schlielich ganz auf-
gegeben werden sollte (BVerwG, Urteil vom 19.05.1998 - 4 A 9/97, Rn. 52; Urteil vom 18.01.1999
-4 CN 5/98, Rn. 19; Urteil vom 24.11.2010 - 9 A 13/09, Rn. 69 — zitiert nach Juris).

Weiterhin sind gewichtige Belange, die die Gesamtplanung im weiteren Streckenverlauf zu iiber-
winden hétte, im Rahmen der Abwigung vorausschauend zu beriicksichtigen. In der Planfeststel-
lung fiir einen einzelnen Abschnitt sind aber die Auswirkungen auf nachfolgende Planabschnitte
oder auf das Gesamtvorhaben noch nicht in allen Einzelheiten abschlieBend zu priifen. Vielmehr
reicht fiir die nachfolgenden Abschnitte die Prognose aus, dass der Verwirklichung des Gesamtvor-
habens keine uniiberwindlichen Hindernisse entgegenstehen. (stindige Rechtsprechung, vgl. zuletzt
BVerwG, Urt. v. 10.11.2016 — 9 A 18.15, juris, Rn. 32).

2.  Rechtfertigung des beantragten Planungsabschnitts

Der vorliegende Abschnitt der A 20 ist ein zwingend notwendiger Bestandteil einer durchgéingigen
und leistungsfdhigen Fernstralenverbindung in West-Ost-Richtung im norddeutschen Raum. Er er-
streckt sich von der Bundesstral3e 206 westlich von Wittenborn bis zur Bundesautobahn A 7, wo als
Bestandteil dieses Streckenabschnitts ein neues Autobahnkreuz A7/ A20 errichtet wird. Der Bau
dieses Teilabschnittes wird dazu beitragen, die fiir die volle Verkehrswirksamkeit der A 20 notwen-
dige Durchgéngigkeit zu gewihrleisten und damit dem Verkehr ein leistungsfahiges tliberregionales
StraBenverkehrssystem zur Verfiigung zu stellen. Im Besonderen dient der beantragte Streckenab-
schnitt zusdtzlich der siidlichen Umfahrung des Segeberger Forstes und damit der verkehrlichen
Entlastung der B 206 und der anliegenden Ortschaften. Damit werden die mit dem Bundesfernstra-
Bengesetz allgemein verfolgten (Planungs-)Ziele, die in § 1 FStrG mit seiner Definition der Bundes-
fernstraBen Ausdruck gefunden haben, namentlich die Steigerung der Leistungsfihigkeit des dem
weitriumigen Verkehr dienenden StraBennetzes, erreicht. Im Ubrigen wird hinsichtlich der Plan-
rechtfertigung auf die Begriindung zu Ziffer 5.0.1, Nr. 1 (,,Allgemeines und Notwendigkeit der

MafBnahme —, Notwendigkeit/ Planrechtfertigung der MaBBnahme*, dieses Beschlusses verwiesen.

Die Abgrenzung zum westlich angrenzenden Planungsabschnitt L 114 bis A 7 orientiert sich an der
A 7. Fiir diese Trennlinie gibt es sachliche Griinde. Die A 7 ist die Hauptverkehrsachse in Nord-
Stid-Richtung, an die der vorliegende Abschnitt zunédchst anschlieBen soll. Dies ist unter verkehrli-
chen Gesichtspunkten sinnvoll, weil dadurch das Einfligen der Ostlichen Abschnitte in das vorhan-
dene Netz ermoglicht wird. So betrachtet auch die Verkehrsprognose den Abschnitt West, der sich
von der A 23 bis an die A 7 erstreckt.

Die Abgrenzung zum ostlich angrenzenden Planungsabschnitt erfolgt siidlich des Segeberger Fors-
tes vor Wittenborn an der bestehenden B 206. Der Abschnitt bis zur B 206 bei Wittenborn dient der
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Entlastung der heute zum Teil stark durch die B 206 belasteten und zerschnittenen Ortslagen ent-
lang der bestehenden B 206 zwischen der A 7 und Wittenborn und zur Steigerung der Verkehrssi-
cherheit in diesem Bereich. Hinsichtlich der Verkehrsprognose wird auf die Ausfiithrungen zu Ziffer
5.0.5 (,,Verkehr*) verwiesen. Die Anbindung an die B 206 als klassifizierte Bundesstraf3e ist dabei
nicht zu beanstanden. Zu einem spéteren Zeitpunkt ist eine Verkniipfung mit dem Streckenabschnitt
3 ,,B 206 westlich Wittenborn bis B 206 westlich Weede* im Rahmen eines Plandnderungsverfah-
rens vorgesehen. Im Anschluss an die Umfahrung von Bad Segeberg entsteht dann eine durchgingi-
ge Verbindung zwischen den beiden wichtigsten Nord-Siid-Achsen A 7 und A 21.

Der Streckenabschnitt ist mit rd. 20 km ausreichend lang, um eine sachgerechte planerische Abwi-
gung im Hinblick auf die Gesamtplanung vornehmen zu konnen. Es wird kein fiir einen groferen
Bereich mdglicher und bei gerechter Abwégung gebotener Interessenausgleich verhindert. Anderer-
seits ist der Streckenabschnitt auch nicht zu lang gewihlt. Das Gebiet zwischen der A 7 und Wit-
tenborn weist eine relativ geringe Siedlungsdichte auf. Daher war es sinnvoll, das Gebiet als einen
Abschnitt zu planen. Die Verkniipfung mit dem untergeordneten Strallennetz bei etwa der Hélfte der
Strecke ist durch die Anschlussstelle L 79/ A 20 auf Hohe von Hartenholm und Struvenhiitten si-
chergestellt.

3. Verkehrswirksamer Abschnitt

Der beantragte Teilabschnitt der A 20 von der B 206 westlich Wittenborn bis zur A 7 stellt in sich
bereits eine selbststindige MaBBnahme mit einem eigenen Verkehrswert dar (vgl. zu diesem Kriteri-
um BVerwG, Urt. v. 07.03.1997 — 4 C 10.96, BVerwGE 104, 144, 152 f. m.w.N.). Es ist nicht zu
erkennen, dass im Falle des Scheiterns der Gesamtplanung die Verwirklichung des Projekts nicht
sinnvoll bliebe und lediglich einen Planungstorso darstellen wiirde. Die eigenstindige Verkehrsbe-
deutung erlangt der Abschnitt im Westen durch die Integration des Autobahnkreuzes A 7/ A 20
(Teil B der Planunterlagen) siidlich von Bad Bramstedt. Damit ist im Westen eine Anbindung an

das in Nord-Siid-Richtung ausgerichtete Autobahnnetz gewihrleistet.

Im Osten sieht die Gesamtplanung einen Anschluss an den Streckenabschnitt 3 ,,B 206 westlich
Wittenborn bis B 206 westlich Weede*™ vor, der sobald wie moglich umgesetzt werden soll. Im
Rahmen des vorliegenden Verfahrens erfolgt zunichst eine Anbindung der A 20 an die B 206 west-
lich von Wittenborn. Dadurch werden die Verkniipfung mit dem Bundesfernstralennetz und zu-
gleich die selbstindige Verkehrsfunktion des beantragten Streckenabschnitts auch in einem mogli-
chen Ubergangszeitraum sichergestellt, falls der Abschnitt 3 und der vorliegende Abschnitt 4 nicht
zeitgleich realisiert werden konnen. Die provisorische Anbindung des vorliegenden Streckenab-
schnitts an die B 206 ist erforderlich, weil der Planfeststellungsbeschluss fiir den Streckenabschnitt
3 vom Bundesverwaltungsgericht mit Urteilen vom 06.11.2013 (Az. 9 A 9.12 ff) fiir rechtswidrig
und nicht vollziehbar erklért wurde und der Durchfiihrung eines ergdnzenden Fehlerheilungsverfah-

rens bedarf. Nach Durchfiihrung neuer fachlicher Untersuchungen zur Linienfiihrung siidlich von
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Bad Segeberg und dem im Herbst 2015 durchgefiihrten Beteiligungsverfahren zur erginzenden
FFH-Alternativenpriifung geht die Planfeststellungsbehérde im Sinne einer vorausschauenden Beur-
teilung davon aus, dass es keine zumutbaren Trassenalternativen im Sinne von § 34 Abs. 3 Nr. 2
BNatSchG zur planfestgestellten Linie im Streckenabschnitt 3 gibt. Insofern ist auch das Festhalten
am Gelenkpunkt bei Wittenborn plausibel, wie auch das Bundesverwaltungsgericht bestitigt hat
(BVerwG Urt. v. 28.04.2016 — 9 A 9.15, juris, Rn. 173). Der Anschluss an den vorliegenden Stre-
ckenabschnitt wird nach Abschluss des Fehlerheilungsverfahrens und der damit verbundenen Auf-
hebung der Nichtvollziehbarkeit des Planfeststellungsbeschlusses vom 30.12.2012 (in der Fassung
des Plandnderungsbescheids vom 16.10.2013 und der in der miindlichen Verhandlung vom
22./23.10.2013 erkldrten Ergdnzungen) im Wege der Planénderung erfolgen. Die Gefahr der Entste-

hung eines Planungstorsos ist zu keinem Zeitpunkt gegeben.

Im Ubrigen wird hinsichtlich der verkehrlichen Bedeutung dieses Abschnitts auf die Begriindung zu

Ziffer 5.0.5 (,,Verkehr*) dieses Beschlusses verwiesen.

4. Keine uniiberwindlichen Hindernisse in anderen Abschnitten der A 20

Bedenken gegen die Abschnittsbildung bestehen auch nicht unter dem Gesichtspunkt rechtlich un-
tiberwindlicher Hindernisse. Entsprechende Einwendungen sind nach Auffassung der Planfeststel-
lungsbehorde nicht iiberzeugend. Dies gilt sowohl fiir die angebliche Unfinanzierbarkeit des Elb-
tunnels bei Gliickstadt als auch hinsichtlich behaupteter naturschutzrechtlicher Hindernisse in be-
nachbarten Abschnitten. Wegen des Grundsatzes der umfassenden Problembewiltigung muss die
Abschnittsbildung auf der Grundlage einer konzeptionellen Gesamtplanung ergehen. Der hier ge-
plante Abschnitt ist eingebettet in das planerische Gesamtkonzept der BAB 20 — Nord-West-
Umfahrung Hamburg und der niedersdchsischen A 20 — Kiistenautobahn. Das Erfordernis einer
konzeptionellen Gesamtplanung erfordert nicht, dass im Rahmen der Planfeststellung fiir den ein-
zelnen Abschnitt den Auswirkungen des Vorhabens in den iibrigen Abschnitten mit derselben Prii-
fungsintensitdt nachgegangen werden muss. Vielmehr ist fiir die nachfolgenden Abschnitte die
Prognose ausreichend, aber auch erforderlich, dass der Verwirklichung des Gesamtvorhabens keine
von vornherein uniiberwindlichen Hindernisse entgegenstehen (BVerwG, Urteil vom 12.08.2009,
Az. 9 A 64/07, juris, Rn. 115). Dies ist nicht der Fall, und zwar unabhéngig davon, ob einzelne
Planfeststellungsbeschliisse zu Abschnitten der A 20 beklagt sind oder nicht. Dass dem gesamtvor-
haben der A 20 keine uniiberwindbaren Hindernisse entgegenstehen, hat das Bundesverwaltungsge-
richt bereits in seinem Urteil vom 6. November 2013 — 9A 14.12 (BVerwGE 148, 373 Rn. 151)
festgestellt und in seinem Urteil zur Elbtunnelquerung der A 20 (Abschnitt Schleswig-Holstein)
vom 28. April 2016 — 9 A 9.15 (Juris, Rn. 45) noch einmal bestitigt.

Die Abschnitte der A 20 in Schleswig-Holstein befinden sich sdmtlich im Planfeststellungsverfah-
ren. Bei jedem einzelnen Abschnitt sind bereits als Ergebnis des Anhdrungsverfahrens Plandnde-

rungen eingebracht worden. Dabei sind bis zum Zeitpunkt des Beschlusserlasses keine derartigen
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Probleme aufgedeckt worden, die nicht bewailtigt werden kdnnen und der Realisierung der Gesamt-

planung widersprechen.

Auch in den Niedersdchsischen Anschlussabschnitten liegen keine uniiberwindbaren Planungshin-
dernisse vor. Die Nord-West-Umfahrung Hamburgs mit Elbquerung (Tunnel) zwischen Gliickstadt
und Drochtersen setzt die A 20 nach Niedersachsen hin fort. Hier trifft die A 20 bei Drochtersen
(Landkreis Stade) auf die zurzeit in Bau und Planung befindliche Autobahn 26, die iiber Stade an
die A 7 siidlich von Hamburg ankniipft, und fiihrt als sogenannte Kiistenautobahn A 20 (frither A

22) iiber den Wesertunnel siidlich von Bremerhaven weiter in Richtung Westerstede (A 28).

Fiir den Abschnitt der A 20 Elbquerung nordlich des Landernwegs bis zur Landesgrenze mit
Schleswig-Holstein (Elbmitte) endete das Planfeststellungsverfahren mit dem Planfeststellungsbe-
schluss vom 30. Mérz 2015. Der Beschluss wurde beklagt. Am 10. November 2016 hat das Bun-
desverwaltungsgericht in Leipzig die Klagen abgewiesen (BVerwG, Urt. v. 10.11.2016 -9 A
18.15). Die Kiistenautobahn A 20 ist in Niedersachen in insgesamt sieben Planungsabschnitte unter-
teilt. In den Abschnitten 2 und 3 (Geschéftsbereich Oldenburg) sowie 4, 5 und 7 (Geschiftsbereich
Stade) laufen die Entwurfsplanungen. Fiir den Abschnitt 6 ist das Planfeststellungsverfahren am 28.
September 2012 eingeleitet worden, fiir den Abschnitt 1 am 26. Mai 2015.

Die A 26 ist von Drochtersen bis Hamburg (Anschluss an die A 7) in fiinf Bauabschnitte aufgeteilt.
Der 1. Bauabschnitt von Stade bis 0stlich Horneburg wurde am 23. Oktober 2008 fiir den Verkehr
freigegeben. Im 2. und 3. Abschnitt laufen die Bauarbeiten, wobei der Teilabschnitt 2a am 28. No-
vember 2014 zunichst in Fahrtrichtung Stade, am 17. Juli 2015 auch in Fahrtrichtung Hamburg fiir
den Verkehr freigegeben wurde. Insofern haben sich auch Einwendungen erledigt, die darauf abstel-
len, dass im 3. Bauabschnitt bei Riibke uniiberwindbare Planungshindernisse vorldgen. Die Ab-
schnitte 4 und 5 befinden sich in der Planfeststellung. Das Planfeststellungsverfahren fiir den 4. Ab-
schnitt wurde am 6. September 2012 eingeleitet. Fiir den 5. Abschnitt der A 26, der von der K 28
bei Drochtersen bis zum fertiggestellten 1. Abschnitt der A 26 bei Drochtersen reicht, wurde das

Planfeststellungsverfahren am 20. September 2010 eingeleitet.

Mit Schreiben vom 19.05.2014 hat die Planfeststellungsbehorde die Niedersdchsische Landesbehor-
de fiir StraBenbau und Verkehr um Kldrung gebeten, ob in den niedersdchsischen Abschnitten der
A 20 unter Berticksichtigung des aktuellen Planungs- und Verfahrenstandes mdgliche uniiberwind-
bare Hindernisse entgegenstehen. Dies hat die Niedersidchsische Landesbehorde fiir StraBenbau und
Verkehr mit Schreiben vom 28.05.2014 verneint. Eine Vorausschau wurde hierbei auch hinsichtlich
des Natura 2000-Gebietsschutzes (§ 34 BNatSchG), des Artenschutzrechts (§ 44 BNatSchG) sowie
weiterer umweltrechtlicher Anforderungen vorgenommen. Im Ergebnis konnen danach fiir die im
Umfeld der A 20 gelegenen europarechtlich geschiitzten Gebiete erhebliche Beeintridchtigungen

nach gegenwirtigem Planungsstand weitestgehend ausgeschlossen, jedenfalls aber bewiltigt wer-
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den. Weitere erhebliche Auswirkungen des Vorhabens auf die Umwelt in Niedersachsen zeichnen

sich nach Stand der Vorplanung zwar ab, konnen aber ebenfalls bewéltigt werden.

Die Planfeststellungsbehorde konnte demnach weder auf schleswig-holsteinischer Seite noch im

weiteren Verlauf in Niedersachsen uniiberwindbare Hindernisse ermitteln.

Finanzierbarkeit samtlicher Abschnitte der A 20, einschlieflich der Elbquerung

Das Bundesverwaltungsgericht hat mehrfach entschieden, dass die Art der Finanzierung weder Be-
standteil der fachplanerischen Abwiagung nach § 17 Abs. 1 Satz 2 FStrG noch Regelungsgegenstand
des Planfeststellungsbeschlusses ist (zuletzt: BVerwG, Urt. v. 28.04.2016 — 9 A 9.15, Juris, Rn. 58).
Die Entscheidung des Bundes als Trdger der Stra8enbaulast fiir die Privatfinanzierung einer Bun-
desfernstra3e (oder die Finanzierungsmdglichkeit durch die Erhebung von Mautgebiihren u. 4.) ist
threr Art nach eine finanz- und haushaltspolitische Entscheidung, die haushaltsrechtlichen Bindun-
gen unterliegt. Das Haushaltsrecht begriindet vornehmlich Bindungen fiir die mit der Haushalts- und
Wirtschaftsfiihrung sowie ihrer Kontrolle befassten Organe und Behdrden des Staates. Das Haus-
haltsrecht entfaltet grundsitzlich keine materiellrechtliche AuBBenwirksamkeit zwischen Verwaltung
und Biirger, die im Rahmen der den Fachplanungsbehdrden iiberantworteten Planungsaufgaben zu
beachten wire. Es gibt also kein Abhéngigkeitsverhdltnis zwischen Haushaltsrecht und der stra3en-
rechtlichen Fachplanung. Nach § 17 Abs. 1 Satz 2 FStrG sind bei der Planfeststellung ,,die von dem
Vorhaben beriihrten 6ffentlichen und privaten Belange im Rahmen der Abwigung zu berticksichti-
gen. Von dem Vorhaben ,,beriihrt” werden vor allem die Belange, die inhaltlich einen bodenrechtli-
chen Bezug aufweisen. Die dabei nach den tatsdchlichen Verhéltnissen in die Abwégung einzustel-
lenden offentlichen und privaten Belange ergeben sich aus den Sachverhalten, auf die die Planung
trifft. Haushaltsrechtliche Gesichtspunkte, die die Art und Weise der Vorhabenfinanzierung betref-
fen, fallen nicht darunter. Im Planfeststellungsbeschluss wird also nicht geregelt, auf welche Weise

ein Straflenbauvorhaben zu finanzieren ist.

Um eine Aussage zu treffen, ob ein Bauvorhaben innerhalb eines bestimmten Zeitrahmens durchge-
fiihrt werden kann oder wegen mangelnder Finanzierbarkeit aufgegeben wird, wird auf § 17 ¢ Nr. 1
FStrG zuriickgegriffen. Danach tritt der Planfeststellungsbeschluss auer Kraft, wenn mit der
Durchfiihrung des Plans nicht innerhalb von zehn Jahren nach Eintritt seiner Unanfechtbarkeit be-
gonnen wird; die Frist kann um hochstens fiinf Jahre verlangert werden. Dieser Zeitrahmen kann
auch auf das planungsrechtliche Vollzugshindernis der mangelnden Finanzierbarkeit des Vorhabens
ibertragen werden. Eine Planung, die nicht mit ihrer Realisierung innerhalb des Zeitrahmens rech-

nen kann, ist verfriiht und damit unzuldssig.

Der Bau der A 20 in Schleswig-Holstein und ihre Weiterfithrung als Kiistenautobahn in Niedersach-
sen, die als leistungsfahige Ost-West-Verbindung der Bewiltigung der Verkehrssituation im nord-

deutschen Raum dient, ist im Bedarfsplan des FernstraBenausbaugesetzes in der Dringlichkeitsstufe
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des ,,vordringlichen Bedarfs* ausgewiesen. Dies bedeutet, dass fiir diese Maflnahme fiir die Stra-
Benbauverwaltung ein uneingeschriankter Planungsauftrag besteht. Nach dem Fernstralenausbauge-
setz (FStrAbG) ist ihr Ausbau gegeniiber anderen Vorhaben vorrangig. Die Bedarfsplanung ist auch
ein Instrument der Finanzplanung, die haushaltsmifBige und zeitliche Prioritdten zum Ausdruck
bringt und deshalb indizielle Bedeutung fiir die Finanzierbarkeit prioritdrer Vorhaben besitzt. Mit
der Einstufung in den ,,vordringlichen Bedarf* wird daher nicht nur die Dringlichkeit der Planung,
sondern auch die Vordringlichkeit der Finanzierung aller in den Bedarfsplan aufgenommenen Vor-
haben unterstrichen. Dieser Umstand rechtfertigt die Prognose, dass auch die derzeit noch nicht in
den aktuellen StraBBenbauplan bzw. Investitionsrahmenplan aufgenommenen Abschnitte eines vor-
dringlichen Vorhabens innerhalb der nichsten 10 bis 15 Jahre finanziert werden kénnen. Im Ubri-
gen ist auch in der Vergangenheit kein Vorhaben, das in den vordringlichen Bedarf eingestellt war,
an mangelnder Finanzierbarkeit gescheitert. Ergdnzend wird auf die Ausfithrungen zu 5.0.2, Ziffer

20, wird verwiesen.

Entgegen anderslautender Einwendungen kann eine positive Finanzierungsprognose auch fiir den
am 30.12.3014 planfestgestellten Teilabschnitt der A 20 Elbquerung (Landesgrenze Niedersachsen /
Schleswig-Holstein bis B 431) gestellt werden. Der Abschnitt Elbquerung der A 20 ist im aktuellen
Bundesverkehrswegeplan 2003 als sog. ,,F-Modell* gekennzeichnet. Da es sich bei dem Bundesver-
kehrswegeplan nur um einen Investitionsrahmenplan handelt, folgen aus dieser Kennzeichnung je-
doch keine rechtlichen Bindungswirkungen. Samtliche gepriiften Optionen einer Finanzierung sind
derzeit noch offen und rechtlich zuldssig. Der Elbtunnel-Abschnitt ist im Bedarfsplan fiir die Bun-
desfernstraBen ebenfalls im vordringlichen Bedarf ausgewiesen, weshalb die oben ausgefiihrten
Grundsitze Giiltigkeit besitzen. Dies hat das Bundesverwaltungsgericht mit Urteil vom 6.11.2013, 9
A 14.12, Rn. 27, in Hinblick auf die Finanzierung des Elbtunnels bestitigt. Demnach unterstreicht
die Ausweisung im Bedarfsplan als vordringlicher Bedarf nicht nur die Dringlichkeit der Planung,
sondern auch die Vorrangigkeit der Finanzierung. Die Planfeststellungsbehorde hat lediglich vo-
rausschauend zu beurteilen, ob dem Vorhaben ,,uniiberwindliche* finanzielle Schranken entgegen-
stehen (vgl. Urteil vom 20. Mai 1999 — BVerwG 4 A 12.98, Beschluss vom 15.01.2008 — BverwG 9
B 7.07). Es steht folglich keineswegs fest, dass die Finanzierung, ggf. auch unter Beteiligung Priva-
ter, auf Dauer ausgeschlossen ist. Die Planfeststellungsbehorde sieht sich im hiesigen Planfeststel-
lungsverfahren angesichts der differenzierten Ausfithrungen zur Tunnelfinanzierbarkeit im Planfest-
stellungsbeschluss fiir den Abschnitt Elbquerung (Landesgrenze Niedersachsen / Schleswig-
Holstein bis B 431) vom 30.12.2014, Az. 404-553.32—A 20-02/12, S. 202 f., im Gegenteil ohne
weiteres in der Lage, bzgl. der Finanzierbarkeit der Elbquerung ein vorldufiges positives Gesamtur-
teil zu féllen. Im bezeichneten Beschluss wird ausgefiihrt, dass das ,,Ob* der Finanzierung au3er
Frage stehe. Dies entspricht auch der Auffassung des Bundesverkehrsministeriums. In einem
Schreiben an das Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Technologie des Landes Schles-
wig-Holstein vom 12.01.2016, das der Planfeststellungsbehorde vorliegt, bestitigt das Bundesmi-

nisterium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, dass das Vorhaben Elbquerung unabhingig von der
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vorrangig angestrebten Realisierung als OPP-Projekt auch aus konventionellen 6ffentlichen Mitteln
finanziert werden wiirde. Sollte sich also zeigen, dass das F-Modell nicht wirtschaftlich ist, wird der
Abschnitt der Elbquerung klassisch finanziert. Diese alternative Vorgehensweise hat das Bundes-
verwaltungsgericht in seiner Entscheidung zur schleswig-holsteinischen Elbtunnelquerung vom 28.
April 2016 —9 A 9.15 (Juris, Rn. 59 f.) flir ausreichend erachtet. Auf die Begriindung zu Ziffer
5.0.1, Nr. 5 (,,Allgemeines und Notwendigkeit der Manahme — Finanzierung/ Unterfinanzierung

der Mallnahme*), dieses Beschlusses wird verwiesen.
Keine uniiberwindlichen naturschutzrechtlichen Hindernisse in anderen Abschnitten

Es bestehen auch keine uniiberwindlichen naturschutzrechtlichen Hindernisse in anderen Planungs-
abschnitten der A 20.

Dies gilt insbesondere auch fiir das Habitatschutzrecht. Nach der gefestigten Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichts erfdhrt die grundsitzliche Zulédssigkeit der Abschnittsbildung durch das
Habitatschutzrecht keine Einschriankung. Erforderlich, aber auch ausreichend ist eine Vorausschau
auf nachfolgende Abschnitte nach Art eines vorldufigen positiven Gesamturteils. Die Prognose
muss ergeben, dass nach summarischer Priifung der Verwirklichung des Vorhabens auch im weite-
ren Verlauf keine von vornherein uniiberwindlichen habitatschutzrechtlichen Hindernisse entgegen-
stehen (vgl. BVerwG, Urt. vom 12.03.2008 — 9 A 3.06, juris, Rn. 270 f.; Urt. vom 12.08.2009 — 9 A
64.07, juris, Rn. 115; Urt. vom 06.11.2013 - 9 A 14/12, juris, Rn. 151).

Keine erheblichen Beeintrdchtigungen von FFH-Gebieten

Erhebliche Beeintrichtigungen von FFH-Gebieten in westlich angrenzenden Folgeabschnitten der

A 20 sind nach den Erkenntnissen der Planfeststellungsbehdrde nicht zu erwarten.

Hinsichtlich des schleswig-holsteinischen Abschnitts zur Elbquerung (Landesgrenze Niedersachsen
/ Schleswig-Holstein bis B 431) wird auf den Planfeststellungsbeschluss vom 30.12.2014, Az. 404-

553.32-A 20-02/12, S. 369 ff., verwiesen. Dieser Beschluss wurde beklagt und vom Bundesverwal-
tungsgericht (BVerwG) fiir rechtswidrig und nicht vollziehbar erkldrt (BVerwG, Urt. v. 28.4.2016 —
9 A 9.15, Juris). Das BVerwG hat aber ausdriicklich festgestellt, dass der Planfeststellungsbeschluss
den besonderen Anforderungen an den Schutz von FFH-Gebieten Rechnung triagt (BVerwG,

a. a. O., Rn. 97 ff.). Mit Blick darauf werden Einwendungen, die sich auf die in jenem Abschnitt der
A 20 gelegenen FFH-Gebiete (FFH-Gebiet DE 2323-392 "Schleswig-Holsteinisches Elbdstuar und

angrenzende Fldchen", FFH-Gebiet DE 2222-32] "Wetternsystem in der Kollmarer Marsch‘* unter

Beriicksichtigung der Erweiterungskulisse P 2222-322) beziehen, zuriickgewiesen.
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Hinsichtlich des niedersidchsischen Abschnitts zur Elbquerung (Landesgrenze Niedersachsen /
Schleswig-Holstein bis Drochtersen) wird auf den Planfeststellungsbeschluss vom 30. Mérz 2015,
Az.3320-31027 (A 20/A26-403), S. 90 ff., verwiesen. Die Klagen gegen diesen Beschluss wurden
vom Bundesverwaltungsgericht mit Urteil vom 10. November 2016 abgewiesen (BVerwG, Urt. v.
10.11.2016 — 9 A 18.15). In dem Urteil stellt das BVerwG auch die Vereinbarkeit des Planfeststel-
lungsbeschlusses mit den besonderen Anforderungen an den Schutz der FFH- und Européischen
Vogelschutzgebiete ,,Unterelbe* fest (BVerwG, a. a. O., Rn. 62 {f.).

Der Planfeststellungsbehorde liegen seit Erlass der Urteile vom 28.4.2016 und vom 10.11.1026 kei-
ne neuen Erkenntnisse zu diesen Schutzgebieten vor, die eine andere Beurteilung rechtfertigen wiir-

den.

Auch gibt es fiir die Planfeststellungsbehorde keinen Anlass, an der den einzelnen Fachgutachten
zur FFH-Vertraglichkeitsuntersuchung jeweils zugrunde gelegten Gebietskulisse, die den aktuellen
Meldestand des Landes Schleswig-Holstein widerspiegelt, zu zweifeln. Soweit eingewendet wurde,
dass die Gebietsabgrenzung einzelner in Folgeabschnitten der A 20 gelegener FFH-Gebiete nicht
hinreichend erfolgt sei, ist dem ebenfalls entgegenzutreten. Die Gebietsabgrenzungen sind das Er-
gebnis fachbehdrdlicher Beurteilungen und im Rahmen eines formalisierten Verfahrens auf Vor-
schlag des Ministeriums flir Energiewende, Landwirtschaft, Umwelt und ldndliche Rd&ume vom
Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit an die Europdische Kommissi-
on gemeldet worden. Diese hat die Gebietsabgrenzungen bislang nicht in Frage gestellt, sondern die
vorgeschlagenen Gebiete in der gemeldeten rdumlichen Abgrenzung in die Kommissionsliste der
Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung aufgenommen. In den einzelnen Planfeststellungsverfah-
ren der A 20 haben die vorgelegten Fachgutachten die Gebietsabgrenzungen sémtlicher von der

A 20 betroffenen FFH-Gebiete bestitigt. Diesen fachbehordlichen und gutachterlichen Einschétzun-
gen schlieBt sich die Planfeststellungsbehorde an.

Faktische Vogelschutzgebiete in nachfolgenden Streckenabschnitten

Die Vogelschutzrichtlinie (Richtlinie 2009/147/EG) verpflichtet die Mitgliedsstaaten, u.a. fiir die im
Anhang I zur Vogelschutzrichtlinie aufgefiihrten Arten Schutzgebiete auszuweisen. Dazu sind die
zahlen- und flichenméBig geeignetsten Gebiete auszuwihlen. Nach Art. 4 Abs. 2 der Vogelschutz-
richtlinie besteht auch fiir alle nicht im Anhang I aufgefiihrten, regelmiBigen Zugvogelarten die
Verpflichtung hinsichtlich ihrer Vermehrungs-, Mauser- und Uberwinterungsgebiete sowie der
Rastpldtze in ihren Wanderungsgebieten entsprechende Schutzmafnahmen zu ergreifen. Die Ge-
bietsauswahl der zahlen- und flichenméaBig geeignetsten Gebiete erfolgt in Schleswig-Holstein auf
der Grundlage des ,,Konzepts zur Auswahl Besonderer Schutzgebiete gemal3 Artikel 4 der EU-
Vogelschutzrichtlinie in Schleswig-Holstein®. Dieses geht davon aus, dass fiir das Land Schleswig-

Holstein fiir jede der in Betracht kommenden Arten des Anhang I der Vogelschutzrichtlinie zu-
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ndchst eine Liste mit fiinf Gebieten bestimmt wird, in der die Art flichen- und zahlenmafig am héu-
figsten vorkommt. Dariiber hinaus ist zu beriicksichtigen, ob es sich um ein Feuchtgebiet von inter-

nationaler Bedeutung entsprechend der Ramsar-Konvention handelt.

Die Gebietsmeldungen sind zwischenzeitlich abgeschlossen. Das zunichst gegen Deutschland ange-
strengte Vertragsverletzungsverfahren wurde von der Kommission nach einer Anpassung der aus-
gewiesenen Flichen mit Beschluss vom 29.10.2009 eingestellt. Die Europédische Kommission hat

somit mittlerweile auch die Gebietsausweisung in Schleswig-Holstein als ausreichend angesehen.

Das Bundesverwaltungsgericht und der EuGH haben vor Abschluss der Gebietsmeldungen ange-
nommen, dass ein Gebiet als faktisches Vogelschutzgebiet dem Schutzregime der Vogelschutzricht-
linie unterfallen konne, wenn es aus fachlicher Sicht als Vogelschutzgebiet hitte ausgewiesen wer-
den miissen. Der EuGH und das BVerwG haben dazu regelméBig auf das Verzeichnis der "Im-
portant Bird Areas" (sog. IBA-Verzeichnis) Bezug genommen, welches ein Indiz fiir das Vorliegen
eines Vogelschutzgebietes darstelle. Mit dem Abschluss des Meldeverfahrens und der Zustimmung
der Kommission zu den gemeldeten Gebieten besteht eine tatsdchliche Vermutung fiir die Richtig-
keit der Gebietsauswahl und Gebietsabgrenzung. Diese Vermutung der Richtigkeit und Vollstén-
digkeit wird nur dann erschiittert, wenn die Nichteinbeziehung bestimmter Gebiete in ein gemelde-
tes Vogelschutzgebiet auf sachwidrigen Erwdgungen beruht (BVerwG, Urteil vom 27.03.2014 - 4
CN 3.13 -, Juris Rn. 20).

Die Vermutung der richtigen und vollstandigen Gebietsabgrenzung fiihrt zu erhhten Anforderun-
gen an die Darlegungslast fiir denjenigen, der behauptet, es liege ein faktisches Vogelschutzgebiet
vor (vgl. BVerwG, Urteil vom 27.03.2014 —4 CN 3/13 -, juris, Rn. 24; Urt. v. 28.04.2016 — 9 A
9.15, juris, Rn. 124). Derjenige, der das Bestehen eines faktischen Vogelschutzgebietes behauptet,
muss darlegen, dass es naturwissenschaftlich unvertretbar war, das Gebiet nicht nachzumelden und
auszuweisen, bzw. dass die Entscheidung auf anderen sachwidrigen Erwédgungen beruht. Es reicht
nach der Rechtsprechung des BVerwG insbesondere nicht aus, sich auf eine isolierte Betrachtung
des streitgegenstiandlichen Gebietes zu beschrinken und die ornithologischen Beurteilungskriterien
nicht auszuschdpfen, sondern nur einzelne Aspekte wie Bestandsdichte oder Stetigkeit hervorzuhe-
ben (BVerwG, Urteil vom 21.06.2006 — 9 A 28/05 -, juris Rn. 24). Vielmehr muss dargestellt wer-
den, dass das streitgegenstindliche Gebiet fiir das kohdrente Netz an Vogelschutzgebieten in Europa
nach Art. 4 Abs. 3 V-RL erforderlich ist und es zahlen- und flaichenmiBig zu den geeignetsten Ge-
bieten gehort. Zudem miissen alle ornithologischen Beurteilungskriterien gepriift und mit anderen
Gebieten verglichen werden. Aufgrund dieses Vergleichs muss dargelegt werden, weswegen es sich
bei dem streitgegensténdlichen Gebiet um das geeignetste handelt. Solche relevanten ornithologi-
schen Beurteilungskriterien sind die Seltenheit, die Empfindlichkeit und die Gefdhrdung einer Vo-
gelart und ihre Erhaltungsperspektiven, sowie die Populationsdichte, die Artendiversitit, die Grofe

der Biotopzusammenhénge und die Artgerechtigkeit des Habitats, das Entwicklungspotential und
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die Netzverkniipfung eines bestimmten Gebietes (BVerwG, Urteil vom 14.11.2002 — 4 A 15/02 -,
juris Rn. 27, 38). Je bedrohter, seltener und empfindlicher die Arten sind, desto grof3ere Bedeutung
ist dem Gebiet beizumessen, welches die flir ihr Leben und ihre Fortpflanzung ausschlaggebenden
physikalischen und biologischen Elemente aufweist. Nur Habitate, die unter Beriicksichtigung die-
ser Maf3stdbe fiir sich betrachtet in signifikanter Weise zur Arterhaltung beitragen, gehoren zum
Kreis der im 1.S.d. Art. 4 Abs. 1 Satz 4 V-RL geeignetsten Gebiete (BVerwG, Urteil vom
21.06.2006 — 9 A 28/05 -, juris Rn. 20).

Soweit also der Einwand erhoben wurde, dass in nachfolgenden Streckenabschnitten so genannte
faktische Vogelschutzgebiete vorldgen, in denen aus europarechtlichen Griinden keine erhebliche
Beeintriachtigung durch Infrastrukturvorhaben erlaubt sei, wére zunichst der Nachweis zu erbringen,
dass die betreffenden Gebiete — unter den dargelegten erschwerten Voraussetzungen — tatsiachlich
die Qualitét eines faktischen Vogelschutzgebietes aufweisen. Zudem miisste begriindet dargelegt
werden, dass durch das Vorhaben der A 20 erhebliche Beeintrachtigungen des betreffenden Gebie-
tes hervorgerufen werden konnen. Beides haben die Einwender nicht getan. Nach Uberzeugung der
Planfeststellungsbehorde besteht kein verniinftiger Zweifel daran, dass die vom Land Schleswig-
Holstein getroffene fachliche Gebietsauswahl fehlerfrei erfolgt und die nach Meldung an die EU-
Kommission zugrunde zu legende Gebietskulisse nicht zu beanstanden ist. Dementsprechend beste-

hen seitens der EU-Kommission aktuell auch keine Forderungen nach weiteren Gebietsmeldungen.

Im Ubrigen sind die von den Einwendern bislang nicht hinreichend substantiiert vorgetragenen
Einwendungen hinsichtlich faktischer Vogelschutzgebiete bzw. fehlerhafter Gebietsabgrenzungen

auch in der Sache falsch. Hierzu im Einzelnen:
Vogelschutzgebiet Unterelbe bis Wedel

Von Einwenderseite wird geltend gemacht, dass das Vogelschutzgebiet DE 2323-401 ,,Unterelbe
bis Wedel*“ unzureichend abgegrenzt sei: insbesondere sei ein relevantes Rastvogelgebiet fiir die

Nonnengans unberiicksichtigt geblieben, so dass insoweit ein faktisches Vogelschutzgebiet vorliege.

Dieser Vorwurf wird unter Verweis auf den Planfeststellungsbeschluss vom 30.12.2014, Az. 404-
553.32-A 20-02/12, S. 370 ff., zum schleswig-holsteinischen Abschnitt zur Elbquerung (Landes-
grenze Niedersachsen / Schleswig-Holstein bis B 431) und das dazu ergangene Urteil des Bundes-
verwaltungsgerichts vom 28. April 2016 (Az. 9 A 9.15) sowie auf den Planfeststellungsbeschluss
vom 30. Mérz 2015, Az. 3320-31027 (A 20/A26-403), S. 101 ff., zum niedersdchsischen Abschnitts
zur Elbquerung (Landesgrenze Niedersachsen / Schleswig-Holstein bis Drochtersen) und das dazu
ergangene Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 10. November 2016 (Az. 9 A 18.15) zuriick-
gewiesen. Das BVerwG hat in beiden Urteilen ausdriicklich festgestellt, dass das Vorhaben (der
Elbtunnelquerung) in Einklang mit der Vogelschutzrichtlinie steht (BVerwG, Urt. v. 28.4.2016 — 9
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A 9.15, juris Rn. 121 ff.; Urt. v. 10.11.2016 — 9 A 18.15, juris, Rn. 69 ff.). Auch die Gebietsabgren-
zung wird vom Gericht nicht beanstandet. Der Planfeststellungsbehorde liegen seit Erlass der Urtei-
le vom 28.4.2016 und vom 10.11.2016 keine neuen Erkenntnisse vor, die eine andere Beurteilung

rechtfertigen wiirden.

Auch fiir weitere ndher untersuchte Arten, wie die von einigen Einwendern ausdriicklich hervorge-
hobenen Arten Bldssgans, Graugans, Sturmmowe, Kiebitz, Zwergschwan, Singschwan, Kornweihe,
Kampflaufer und Goldregenpfeifer, stellt das Gebiet kein faktisches Vogelschutzgebiet dar. Auch
bei diesen Arten handelt es sich nicht um solche, fiir die die Ramsar-Kriterien erfiillt werden. Sie
liegen ebenfalls nicht in einem Gebiet, dass im Verzeichnis der , Important Bird Areas* aufgenom-
men wurde. Zum Kiebitz (ebenfalls keine Anhang-I-Art) wird in den Faunistischen Untersuchungen
2014/2015 - Nachkartierungen zur Rast- und Zugvogelerfassung — vom Mai 2015 — Materialband,
Ordner 1, Unterlage 08, der Planunterlagen zum Abschnitt B 431 bis A 23, S. 15 festgestellt, dass
die Individuenzahlen dieses fiir den Raum typischen Wiesenvogels der feuchten Agrarflichen mit
einem Maximum von rund 180 Individuen im Oktober 2014 sehr niedrig gewesen wire. Anhalts-
punkte fiir die Ausweisung eines gesonderten Vogelschutzgebietes fiir den Kiebitz bestehen daher
nicht. Dieses Ergebnis bestitigt auch eine Nachfrage der Planfeststellungsbehdrde an den Vorhaben-
triger vom Mirz 2017. Entwicklungen, die eine andere Beurteilung erfordern, haben sich auch im

Rahmen der Aufstellung der Plandnderungsunterlagen nicht ergeben.
Kremper Marsch

Ebenfalls zuriickzuweisen ist der zum Teil erhobene Einwand, die Kremper Marsch stelle ein fakti-
sches Vogelschutzgebiet fiir den Wachtelkonig, den Eisvogel, den Kiebitz, die Kornweihe und die
Wiesenweihe dar. Allein das Vorkommen des Wachtelkonigs und des Eisvogels fiihrt nicht dazu,
dass es sich bei dem relevanten Gebiet um eines der zahlen- und flichenméBig geeignetsten Gebiete
fiir die relevante Art handelt. Die von Einwendern behaupteten Individuenzahlen des Wachtelko-
nigs, des Eisvogels, des Kiebitz und der Korn- und Wiesenweihe konnten bei den Bestandserhebun-
gen im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens fiir den Abschnitt Krempermarsch (A 23 bei Ho-
henfelde bis B 431 bei Gliickstadt), die der Planfeststellungsbehdrde vorliegen, nicht bestitigt wer-
den. Es wurden lediglich einzelne Exemplare nachgewiesen. Auf die Feststellungen im Bericht iiber
die Faunistischen Untersuchungen 2014/2015 — Nachkartierungen zur Rast- und Zugvogelerfassung
—vom Mai 2015 — Materialband der Planunterlagen zum Abschnitt B 431 bis A 23 — wird verwie-
sen. Eine Nachfrage der Planfeststellungsbehdrde beim Vorhabentréger im Mérz 2017 hat ergeben,
dass sich auch keine anderen Erkenntnisse bei der Erarbeitung der Plandnderungsunterlagen ergeben
haben. Diese einzelnen Exemplare rechtfertigen nicht die Bewertung, dass das Gebiet eines der ge-
eignetsten Gebiete fiir diese Arten darstelle. Fiir keine dieser Arten werden die Ramsar-Kriterien er-
reicht. Sie liegen zudem nicht in einem Gebiet, dass im IBA-Verzeichnis aufgenommen wurde.
Gleiches gilt fiir den Flussuferliufer. Die Kartierung 2010 (OKOPLAN) ergab, dass der Flussufer-
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laufer den Status eines Durchziiglers hat. Es ist nichts dafiir vorgetragen, dass sich die Kremper
Marsch fiir den Flussuferlaufer als nicht Anhang-I-Art als geeignetstes Rastgebiet darstellt, das be-

sonders geschiitzt werden miisste.

Im Ubrigen sei darauf hingewiesen, dass die genannten Arten bei der Ausweisung der Vogelschutz-

gebiete in Schleswig-Holstein beriicksichtigt wurden.

Von einzelnen Einwendern wurde der Vorwurf erhoben, der Grund dafiir, dass bei keiner der durch-
gefiihrten Bestandserhebungen die von Einwenderseite behaupteten Zahlen an Individuen bestitigt
werden konnten, sei, dass die Bestandserhebung unzureichend und methodisch fehlerhaft erfolgte.
Dieser Einwand ist zuriickzuweisen. Die Methodik der Bestandserhebung wurde mit dem LLUR
abgestimmt. Konkrete Einwendungen gegen die Methodik werden auch von Einwenderseite nicht

geltend gemacht.
Horner-Au-Niederung

Zuriickzuweisen ist auch der von einigen Einwendern erhobene Einwand, der Planung stiinden un-
tiberwindliche Hindernisse entgegen, da im Abschnitt Westerhorn (Geestabschnitt zwischen der A
23 und L 114) die Trasse durch die Horner-Au-Niederung verlduft, dieses Gebiet aber ein faktisches
Vogelschutzgebiet fiir die Arten Weillstorch, Wachtelkonig, Sumpfohreule, Rohrweihe und den
Zwergschwan darstelle. Die Einwender beschrinken sich allein auf den Hinweis, dass ein faktisches
Vogelschutzgebiet vorliegen konne, ohne darzulegen, ob es zu einer erheblichen Beeintrachtigung
des Gebietes komme. Auch ist dem Vortrag nicht zu entnehmen, wo und in welcher Ausdehnung
ein solches Gebiet angenommen wird. Ein Anlass, dass das von den Einwendern erwéhnte Gebiet in

die Schutzkulisse zu integrieren sei, ist nicht erkennbar.

Moglichkeit der Gebietsausweisung und anschlieffenden Abweichungsentscheidung nach § 34
Abs. 3-5 BNatSchG

Unabhingig davon ldge selbst, wenn man das Vorliegen eines oder mehrerer faktischer Vogel-
schutzgebiete und auch das Eintreten erheblicher Beeintridchtigungen derselben durch das Vorhaben
der A 20 unterstellt, kein uniiberwindliches Planungshindernis fiir den beantragten Teilabschnitt der
A 20 vor. Denn bis zu einer Umsetzung des beantragten Planfeststellungsbeschlusses bliebe dem
Vorhabentriger ausreichend Zeit, um gegebenenfalls das faktische Vogelschutzgebiet nach dem in
§ 32 BNatSchG geregelten Procedere an die europdische Kommission zu melden und nach nationa-
lem Recht unter Schutz zu stellen. Gemal3 Art. 7 der Richtlinie 92/43/EWG (sog. FFH-Richtlinie)
treten mit der nationalen Unterschutzstellung die in der FFH-Richtlinie geregelten Verpflichtungen
an die Stelle der Verpflichtungen aus der Richtlinie 2009/147/EG (Vogelschutzrichtlinie). Damit

wiirden selbst in dem Fall, dass Projekte — wie der Bau der A 20 — erhebliche Beeintrachtigungen
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eines solchen Gebietes hervorrufen, Abweichungsentscheidungen auf der Grundlage von § 34

Abs. 3 BNatSchG moglich. Gemal3 § 17¢ Nr. 1 FStrG tritt der Planfeststellungsbeschluss erst aul3er
Kraft, wenn mit der Durchfiihrung des Plans nicht innerhalb von zehn Jahren nach Eintritt seiner
Unanfechtbarkeit begonnen wurde. Nach Ablauf dieser Frist ist auf Antrag des Trégers des Vorha-
bens eine Verldngerung des Planfeststellungsbeschlusses um weitere fiinf Jahre moglich. Es ver-
bleibt dem Vorhabentriager also nach Abschluss moglicher Klageverfahren gegen den Planfeststel-
lungsbeschluss eine Frist von maximal 15 Jahren, um mit den Bauarbeiten fiir die A 20 in den be-
treffenden Abschnitten zu beginnen. Dieser Zeitraum wiirde ausreichen, um die vermeintlichen fak-
tischen Vogelschutzgebiete gegeniiber der Kommission zu benennen und sie nach nationalem Recht

als Schutzgebiete auszuweisen.

Fiir das Gebiet der Horner-Au-Niederung, durch das die derzeitige Planungstrasse des Nachbarab-
schnitts fithren soll, und die eine ndrdliche Umfahrung von Westerhorn/Osterhorn/Brande-
Hornerkirchen darstellt, wurde bereits im Linienbestimmungsverfahren ein Vergleich mit einer
Stidostumfahrung der Ortslage vorgenommen. Im Rahmen des Linienbestimmungsverfahrens wur-
den beide Varianten als umsetzbar angesehen. Die ndrdliche Variante wurde aber im Ergebnis pra-
feriert, weil die in den Vergleich eingestellte siidostliche Fiihrung (Achsabschnitt b-2) aufgrund der
dichten Streusiedlungsstruktur und der Zerschneidungseffekte zwischen den Ortslagen Bokel und
Hornerkirchen Nachteile beim Schutzgut Mensch aufwies. Zudem wiirden mit dieser Trassenfiih-
rung die Randbereiche des LSG’s ,,Klein Offenseth-Bokelsesser Moor* tangiert. Die mit einer
nordwestlichen Umfahrung des Siedlungsgebietes (Achsabschnitt b-1) zu erwartenden Auswirkun-
gen auf das aus landschaftsdkologischer Sicht ebenfalls bedeutsame Landschaftsschutzgebiet ,,Hor-
ner Au-Niederung, Winselmoor* wurden in der Gesamtschau aller Schutzgiiter als weniger gravie-

rend eingestuft.

Im Linienbestimmungsverfahren wurden mithin beide realisierbaren Varianten gegeneinander ab-
gewogen. Sollte die Horner-Au-Niederung tatsichlich ein Vogelschutzgebiet darstellen, konnte die-
se Abwigung ggf. anders ausfallen. Sollte sich im Rahmen der Priifung herausstellen, dass die siid-
Ostliche Umfahrung von Westerhorn/Osterhorn/Brande-Hornerkirchen eine zumutbare Alternative
zur bisher priferierten Trasse darstellt, wiirde dies zwar zur Anderung der Trassenfiihrung im Ab-
schnitt zwischen der A 23 und der L 114 fiihren. Am Trassenverlauf im hiesigen Planungsabschnitt
wiirde sich dadurch aber nichts dndern. Sowohl die nordwestliche als auch die siidostliche Umfah-
rung um Westerhorn/Osterhorn/Brande-Hornerkirchen kdnnte an das im hiesigen Abschnitt geplan-
te Autobahnkreuz anschlielen. Die Planungsalternativen Achsabschnitt b-1 und Achsabschnitt b-2

treffen auf der Hohe des in diesem Beschluss geplanten Autobahnkreuzes zusammen.

Sofern sich die siidostliche Umfahrung von Westerhorn/Osterhorn/Brande-Hornerkirchen nicht als
zumutbare Alternative herausstellen sollte, bliebe es bei der bisherigen Plantrasse, da die Vorausset-
zungen des § 34 Abs. 3 BNatSchG gegeben wiren.
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Im Ergebnis besteht eine positive Gesamtprognose fiir die Realisierung des Gesamtvorhabens,

selbst wenn eine alternative Trassenfiihrung im angrenzenden Nachbarabschnitt gewéhlt wiirde.
Heilbarkeit des Planfeststellungsbeschlusses der A 20, Abschnitt Bad Segeberg

Hinsichtlich des vorangehenden Abschnitts westlich Weede bis westlich Wittenborn (Stidumfah-
rung Bad Segeberg) hat das Bundesverwaltungsgericht den Planfeststellungsbeschluss vom
30.04.2012 auf die Klagen zweier anerkannter Naturschutzvereinigungen und einer Gemeinde fiir
rechtswidrig und nicht vollziehbar erklirt (BVerwG, Urteile v. 06.11.2013, Az.9 A 9.12und 9 A
14.12). Die vom Gericht insbesondere im Hinblick auf das FFH-Recht und das besondere Arten-
schutzrecht festgestellten Fehler sind indes heilbar und stellen insofern kein uniiberwindliches Hin-
dernis fiir die Planfeststellung dar. Dem Bundesverwaltungsgericht zufolge ndtigten die vom Ge-
richt aufgezeigten Fehler nicht zur Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses fiir den Streckenab-
schnitt westlich Weede bis westlich Wittenborn, weshalb es geniigt habe, ihn fiir rechtswidrig und
nichtvollziehbar zu erkliren. Die in § 17e Abs. 6 Satz 2 FStrG getroffene Fehlerfolgenregelung fin-
de nicht nur auf den Abwagungsmangel, sondern — entsprechend — auch auf Verstofe gegen Vor-
schriften strikten Rechts Anwendung, die wie die hier festgestellten Verstof3e gegen die FFH-
Richtlinie der Abwégung Schranken setzen. Die vom Gericht festgestellten Fehler seien nicht von
solcher Art, dass sie die Planung von vornherein als Ganzes in Frage stellten. Vielmehr bestehe die
konkrete Moglichkeit, dass die erforderlichen zusitzlichen Ermittlungen und Bewertungen in einem
ergidnzenden Verfahren nachgeholt werden (BVerwG, Urt. v. 06.11.2013 — 9 A 14.12, juris, Rn.
153). Damit geht das Gericht selbst von der Heilbarkeit und der Moglichkeit der Bestétigung der
planfestgestellten Vorzugstrasse aus. Der Planfeststellungsbeschluss vom 30.04.2012 ist im Ubrigen

nach wie vor wirksam und kann daher in den Folgeabschnitten zugrunde gelegt werden.

Ein erster Teil des ergdnzenden Verfahrens zur Heilung der vom BVerwG festgestellten Fehler bei
der habitatschutzrechtlichen Alternativenpriifung in Bezug auf das FFH-Gebiet ,, Travetal* wurde im
August 2015 eingeleitet. Dieser hatte die Planung und habitatschutzrechtliche Untersuchung von
durchgehenden Trassenfiithrungen der A 20 im groBrdumigen und weitrdumigen Bereich siidlich von
Bad Segeberg zum Inhalt, wobei auch eine Trassenvariante mit siidlichem Versatz auf der A 21 ein-
bezogen wurde. Die mdglichen Varianten wurden in ihren verkehrlichen und 6kologischen Wirkun-
gen aus habitatschutzrechtlicher Sicht mit der Planfeststellungstrasse verglichen. Sie schneiden in
der Gesamtbetrachtung alle, zum Teil deutlich schlechter ab. Zu den Untersuchungsergebnissen des
Fehlerheilungsverfahrens Teil 1, die der Planfeststellungsbehdrde vorliegen, wurden die erfolgrei-
chen Kléger, die anerkannten Naturschutzvereinigungen und die betroffenen Behorden beteiligt.
Auch nach den Erkenntnissen aus dem Beteiligungsverfahren existieren keine zumutbaren Alterna-

tiven zur planfestgestellten Trasse im Sinne von § 34 Abs. 3 Nr. 2 BNatSchG, weshalb ein Abrii-



- 698 -

cken von der planfestgestellten Vorzugstrasse aus habitatschutzrechtlichen Griinden voraussichtlich

nicht geboten sein wird.

Auch die weiteren vom BVerwG festgestellten habitatschutzrechtlichen und artenschutzrechtlichen
Fehler konnen nach den bisherigen Erkenntnissen der Planfeststellungsbehorde im Rahmen eines
zweiten Teils des ergidnzenden Verfahrens geheilt werden. Das Bundesverwaltungsgericht hatte un-
ter anderem beanstandet, dass die Fledermausuntersuchungen im vorliegenden Abschnitt nicht voll-
standig nach der Methodik des vom LBV-SH aufgestellten artenschutzrechtlichen Leitfadens durch-
gefiihrt wurden, insbesondere nicht im Umkreis von 2 km um die Kalkberghohle. Der Vorhabentra-
ger hat aufgrund des Gerichtsurteils im Zeitraum von Mérz bis November 2014 zusétzliche Erhe-
bungen zu Fledermauslebensrdumen und -flugrouten durchgefiihrt. Diese bestétigen die bisherige
worst-case-Abschitzung. Insofern sind nur geringfiigige Anderungen am FledermausschutzmaB-
nahmenkonzept erforderlich. Es ist davon auszugehen, dass nach Abschluss des Fehlerheilungsver-
fahrens Teil 2, in dessen Zuge auch erginzende Untersuchungen zu Haselmauspopulationen entlang
der Trasse durchgefiihrt werden, die vom Gericht festgestellten Méangel bei der FFH-
Vertraglichkeitspriifung fiir das FFH-Gebiet ,,Segeberger Kalkberghohlen sowie die artenschutz-
rechtlichen Mingel behoben sein werden und kein weiteres Hindernis fiir die Vollziehung der Plan-

feststellung des Streckenabschnitts westlich Weede bis westlich Wittenborn mehr darstellen.

Nach prognostischer Beurteilung wird auch die abschlieende gesamtplanerische Abwégungsent-
scheidung iiber die Trassenfiihrung die planfestgestellte Linienfiihrung bestdtigen. Vorbehaltlich der
endgiiltigen Ergebnisse aus dem Fehlerheilungsverfahren ist davon auszugehen, dass somit zugleich
der so genannte Gelenkpunkt westlich von Wittenborn und die Trassenfiihrung im vorliegenden
Streckenabschnitt 4 (B 206 bis A 7) unverindert bleiben. Die von einigen Einwendern gesehene Ge-
fahr eines Planungstorsos infolge einer spéter notwendigen Verschiebung des Gelenkpunktes be-
steht nach den bisherigen Erkenntnissen der Planfeststellungsbehorde aller Voraussicht nach nicht.
Dies entspricht der Auffassung des Bundesverwaltungsgerichts, welches in seiner Entscheidung
zum schleswig-holsteinischen Abschnitt der Elbtunnelquerung der A 20 das Festhalten am Gelenk-
punkt bei Wittenborn auch vor Abschluss der Fehlerheilungsverfahren als plausibel bezeichnet hat
(BVerwG, Urt. v. 28.04.2016 — 9 A 9.15, juris, Rn. 173).

Weitere Einzeleinwendungen:

1. Gemeinsame Planfeststellung mit A7-Ausbau erforderlich wegen gesundheitsgefihrdender Ge-
samtbelastungen — Planungsabhdngigkeit zwischen A 7 und A 20

Von einigen Einwendern wurde gefordert, dass eine einheitliche Planfeststellung fiir den Bau der
A 20 und den Ausbau der A 7 im Bereich des geplanten Autobahnkreuzes A 20/A 7 ergehen miisse.
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Dabei sei insbesondere eine einheitliche Betrachtung der Umweltauswirkungen (Gesamtbelastung)

vorzunehmen.

Bei dem Ausbau der A 7 und dem Neubau der A 20 handelt sich um zwei selbststdndige Vorhaben
mit eigenstdndiger verkehrlicher Bedeutung, fiir deren Durchfiihrung Planfeststellungsverfahren
vorgeschrieben sind. Die Vorhaben treffen nicht derart zusammen, dass fiir diese Vorhaben oder fiir
Teile von ihnen nur eine einheitliche Entscheidung moglich ist (§ 145 Abs. 1 LVwG).

Die beiden Vorhaben treffen schon in zeitlicher Hinsicht nicht zusammen. Der letzte Planfeststel-
lungsbeschluss fiir den sechsstreifigen Ausbau der A 7 erging im Frithjahr 2013. Hierzu wird auf
den Planfeststellungsbeschluss vom 30.04.2013, Az.: StD-553.32-A 7 07/10, verwiesen. Alle Ab-
schnitte sind rechtskréftig und zum Teil im Bau. Hinzuweisen ist darauf, dass der erste Spatenstich
fiir den Beginn des Ausbaues der A 7 von Bordesholm bis Quickborn im Herbst 2014 erfolgte. Es
besteht somit eine erhebliche zeitliche Liicke zwischen dem Ausbau der A 7 und dem Bau der A 20.

Schon aus diesem Grund schied eine einheitliche Planfeststellung aus.

Eine einheitliche Planfeststellung beider Vorhaben war auch nicht aus Griinden eines gesteigerten
Koordinationsbedarfs geboten. Ein solcher Fall liegt nur vor, wenn die selbststéindigen Vorhaben
oder die Teile von ihnen einen gesteigerten Koordinierungsbedarf auslosen und diesem auf keiner
anderen Weise in angemessener Art und Weise Rechnung getragen werden kann. Ein gesteigerter
Koordinierungsbedarf kann sich unter anderem aus einer riumlichen Uberschneidung oder einer
rdumlichen Verdichtung der Vorhaben ergeben. Dies ist aber stets eine Frage des Einzelfalls und
insbesondere dann nicht gegeben, wenn sich die Vorhaben nur geringfiigig oder rdumlich begrenzt
beriihren und an den Schnittstellen die planerischen Belange in der planerischen Abwigung ange-
messen beriicksichtigt werden kénnen. Die in § 145 Abs. 1 LVwWG angeordnete Verfahrenskonzent-
ration setzt einen nicht sinnvoll trennbaren Sachzusammenhang zwischen beiden Vorhaben voraus.
Konnen hingegen planerisch erhebliche Belange des einen Verfahrens in dem anderen durch Ver-
fahrensbeteiligung und durch Beriicksichtigung im Rahmen planerischer Abwigung angemessen er-
fasst werden, so entfillt dieser Zusammenhang. Ein nur materielles Interesse an der planerischen
Koordination verschiedener Belange rechtfertigt fiir sich nicht, Verfahren und Behdrdenzustindig-
keit zu konzentrieren (vgl. zu dem gleichlautenden § 78 Abs. 1 VwV{G: BVerwG NVwZ 1993,
980, 982; NVwZ 1996, 389; NVwZ 1996, 901, 903; NVwZ 2004, 1500, 1501; NVwZ 2005, 813,
814). Das Autobahnkreuz zwischen der A 7 und der A 20 16st keinen gesteigerten Koordinierungs-
bedarf in diesem Sinne aus. Im Hinblick auf den Verlauf der beiden Verkehrswege und die Lénge
der Planungsabschnitte ist die Uberschneidung der beiden Vorhaben nur punktuell. Der Ausbau der
A 7 kann unabhéngig von einem Neubau der A 20 erfolgen, weil alle fiir das Autobahnkreuz erfor-
derlichen technischen MaBnahmen seitlich dieser Ausbaustrecke gebaut werden kénnen. Der Aus-
bau der A 7 wird auch bei einer moglichen Nichtrealisierung des Neubaus der A 20 sowie zeitlich

unabhingig vom geplanten Neubau der A 20 verwirklicht werden. Dabei soll der sechsstreifige
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Ausbau der A 7 in allen Abschnitten zeitnah realisiert werden und der Abschnitt 4 wegen mdéglicher
Verzogerungen bei der Planung der A 20 von der Realisierung nicht ausgenommen werden. Inso-
fern wird durch einen fritheren Ausbau der A 7 kein Prijudiz geschaffen, und die Planung zum
Ausbau der A 7 stellt keinen Zwangspunkt fiir die geplante A 20 dar.

Sowohl die Planung des sechsstreifigen Ausbaus der A 7 als auch des Neubaus der A 20 wurde in
der jeweils anderen Planung bzw. Planfeststellung beriicksichtigt. Die Aspekte des Ausbaus der A 7
konnen und wurden in die planerische Abwégung der Planfeststellung des gegenstandlichen Teilab-
schnitts der A 20 einbezogen und ihnen dabei angemessen Rechnung getragen. Dabei ist darauf hin-
zuweisen, dass das Autobahnkreuz als Teil B Bestandteil der durch diesen Beschluss festgestellten
Planfeststellungsunterlagen ist (siehe hierzu die Ausfiihrungen zu 5.0.2 (,,Verfahrensrechtliche Fra-
gen®), Nr. 15 (,,Teil A und Teil B ein Planungsabschnitt®), dieses Beschlusses). Die Planung der A
20 berticksichtigt die ausgebaute A 7 und die fiir den Ausbau prognostizierten Verkehrszahlen. Die-
se Verkehrszahlen sind in die Immissionsberechnungen (L&rm und Luftschadstoffe) fiir die A 20
eingeflossen. Darauf aufbauend wurden die Umweltauswirkungen der A 20 im Planfeststellungsab-
schnitt mit der ausgebauten A 7 als Vorbelastung ermittelt. Auf diese Weise werden die planeri-
schen Belange des A 7-Ausbaus in der planerischen Abwigung der vorliegenden Planfeststellung
der A 20 angemessen beriicksichtigt. Die von den Einwendern geforderte kumulative Betrachtung
der Lairmwirkungen der beiden selbststéindigen Vorhaben ist nur in verfassungsrechtlich engen
Grenzen geboten und insoweit auch erfolgt. Auf die Ziffern5.0.6, Nr. 7 (,,Lirm — Gesamtldrmbe-
trachtung (Summenpegel) — enteignungsgleicher Eingriff*), sowie 5.0.17, Nr. 2.1 (,,UVP-fachliche
Belange — Keine kumulative Betrachtung der A 20 und des A 7-Ausbaus bzgl. Immissionen entge-

gen UVP-Recht®), dieses Beschlusses wird verwiesen.

Eine gemeinsame Planfeststellung der beiden selbststindigen Vorhaben war auch nicht unter dem
Aspekt der notwendigen Folgemafinahme gemal3 § 142 Abs. 1 LVWG geboten. Keines der Vorha-

ben ist durch das jeweils andere veranlasst, so dass keine notwendige Folgemafinahme vorliegt.

Einwinde, die darauf abzielen, ein einheitliches Planfeststellungsverfahren fiir beide Maflnahmen
zu erlassen oder die Planung des Ausbaus der A 7 erst mit der der A 20 planfestzustellen, sind daher
— unabhingig von dem bereits vorliegenden Planfeststellungsbeschluss fiir den 4. Streckenabschnitt

der A 7 — zuriickzuweisen.

2. Von den Einwendungsfiihrern vorgetragene Planungshindernisse in anderen Abschnitten der

A 20 sind in den Planunterlagen nicht gewiirdigt worden

Wie die obigen Ausfithrungen unter 4 (,,Keine uniiberwindlichen Hindernisse in anderen Abschnit-
ten der A 20%) gezeigt haben, liegen uniiberwindbare Planungshindernisse in anderen Abschnitten

der A 20 nicht vor. Dies durfte der Vorhabentrdger zu Recht seiner Planung zugrunde legen. Die
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von den Einwendungsfiihrern im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung vorgetragenen Bedenken
hinsichtlich etwaiger uniiberwindbarer Planungshindernisse hat die Planfeststellungsbehdrde zur

Kenntnis genommen, gepriift und im Rahmen dieses Beschlusses hinreichend gewiirdigt.

3. Planung auf Ebene der Linienbestimmung beruht auf ungeniigenden Gebietsmeldungen, daher

werden Anschlussabschnitte an FFH-rechtlichen Anforderungen scheitern

Die FFH-Problematik wurde im Linienbestimmungsverfahren behandelt. Die zum Zeitpunkt der Li-
nienbestimmung am 28. Juli 2005 gemeldeten Natura 2000-Gebiete wurden bei der Entscheidung
iber die Linie der A 20 nach aktuellem Meldestand beriicksichtigt. Bei der Aufstellung der Linien-
bestimmungsunterlagen sowie zum Zeitpunkt der Linienbestimmung wurde folglich der jeweils ak-
tuelle Stand der Umsetzung der FFH-Richtlinie in Schleswig-Holstein beriicksichtigt. Die der Lini-
enbestimmung zugrunde liegende Planung wurde auf der Ebene der Planfeststellung aktualisiert.
Dies gilt auch hinsichtlich der Priifung der FFH-Vertriglichkeit, die insofern den jeweils aktuellen
Stand der Gebietsmeldungen und Gebietskulisse zugrunde gelegt. Erweiterungen der Gebietskulisse
aufgrund zwischenzeitlicher Gebietsmeldungen und Neuausweisungen von Natura-2000-Gebieten
bedeuten dabei nicht automatisch, dass Autobahnabschnitte nunmehr an FFH-rechtlichen Anforde-
rungen scheitern miissen. Auf die Ausfithrungen zu Ziffer 5.0.2, Nr. 1 (,,Verfahrensrechtliche Fra-
gen — Linienbestimmungsverfahren®), wird verwiesen. Wie bereits oben unter 4 (,,Keine uniiber-
windlichen Hindernisse in anderen Abschnitten der A 20°) dargestellt, prognostizieren die zu den
Folgeabschnitten der A 20 vorliegenden FFH-Vertriaglichkeitsuntersuchungen keine erheblichen
Beeintrichtigungen von Natura-2000-Gebieten. Im Ubrigen stellen wegen der Moglichkeit von Ab-
weichungsentscheidungen gemdl3 § 34 Abs. 3 BNatSchG selbst erhebliche Beeintrachtigungen von

Natura-2000-Gebieten keine uniiberwindbaren Hindernisse fiir die Autobahnplanung dar.

4. Keine Begriindung fiir die Unterteilung des Abschnittes vom Anschluss der B 206 bis zur A 7

unmittelbar vor der A 7

Die Planfeststellungsunterlagen fiir die hier planfestzustellende Teilstrecke der A 20 umfassen den
Teil A von der A 7 nordwestlich von Schmalfeld bis zur B 206 westlich von Wittenborn (Bau-km
16+100 bis Bau-km 35+776,347) und den Teil B — Autobahnkreuz A 20/ A 7 (Bau-km 14+200 bis
16+100). Beide Teile werden durch den vorliegenden Planfeststellungsbeschluss einheitlich plan-
festgestellt. Auf die Ausfithrungen unter 5.0.2, Ziffer 15 (,,Verfahrensrechtliche Fragen — Teil A und

Teil B ein Planungsabschnitt*) wird verwiesen.

5. Planfeststellungsbeschluss darf kein Baurecht fiir besonders problematische Bereiche im Sege-

berger Forst schaffen, so lange Anschlussabschnitt nicht vollziehbar ist
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Die Abschnittsbildung wurde im Hinblick auf das urspriinglich vorgesehene ostliche Ende des Ab-
schnitts 4 im Segeberger Forst kritisiert. Es wurde eingewendet, dass der gegensténdliche Planfest-
stellungsbeschluss kein Baurecht fiir den naturschutzfachlich besonders sensiblen Bereich im Sege-
berger Forst schaffen diirfe, so lange der 6stliche Anschlussabschnitt (bei Bad Segeberg) noch nicht

vollziehbar sei.

Der Einwendung wurde Rechnung getragen. Im Rahmen der zweiten Planédnderung wurde die Stre-
cke im Segeberger Forst aus der Planfeststellung fiir den gegenstédndlichen Abschnitt 4 herausge-
nommen. Stattdessen erfolgt nunmehr eine provisorische Anbindung der A 20 an die B 206.
Dadurch wird die Verkehrswirksamkeit des Abschnittes 4 sichergestellt. Die herausgenommene
Strecke im Segeberger Forst soll im Wege der Planédnderung dem 6stlichen Anschlussabschnitt bei

Bad Segeberg zugeschlagen werden.

Zu5.04: (Linienfithrung und Variantenwahl)

Die Wahl der planfestgestellten Trasse fiir die A 20 ist das Ergebnis eines mehrstufigen Planungs-
prozesses mit langjdhriger Planungsgenese (siehe hierzu sogleich 1.). Im Rahmen einer umfangrei-
chen Voruntersuchung zur Linienbestimmung wurden verschiedene Trassenvarianten in Erwégung
gezogen und nach einer Vorauswahl ernsthaft in Betracht kommende Varianten im Hinblick auf
okologische, verkehrliche, wirtschaftliche und sonstige Belange in einem Variantenvergleich einan-
der gegeniiber gestellt (s. hierzu 2, Variantenvergleich auf der Ebene der Linienbestimmung). Auf
der Ebene der Planfeststellung wurde der Variantenvergleich im Hinblick auf mittlerweile eingetre-
tene tatsdchliche Verdanderungen und neue Erkenntnisse noch einmal aktualisiert (s. hierzu 4., Aktu-

alisierung des Variantenvergleichs auf der Ebene der Planfeststellung).

1.  Planungsgenese

Voruntersuchungen zur ,, Nord-West-Umfahrung Hamburg “

Die Fortsetzung der Ostseeautobahn A 20 von der A 11 bei Prenzlau (in Mecklenburg-
Vorpommern) bis Liibeck wurde als Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 10 bereits 1992 in den
Bundesverkehrswegeplan als Projekt mit vordringlichem Bedarf aufgenommen. Mit Aufnahme der
Planung fiir eine Fortfiihrung der Ostseeautobahn iiber die A 1 bei Liibeck nach Westen und Siiden
mit dem Ziel, die Metropolregion Hamburg im Nordwesten zu umfahren, wurden zwei grofraumige
Streckenabschnitte betrachtet: Ein erster Abschnitt von Liibeck bis westlich Bad Segeberg und ein
zweiter Abschnitt von westlich Bad Segeberg (A 21) bis zum Anschluss an die A 26 in Niedersach-
sen. Beide Abschnitte wurden unter dem Oberbegriff ,,Nord-West-Umfahrung Hamburg™ zusam-

mengefasst.
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Fiir den ersten Abschnitt von Liibeck bis westlich Bad Segeberg wurde keine vorgelagerte ver-
kehrswirtschaftliche Untersuchung durchgefiihrt, weil sich das Untersuchungsgebiet ohne eine
GrofBraumbetrachtung aus der Lage des Ankniipfungspunktes der A 20 an die A 1 und der ange-
strebten Einbindung in die vorhandene Ost-West-Richtung verlaufende B 206 bei Mdnkhagen
ergab. Dies entsprach auch der Festlegung als Mallnahmenprojekt Deutsche Einheit. Fiir die A 20-
Weiterfiihrung in Richtung Bad Segeberg und zunichst auch dariiber hinaus bestand bei allen mit
der Planung Befassten beim Bund und beim Land Schleswig-Holstein Einigkeit, eine Trassenbiinde-
lung mit der B 206 anzustreben und, soweit moglich, den direkten Ausbau der B 206 als A 20 zu
betreiben. Somit wurden fiir diesen Streckenabschnitt von westlich Weede bis westlich Bad Sege-
berg fiir die im Anschluss an die Ostseeautobahn siidlich von Liibeck ab 1993 begonnene Vorpla-
nungsphase unmittelbar die Erarbeitung von Umweltvertriaglichkeitsstudien und parallelen Stra3en-

und Verkehrsplanungen in Auftrag gegeben (,,Voruntersuchung Streckenabschnitt 5).

Vom Mai 1995 bis zum Februar 1998 ist dann fiir den zweiten Abschnitt, von westlich Segeberg bis
an die A 1 in Niedersachsen, eine verkehrswirtschaftliche Untersuchung der A 20 — ,,Grofrdumige
Umfahrung der Metropolregion Hamburg® (Machbarkeitsstudie VU A 20) — mit vier Hauptvarian-
ten und drei Elbquerungsstellen durchgefiihrt worden. Als Ergebnis des Hauptvariantenvergleichs
wurde — mit Ausnahme der Trassenfiihrung im Bereich des Segeberger Forstes — keine vertiefte
Auseinandersetzung mit dem Raum Bad Segeberg vorgenommen, da prognostiziert wurde, dass alle
elf untersuchten Varianten im Wesentlichen zu denselben Auswirkungen im Hinblick auf den Stre-
ckenabschnitt 5 zwischen westlich Weede und westlich Bad Segeberg fiihren wiirden. Eine vertiefte
Auseinandersetzung mit dem Streckenabschnitt 5 bei der groBrdumigen Variantenpriifung der Un-

tersuchung zur Linienfindung A 20 Nord-West-Umfahrung Hamburg war daher nicht erforderlich.

Aufgrund der GroBe des Untersuchungsraumes wurde im Rahmen der Voruntersuchung zur Linien-
findung ,,Nord-West-Umfahrung Hamburg* die gesetzlich vorgeschriebene Umweltvertréglichkeits-
studie in zwei Stufen durchgefiihrt. In der Stufe I wurde von 1999 bis 2000 eine tiefergehende
Raumanalyse (M. 1:25.000) gefertigt, die die verkehrswirtschaftliche Untersuchung bestitigt hat.
Die Umweltvertriglichkeitsstudie Stufe II baut darauf auf, es erfolgten eine vertiefende Untersu-
chung, die Erstellung der Auswirkungsprognose und der Variantenvergleich. Sie wurde parallel zum
Linienentwurf von 2000 bis 2002 erarbeitet.

Linienbestimmungsverfahren

Im Mai 2000 fanden die Scopingtermine in den Kreisen Steinburg, Pinneberg und Segeberg statt.

Im Mai 2002 hat die Landesregierung Schleswig-Holstein aufgrund der Voruntersuchung zur Lini-

enfindung ,,Nord-West-Umfahrung Hamburg* ihr Votum fiir die von ihr préferierte Linie abgege-
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ben. Im Januar 2003 erfolgten dann in Schleswig-Holstein die Offentlichkeitsbeteiligung nach
UVPG und die Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange, zeitgleich mit der 6ffentlichen Ausle-

gung im Rahmen des Raumordnungsverfahrens in Niedersachsen.

Im Juli 2004 wurde beim Bundesverkehrsministerium unter Vorlage eines gemeinsamen Erldute-
rungsberichtes der formelle Antrag auf Bestimmung der Linie fiir die Nord-West-Umfahrung Ham-
burg fiir den Abschnitt ,,Bad Segeberg (Schleswig-Holstein) bis A 26 (Niedersachsen)* sowie den
Streckenabschnitt 5 (Weede - Wittenborn) nach § 16 FStrG gestellt.

Die Linie der Nord-West-Umfahrung Hamburg wurde dann von Weede bis zum Anschluss der A 20
an die A 26 siidlich Stade (Niedersachsen), einschlieBlich des Abschnittes A 26 zwischen Stade und
der K 28, gemédl} § 16 FStrG mit Schreiben vom 28.07.2005, vom Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen im Benehmen mit der obersten Landesplanungsbehdrde des Landes

Schleswig-Holstein bestimmt.

Hinsichtlich weiterer Einzelheiten des Linienbestimmungsverfahrens wird auf die Begriindung zu

Ziffer 5.0.2 (,,Verfahrensrechtliche Fragen®) dieses Beschlusses verwiesen.
Planfeststellungsverfahren

Am 15. Juli 2009 wurde das Planfeststellungsverfahren fiir den Neubau der antragsgegenstdndlichen
Teilstrecke der A 20 — Nord-West-Umfahrung Hamburg ,,Teil A — A7 bis B 206 westlich Witten-
born und Teil B — Autobahnkreuz A7/ A20* eingeleitet.

Die Beteiligung der Offentlichkeit erfolgte nach § 9 Abs. 1, la UVPG im Rahmen des Anhdrungs-
verfahrens nach § 17 a FStrG und § 140 Abs. 3 bis 7 LVwG. Die amtliche Bekanntmachung tiber
die Auslegung der Pline vom 24.07.2009 beinhaltet gleichzeitig die Information der Einbeziehung
der Offentlichkeit entsprechend den Bestimmungen des UVPG. Auf Ziffer I Nr. 6 dieser Bekannt-
machung wird verwiesen. Insofern ist den Verfahrensbestimmungen der gesetzlichen Regelungen
entsprochen worden.

Die (erste) Auslegung der Planfeststellungsunterlagen erfolgte vom 1. September 2009 bis zum 1.
Oktober 2009. Nach Erorterung der Einwendungen der Privatbetroffenen, der Triger offentlicher
Belange und der Offentlichkeit wurden die Planfeststellungsunterlagen umfassend iiberarbeitet. Die
gednderten Planunterlagen wurden im Rahmen des ersten Planédnderungsverfahrens vom 19. No-
vember 2012 bis zum 19. Dezember 2012 &ffentlich ausgelegt, die Planunterlagen des zweiten
Planénderungsverfahrens vom 20. Oktober 2015 bis 20. November 2015. Im Rahmen eines dritten

Planénderungsverfahrens erfolgte die Auslegung der gednderten Planunterlagen vom 21. September
2016 bis 21. Oktober 2016.
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Die gemiB § 6 UVPG zur Priifung erforderlichen Unterlagen bzw. Angaben wurden vom Vorhaben-
trager in Form des Landschaftspflegerischen Begleitplans (LBP) vorgelegt und es wurde eine allge-
mein verstdandliche, nicht technische Zusammenfassung der Unterlagen zur Umweltvertraglichkeits-
priifung erstellt (Anlage 1, Anhang 2 der Planfeststellungsunterlagen). In Ergdnzung zu den im
Rahmen der UVS dargestellten umwelterheblichen Ergebnissen flir den Gesamtuntersuchungsraum
zur Linienfindung enthdlt der LBP detaillierte, projektbezogene Aussagen zu den zu erwartenden
Beeintrachtigungen der im UVPG genannten Schutzgiiter in dem nach dem Wirkungsraum dieser
Beeintrachtigungen bemessenen, abschnittsbezogenen Untersuchungsraum. Alle Schutzgiiter im
Sinne des § 2 UVPG (Menschen, Tiere und Pflanzen, Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft,
einschlieBlich der jeweiligen Wechselwirkungen, sowie Kultur- und sonstige Sachgiiter) wurden er-
fasst und nach Auffassung der Planfeststellungsbehdrde angemessen bewertet. Auf Ziffer 5.0.17
(,,UVP-fachliche Belange*) wird verwiesen. Die Qualifizierung der Projektauswirkungen, die er-
hebliche oder nachhaltige Beeintrichtigungen eines Schutzgutes nach sich ziehen, erfolgte als Um-
weltrisikoabschitzung. Wegen der dazu erforderlichen Arbeitsschritte wird auf den LBP verwiesen.
Die angewandte Methodik ist sachgerecht und entspricht der derzeit iiblichen Verfahrensweise. Die
Erhebungstiefe ist ausreichend. Die vorgelegten Unterlagen sind inhaltlich nachvollziehbar und las-
sen weder logische Briiche noch Verstofe gegen anerkannte Gesetze erkennen. Die Planfeststel-
lungsbehorde macht sich daher ihre Ergebnisse zu eigen.

Auf der Grundlage der Unterlagen nach § 6 UVPG wurde von der Planfeststellungsbehorde eine zu-
sammenfassende Darstellung der Umweltauswirkungen gemif § 11 UVPG erarbeitet. Auf ihrer Ba-
sis wurde von der Planfeststellungsbehdrde eine Bewertung der Umweltauswirkungen gemaf3 § 12
UVPG vorgenommen. Die durch § 12 UVPG vorgeschriebene Bewertung dient der Entscheidungs-
vorbereitung im Zulassungsverfahren. Sie erfolgt im Priifungsvorgang getrennt von den iibrigen Zu-
lassungsvoraussetzungen nicht umweltbezogener Art. Eine Abwigung mit aulerumweltfachlichen
Belangen wird an dieser Stelle nicht vorgenommen. Die Bewertung der Umweltauswirkungen wur-
de gemdB §§ 1, 12 UVPG in der Abwigung beriicksichtigt. Auf Kapitel Zu 1.: b)
(Zusammenfassende Darstellung und Bewertung der Umweltauswirkungen nach § 11 und § 12

UVPQG) wird verwiesen.

2. Variantenvergleich auf der Ebene der Linienbestimmung

Wie bereits beschrieben, soll die geplante Bundesautobahn A 20 der Abwicklung des weitrdumigen
Verkehrs dienen. Diese Funktion konnen alle betrachteten Varianten, wie im Weiteren naher be-
schrieben, iibernehmen. In Rahmen der Linienfindung sind jedoch weitere Parameter maf3geblich,
die in die Abwégung einzubinden sind. Dies sind u.a. die Unterstiitzung raumordnerischer Entwick-
lungen, z. T. die Schaffung glinstiger Standortvoraussetzungen fiir stidtebauliche Entwicklungen,
Entlastung des nachgeordneten Stralennetzes sowie die Erfilillung verkehrspolitischer Ziele der

Netzverkniipfung.
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Entwicklung relativ konfliktarmer Korridore

Im Ergebnis der Machbarkeitsstudie VU A 20 wurden die ersten Entscheidungsgrundlagen fiir die
Linienfindung durch die Eingrenzung durchgehender, gro3flichiger Bereiche potenzieller Trassen-
korridore interdisziplindr unter Beriicksichtigung landschaftsokologischer, siedlungsstruktureller,
verkehrlicher und gesamtwirtschaftlicher Gesichtspunkte ermittelt. Diese Bereiche potenzieller
Trassenkorridore ergaben sich durch den Ausschluss groBflachiger Landschafts- und Siedlungs-
komplexe mit sehr hohem Raumwiderstand sowie durch die Verbindung verbleibender, moglichst

durchgingiger Rdume relativ geringeren Raumwiderstands.

Auf Grundlage der verkehrswirtschaftlichen Untersuchung wurden in der UVS Stufe I konfliktarme
Korridore ausgehend von drei Elbquerungsstellen (bei Gliickstadt, Pagensand und Hetlingen) aus-
gewiesen. Auch diese relativ konfliktarmen Korridore enthalten Bereiche, in denen eine Linienfin-
dung als problematisch einzuschédtzen ist. Dies ist bei der hohen Konfliktdichte im gesamten Pla-
nungsraum unvermeidlich. Es ergaben sich drei Hauptkorridore von Westen kommend bis zur A 7,
die 6stlich der A 7 bis Bad Segeberg im sog. Nordkorridor gebiindelt werden. Die UVS Stufe I emp-
fahl zudem, die siidlich des Segeberger Staatsforstes gelegenen Offenlandbereiche als Alternative zu
der Biindelung der Trasse mit der B 206 in den Nordkorridor fiir eine vertiefende Betrachtung ein-
zubeziehen, um fiir das im Segeberger Forst gelegene und von einer A 20 potenziell betroffene NA-
TURA 2000-Gebiet ,,Barker und Wittenborner Heide* eine Alternativenpriifung durchfiihren zu
konnen. Die Ortslage Struvenhiitten bildet den siidlichsten Punkt des Nordkorridors. Konflikt-

schwerpunkte im Nordkorridor sind die Gebiete des Segeberger Staatsforstes.

Der nordwestliche Korridor bis zur A 7 verlduft in Schleswig-Holstein von Gliickstadt {iber Horst,
Brande-Hornerkirchen bis Bad Bramstedt. Der mittlere Korridor beginnt an der Elbe in Seestermiih-
le, fiihrt in einem westlichen Bogen um Elmshorn, quert die A 23 bei Klein Offenseth — Spar-
rieshoop und fiihrt nérdlich von Barmstedt bis zur A 7 bei Kaltenkirchen, von hier aus erfolgt ein
Versatz bis Bad Bramstedt. Der siidliche Korridor beginnt bei Hetlingen, verlauft westlich von Pin-
neberg bis zur Querung mit der A 23 bei Ellerhoop liber Hemdingen und Langeln bis zur A 7 bei
Kaltenkirchen und im weiteren Verlauf ebenfalls mit einem Versatz iiber die A 7 bis Bad
Bramstedt. Der Nordkorridor zwischen der A 7 und Bad Segeberg umgeht den Segeberger Forst auf
einer Linie siidlich der B 206 zwischen Schmalfeld, Struvenhiitten, Todesfelde und Bark bis Bad
Segeberg. Ferner wurde ein Verbindungskorridor zwischen dem siidlichen und dem mittleren Kor-
ridor untersucht, von Hetlingen iiber Haselau in Richtung des westlichen Siedlungsrandes von Ue-

tersen.
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Auf niedersédchsischer Seite ergibt sich der elbparallele Korridor, der von der Querungsstelle I bei
Drochtersen parallel zur Elbe bis zum Anschluss an die A 26 siidlich von Stade in Hohe Agathen-
burg fiihrt.

Vorvariantenvergleich

Im Anschluss an die verkehrswirtschaftliche Untersuchung und die UVS Stufe I sind eine Vielzahl
von mdglichen Trassenfiihrungen untersucht worden. Dabei konnten bereits vorab einige Varianten
im Rahmen einer Grobanalyse ausgeschieden werden. Es wurde {iber einen Vorvergleich eine Vor-
auswahl getroffen, wobei jeweils die am wenigsten konflikttrachtige Fithrung zur Umfahrung von
Siedlungsgebieten und landschaftsokologisch sensiblen Bereichen ermittelt wurde. Auch stidtebau-
liche und agrarstrukturelle Aspekte in Niedersachsen wurden beriicksichtigt. Im Ergebnis verblieben
elf durchgingige Varianten. Davon verlaufen vier Varianten iiber die Elbquerungsstelle I bei
Gliickstadt, zwei liber die Elbquerungsstelle II bei Pagensand / Seestermiihle und fiinf iiber die
Elbquerungsstelle III bei Hetlingen, wovon zwei den Verbindungskorridor nutzen und drei iiber den

stidlichen Korridor in Richtung Pinneberg verlaufen.

Im Hinblick auf die Linienfiihrung des gegenstindlichen Abschnitts 4 der A 20 geniigt an dieser
Stelle eine Darstellung von Teilen des auf der Ebene der Linienbestimmung vorgenommenen Vari-
antenvergleichs innerhalb des Nordwestkorridors (ausgehend von der Elbquerungsstelle I) und in-
nerhalb des Nordkorridors (Ostlich der A 7 bis Bad Segeberg), da simtliche Varianten des mittleren
und des siidlichen Korridors ausgehend von der Elbquerung (Elbquerungsstellen II und III) und nach
einem Versatzstiick auf der A 7 an demselben Gelenkpunkt, dem vorgesehenen Autobahnkreuz
A 7/A 20 siidostlich von Bad Bramstedt, enden. Der auf der Ebene der Voruntersuchung vorge-
nommene Hauptvariantenvergleich zwischen den im nordwestlichen, mittleren und siidlichen Kor-
ridor verlaufenden Trassenvarianten (.10 bis II1.34) braucht an dieser Stelle insofern nicht nach-
vollzogen zu werden. Diesbeziiglich wird auf den Planfeststellungsbeschluss fiir den Abschnitt der
A 20 von der Landesgrenze Niedersachsen/ Schleswig-Holstein bis zur B 431 (Elbquerung) vom
30.12.2014 verwiesen. Zudem wird auf die Entscheidungen des Bundesverwaltungsgerichts zur Elb-
tunnelquerung der A 20 (Abschnitte Schleswig-Holstein und Niedersachsen) verwiesen. In beiden
Entscheidungen hat das Gericht die Auswahlentscheidung fiir den nordlichen Elbquerungskorridor
nicht beanstandet (BVerwG, Urt. v. 28.04.2016 — 9 A 9.15 A 20, juris, Rn. 168 ff.; Urt. v.
10.11.2016 —9 A 18.15, juris, Rn. 125 £.).

Die Linienfiihrung des antragsgegenstindlichen Abschnitts 4 der A 20 6stlich der A 7 wird von den
nachfolgend dargestellten Trassierungsvarianten im Nordwestkorridor und im Nordkorridor beein-

flusst.

Nord-/ Siidumfahrung Bad Bramstedts (Nordwestkorridor)
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Bei dem Nordwestkorridor standen eine nordwestliche oder Ostliche Umfahrung von Brande-
Hornerkirchen und eine ndrdliche oder siidliche Umfahrung von Bad Bramstedt zur Diskussion.
Hieraus ergaben sich eine Vielzahl von Untervarianten. Alle Varianten, die den Streusiedlungsbe-
reich bei Hingstheide meiden, schneiden in der Voruntersuchung mit geringen Vorteilen ab. Fiir die
Trassenflihrung im Abschnitt 4 ist lediglich der fiir die Umfahrung Bad Bramstedts durchgefiihrte
Variantenvergleich von unmittelbarer Bedeutung. Eine ausfiihrliche Betrachtung des Variantenver-
gleichs enthilt der Zusammenfassende Erlduterungsbericht der ,,Untersuchung zur Linienfindung*
fiir die A 20 Nord-West-Umfahrung Hamburg aus Oktober 2002 in Ziffer 2.1.8. Dariiber hinaus ist
der Variantenvergleich in Ziffer 5.2.1 der Allgemeinverstdndlichen Zusammenfassung gemif § 6
UVPG der ,,Untersuchung zur Linienfindung® fiir die A 20 Nord-West-Umfahrung Hamburg aus
Oktober 2002 dargestellt

Fiir die Fiithrung der A 20 im Raum Bad Bramstedt bieten sich vier grundsitzliche Losungen an: ei-
ne Siid- oder Nordumgehung mit oder ohne zusitzlicher Ortsumgehung im Zuge der B 206. Die Va-
riante 1 fiihrt die A 20 im Siiden Bad Bramstedts iiber den Achsabschnitt f mit dem Verzicht auf ei-
ne Ortsumgehung im Norden der Stadt. Bei Variante 2 verlauft die A 20 entsprechend Variante 1 im
Stiden und sieht gleichzeitig die Ortsumgehung (als B 206 neu) im Norden vor. Die Variante 3 fiihrt
die A 20 im Norden iiber den Achsabschnitt ¢ in Parallellage zur Ortsumgehung. Und die Variante 4
fiihrt ebenfalls iiber den Achsabschnitt ¢, aber mit Integration der Ortsumgehung in die Autobahn.
Zur Verdeutlichung der Lage der Achsabschnitte wird auf die Abbildung 1 (,,Varianten der Linien-
bestimmung®) im Erlduterungsbericht verwiesen (S. 24 des Erlduterungsberichts, Anlage 1 der Plan-
feststellungsunterlagen, Teil A). Hierzu ist anzumerken, dass die Ortsumgehung Bad Bramstedt
mittlerweile unter Verkehr steht. Die Einwendung, dass eine Nordumfahrung Bad Bramstedts nicht
gepriift wurde, ist vor dem Hintergrund des durchgefiihrten Variantenvergleichs somit zuriickzuwei-

sen.

Bei Variante 1 hétte die Autobahn die Verkehrsfunktion der ndrdlich gelegenen Ortsumgehung auf-
grund der ungeniigenden Verkniipfungspunkte der Ortsumgehung und der zu weit siidlich gelegenen
A 20 nicht mit {ibernehmen koénnen. Somit wire der Durchfahrtsverkehr auf der B 206 verblieben.
Wegen mangelnder verkehrlicher Wirkungen und weil die Ortsumgehung bereits gebaut ist, wurde

diese Variante nicht weiter verfolgt.

Bei Variante 2 stehen die beiden Strallen beziiglich ihrer Nutzer nicht in direkter Konkurrenz. Zwar
nimmt die Autobahn in diesem Fall von der Ortsumgehung rund 2.000 Kfz/24h auf, doch auch mit
dieser Entlastung bleibt die Ortsumgehung voll bauwiirdig. Durchgefiihrte Berechnungen zeigen,
dass bei Vorhandensein einer A 20 siidlich von Bad Bramstedt die Ortsumgehung mit etwa bis zu
10.000 Kfz/24h belastet wire. Aus verkehrlicher Sicht stellt Variante 2 eine zweckmiBige Losung

dar.



-709 -

Variante 3, die parallele Fiihrung einer Autobahn und einer Ortsumgehung im Norden von Bad
Bramstedst, fiihrt zu erheblichen 6kologischen Konflikten. Durch deutlich voneinander abweichende
Trassierungs- und Entwurfsparameter (z.B. Mindestradien, Gradientenfiihrung, planfreie Knoten-
punkte) kdme eine ,,echte* Parallellage nur selten und auf kurzer Lange zu Stande. Die Konsequenz
daraus wiren kleinere oder groflere verinselte Flachen, deren dkologischer, aber auch wirtschaftli-
cher Wert stark eingeschriankt wére. Ein weiterer und noch gravierenderer Grund ist, dass im an-
schlieBenden Verlauf in Richtung Osten die A 20 das FFH-Gebiet ,,Osterautal” queren muss. Die
dort hervorgerufenen Beeintrachtigungen werden, auch bei entsprechenden technischen Vermei-
dungsmafinahmen, von den Fachgutachtern als so erheblich eingeschétzt, dass eine Autobahnpla-
nung hier als nicht vertretbar eingestuft wird. Insbesondere wiirde eine Talbriickenlosung die Larm-
beeintrachtigungen, die in Kumulation mit den Auswirkungen der A 7 zu der erheblichen Beein-
trichtigung des FFH-Gebiets flihren, nicht verhindern. Die Aussage, dass eine Autobahnplanung
hier nicht vertretbar ist, gilt umso mehr, als es mit einer Fithrung im Siiden von Bad Bramstedt eine
angemessene Alternative gibt. Neben umweltbezogenen Griinden sprechen aber auch verkehrliche
Griinde gegen Variante 3. Eine Autobahn im Norden zdge in erheblichem Mafle Verkehr von der
Ortsumgehung ab. Dies liegt daran, dass viele potenzielle Nutzer einer Ortsumgehung bereits im
Vorfeld die A 20 befahren und im Raum Bad Bramstedt nicht extra die Autobahn verlassen wiirden,
nur um tiiber eine parallel verlaufende Ortsumgehung in Bad Bramstedt einzufahren. Von daher ver-
liert bei einer Parallellage von A 20 und Ortsumgehung letztere wesentliche Teile ihrer verkehrli-
chen Funktion. Im Ergebnis wird die Variante 3 wegen der 6kologischen Konflikte und mangels

verkehrlicher Wirkung als ungeeignet eingestuft und nicht weiter verfolgt.

Aus Umweltsicht wire die Variante 4, eine Integration der Ortsumgehung in die Autobahn, eine ef-
fektive Losung, da sich ein StraBenneubau eriibrigen wiirde. Auch aus verkehrlicher wére eine sol-
che Losung akzeptabel. Sie bietet allerdings nur dann verkehrliche Vorteile, wenn im weiteren Ver-
lauf der Autobahn die direkte Fiithrung durch den Segeberger Forst gewéhlt wiirde. Die Entlastungs-
effekte fiir Bad Bramstedt wéren vergleichbar mit einer getrennten Ortsumgehung. Variante 4 weist
aber vergleichbare FFH-rechtlichen Probleme bei der Querung des Osterautals auf wie Variante 3.
Hinzu kommt, dass die bereits gebaute Ortsumgehung im Zuge des A 20-Neubaus entsprechend

umgeriistet werden miisste.

Auch in Bezug auf die im Rahmen der Umweltvertriglichkeitsuntersuchung durchgefiihrten Vor-
vergleiche liegen die Vorteile bei einer siidlichen Fiihrung der A 20. Zwar zeichnen sich bei beiden
Umfahrungsmoglichkeiten erhebliche landschaftsdkologische Konflikte ab: Bei einer nordlichen
Umfahrung Bad Bramstedts wiirden die Niederungsbereiche der Bramau (Schutzgebiet- und Bio-
topverbundsystem Schleswig-Holstein) und im weiteren Verlauf der Osterau (Naturschutzgebiet,
welches als FFH-Gebiet DE 2026-303 gemeldet ist, Schwerpunktbereich des Biotopverbundsystems

sowie Referenzgewdsser des FlieBgewisserschutzes SH) gequert. Die siidliche Umfahrung fiihrt
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durch einen grofrdumigen, unzerschnittenen, verkehrsarmen Raum mit intensiver landwirtschaftli-
cher Nutzung. Sie fiihrt durch die floristische und faunistisch wertvolle Geestlandschaft von
Lentfohrden (Schwerpunktbereich im Biotopverbundsystem mit Ohlauniederung als Hauptverbun-
dachse). Vor diesem Hintergrund wurde in der Kurzfassung der verkehrswirtschaftlichen Untersu-
chung zur A 20 aus Februar 1998 die Aussage getroffen, dass eine siidliche Umfahrung Bad
Bramstedts wegen des Kurgebietes und der groBen Wald- und Niederungskomplexe von Ohlau und
Schmalfelder Au ,,ausgeschlossen sei” (S. 14, Verkehrswirtschaftliche Untersuchung zur A 20,
GroBraumige Umfahrung der Metropolregion Hamburg, Kurzfassung, Februar 1998, Gutachter-
gruppe A 20). Gleichzeitig wies die Gutachtergruppe aber auf die erheblichen Konflikte bei der
Querung der Talrdume von Osterau und Bramau bei einer ndrdlichen Trassenfiihrung hin. Die im
Nachgang zur verkehrswirtschaftlichen Untersuchung aus 1998 durchgefiihrte FFH-
Vertraglichkeitspriifung hat ergeben, dass die Beeintrachtigungen des FFH-Gebiets ,,Osterautal bei
der nordlichen Fiihrung als erheblich einzustufen sind. Die siidliche Umfahrung liegt hingegen au-
Berhalb des FFH-Gebiets DE 2024-391 ,,Mittlere Stor, Bramau und Biinzau* und 16st weder isoliert
noch in Zusammenwirkung mit Drittprojekten erhebliche Beeintrdchtigungen von Erhaltungszielen
dieses FFH-Gebiets aus (vgl. S. 73 und 77 der FFH-Vertraglichkeitsuntersuchung DE 2024-391
,Mittlere Stor, Bramau und Biinzau®, Kieler Institut fiir Landschaftsokologie, August 2014, Materi-
alband, Ordner 2 der Planfeststellungsunterlagen, Teil A). Daher steht mit der siidlichen Umfahrung

eine Alternative zur Verfligung, die aus rechtlichen Griinden zwingend zu wihlen ist.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass Fithrungen der A 20 im Norden von Bad Bramstedt insbe-
sondere wegen deren Problematik in Zusammenhang mit der Querung des FFH-Gebiets ,,Oster-
autal” ausscheiden. Daher verbleibt als Alternative eine siidliche Umfahrung Bad Bramstedts. Da
die Stidumfahrung die verkehrlichen Wirkungen einer nordlichen Ortsumgehung nicht mit iiber-

nehmen kann, bleibt die inzwischen realisierte Ortsumgehung weiterhin notwendig.

Linienfiihrung im Bereich des Segeberger Forstes (Nordkorridor)

Im Rahmen der Entwicklung von Linienfiihrungen im Bereich des Segeberger Forstes wurden zwei
grundsétzliche Fiihrungen diskutiert (vgl. Abb. 1 des Erlduterungsberichts, Anlage 1 der Planfest-
stellungsunterlagen). Variante 1 besteht aus den Abschnitten d und o und nimmt den Vorschlag aus
der Machbarkeitsstudie VU A 20 auf, orientiert sich also an der Fithrung der B 206. Dabei liegt sie
immer nordlich der B 206 und durchfdhrt auf lingeren Abschnitten das Waldgebiet ,,Segeberger
Forst®. Der Verkniipfungspunkt mit der A 7 liegt bei dieser Trassenfithrung nordéstlich von Bad
Bramstedt, das im weiteren Verlauf nordlich umfahren wird. Variante 2, bestehend aus den Ab-
schnitten p und q, umfdhrt dagegen den Segeberger Forst weitrdumig im Siiden auf der Linie
Schmalfeld, Struvenhiitten, Todesfelde und Bark. Der Verkniipfungspunkt mit der A 7 liegt dabei

siidostlich von Bad Bramstedt, etwa in Hohe von Schmalfeld.
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Zwischen der A 7 und Hartenholm wurden mehrere Uberginge (Abschnitte e und n) zwischen bei-
den Linien entwickelt und als Untervarianten der Varianten 1 und 2 mit betrachtet. Untervariante
1.1, bestehend aus den Abschnitten n und o, schwenkt auf Hohe von Hartenholm von der Fiihrung
nordlich der bestehenden B 206 zu einem Verknilipfungspunkt mit der A 7 stidostlich von Bad
Bramstedt ab. Die Untervariante 2.1, bestehend aus den Abschnitten e und g, schwenkt siidlich von
Hasenmoor in Richtung Nordwesten ab zu einem Verknilipfungspunkt mit der A 7 norddstlich von
Bad Bramstedt.

Aus Umweltsicht ergeben sich insgesamt Vorteile fiir die Variante 2 trotz ihrer besonderen Proble-
matik im Bereich Todesfelde — Bark. Der Segeberger Forst gehort zu einem der grofSten zusammen-
hingen Waldgebiete in Schleswig-Holstein. Durch die zerschneidende B 206 weist er bereits erheb-
liche Vorbelastungen auf, die jedoch durch eine Bundesautobahn weit libertroffen wiirden. Dies be-
trifft die Wildwechsel, die anliegenden Ortslagen sowie potentiell erhebliche Beeintrichtigungen
des NSG ,,Barker Heide* und des EU-Vogelschutzgebiets DE 2026-401 ,,Barker- und Wittenborner
Heide“. Der siidliche Landschaftsraum stellt sich dagegen als groBrdumig unzerschnittener, ver-
kehrsarmer Raum dar, der intensiv landwirtschaftlich genutzt wird. Zerschneidungseffekte mit ho-
hem Konfliktpotenzial sind insbesondere bei der historischen Knicklandschaft um Todesfelde zu
erwarten. Die Agrarstruktur wire ferner wesentlich stérker betroffen als bei einer zur B 206 parallel
geflihrten Trasse. Insgesamt weist die siidliche Umfahrung des Segeberger Forstes jedoch geringeres

Konfliktpotenzial auf als Variante 1.

Im Einzelnen ergeben sich aus gutachterlicher Sicht hinsichtlich der betroffenen Schutzgiiter fol-

gende Unterschiede zwischen den verschiedenen Varianten:

Hinsichtlich des Schutzes des Wohnumfeldes von Menschen sind die Beeintrichtigungen von To-
desfelde und Bark bei einem siidlichen Verlauf (Varianten 2 und 2.1) etwas geringer einzuschitzen
als die Beeintrichtigungen von Bockhorn und Schathaus bei einem noérdlichen Verlauf (Variante 1).
Die nordliche Trassenfithrung fiihrt zu starken Beeintrachtigungen der Ortslagen Bockhorn und
Schathaus und besonders auch Hasenmoor (u. a. Verlust von Siedlungsfldchen, Verldrmung und
Zerschneidung siedlungsnaher Freirdume). Die Variante 1.1 (n/o) ist aufgrund zusitzlicher Beein-

trichtigungen von Hasenmoor insgesamt am ungiinstigsten einzuschétzen.

Hinsichtlich des Schutzes der Erholungsraume fiir Menschen bestehen nur sehr geringe Unterschie-

de zwischen allen Varianten, mit leichten Vorteilen fiir die Variante 1.1.

Hinsichtlich des Schutzgutes Pflanzen sind im Hinblick auf ihre Anbindung an die A 7 die Varian-
ten 2 und 1.1 am giinstigsten, da sie slidlich von Bad Bramstedt verlaufen und daher die 6kologi-
schen Schwerpunktbereiche Osterauniederung und Hasenmoor nicht beeintrachtigen. Insgesamt be-
stehen deutliche Vorteile fiir die Variante 2, da ein Verlauf durch den Segeberger Forst (Abschnitt
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0) im Vergleich zu einer siidlichen Umfahrung (Abschnitt q) mit hoheren Verlusten und Betroffen-
heiten hochwertiger Biotoptypen und gesetzlich geschiitzter Biotope verbunden wire. Die Kartie-

rungen und die Eingriffsermittlung des LBP haben die Ergebnisse der UVS insoweit bestitigt.

Hinsichtlich des Schutzgutes Tieres schneidet ebenfalls die Variante 2 mit deutlichem Vorteil ab,
weil sie als einzige Variante die beiden Konfliktschwerpunktbereiche ,,Osterau® und ,,Segeberger
Forst™“ meidet. Es folgen die gleichrangigen Varianten 2.1 und 1.1 und auf dem letzten Platz mit

deutlichen Nachteilen die Variante 1.

Auch hinsichtlich des Schutzgutes Boden weist die Variante 2 mit Ausnahme der Schadstoffbelas-
tung und Versiegelung in allen Kriterien die geringsten Betroffenheiten und somit insgesamt deutli-
che Vorteile vor den tlibrigen Varianten auf. Es folgen die gleichrangigen Varianten 1 und 1.1 und

auf dem letzten Platz mit deutlichen Nachteilen die Variante 2.1.

Hinsichtlich des Schutzgutes Wasser weisen die siidlich verlaufenden Varianten hingegen Nachteile
gegeniiber den nordlichen Varianten auf. Beziiglich des Teilschutzgutes Grundwasser weist die Va-
riante 1.1 hinsichtlich aller Kriterien deutliche Vorteile gegeniiber den anderen Varianten auf, weil
sie weitgehend einen Trassenverlauf in Niederungen und Moorbereichen meidet. Die siidlich verlau-
fenden Varianten fithren zu den hochsten Belastungen, auch beziiglich des Teilschutzgutes Oberfla-
chengewisser, weil sie liberdurchschnittlich viele FlieBgewésser von besonderer Bedeutung beein-

trachtigen.

Beziiglich des Schutzgutes Landschaft ergeben sich deutliche Vorteile fiir die nérdlich verlaufenden
Varianten. Dies folgt aus der geringeren Uberprigung der Landschaft durch Verlauf mit Sichtver-
schattung im Segeberger Forst sowie geringerer Beeintrdchtigung durch Zerschneidung von Land-
schaftsriumen. Hierbei sind insbesondere die historische Knicklandschaft und der unzerschnittene
Raum bei Todesfelde zu beriicksichtigen, die im Zuge der Variante 2 teilweise stark beeintriachtigt

wiirde.

SchlieBlich werden durch die nérdlichen Varianten deutlich weniger archidologische Denkmaler und
Kulturlandschaften beeintréchtigt als durch die siidlichen Varianten, so dass sie insgesamt einen

deutlichen Vorteil beziiglich des Schutzgutes Kultur- und sonstige Schutzgiiter aufweisen.

Insgesamt weist die siidliche Umfahrung des Segeberger Forstes aus Umweltsicht das geringere
Konfliktpotenzial als die nordlichen Varianten auf. Ausschlaggebend sind die geringere Betroffen-
heit von Wohn- und Wohnumfeldbereichen, hochwertiger faunistischer Lebensrdume sowie die ge-
ringere Betroffenheit naturschutzrechtlich ausgewiesener Schutzgebiete und hochwertiger Biotop-
strukturen. Insbesondere vermeidet die Variante 2 Beeintrichtigungen des EU-Vogelschutzgebietes

,Barker und Wittenborner Heide* vollstdndig. Wéhrend die Vorteile aus Umweltsicht fiir Variante
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2 {iber weite Strecken nur leicht ausfallen, ergibt sich im direkten Vergleich der Verkniipfungen mit
der A 7 ein eindeutiger Vorteil der Variante 2. Ein Autobahnkreuz bzw. -dreieck in Hohe von
Schmalfeld wird von den Umweltgutachtern als klar vertrdglicher eingeschitzt als im Bereich des
Osterautals. Bei einer nordlichen Anbindung der A 7 im Zuge der Varianten 1 und 2.1 wére dies
verbunden mit Auswirkungen auf die als Wiesenvogellebensraum bedeutsame Griinlandniederung
stidlich des Hasenmoores sowie erheblichen Beeintrichtigungen des FFH-Gebiets ,,Osterautal® (s.
hierzu bereits ausfiihrlich oben). Die mit der siidlichen Anbindung verbundenen Auswirkungen ei-
ner Querung der Schmalfelder Au sind weniger konflikttrachtig, da eine geplante Talraumbriicke
anlagebedingte Eingriffe im Niederungsbereich ausschlieBen konnte. Fiir die Variante 2 und zu-
gleich gegen die Varianten 1 und 1.1 spricht ferner, dass sie Beeintrdchtigungen des Vogelschutzge-
bietes ,,Barker und Wittenborner Heide* (DE 2026-401) génzlich vermeidet. Aus Sicht des Vogel-
schutzes ist daher der siidlichen Umfahrung des Segeberger Forstes in diesem Bereich der Vorzug

zu geben.

Auch aus stidtebaulicher Sicht wird Variante 2 favorisiert, da sie insgesamt geringere Beeintrich-
tigungen als die Variante 1 verursacht. Hinsichtlich der Wohnbaufldchenentwicklung bzw. Sied-
lungsentwicklung weisen die beiden Siidvarianten 2 und 2.1 eine niedrigere Beeintrichtigung als die
Nordvarianten 1 und 1.1 auf. Die Varianten 1 und 1.1 weisen erkennbare Beeintrdchtigungen der
Hof- bzw. Streusiedlungsstrukturen und Beeintrachtigungen von Auf3enbereichsstreusiedlungen auf,
wogegen die Varianten 2 und 2.1 gravierende Beeintrachtigungen bei der Hofsiedlungsstruktur und
der Unterbrechung der bandartigen Hofstrukturen aufweisen und daher schlechter zu bewerten sind.
Bei Variante 1 (und Variante 1.1) treten wegen ihrer dichten Lage zu den Ortslagen (z. B. Hasen-
moor, Fuhlenriie, Bockhorn, Schafthaus) auf ihrer ganzen Lénge immer wieder erhebliche stiddtebau-
liche und sozio-kulturelle Konflikte auf. Von Beeintrachtigungen sind zwar auch die Varianten 2
und 2.1 nicht frei, hier konzentrieren sich die Konflikte jedoch auf den Raum Todesfelde — Bark

und haben damit eine geringere rdumliche Ausbreitung.

In verkehrlicher Hinsicht sind die Varianten 1 und 2 gleichwertig. Lediglich in Bezug auf die An-
bindung von Bad Bramstedt weist Variante 1 eine etwas hohere Verkehrswirksamkeit auf. Die Vari-
ante 2.1 kann hingegen eine angemessene Verbindungsqualitét nicht erreichen. Ein Abschwenken
von der B 206 orientierten Linie auf eine Linie, die den Segeberger Forst umfahrt, fiihrte bei einer
nordlichen Umfahrung Bad Bramstedts zu einer deutlichen Reduzierung der Verkehrswirksamkeit
der A 20 im gesamten Abschnitt zwischen der A 7 und Segeberg. Dies wire unter anderem der deut-
lich langeren Strecke geschuldet, die den Verkehr veranlasste, die B 206 anstelle der A 20 zu nut-
zen. Die Variante 2.1 verfehlt die wichtigen verkehrlichen Planungsziele einer ,,moglichst gestreck-
ten Linienfiihrung, um unerwiinschte Mehrwege und kurze Fahrzeiten zu erreichen®, der ,,Minimie-
rung der Fahrzeiten und Transportkosten* sowie der ,,grundsétzlichen Entlastung der B 206%“. Auch
die Variante 1.1 bewirkt keine grundsétzliche Entlastung der B 206 und verfehlt damit ein selbst-

standiges Planungsziel. Dies folgt daraus, dass der Verkehr westlich von Bad Segeberg kommend
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(Westkiistenverkehr aus Richtung Itzehoe) aufgrund der langeren Verbindungskorridore nicht be-
reits auf Hohe von Bad Bramstedt oder der A 7 auf die A 20, sondern eher weiter liber die B 206
Richtung Bad Segeberg fahren wiirde, um dann an der Anschlussstelle L 79 im Segeberger Forst auf
die A 20 zu wechseln.

Eine Fiihrung gemél Variante 1 ist aus Sicht der Agrarstruktur vorteilhaft, weil landwirtschaftli-
che Flachen, anders als bei Variante 2, kaum betroffen sind. Allerdings bleiben bei dieser Einschét-
zung negative Wirkungen auf die Forstwirtschaft unberticksichtigt. Stellt man diese Wirkungen mit
ein, ergibt sich zwischen den Varianten 1 und 2 kein nennenswerter Unterschied. Die Untervarian-
ten 1.1 und 2.1 rufen aufgrund ihrer groBeren Lénge stirkere agrarstrukturelle Betroffenheiten im
Ubergangsbereich hervor, so dass sie gegeniiber den Hauptvarianten in dieser Hinsicht als schlech-

ter zu beurteilen sind.

Aus Sicht der Raumordnung ergibt sich keine Priaferenzlinie. Dazu liegen beide Linien zu dicht

beieinander, um substantielle Unterschiede zu erzeugen.

Auch unter entwurfstechnischen Aspekten sind beide Linienfithrungen als gleichwertig zu beurtei-
len, zumal ihre Baukosten dhnlich hoch sind, wobei die Variante 2 ca. 8 Mio. € giinstiger als Vari-

ante 1 ist.

Die abschlielende Entscheidung, die siidliche Umfahrung des Segeberger Forstes (Variante 2) in
das weitere Verfahren als Vorzugsvariante einzustellen, bezieht die Problematik der Querung des
FFH-Gebietes Osterautal im Zuge der Nordumfahrung Bad Bramstedts mit ein. Da eine vertrigliche
Querung des FFH-Gebietes praktisch nicht moglich ist, wire auch eine ndrdliche Umfahrung Bad
Bramstedts aus FFH-rechtlichen Griinden unzuldssig. Damit scheiden die Varianten 1 und 2.1 be-
reits aus umweltrechtlichen Griinden aus. Verzichtete man im Verlauf der Variante 1 nach Durch-
querung des Segeberger Forstes aber auf die Nordumfahrung Bad Bramstedts, entfielen zugleich die
verkehrlichen Vorteile der Variante 1, die nur bei einer konsequent ndrdlichen Fiihrung der A 20 in
Bezug auf die Anbindung Bad Bramstedts zum Tragen kdmen. Zudem wiére bei einer Anbindung an
die A 7 siidlich von Bad Bramstedt ein erheblich umwegiger Versatz auf der A 7 nach Siiden erfor-
derlich. Dieser Versatz konnte zwar theoretisch durch einen Ubergang auf die Variante 2 {iber den
Abschnitt n vermieden werden (Variante 1.1). Die Variante 1.1 stellt aber aus verkehrlichen Griin-
den keine geeignete Alternative dar, da sie den westlich von Bad Bramstedt kommenden Verkehr
voraussichtlich erst zu spét auf die A 20 umleiten wiirde und daher das selbstidndige Planungsziel
der grundsitzlichen Entlastung der B 206 verfehlt. Dazu kommen erhebliche negative Wirkungen
der Variante 1.1 im Bereich Umwelt (Schutzgut Mensch, Wohnen) und Stadtebau, weil aufgrund
der Trassenfithrung im Abschnitt n zusétzlich die Gemeinde Hasenmoor beeintrachtigt wird. Nach-
teile der Variante 1.1. im Vergleich zur Variante 2 ergeben sich auch im Zusammenhang mit der

Querung des Segeberger Forstes und den damit verbundenen Beeintrichtigungen des EU-
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Vogelschutzgebiets ,,Barker und Wittenborner Heide*, die Variante 2 vollstindig vermeidet. Auch
aus stadtebaulicher Sicht ist die Variante 2 zu bevorzugen. So verblieben der Variante 1 (und Vari-
ante 1.1) letztlich nur noch Vorteile aus agrarstruktureller Sicht, die aber als weniger entscheidungs-

relevant eingeschitzt werden als ihre nachteiligen Wirkungen im Bereich Umwelt und Stidtebau.

In der Summe aller Wirkungen ergeben sich deutliche Vorteile fiir die Variante 2, die deshalb auch

in das weitere Verfahren als Vorzugsvariante eingestellt wurde.

Nullvariante

In der Regel wird im Rahmen der Linienfindung auch eine sogenannte Nullvariante mit untersucht.
Unter Nullvariante versteht man den Verzicht auf die eigentliche Mafinahme, also im Fall der Nord-
West-Umfahrung Hamburgs den Neubau der A 20 zwischen der Landesgrenze zu Niedersachsen
und dem 0Ostlichen Anschlusspunkt westlich von Bad Segeberg und bezogen auf den Antragsgegen-
stand dieses Verfahrens den Verzicht auf den Neubau des Abschnitts 4 zwischen der A 7 und der
B 206 westlich von Bad Segeberg. Vorteile einer Nullvariante gibt es beziiglich der Kosten; die

Nullvariante ist hinsichtlich der Investitionskosten praktisch zum ,,Nulltarif* zu bekommen.

In vorliegendem Fall wurde auf die explizite Betrachtung der Nullvariante auf der Ebene der Linien-
findung verzichtet. Die explizite Mitbetrachtung der Nullvariante ist immer dann erforderlich, wenn
sie eine realistische Alternative zur Planungsmalinahme darstellt. Die Nullvariante stellt aber keine
Alternative im Rechtssinne dar, wenn wesentliche Planungsziele sich nur erreichen lassen, wenn das
Vorhaben verwirklicht wird (BVerwG, Beschl. v. 01.04.2009 - 4 B 61.08, juris, Rn. 62). Hinsicht-
lich der A 20 hitte die Nullvariante eine vollstdndige Planungszielverfehlung zur Folge. Zu den
verkehrswirtschaftlichen Zielen der geplanten A 20 gehort die Schaffung einer leistungsfihigen
groBraumigen Ost-West-Verbindung im Norden Deutschlands. Sie soll neben regionalen Verkehren
insbesondere auch den iiberregionalen Verkehr, nicht nur in Ost-West-Richtung, sondern als gro3-
rdumige Umfahrung der Metropolregion Hamburg, auch den Verkehr in Nord-Siid-Richtung, auf-
nehmen. Eine durchgéngige, dem prognostizierten Verkehrsautkommen entsprechend leistungsféhi-
ge Straflenfiihrung, die diese Anforderungen abdecken kann, gibt es im untersuchten Streckenab-
schnitt nicht. Bei einem Verzicht auf das Vorhaben konnten auch die verkehrlichen Ziele einer
durchgédngigen transeuropdischen Autobahn nicht erreicht werden. Damit verlore die A 20, insbe-
sondere westlich der A 7, an Attraktivitdt, mit der Folge, dass die Verkehrsteilnehmer sich grof3-
rdumig andere Wege suchen wiirden. Die verkehrliche Wirkung der A 20 wiirde durch das fehlende

Teilstiick (Nord-West-Umfahrung Hamburg) insgesamt geschmaélert.

Die Nullvariante ist auch hinsichtlich ihrer regionalen Verkehrswirksamkeit gegeniiber einer eigen-
standig geflihrten Autobahn wesentlich schlechter einzustufen. Dies spiegeln unter anderem die nur

geringfiigig hoheren verkehrlichen Belastungen auf der B 206 gegeniiber dem Bezugsfall wider. Ei-
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ne biindelnde Wirkung, wie sie eine Autobahn hat, fehlt vollstindig. Dadurch kann es auch zu kei-
nen Entlastungen im angrenzenden Stralennetz kommen. Die bereits heute vorhandenen Beein-
trachtigungen in den Ortsdurchfahrten blieben weiterhin bestehen. Insgesamt betrachtet fiihrt der
Verzicht auf das Teilstiick der A 20 zwischen der A 7 und Bad Segeberg zu keiner verbesserten re-
gionalen Verkehrssituation. Dies sollte aber gerade durch den Autobahnneubau mit erreicht werden.
Die Verkehrswirksamkeit der A 20 minderte sich durch das fehlende Teilstiick deutlich.

In den Abwégungsbereichen Umwelt und Stiddtebau wurde eine durchgingige Nullvariante deshalb
nicht explizit betrachtet. Allerdings wurden in der UVS die zu erwartenden Be- und Entlastungsef-

fekte zusammenfassend unter Zugrundelegung der sogenannten Nullvariante ermittelt.

Dagegen bezieht die Verkehrsuntersuchung die Nullvariante direkt mit ein. Die Nullvariante, die
identisch mit dem Bezugsfall ist, bildet den Vergleichsfall fiir alle Varianten. Auf die Abwagungs-
bereiche Raumordnung und Agrarstruktur lassen sich leicht qualitative Aussagen zur Nullvariante
ableiten. Dabei gilt generell, dass im Abwégungsbereich Raumordnung bei allen untersuchten Vari-
anten verglichen mit der Nullvariante positive Effekte entstehen, wihrend im Bereich Agrarstruktur

allein durch die zusitzliche Flicheninanspruchnahme grundsétzlich negative Wirkungen auftreten.

Da die Nullvariante jedoch, wie oben dargestellt, keine realistische Alternative zur Planungsmal3-
nahme ist und weil mit ihr die Ziele der Bundesverkehrswegeplanung nicht erreicht werden konnen,
ist die gewdhlte Vorgehensweise, die Nullvariante nicht explizit als eigenstdndige Variante in den

Variantenvergleich aufzunehmen, zielfiihrend und sachgerecht.

Im Ubrigen darf die Nullvariante grundsitzlich ausgeschieden werden, wenn Verkehrsbedarf vor-
handen ist, der den Bau einer Autobahn rechtfertigt (BVerwG, Urteil vom 31.01.2002, Az.: 4 A
24.01, juris, Ziff. 3.1). Der hinreichende Verkehrsbedarf fiir die Nord-West-Umfahrung Hamburgs
und den vorliegenden Streckenabschnitt der A 20 wurde durch eine grundlegende Verkehrsuntersu-
chung, die mehrfach aktualisiert worden ist, verldsslich prognostiziert (s. hierzu im Einzelnen die
Begriindung zu 5.0.5 (,,Verkehr*) des Beschlusses). Die Nullvariante wird angesichts des aktuellen

Verkehrsaufkommens und der zu erwartenden Verkehrszunahmen als unzureichend angesehen.

Die Nullvariante scheidet somit als ungeeignete Losung aus.

Null-Plus-Variante

Neben der reinen Nullvariante wurde auch eine sog. Null-Plus-Variante in Betracht gezogen. Bei

dieser Variante verbleibt die B 206 im heutigen Zustand und zusétzlich werden zweistreifige Orts-

umgehungen vorgesehen. Diese Variante wiirde zwar die Situation in der Ortsdurchfahrt selbst ver-
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bessern, an den Ortsrdndern aber zu neuen Belastungen fiihren. Es kdime auch hier zu keinen Entlas-

tungen im angrenzenden Stralennetz. Vorteile liegen allein bei den Kosten.

Die Verkehrssicherheit und Verkehrsqualitéit einer Ortsumgehung ist in keiner Weise mit der einer
Autobahn vergleichbar. Durch das fehlende Teilstiick der A 20 wiirde aufgrund der deutlich lange-
ren Fahrtzeiten die gesamte verkehrliche Wirkung der A 20 geschmadlert. Auch die Null-Plus-
Variante fiihrt zu keiner verbesserten Verkehrssituation und ist daher zu Recht ausgeschieden wor-
den.

Ausbauvarianten

Grundsatzlich sind neben der Untersuchung der Nullvarianten auch Ausbauvarianten in Betracht zu
ziehen. Dies ist aufgrund der fehlenden parallelen Verkehrsachsen nicht in allen Abschnitten der A
20 durchfiihrbar. Fiir den Abschnitt zwischen der A 7 bis westlich Bad Segeberg wurde allerdings
gepriift, ob es nicht moglich wire, die bestehende B 206 zur Autobahn auszubauen, gegebenenfalls

mit einem kleineren Querschnitt als in einer Neubauvariante, z.B. durch Verzicht auf Standstreifen.

Die nicht autobahngerechte Linien- und Gradientenfithrung der bestehenden B 206 widerspricht je-
doch einem Ausbau zur Autobahn. Uberdies wire auch wegen fehlender Flichen ein Eingriff in be-
stehende Bebauung unvermeidbar. Da eine Autobahn immer anbaufrei ist, wiirde zudem eine Er-
schlieBung der an der B 206 liegenden Grundstiicke und Gebédude nicht ohne weiteres mdoglich sein.
Aus diesem Grund wiren zusétzliche parallele ErschlieBungswege notwendig, was schon aus Griin-
den der Fliachenverfiigbarkeit nicht zu realisieren ist. Ferner hitte eine Fiihrung der Autobahn durch
die Ortslagen eine absolute Trennwirkung zur Folge, die durch unumgéngliche aktive Larmschutz-
malBnahmen noch verstarkt wiirde. Daher war ein reiner Bestandsausbau der zweistreifigen B 206 zu

einem Autobahnquerschnitt nicht weiter zu verfolgen.

Da ein reiner Bestandsausbau aus benannten Griinden nicht weiterverfolgt werden konnte, wurde
untersucht, die B 206 in unproblematischen Abschnitten zur Autobahn auszubauen und beispiels-
weise in Ortslagen Umfahrungen vorzusehen. In diesen Bereichen wiirde dann ein kompletter Neu-
bau der Autobahn erforderlich. Durch diese Variante entstiinde wegen des mehrmaligen Aus- und
Einschwenkens eine sehr bewegte Streckenfithrung. Eine vollstindige Neutrassierung (auflerhalb
der heutigen B 206) wiirde in dem Abschnitt zwischen A 7 und Wittenborn auf ca. 50 % der Strecke
erforderlich. Aber auch die iibrigen Streckenabschnitte miissten hinsichtlich ihrer Lage- und/oder
Hoéhenfilihrung angepasst werden. Es wurde deutlich, dass die Aus- und Neubauvariante durchgén-
gig neu gebaut werden miisste. Zwar wére die Verkehrswirksamkeit trotz der nicht optimalen Stre-
ckencharakteristik fiir eine Autobahn vergleichbar mit den Neubauvarianten einer parallelen Stre-
ckenfiihrung der B 206 und Umfahrung des Segeberger Forstes. Allerdings wére diese Variante hin-

sichtlich der Investitionskosten nicht giinstiger als eine reine Neubauvariante, die nach ihrer Stre-
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ckencharakteristik sogar eine giinstigere Flihrung ermoglicht. Im Gegenteil, die vielen Zwangspunk-
te wiirden sich kostensteigernd bemerkbar machen. Hinzu kommt auch, dass in einem nennenswer-
ten Umfang (ca. 5 km) neue Wege oder Stralen zur ErschlieBung von Grundstiicken gebaut werden
miissten. Die Verbindung zwischen den Ortslagen ldngs der B 206 konnte kiinftig fiir den regiona-
len und den zwischengemeindlichen Verkehr nicht mehr oder nur noch sehr eingeschriankt genutzt
werden. Dies wire insbesondere fiir den nicht motorisierten Verkehr sehr nachteilig. Die Ortslage
Hartenholm wiirde mit zusétzlichem Verkehr belastet. Da die Autobahn nur planfreie Knotenpunkte
zuldsst, wiirden mindestens zwOlf Kreuzungsbauwerke erforderlich, die nicht nur kostensteigernd
sind, sondern auch wegen ihrer Hohe und der notwendigen Rampenstrecken aus Sicht des Land-
schaftsbildes storend wirkten. Die teilweise sehr dichte Fithrung der A 20 am Ortsrand erforderte
umfangreichen Larmschutz, der unter anderem die Sichtbeziehungen stark reduzierte. Eine von den
Ortslagen weiter abgeriickte Fiihrung bedeutete ein fritheres Ausschwenken aus dem Verlauf der
B 206, wodurch diese wiederum noch weniger als bisher in die Autobahnfiihrung eingebunden wer-

den konnte.

Die Vorteile der Aus- und Neubauvariante liegen darin, dass vergleichsweise wenig neue Flichen
verkehrsbedingt belastet wiirden. Fiir die Ortslagen langs der B 206 sind jedoch sehr starke negative
Wirkungen zu erwarten. Da diese Variante als ein weiter entfernt liegender Neubau wiére, wird die
Aus- und Neubauvariante insgesamt als nicht geeignet ferner keinerlei Vorteil hinsichtlich der In-

vestitionskosten bietet, sondern teurer eingestuft und deshalb nicht weiter verfolgt.
Nordbogen iiber die B 205

Alternativ zu einer Fiihrung der A 20 im Raum zwischen Bad Segeberg und der A 7 parallel zur
B 206 wurde eine Fiihrung iiber die B 205 mit Integration der Stidumgehung Neumiinster, An-
schluss an die A 7 westlich von Neumiinster und einer anschlieBenden Versatzfithrung auf der A 7
bis nach Bad Bramstedt bzw. bis zur heutigen Anschlussstelle Henstedt-Ulzburg, vorgeschlagen.
Die Linienfiihrung auf der Trasse der B 205 deckt sich mit dem Vorschlag der , Initiative A 20-

Nordbogen®. Diese Alternative wurde im Rahmen der Voruntersuchung zur Linienfindung gepriift.

Als Vorteil einer solchen Fithrung wird angefiihrt, dass die Nutzung einer bereits bestehenden, wenn
auch abschnittsweise auszubauenden Stralle giinstiger sei als der komplette Neubau. Die dabei ent-

stehenden Eingriffe seien wesentlich geringer als die bei einer Fithrung durch den Segeberger Forst.

Der im Bedarfsplan fiir die Bundesfernstralen enthaltene Realisierungsvorschlag fiir die A 20 war
bereits das Resultat umfangreicher Variantenbetrachtungen, zu denen unter anderem auch weitréu-
migere als die in die UVS eingestellten Linienfithrungen zéhlten. Solche weitrdumigen Varianten
wurden iiberwiegend aus verkehrlichen Uberlegungen heraus ausgeschieden. Eine Fiihrung der A 20

iber die B 205 in Richtung Neumiinster entspricht nicht der durch den Bedarfsplan vorgegebenen
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Zielsetzungen der zu planenden Autobahn. Der vorgesehene Ost-West-Verlauf wiirde zugunsten ei-
ner Nord-Siid-Ausrichtung verlassen. Bei diesem Verlauf ergibt sich ein Mehrweg gegeniiber einer
Fahrt {iber eine parallel zur B 206 liegende A 20 von rund 25 km. Damit wird die Fahrtstrecke prak-
tisch verdoppelt. Durchgefiihrte Verkehrsmodellrechnungen zeigen, dass die Verkehrsteilnehmer
mit Fahrziel oder -quelle im Westen bzw. Siidwesten (bspw. Itzehoe oder Hamburg) wegen des
groflen Mehrwegs bei einer Fiihrung der A 20 iiber die B 205 nicht mehr die A 20 nutzen, sondern,
wie bisher, liber die B 206 zur A 7 fahren wiirden. Damit entfielen in diesem Abschnitt die biin-
delnden Wirkungen der A 20, die sich unter anderem in einer Entlastung der Ortsdurchfahrten langs
der B 206 zeigen sollen. Die mit der A 20 angestrebte Verbesserung der Verkehrsqualitét hinsicht-

lich der Ost-West-Verbindung im siidlichen Schleswig-Holstein wiirde wesentlich geschmélert.

Es wird deutlich, dass sich die Verkehrswirksamkeit einer A 20 bei einer Fiihrung tiber die B 205
starker reduzierte, da eine durchgingige Ost-West-Verbindung praktisch nicht mehr gegeben wire.
Der Vorschlag einer Fithrung der A 20 tiber die B 205 widerspricht der angestrebten Zielsetzung der
A 20 und erreicht die gewlinschten verkehrlichen Wirkungen nicht. Aufgrund dessen, dass der Aus-
bau der B 205 auf groBerer Linge notwendig wire als bei einer Neubauvariante, liegen die Kosten
in etwa in gleicher Grof3enordnung. Der Vorschlag ist daher ungeeignet und wurde daher zu Recht

im Rahmen der Voruntersuchung nicht weiterverfolgt.

3.  Weitere Einwendungen zur Linienfithrung und Variantenwahl

Nordumfahrung Bad Segebergs

Es wurde vereinzelt eingewendet, dass im Rahmen der Linienfindung eine Nordumfahrung Bad Se-
gebergs nicht gepriift worden sei und sich dieser Fehler im antragsgegenstdndlichen Abschnitt 4 der
A 20 fortsetze.

Der fiir die UVS zur Teilstrecke 5 in der Voruntersuchung abgestimmte Untersuchungsraum Sege-
berg umfasst die Stadt Bad Segeberg, an deren Grenzen sich die nordliche Begrenzung des Untersu-
chungsraums orientiert, sowie die Ortslagen Weede im Osten, Klein und GroB3 Gladebriigge im
Stidosten, M6zen und Schwissel im Siidwesten und Siiden, einschlie8lich Wittenborn, das die west-

liche Begrenzung des Untersuchungsraums bildet.

Eine Erweiterung dieses Untersuchungsraums nach Norden erweist sich als nicht zielfithrend: Eine
stadtnahe Nordumfahrung des Segeberger Sees scheidet bereits aufgrund der dichten Besiedlung
ndrdlich Bad Segebergs (Klein Ronnau — Gro3 Ronnau — Schackendorf) sowie aufgrund der dkolo-
gischen Wertigkeit dieses Gebietes aus. In diesem Bereich kommt eine Trassenfiihrung fiir eine Au-

tobahn von vornherein nicht in Betracht.
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Eine weitere Ausdehnung des Untersuchungsraums nach Norden mit dem Ziel einer groBraumigen
nordlichen Umfahrung Bad Segebergs verfehlt aus verkehrlicher Sicht das Planungsziel, neben der
Aufnahme und Biindelung des weitrdumigen Verkehrs auch die Stadt Bad Segeberg von Durch-
gangsverkehr zu entlasten. Aufgrund der Zwangspunkte Bad Segeberger See und der Ortslage Klein
Ronnau kénnte im Osten eine Trasse nur sehr weit abgeriickt von Bad Segeberg verlaufen. Daraus
resultieren einerseits eine sehr grole Streckenldnge (hohe Umwegigkeit) und andererseits eine un-
zureichende Anbindung von Bad Segeberg. Alle denkbaren Varianten wéren mit einem groBBeren
Flachenverbrauch, einer Zerschneidung von verkehrsarmen Rdaumen und — wegen der erheblichen
Streckenverlangerung — mit héheren Gesamtimmissionen verbunden. Dies widerspricht den selb-
staindigen Planungszielen der Sicherung und Gewéhrleistung einer angemessenen Verbindungsqua-
litdt und der Minimierung von Fahrtzeit und Transportkosten. Auch wiirden die selbstéindigen Pla-
nungsziele der Entlastung der B 206 westlich von Bad Segeberg und der Ortsdurchfahrt Bad Sege-
bergs nicht mehr erreicht werden, da die Umfahrungsstrecke zu weit vom Korridor der B 206 ent-
fernt ldge, als dass sie nennenswerte Entlastungswirkungen fiir die B 206 mit sich bringen konnte.
Allein aus verkehrlicher Sicht ist eine ndrdliche Umfahrung Bad Segebergs so nachteilig, dass Lini-

enfiihrungen in diesem Bereich ausgeschlossen werden konnen.

Nordliche Umfahrungen von Bad Segeberg sind daher vom Vorhabentriger einvernehmlich mit
dem fiir Umwelt zustdndigen Ministerium zu Recht nicht in die néhere Untersuchung einbezogen

worden.

Auf die entsprechenden Ausfithrungen im Planfeststellungsbeschluss zur Teilstrecke 3, B 206 west-
liche Wittenborn bis B 206 westlich Weede, vom 30.04.2012, S. 352 f., wird verwiesen. Gegenteili-

ge Einwendungen sind zuriickzuweisen.

Verzicht auf die Priifung einer Trassenvariante iiber Kaltenkirchen

Es wurde eingewendet, im Rahmen der Linienbestimmung sei fehlerhaft eine Variante nicht gepriift
worden, bei der die Stidumfahrung des Segeberger Forstes an ihrem siidlichsten Punkt nicht wieder
nach Norden abbiegt, sondern nach Siiden direkt auf den Versatzpunkt fiir die Trassenkorridore II
und II gefiihrt wird. Die Einwendung macht geltend, dass dadurch stillschweigend die Option fiir
einen Flughafen Kaltenkirchen offen gehalten werde, ohne dass dieses Abwégungselement in der

Linienbestimmung aufgetaucht wire.

Diese Einwendung ist zuriickzuweisen. Eine entsprechende Linienfiihrung 6stlich von Kaltenkir-
chen ldge auBerhalb der in der der Voruntersuchung zur A 20 ermittelten relativ konfliktarmen Kor-
ridore und wurde daher nicht weiter verfolgt. Ausschlaggebend hierfiir war nicht die damals noch
diskutierte Option eines Grofflughafens in Kaltenkirchen, sondern waren die hohen Raumwider-

stainde im Bereich 6stlich und siidlich von Kaltenkirchen (Siedlungsflichen und naturrdumliche Si-
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tuation). Es handelt sich um einen unzerschnittenen, verkehrsarmen Raum. Die erfolgte Vorauswahl
entspricht dem {iblichen Vorgehen bei der Ermittlung potentieller Trassenkorridore und folgt aus

dem Erfordernis der Abschichtung in gestuften Planungsprozessen.
Schwissel-Variante mit Nordversatz und unmittelbarem Anschluss an B 206 wurde nicht gepriift

Ein Einwender bringt vor, es hétte zusitzlich eine Trassenvariante untersucht werden miissen, die
der im Rahmen der Linienbestimmung gepriiften Variante 3 (sog. ,,Schwissel-Linie*) einschlieSlich
des Versatzes auf der A 21 nach Norden entspricht, aber anstatt einer Weiterflihrung nach Westen
iiber die Varianten 1 (Stadtautobahn Bad Segeberg) oder 2 (ortsnahe Stidumfahrung, planfestgestell-
te Vorzugsvariante) eine direkte Verkniipfung mit der B 206 vorsieht.

Eine solche Variante musste nicht niher gepriift werden, weil sie den vollstdndigen Abriss der Bun-
deswehrkaserne Lettow-Vorbeck auf der Westseite der A 21 erfordert hitte. Dieser wurde bereits im
Rahmen der Voruntersuchung der Ausbauvariante I der Variante 1 gepriift und verworfen. Wahrend
der Abbruch der seit Ende 2008 leer stehenden Kaserne damals nur unter Kostengesichtspunkten
bewertet wurde, wiirde er mittlerweile in ein in Entwicklung befindliches Nachnutzungskonzept
eingreifen. Auf den Planfeststellungsbeschluss vom 30.04.2012 zur vorangehenden Teilstrecke 3
der A 20 westlich Weede bis westlich Wittenborn, S. 383, wird verwiesen.

Im Ubrigen #indert die genaue Lage des Autobahnkreuzes an der A 21 nichts an der grundsitzlichen

Unzumutbarkeit der sog. Schwissel-Variante mit Nordversatz.
Anbindung an der Anschlussstelle Bad Bramstedt mit Versatz auf der A 7 nach Siiden

Ein Einwender trigt vor, dass die Anbindung der A 20 durch den Segeberger Forst mit Anschluss an
die A 7 an der Anschlussstelle Bad Bramstedt mit Versatz auf der A 7 nach Siiden nicht ausreichend
untersucht worden sei. Diese Anbindung sei aus der Sicht des Gewisserschutzes am giinstigsten.
Die Einwendung ist zuriickzuweisen. Die im Rahmen der Linienfindung untersuchten Hauptvarian-
ten .11 und 1.13 sowie .21 sehen fiir den Abschnitt A 7 bis westlich Bad Segeberg eine Losung mit
Versatz iiber die A 7 siidlich Hartenholm und siidlich des Segeberger Forstes vor (vgl. A 20 Nord-
West-Umfahrung Hamburg, Untersuchung zur Linienfindung, Zusammenfassender Erlduterungsbe-
richt, Oktober 2002, Tabelle 2.3 in Kapitel 2.2.2).

Variantenvergleich Nordtrasse und Siidtrasse im Bereich des Segeberger Forstes
Hinsichtlich des Variantenvergleichs zwischen der Variante 1 (Nordtrasse) und der Variante 2

(Stidtrasse) im Bereich des Segeberger Forstes wird eingewendet, dass die Aussage auf Seiten 23

und 27 des Erlduterungsberichts zur Variante 2, ,,diese nehme den Vorschlag der UVS Stufe I auf*
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und umfahre den Segeberger Forst weitrdumig im Siiden, falsch sei. Die Begriindung der UVS Stufe
I bewerte vielmehr die nordliche Variante als gilinstiger. Dieses Verstindnis von der Begriindung der
UVS Stufe I ist nicht korrekt. Die UVS Stufe I empfahl, die siidlich des Segeberger Staatsforstes ge-
legenen Offenlandbereiche als Alternative zu der Biindelung der Trasse mit der B 206 in den Nord-
korridor fiir eine vertiefende Betrachtung einzubeziehen, um fiir das im Segeberger Forst gelegene
und von einer A 20 potenziell betroffene Natura 2000-Gebiet ,,Barker und Wittenborner Heide* eine
Alternativenpriifung durchfiihren zu kénnen. Die UVS Stufe I kam nicht zu einem abschlielenden
Ergebnis des Variantenvergleichs, sondern enthielt eine Tendenzaussage mit dem Hinweis, dass die
Vor- und Nachteile einer nordlichen und stidlichen Fiithrung noch nachpriifbar belegt werden miiss-
ten. Dies ist in der weiteren Bearbeitung mit dem Ergebnis erfolgt, dass die siidliche Fithrung aus

Umweltsicht vorteilhafter ist.

Des Weiteren wird die Gewichtung von Belangen in dem Variantenvergleich kritisiert. So seien die
agraren Belange unterbewertet worden. Zudem biete die siidliche Variante allein bei dem Belang
»Schutzgut Mensch® aus gutachterlicher Sicht Vorteile. Auch diese Bewertung konne indes nicht
nachvollzogen werden, da die Belastungen in den Gemeinden Bark, Todesfelde, Hartenholm (teil-
weise) stirker seien als dieses angenommen werde. Diese Einwendungen werden zuriickgewiesen.
Es wird auf die obigen Ausfiihrungen in Ziffer 2 dieses Kapitels zum Variantenvergleich fiir die Li-
nienfithrung im Bereich des Segeberger Forstes (Nordkorridor) verwiesen. Maligebend ist die Ge-
samtabwiégung aller Belange, bei der die slidliche Umfahrung des Segeberger Forstes insgesamt ein
geringeres Konfliktpotenzial aufweist als die Nordtrasse.

Hinsichtlich der Auswirkungen auf die Menschen, die an der Trasse leben, wird schlieBlich einge-
wendet, dass an der Siidtrasse viermal mehr Menschen leben als an der Nordtrasse und die Wirkung
der StraBle somit viermal groBer sei. Es wird auf die obigen Ausfiihrungen zur Gewichtung des
Schutzes des Wohnumfeldes von Menschen verwiesen. Allein die Anzahl der im Umfeld einer
Trasse lebenden Menschen ist nicht ausschlaggebend fiir die Auswirkungen auf das Schutzgut
Mensch. In der Gesamtschau aller Schutzgiiter besteht ein Vorteil fiir die Stidtrasse im Bereich des

Segeberger Forstes.

Fehlerhafte Trassierung im Bereich des Autobahnkreuzes mit Zwangspunktbildung fiir die Gemein-

den Niitzen und Lentfohrden (so genannte ,, Niitzen-Beule )

Die Lage des Autobahnkreuzes A 20/ A 7 (Bauwerk BW 7.16, BWV-Nr. 37) ist im Kapitel Zu 5.0.1
(,,Allgemeines und Notwendigkeit der MaBBnahme*) in Ziffer 2 dargestellt und wird dort begriindet.
Auf die dortigen Ausfiihrungen wird verwiesen.

Das Autobahnkreuz gehdrt als Teil B zum Umfang dieses Planfeststellungsbeschlusses. Der Teil B
endet Ostlich der A 7 bei Bau-km 16+100 und beginnt westlich der A 7 bei Bau-km 14+200. An
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dieser westlichen Verfahrensgrenze bei Bau-km 14+200 beginnt der Nachbarabschnitt von der L
114 bis zur A 7. Die A 20 verlauft dort auf dem Gebiet der Gemeinde Niitzen nicht weiter geradli-
nig, sondern wird in einem leichten Bogen in siidlicher Richtung gefiihrt. Diese Trassenfiihrung
wird von den Einwendern als Niitzener Bogen bzw. ,,Niitzen-Beule* bezeichnet und als fehlerhaft
kritisiert. Hinsichtlich des gegenstdndlichen Planfeststellungsabschnittes wird dazu vorgetragen,
dass mit der gewéhlten Lage des Autobahnkreuzes ein Zwangspunkt flir die Trassenfithrung als
,Niitzen-Beule® im westlichen Nachbarabschnitt auf dem Gebiet der Gemeinden Niitzen und
Lentfohrden gesetzt werde. Die Einwender fordern eine geradlinig verlaufende Verschiebung der
Trasse nach Norden in den Bereich zwischen der K 81 und der Schmalfelder Au. Eine derartige Va-
riante sei vorzugswiirdig, aber fehlerhaft nicht gepriift worden. Im Einzelnen wird eingewendet,
dass die Planungspramisse der ,,gestreckten Linienfithrung® nicht eingehalten werde. Die ,,Niitzen-
Beule* zerstore die reizvolle Feuchtwiesen-, Auen-, Moor- und Knicklandschaft; ein Verlauf der A
20 nordlich der K 81 wire aus Natursicht wegen des hohergelegenen sandigen Gelidndes und der
vorhandenen Stralle vorzugswiirdig. Auch konnten bei dieser Trassenfiihrung die Mehrkosten fiir
vier Briicken liber Gewdsser und zwei Querungen der K 81 sowie fiir die Auskofferung von diver-

sen Moorlinsen mit Tiefen von mehr als 15 m eingespart werden.

Die Planfeststellungsbehorde teilt die eingewendeten Bedenken nicht. Zutreffend ist zwar, dass der
Erlauterungsbericht als verkehrliches Planungsziel eine ,,moglichst gestreckte Linienfithrung® nennt
(Erlauterungsbericht, S. 18, Anlage 1 der Planfeststellungsunterlagen, Teil A). Im Vergleich zum
gesamten Nachbarabschnitt und insbesondere aber zum Gesamtvorhaben ,,Nord-West-Umfahrung
Hamburg® handelt es sich hier aber um eine lediglich kleinrdumige Verschwenkung, die aus Sicht
der Planfeststellungsbehdrde nicht zu beachtlichen Mehrwegen oder sonstigen Beeintrachtigungen
der verkehrlichen Planungsziele fithren wird. Jedenfalls wire aber auch diese Zielsetzung einer Ab-
wagung zuginglich, sodass selbst eine Beeintriachtigung verkehrlicher Planungsziele gerechtfertigt

werden kann, wenn im Rahmen der Abwigung andere Belange von hoherem Gewicht sind.

So verhilt es sich hier. Denn der Raum nordwestlich des Autobahnkreuzes A 20 / A 7 stellt einen
Biotopverbund-Schwerpunktbereich (,,Geestlandschaft nordostlich Lentfohrden®) dar. Der Vorha-
bentréger hat die kleinrdumige Verschiebung vorgenommen, um den Eingriff in diesen Biotopver-
bund-Schwerpunktbereich zu minimieren. Der Biotopverbund-Schwerpunktbereich ist Bestandteil
des Biotopverbundkonzepts des Landes Schleswig-Holstein. Die planfestgestellte Linie quert den
Biotopverbund an seiner im rdumlichen Umfeld schmalsten Stelle (ca. von Bau-km 13+500 bis ca.
Bau-km 14+200). Die Ohlau, entlang derer die Hauptverbundachse des Biotopverbundes verlduft,
wird bei Bau-km 14.094 unterfiihrt. Sie ist vom Vorhaben nicht direkt durch Zerschneidung
und/oder Uberbauung betroffen. Die Vorzugsvariante nimmt damit deutlich weniger Flichen des

Biotop-Schwerpunktbereichs in Anspruch.
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Zudem meidet die gewéhlte Trassenfilhrung wertgebende Flichen dieses Biotopverbund-
Schwerpunkts. Fiir den Biotop-Schwerpunktbereich ,,Geestlandschaft nordostlich Lentfohrden® sind
hier wertgebend die naturnahe Niederung der Schmalfelder Au, die Ohlau, der Birkenmoorwald-
komplex an der A 7 sowie Bereiche mit Trockenrasen und Moorresten. Die naturnahe Niederung
der Schmalfelder Au liegt mit dem westlichen Teil im Betrachtungsraum des LBP A 20, Abschnitt
L 114 bis westlich A 7, und mit dem 0Ostlichen Teil im Betrachtungsraum des LBP, Abschnitt B 206
bis A 7, Teil B, Autobahnkreuz A 20 / A 7. Sie wird groBfliachig extensiv genutzt. Neben den
Feucht- und Nassgriinldndern pragen Schilfflichen und feuchte/nasse Hochstaudenfluren den Tal-
raum. Die Kanten des Talraumes sind mit Geholzen bewachsen. Unmittelbar an der A 7 nérdlich
der Schmalfelder Au liegt mit dem Dewsbeker Moor ein kleiner Teilabschnitt eines Naturschutzge-
biets aus mehreren Teilflichen mit Mooren (NSG ,,Katenmoor, Schindermoor, Dewsbeker Moor
und Schapbrookermoor®, Verordnung vom 26.10.1962, GVOBI. S-H, S. 375) (S. 11 des LBP, An-
lage 12.0 der Planunterlagen, Teil A). Mehrere Flidchen sind nach § 30 BNatSchG i.V.m. § 21
LNatSchG geschiitzt (vgl. S. 12 des LBP, Anlage 12.0 der Planunterlagen, Teil A). Eine nach Nor-
den verschobene Trassierung unmittelbar stidlich der Schmalfelder Au wiirde durch die Parallellage
zur Niederung zu einer erheblichen Beeintrichtigung durch Lirm und visuelle Stérungen in den
Niederungsbereichen fiihren. Feuchtgebiete an der Ohlau gingen verloren und der Birkenmoorwald
an der A 7, der ein zu beachtendes Kriterium bei der Variantenuntersuchung fiir das Autobahnkreuz
war, wiirde von den Niederungsflachen getrennt werden. Das Autobahnkreuz siidlich der Schmal-
felder Au wiirde in 6kologisch wertvolle Bereiche eingreifen. Insgesamt kdme es bei einer Ver-
schiebung der Trasse nach Norden zu einer deutlich umfangreicheren Beeintrichtigung von Ver-
bundbeziehungen zwischen Moor-, Heide-, Wald- und Saumbiotopen als bei der nunmehr gewéhl-

ten Variante.

Diese Aussage gilt auch angesichts der Tatsache, dass die gewéhlte Variante in diesem Planfeststel-
lungsabschnitt 6stlich der Ohlau sowie im Bereich zwischen dem Autobahnkreuz und der Ohlau
(Gemarkungsgrenze Niitzen), der dem westlichen Nachbarplanfeststellungsabschnitt von der L 114
bis zur A 7 zugeordnet ist, durch den Niedermoorkomplex Ohlau verlduft. Dieser Moorkomplex be-
sitzt hohe Torfmichtigkeiten und ist fiir das Schutzgut Boden von besonderer Bedeutung. Von Sei-
ten verschiedener Einwender wird der Eingriff in diesen Moorkomplex als nicht gerechtfertigt ange-
sehen. Die Michtigkeit des Moores wird von den Einwendern mit 18 bis 20 m Tiefe angegeben. Es
wird gerligt, dass eine Vermeidbarkeitspriifung und eine vergleichende naturschutzfachliche Bewer-

tung mit dem Eingriff in die Schmalfelder Au fehlen wiirden.

Der Eingriff in den Moorkomplex wurde jedoch bei der Festlegung der Trassenfiihrung im Rahmen
der Linienfithrung beriicksichtigt und ist in die Ermittlung der Vorzugsvariante eingeflossen. Aus-
sagen zu den Moorbdden werden in dem LBP zum Teil B (Anlage 12.0 der Planfeststellungsunter-
lagen, Teil B) beim Schutzgut Boden in den Kapiteln 4.1.1 ,,Bestand und Bestandsbewertung Bo-

den®, Tabelle 2 ,,Bodentypen mit besonderer Bedeutung* (Lage Niedermoor: in den Niederungen
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von Schmalfelder Au und Ohlau), 5.5.1 ,,Boden* (quantitative Konfliktermittlung) mit Aussagen
zur Inanspruchnahme von Niedermoorbdden als Boden besonderer Bedeutung und zum Bodenaus-
tausch bzw. der Bodensanierung im Bereich Ostlich der Ohlau (LBP, S. 87) sowie 6.5.2.3 ,,Kompen-
sation von Eingriffen in abiotische Wert- und Funktionselemente besonderer Bedeutung* getroffen.
In dem Plan Anlage 12.1.2 ,,Bestands- und Konfliktplan Boden* sind die Bodentypen sowie die
Bewertung und die Konflikte, die im LBP textlich aufgefiihrt sind, dargestellt. Hier ist der Bereich
des betroffenen Niedermoorbodens (Bodentyp 6) ostlich der Ohlau deutlich erkennbar, ebenso die
Bewertung mit besonderer Bedeutung und die Konflikte. Die Baugrunduntersuchungen haben erge-
ben, dass der Moorboden im Bereich der Trasse entweder ab Geldndeoberkante beginnt und dann
teilweise bis 9,50 m Tiefe reicht oder in tieferen Lagen anfingt und bis ca. 15 m unter Gelénde an-
steht. Die tief anstehenden Bdden sind oberhalb von 4 bis 8 m mit méchtigen Sandschichten tiber-
deckt. Eine Machtigkeit des Moores von bis zu 20 m wurde an keiner Stelle festgestellt. Die Ein-
griffe in das Schutzgut Boden und damit auch in den Moorkomplex Ohlau sind bewertet und die

notwendigen Kompensationen ermittelt worden.

Aus Sicht der Planfeststellungsbehorde ist der Eingriff in den Biotopschwerpunkt als Bestandteil
des Biotopverbundsystems zu Recht als hochwertiger Belang in die Abwigung eingestellt worden.
Die Idee eines bundesweiten Biotopverbundsystems basiert auf den §§ 20 ff. BNatSchG. Gemil §
20 Abs. 1 BNatSchG wird ein Netz verbundener Biotope (Biotopverbund) geschaffen. Der Bio-
topverbund soll in Schleswig-Holstein mindestens 15% der Fliche umfassen (§ 12 LNatSchQG).
Gemadl § 21 BNatSchG dient der Biotopverbund der dauerhaften Sicherung der Populationen wild
lebender Tiere und Pflanzen einschlieBlich ihrer Lebensstétten, Biotope und Lebensgemeinschaften
sowie der Bewahrung, Wiederherstellung und Entwicklung funktionsfahiger 6kologischer Wechsel-
beziehungen. Er soll auch zur Verbesserung des Zusammenhangs des Netzes ,,Natura 2000* beitra-
gen. Der Biotopverbund soll ldnderiibergreifend erfolgen. Die Lander stimmen sich hierzu unterei-
nander ab. Der Biotopverbund besteht aus Kernflichen, Verbindungsflachen und Verbindungsele-
menten. Der Biotopverbund ist in Schleswig-Holstein auf Ebene der Raumordnung mit Hilfe von
»Gebieten mit besonderer Bedeutung fiir Natur und Landschaft™ in den Regionalpldnen verankert.
Die Schwerpunktbereiche sind die Hauptpfeiler des regionalen Verbundsystems (vgl. BAB A 20
Nord-West-Umfahrung Hamburg, UVS Stufe I - Raumanalyse, S. 59). Ihnen ist bei der Bewertung
des Schutzgutes Tiere und Pflanzen die Wertstufe ,,sehr hoch* zugewiesen (vgl. BAB A 20 Nord-
West-Umfahrung Hamburg, UVS Stufe I - Raumanalyse, S. 82, Tabelle 5).

An dieser Einschitzung der Planfeststellungsbehdrde dndern die vorgetragenen Einwendungen
nichts. Hinsichtlich des Einwandes der Mehrkosten wegen zusitzlicher Querungen und Auskoffe-
rung von Moorlinsen ist anzumerken, dass die Baukosten nur ein Abwégungsgesichtspunkt sind, der
in diesem Fall, dass mit der gewéhlten Trassenfiihrung erhebliche Eingriffe in besonders schiit-
zenswerte Bereiche vermieden werden konnen, unter Beriicksichtigung der VerhiltnisméBigkeit in

Kauf genommen werden muss.
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Auch das Argument, die Trassenfithrung im Bereich zwischen der K 81 und der Schmalfelder Au
sei deshalb weniger eingriffsintensiv als die jetzige Variante, weil der dortige Bereich ,,eher sandig
und naturschutzfachlich weniger wertvoll sei, iiberzeugt nicht. Naturschutzfachlich stellen sich die
dortigen Fliachen als hochwertige Strukturen dar. Insbesondere befindet sich unmittelbar nordwest-
lich des geplanten Autobahnkreuzes an der A 7 ein Moorbereich. Der Vorhabentrager hat im Rah-
men der Erdrterung zum Planfeststellungsverfahren fiir den westlichen Nachbarabschnitt darauf
hingewiesen, dass er fiir den Bereich der A 20 und der Schmalfelder Au die Biotoptypen im Jahr
2013 aktualisiert habe (vgl. Planfeststellungsverfahren fiir den Neubau der BAB A 20, Nord-West-
Umfahrung Hamburg, Abschnitt L 114 bis A 7, Niederschrift iiber den bekanntgemachten Erdrte-
rungstermin vom 21.05.2015, S. 6). Auf den Einwand, dass die vermeintlich hochwertigen Flachen
aktuell ackerbaulich durch Maisanbau genutzt werden, ist zu erwidern, dass das Biotopverbundsys-
tem ein Planungskonzept ist, das als solches Planungsziele enthilt, die nicht zwingend allerorts be-

reits verwirklicht worden sein miissen.

Die vorstehenden Ausfiihrungen zur Beriicksichtigung des Biotopverbundsystems bei der Trassie-
rung der A 20 belegen auch, dass die Trassenfiihrung im Bereich der ,,Niitzen-Beule* nicht maBgeb-
lich dadurch motiviert ist, dass im Bereich des Nordwestquadranten des Autobahnkreuzes Fliachen
fiir den Ausgleich der Nordumgehung Bad Bramstedt freigehalten werden sollen. Die von den Ein-
wendern in diesem Zusammenhang kritisierten Ausfiihrungen auf Seite 50 des LBP (Anlage 12.0
der Planfeststellungsunterlagen, Teil B) stellen den Bestand der Biotop- und Nutzungstypen nach
Biotoptypenkartierung im Jahr 2006 sowie der Aktualisierung im Jahr 2011 dar. Dabei wurden die
zur Zeit der Kartierung bekannten bzw. festgestellten KompensationsmaB3nahmen der Ortsumge-
hung Bad Bramstedt entsprechend ihrer Zielkonzeption in dem Bereich beriicksichtigt, da mit einer
zeitnahen Umsetzung der KompensationsmaBBnahmen zu rechnen ist. Dieses Vorgehen berticksich-
tigt die Eingriffskompensation fiir die Ortsumgehung Bad Bramstedt als kumulierendes Vorhaben
bei der A 20. Eine doppelte Belegung und naturschutzfachliche Anrechnung der Fliachen durch Zu-

ordnung zu zwei Bauprojekten ist unzuldssig.

Die Beriicksichtigung des Belangs des Biotopverbundsystems bei der Trassenfiihrung rechtfertigt
zudem die nahe Trassenfiihrung an dem Wohngebiet Bissenmoor. Die Einwendungen, die eine ver-
senkte Trassenfiihrung der A 20 unter der B 4 und der AKN siidlich von Bissenmoor sowie eine
Larmschutzwand fordern, sind zuriickzuweisen. Larmschutzmallnahmen sind nicht erforderlich,
weil die Immissionsgrenzwerte fiir das Wohngebiet durch die A 20 nicht iiberschritten werden. Zu-
dem wiirde eine Unterfithrung der A 20 auf ca. 800 m Lénge unter der B 4 und der AKN-Strecke
Baukosten in ca. neunfacher Hohe als die vorgesehene Uberfiihrung verursachen (vgl. Niederschrift
iber den bekanntgemachten Erdrterungstermin im Abschnitt L 114 bis A 7 vom 21.05.2015, S. 3
f.).
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Im Ergebnis iiberwiegen aus Sicht der Planfeststellungsbehorde diejenigen Belange, die fiir die jet-
zige Trassenfiihrung im Bereich des Niitzener Bogens bzw. der ,,Niitzen-Beule* sprechen. Die Plan-
feststellungsbehorde hélt daher eine von Einwenderseite geforderte ,,gutachterliche Stellungnahme
fiir eine kleinrdumige Variantenbetrachtung der Linienfiihrung der A 20 im Bereich des Autobahn-
kreuzes A 7 / A 20 anhand der Schutzgiiter des UVPG unter Beriicksichtigung zu berticksichtigen-

der Trassierungselemente* nicht fiir erforderlich.
Trassenverlauf durch das Schmalfelder Moor

Die Einwendungen hinsichtlich der in einem Siidschwenk verlaufenden Trassenfiihrung durch das
Schmalfelder Moor betreffen zum einen die Konsequenzen fiir die landwirtschaftlichen Wegebezie-
hungen und zum anderen die naturschutzfachliche Bewertung des Moores als Biotop sowie die

Vermeidbarkeit des Eingriffs.

Hinsichtlich der landwirtschaftlichen Wegebeziehungen wird kritisiert, dass die landwirtschaftli-
chen Fliachen nordlich der geplanten Autobahntrasse von vielen Landwirten nur mit erheblichen
Umwegen erreicht werden kdnnten. Daher wird eine Verlegung der Trasse der A 20 zwischen der
Miillumschlagstation an der L 234 nérdlich von Schmalfeld und der Stra3e ,,Auf der Schanze* um
ca. 150 bis zu 350 m in Richtung Norden bis etwa in Hohe des 3. Moorweges gefordert. Weiterhin
wird angefiihrt, dass im Falle einer Verschiebung der Trasse nach Norden der Verbindungsweg zwi-
schen dem Dammweg und dem 3. Moorweg wegfallen konne, ebenso der Parallelweg nordlich der
A 20 im Anschluss an die Querung der Strale ,,Auf der Schanze*. Sollte die Verschiebung der Tras-
se nicht moglich sein, wird eine Briicke iiber die A 20 im Bereich des Schmalfelder Moores gefor-
dert, damit die Landwirte ihre nordlich der Trasse liegenden Fldchen ohne groBBe Umwege erreichen
konnen. Sollte auch die Briicke nicht umgesetzt werden kdnnen, miisse der in Ost-West-Richtung
verlaufende Moorweg fiir die Erreichbarkeit der Wiesen instand gesetzt werden, was einen zusétzli-
chen Eingriff verursachen wiirde. Insoweit wird darauf hingewiesen, dass der 6ffentliche Weg im
Norden des Flurstiicks 13 (allgemein als 3. Moorweg bezeichnet), der dann nach Siiden abbiegt und
an der Autobahn endet, seit der Flurbereinigung im Jahre 1983 keine Bedeutung mehr habe. Der
Weg sei zum Teil zugewachsen und durch Moorlocher unterbrochen. Als Verbindungsweg sei der
3. Moorweg ungeeignet, da der Weg nicht funktionstiichtig unterhalten und ausgebaut sei. Die an

diesem Weg liegenden Flidchen wiirden von der siidlich gelegenen Spurbahn erreicht.

Im Ubrigen sei die Abwigung hinsichtlich des siidlichen Trassenverlaufs der A 20 im Bereich des
Schmalfelder Moores nicht nachvollziehbar. Der Siidschwenk werde in den Planfeststellungsunter-

lagen nicht ndher begriindet.

Den Forderungen wird nicht nachgekommen. Die gewdhlte siidliche Linienfithrung zwischen der

Querung der Schmalfelder Au und der Anschlussstelle der L 79 ergibt sich unter Beriicksichtigung
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verschiedener Kriterien. Hierzu zdhlen die technischen Trassierungsparameter, die vorhandenen
Zwangspunkte, wie beispielsweise Splittersiedlungen oder Bebauung, sowie das naturschutzfachli-

che Vermeidungs- und Minimierungsgebot.

Der Vorhabentriager hat die Linienfiihrung speziell fiir den Bereich des Schmalfelder Moores in ei-
ner ergidnzenden Stellungnahme erneut begriindet (vgl. Schreiben der Niederlassung Liibeck vom
30.08.2016). Der Vorhabentriager kommt darin zu dem Ergebnis, dass eine vollstandige Vermeidung
jeglichen Eingriffs in das Schmalfelder Moor nicht méglich sei. Er geht dabei auch auf zwei Varian-
ten der Trassierung ein, die das Schmalfelder Moor nur randlich durchfahren und nérdlich zu der
gewihlten Trassierung angeordnet sind. Beide Varianten weisen gegeniiber der gewihlten Trassie-
rung jedoch Nachteile auf. So fiihren sie hinsichtlich der Aulenwohnbereiche an der L 234 und der
Gemeindeverbindungsstrale dazu, dass zusdtzliche Betroffenheiten hervorgerufen werden. Auch
hinsichtlich der Trassierung bestehen erhebliche Nachteile, die eine gleich bleibende Geschwindig-
keit und eine sichere Fahrweise nicht mehr gewihrleisten. So lédsst die eine Variante die Anordnung
von Ubergangsbogen, die laut der Richtlinie fiir die Anlage von Autobahnen (RAA) erforderlich
sind, nicht zu und tiberschreitet dariiber hinaus mehrere Grenzwerte der RAA. Hinsichtlich der an-
deren untersuchten Variante gilt, dass die Kreisbogenlingen kiirzer als die Linge der Ubergangsbo-
gen sind. Des Weiteren 16sen beiden Varianten neue Grundstiicksbetroffenheiten im Bereich des
Tannenhofs aus. Die Hofkoppeln werden zerschnitten und miissten durch zwei Wirtschaftswege
nordlich und siidlich der A 20 neu erschlossen werden. Im Bereich ,,Auf der Schanze* wird durch
beide Varianten zusitzliche Waldfliche beansprucht. Die Begriindung des Vorhabentrigers ist

nachvollziehbar. Die Planfeststellungsbehdrde macht sich diese Begriindung zu eigen.

Eine von Einwenderseite geforderte gestrecktere Linienfiihrung der A 20 zwischen der Miillum-
schlagstation an der L 234 ndrdlich von Schmalfeld und der Strafle ,,Auf der Schanze* wiirde somit
zu groBeren Beeintridchtigungen fiihren. Die Trassenverschiebung wiirde sich nicht nur lokal be-
schrinkt, sondern in groerem Ausmall auf den ortlichen Rahmen auswirken. Aufgrund der oben
dargestellten Nachteile bei den einzuhaltenden Vorgaben und Grenzwerten der RAA wiirde sich die
Trassenverschiebung um ca. 300 m nach Norden auf die Trasse vom Autobahnkreuz A 20/ A 7 bis
zur Anschlussstelle L 79 / A 20 auswirken, da die Lage der jeweils anschlieBenden Trassierungs-
elemente verdndert werden miisste. Wie dargestellt wurde, wiirde sich der Kreis der Betroffenen im
Bereich der AuBBenwohnbereiche an der L 234 und dem Gemeindeverbindungsweg sowie am Tan-

nenhof weiter ausdehnen.

Eine Briicke iiber die A 20 ist nicht erforderlich. Zur Vermeidung von unzumutbaren Umwegen hat
sich der Vorhabentriger bemiiht, fiir Haupterwerbslandwirte durch Tausch zusammenhéngende Fl&-
chen zu beschaffen. Alle erforderlichen Wegebeziehungen wurden wiederhergestellt. Die Verldnge-
rung von Anfahrtswegen ist in einem zumutbaren Rahmen hinzunehmen. Es wird ergénzend auf die

Ausfithrungen in den Kapiteln Zu 5.0.8 (,,Wirtschaftswegenetz und Beeintrachtigung landwirt-
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schaftlicher Flichen/Betriebe*), Zu 5.0.12 (,,Mehrwege — Umwege*) sowie Zu 5.0.11 (,,Festsetzun-
gen von Entschdadigungen (Wertverluste)©) verwiesen. Der Wirtschaftsweg nordlich des Flurstiickes
13, in den Einwendungen und Stellungnahmen als ,,3. Moorweg* bezeichnet, wird kiinftig aus-
schlieBlich die Zufahrt zu den Ausgleichsflaichen des Bundes darstellen. Deshalb beabsichtigt der
Vorhabentriger, diesen zu erwerben. Dieser Umstand wurde in der ersten Plandnderung beriicksich-
tigt. Es wird somit zu einem Wechsel des Baulasttrdgers kommen, d.h. die Straenbaulast und alle
mit dem Bau und der Unterhaltung der Strale zusammenhidngenden Aufgaben werden von der Ge-
meinde auf den Bund tlibergehen. Als Eigentiimer und Unterhaltungspflichtigem liegt es daher zu-
kiinftig in der Verantwortung des Vorhabentrigers, den Wirtschaftsweg in einem dem Verkehrsbe-
diirfnis entsprechenden Zustand zu erhalten. Auf die Deckblétter zu den Anlagen 7, Blatt 4, 10.2
(BWV-Nr. 25.1), Anlage 14.1, Blatt 4 und Anlage 14.2 des Teiles A der Planfeststellungsunterlagen

wird verwiesen.

Aufgrund des Einwands der nicht nachvollziehbaren Abwigung fiir den siidlichen Trassenverlauf
und der nicht ndheren Begriindung des Siidschwenks in den Planfeststellungsunterlagen hat die
Planfeststellungsbehorde die oben dargestellte Stellungnahme des Vorhabentragers vom 30.08.2016
eingeholt. Es wird auf den oben dargestellten Inhalt dieser Stellungnahme sowie die Ausfiihrungen
zum Verlauf der Achse p der Variante 2 im Erlduterungsbericht verwiesen (Anlage 1 der Planfest-
stellungsunterlagen, Teil A, S. 27f.). Die Trasse des geplanten Bauvorhabens im Bereich des
Schmalfelder Moores ist anhand der topografischen Gegebenheiten und Zwangspunkte vor Ort an-

gemessen und verniinftigerweise geboten.

Die Trassenfithrung im Schmalfelder Moor wird von verschiedenen privaten Einwendern sowie den
Gemeinden Schmalfeld, Hartenholm, Hasenmoor, Niitzen, Lentfohrden und Todesfelde auch hin-
sichtlich der naturschutzfachlichen Bewertung des Moores als Biotop sowie der Vermeidbar-
keit des Eingriffs kritisiert. Sie unterstellen eine fehlende Priifung der Vermeidbarkeit der Eingriffe
in den Moorkomplex. Eine Verschiebung der Trasse nach Norden erbridchte nach Auffassung der
Einwender erhebliche dkologische Vorteile. So kénne der vorhandene empfindliche Niedermoorbe-
reich durch die BaumaBnahme ,,unschiadlich® umfahren werden und eine Trennwirkung der dkolo-
gischen Wirkeinheit vermieden werden. Vielmehr blieben ca. 20 ha zusétzliche Moor- und Niede-
rungsfliche im Schmalfelder Moorkomplex ungestort als Einheit erhalten. Zugleich konnte so der
Lebensraum fiir Weillstorch, Kranich, Schwarzstorch, Brachvogel, Eisvogel usw. erheblich aufge-
wertet werden. Aus Sicht der Einwender spiegele sich zudem der naturschutzfachliche Wert des
Moores in den Bewertungen des Landschaftspflegerischen Begleitplans nicht wider. Das Moor sei
ein biologisch bedeutsameres Biotop als im LBP angegeben sei: In der Tabelle 7 des LBP (Anlage
12.0 der Planunterlagen, Teil A, S. 67) werde das Moorgebiet falschlicherweise mit der Wertzahl
2" bewertet (,,méBig wertvolles Biotop, weil hidufig und allenthalben kurzfristige Neuentstehung*).
Der LBP bezeichne das Schmalfelder Moor an anderer Stelle (Kapitel 4.3.4.1) jedoch als ,,Hoch-
moor®. In Tabelle 5 des LBP (S. 63) zur naturschutzfachlichen Einstufung der Biotoptypen nach §
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25 LNatSchG wiirden alle Hochmoortypen die Einstufung 4 (hoch bedeutend) oder sogar 5 (sehr
hoch bedeutend) erhalten. Nach Auffassung der Gemeinde Schmalfeld sei das Gebiet praktisch ein
Naturschutzgebiet und die Ziele des Landschaftsplans beziiglich des Moores seien nur fragmenthaft

wiedergegeben.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Der LBP stellt die Ziele und MaBnahmenvorschldge des
Landschaftsplans der Gemeinde Schmalfeld fiir das Schmalfelder Moor und dessen Umfeld in Kapi-
tel 1.5.3 dar. Die Darstellung ist ausreichend, um die mit dem Eingriffsvorhaben verbundenen Kon-
flikte mit der ortlichen Landschaftsplanung aufzuzeigen und die Ziele der Landschaftsplanung in
der Mallnahmenplanung der Ausgleichs- und Ersatzmafnahmen beriicksichtigen zu konnen. Eine
Ausweisung des Schmalfelder Moores als Naturschutzgebiet nach § 23 BNatSchG ist seitens des
Landes nicht vorgesehen. Auch die weiteren Darstellungen und Bewertungen der Anlage 12 und der
AVZ zum Schmalfelder Moor sind nicht widerspriichlich und belegen, dass die naturschutzfachli-

che Bedeutung des Moores erkannt, im Einzelnen dargestellt und korrekt bewertet wurde.

Insbesondere sind die Aussagen in den Tabellen 5 und 7 korrekt und stehen in keinem Widerspruch
zueinander. In Tabelle 7 wird die Bedeutung der Biotopkomplexe, Biotopverbundfldchen und Funk-
tionsrdume im Untersuchungsraum dargestellt. Dabei kommt dem Schmalfelder Moor aufgrund der
dort beschriebenen aktuell bestehenden Reststrukturen mit den entsprechenden Beeintrachtigungen
wie Entwisserung, Moordegeneration, Intensivnutzung etc. als Gesamtraum nur der Status eines
Funktionsraumes mit méBiger Bedeutung (2) zu. Dies widerspricht nicht dem Vorhandensein eini-
ger hochwertiger, z.T. auch gesetzlich geschiitzter Biotoptypen, die eine naturschutzfachliche Ein-
stufung von hoher und sehr hoher Bedeutung aufweisen. Der gesamte Biotopkomplex als Funkti-
onsraum wird dann fachlich an dem in der Tabelle 7 ebenfalls dargestellten idealtypischen Leitbild
einer Nieder- bzw. Hochmoorlandschaft gemessen. Die Darstellung ist fachlich abgeleitet und zu-
treffend. Die Bewertung der einzelnen Biotope im Schmalfelder Moor ist in Plan 12.1, Blatt 1.2 der
Planfeststellungsunterlagen dargestellt. Die Biotope sind nicht flichendeckend als hoch bedeutend
einzustufen. Kleine Restflichen (entwisserter Moorbirkenwald — Biotop 12, Feucht-/Nassgriinland,
Redderabschnitte) sind als hoch bewertet. Alle anderen Biotope sind aufgrund der intensiven Nut-
zungen geringer bewertet. Die einzelnen Biotopwertigkeiten beruhen auf der aktuell durchgefiihrten

Biotoptypenkartierung und sind fachlich nachvollziehbar.

Aufgrund der von den Gemeinden zitierten Untersuchung ,,Avifauna im Niederbereich der Schmal-
felder Au zwischen Hartenholmer Miihle und A 7 (Biiro fiir 6kologische und faunistische Frei-
landuntersuchungen) wird eine Bedeutung des Schmalfelder Moores fiir Rastvogel gesehen. Im
Rahmen dieser Untersuchung wurden an einem Begehungstermin 110 rastende Kiebitze und 37 ras-
tende Grofe Brachvogel beobachtet. Eine grolere Anzahl von Kiebitzen ist lediglich iiberfliegend
gesichtet worden, was in der Bewertung nicht zu einer besonderen Bedeutung des Raumes fiihrt.

Die Beobachtungen rastender Vogel bleiben in ihrer BestandsgroBe deutlich hinter einer lokalen
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Bedeutung zuriick, die zu einer Beriicksichtigung und ggf. zu einer anderen Bewertung hétten fiih-
ren miissen. Zu der in diesem Zusammenhang aufgeworfenen Frage der Erforderlichkeit von Unter-

suchungen der Rast- und Zugvogel wird auf Ziffer Zu 2.4.3.1: verwiesen.

Bei einer weiter nordlich verlaufenden Trassenfithrung im Bereich des Schmalfelder Moores liegen
keine geringeren Beeintrachtigungen in 6kologischer Hinsicht vor. Die Einwender unterstellen in-
soweit, dass eine weiter ndrdlich verlaufende Trassenfiihrung zu geringeren Beeintrdchtigungen von
GroBBem Brachvogel und Feldlerche fiihren wiirde und hierdurch der Bedarf an Kompensationsfla-
chen in Gro3 Ronnau und am Blunker Bach entfiele. Dem ist entgegenzuhalten, dass der Grof3e
Brachvogel im Schmalfelder Moor nicht nachgewiesen ist, sondern ausschlielich im Hartenholmer/
Struvenhiittener Moor. Die gewdhlte Trassenfilhrung im Schmalfelder Moor beeintrdchtigt den
GroBlen Brachvogel somit nicht, so dass eine Verschiebung nach Norden keine geringere Beein-
trichtigung bewirken kann. Auch fiir die Feldlerche trifft die Unterstellung der Einwender nicht zu,
da die Art im Bereich des Schmalfelder Moores vor allem die nordlich der Trasse gelegenen weni-
ger durch Geholze strukturierten Flachen besiedelt, die bei einer weiter ndrdlich verlaufenden Tras-

se ebenfalls betroffen waren.

Eine Priifung der Vermeidbarkeit des Eingriffs ist damit entsprechend auch fiir den Bereich des
Schmalfelder Moores erfolgt mit dem Ergebnis, dass die Beeintrdchtigungen des Schmalfelder

Moores nicht vermeidbar sind. Die Einwendungen werden zuriickgewiesen.
Trassenfiihrung verstofit gegen das Raumordnungsrecht

Es werden verschiedene angebliche Verstoe der Trassenfiihrung gegen das Raumordnungsrecht

eingewendet.

Dazu ist vorab festzustellen, dass das Innenministerium Schleswig-Holstein als Landesplanungsbe-
horde mit Schreiben vom 05.03.2003 und 03.09.2004, AZ: IV 941 553.1-20, im Rahmen der Of-
fentlichkeitsbeteiligung und Beteiligung der Triger offentlicher Belange nach UVPG der Gesamt-
planung und der im Rahmen der Voruntersuchung zur Linienfindung ermittelten Wahllinie 1.10+2.1
(Nord-West-Umfahrung HH) aus Sicht der Raumordnung und der Landesplanung uneingeschréankt
zugestimmt hat. Des Weiteren hat die Landesplanungsbehorde des Landes Schleswig-Holstein mit
Schreiben vom 22.9.2009 (vgl. Stellungnahme des Innenministeriums unter Ziffer 4.1.3 dieses Be-
schlusses) im Planfeststellungsverfahren keine Einwendungen erhoben und die Vereinbarkeit des
Vorhabens mit den Erfordernissen der Raumordnung bestdtigt. Es wird auf ergéinzend auf die Be-
griindungen zu Ziffer 5.0.1 (,,Allgemeines und Notwendigkeit der Mainahme*) und zu Ziffer 5.0.2

Nr. 2 (,,Verfahrensrechtliche Fragen — Raumordnungsverfahren*) verwiesen.
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Die Raumordnung stellt sich fiir das von dem hier planfestgestellten Abschnitt der A 20 betroffene
Gebiet wie folgt dar: Auf der landesweiten Ebene sind die Vorgaben des Landesentwicklungsplanes
2010 (LEP) als landesweiter Raumordnungsplan zu beachten. Der LEP ist am 04.10.2010 mit der
Veroffentlichung im Amtsblatt (Amtsbl. Schl.-H. S. 1262) in Kraft getreten und ersetzt den Landes-
raumordnungsplan 1998 (LRP 1998). Die Bezugnahme im Erlduterungsbericht (S. 12) auf den LRP
1998 wurde daher in der dritten Plandnderung berichtigt und durch die Bezugnahme auf den LEP
2010 ersetzt. Inhaltlich ergab sich durch diese Berichtigung kein Anderungsbedarf. Der LEP 2010
sieht unter anderem als Ziel der Raumordnung vor, dass ,,die linienbestimmte und zum Teil im Bau
befindliche Bundesautobahn 20 von der Bundesautobahn 1 in westliche Richtung bis nach Nieder-
sachsen als ,Nordwestliche Umfahrung Hamburgs mit westlicher Elbquerung bei Gliickstadt* zu
realisieren “ ist (vgl. LEP 2010, Teil B, Kapitel 3.4.1, 5, S. 66).

Auf der regionalen Ebene existieren derzeit noch Regionalplédne fiir fiinf Planungsrdume. Seit In-
krafttreten des neuen Landesplanungsgesetzes 2014 ist Schleswig-Holstein in drei Planungsrdume
aufgeteilt. Die Verfahren zur Neuaufstellung der Regionalpléne fiir die drei Planungsrdume sind
noch nicht abgeschlossen. Fiir das hier betroffene Gebiet von der A 7 bis zur B 206 westlich von
Wittenborn gilt der Regionalplan fiir den Planungsraum I Schleswig-Holstein Siid, Fortschreibung
1998. Er ist auf der Grundlage des LRP 1998 entstanden. Der Regionalplan I enthilt als Ziel der
Raumordnung folgende Aussage zur A 20: ,,Als leistungsfihige Ost-West-Verbindung ist die Ost-
seeautobahn (A 20) von Liibeck iiber Bad Segeberg zur A 7 und dariiber hinaus einschliefflich einer
festen Elbquerung westlich von Hamburg dringlich. Die Errichtung und Unterhaltung der A 20 ist
Ziel der Landesplanung und bleibt im linienbestimmten Korridor auch bei der Querung von vor-
handenen und geplanten Naturschutzgebieten eine der Befreiung zugdingliche Handlung, soweit
diese Linie im Planfeststellungsverfahren bestdtigt wird. “ (vgl. Regionalplan fiir den Planungsraum
I, Kapitel 6.2.4 (4), S. 48).

Der Einwand, die Trassenflihrung der A 20 sei im LRP 1998 nicht als kartographische Darstellung
enthalten und der LRP 1998 sei insoweit zu unbestimmt, ist zuriickzuweisen. Sowohl der aktuell
geltende LEP 2010 als auch der Regionalplan I von 1998 nehmen ausdriicklich Bezug auf den li-
nienbestimmten Korridor, so dass die zur A 20 formulierten Ziele der Raumordnung hinreichend

bestimmbar sind.

Auf das Vorbringen, dass der LRP 1998 ungiiltig sei, weil bei seiner Aufstellung keine FFH-
Vertrdglichkeitspriifung durchgefiihrt wurde, ist zu erwidern, dass der LRP 1998 durch den LEP
2010 ersetzt wurde. Im Rahmen der Umweltpriifung fiir den LEP 2010 wurden auch mogliche
Auswirkungen von LEP-Festlegungen auf Gebiete des NATURA 2000-Netzes untersucht; sofern
diese nicht auszuschlieBen sind, enthdlt der Umweltbericht zum LEP auch Aussagen zur FFH-

Vertraglichkeit (vgl. Innenministerium des Landes Schleswig-Holstein, Teil C, Umweltbericht und
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zusammenfassende Erkldarung, Anlage zum Landesentwicklungsplan Schleswig-Holstein, S. 12).
Zudem wurde im Rahmen der Planfeststellung eine FFH-Vertriglichkeitspriifung durchgefiihrt.

Die Einwender tragen vor, dass der raumordnerische Grundsatz, dass nach dem LRP 1998 und dem
Regionalplan I das iiberplante Gebiet als (ldndlicher) Raum mit besonderer Bedeutung fiir Touris-
mus und Erholung sowie als Vorranggebiet fiir den Naturschutz ausgewiesen ist, nicht beachtet

worden sel.

Diese Einwendung ist zurlickzuweisen. Die im Linienbestimmungsverfahren erstellte Umweltver-
traglichkeitsstudie Stufe II geht in ithrem Kapitel 2.3 auf die libergeordneten Raumordnungs- und
Landschaftsplanungen ein und behandelt die maB3geblichen Vorgaben bei den jeweiligen Schutzgii-
tern. So werden die raumordnerischen Anforderungen an das iiberplante Gebiet als Gebiet mit be-
sonderer Bedeutung fiir Tourismus und Erholung beim Schutzgut Mensch im Kapitel 4.1 der UVS
Stufe II betrachtet. Die Einstufung als Vorranggebiet fiir den Naturschutz wird bei den Schutzgiitern
Tiere, Pflanzen und Landschaft in den Kapiteln 4.3, 4.2 und 4.7 der UVS Stufe II beriicksichtigt.
Damit wurden die Bedeutung des von der Trassenfiihrung betroffenen Gebietes fiir Tourismus und
Erholung sowie die Bedeutung als Vorranggebiet fiir den Naturschutz als Belange in die Gesamt-

abwidgung zur Variantenuntersuchung fiir die Linienfithrung eingestellt.

Hinsichtlich der raumordnerischen Gewichtung der Vorgaben zu den Gebieten mit besonderer Be-
deutung fiir Tourismus und Erholung ist zudem festzuhalten, dass diese in Kapitel 4.3 des Regio-
nalplans I als Grundsétze der Raumordnung ausgestaltet sind. Grundsitze der Raumordnung sind in
Abwigungs- und Ermessensentscheidungen zu beriicksichtigen, wohingegen Ziele der Raumord-
nung zu beachten sind und daher nicht im Rahmen der Abwégung tiberwunden werden kdnnen (vgl.
§ 4 Abs. 1 S. 1 ROG). Die Errichtung der A 20 im linienbestimmten Korridor ist als Ziel der Raum-
ordnung im Regionalplan [ und im LEP 2010 vorgegeben. Diese Vorgabe iiberlagert die als Grunds-
atze der Raumordnung ausgestalteten Vorgaben zu den Gebieten mit besonderer Bedeutung fiir

Tourismus und Erholung.

In Vorranggebieten fiir Naturschutz ist als Ziel der Raumordnung im Regionalplan I vorgegeben,
dass dem Arten- und Biotopschutz Vorrang vor anderen Nutzungen einzurdumen ist (vgl. Kapitel
4.4, Z (2) des Regionalplans I). In den Erlduterungen zu Kapitel 4.4 wird klargestellt, dass die Aus-
weisung der vorrangigen Schutzfunktion in der Regel jedoch nicht den Ausschluss jeglicher anderer
Anspriiche, sondern lediglich derjenigen, die mit dem Schutzziel nicht vereinbar sind, bedeutet. Die
Errichtung der A 20 im linienbestimmten Korridor ist ebenfalls als Ziel der Raumordnung im Regi-
onalplan I und im LEP vorgegeben. Im Kapitel 6.2.4 des Regionalplans I wird die Errichtung der A
20 ausdriicklich als eine ,,im linienbestimmten Korridor bei der Querung von vorhandenen und ge-
planten Naturschutzgebieten der Befreiung zugdngliche Handlung ** eingestuft. Damit wird der A 20

bereits durch die raumordnerischen Vorgaben zugebilligt, vorhandene und geplante Naturschutzge-
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biete queren zu diirfen. Im Hinblick auf die Befreiung nach § 67 BNatSchG von den Bestimmungen
des § 30 Abs. 2 BNatSchG in Verbindung mit § 21 LNatSchG wird auf die Ziffer 2.3.2 dieses Be-

schlusses verwiesen.

Die Einwender fordern des Weiteren ein Zielabweichungsverfahren, weil die Planung in ein Vor-
ranggebiet mit besonderer Bedeutung fiir den Abbau oberflichennaher Rohstoffe und damit in das
bestehende Kiesabbaugebiet Bark eingreift. In Kapitel 4.6 (2) des Regionalplans I ist als Ziel der
Raumordnung festgelegt, dass in diesen Vorranggebieten die Rohstoffgewinnung grundséatzlich
Vorrang vor anderen Nutzungsanspriichen hat und Nutzungsidnderungen die Rohstoffgewinnung
nicht verhindern oder wesentlich beeintriachtigen diirfen. Ein Zielabweichungsverfahren ist nicht er-
forderlich. Das in Kapitel 4.6 (2) des Regionalplans I festgelegte Ziel ist nicht beeintrichtigt, weil in
dem Bereich des Vorranggebietes im Kiesabbaugebiet Bark, der durch die Trasse der A 20 in An-
spruch genommen wird, die Rohstoffgewinnung abgeschlossen ist. Die Rohstoffgewinnung wird
daher nicht verhindert oder wesentlich beeintrichtigt. Es wird ergdnzend auf die Begriindung zu Zif-

fer 5.0.18 (,,Kiesabbaugebiet Bark*) verwiesen.

Die Einwender tragen zudem vor, dass die in Kapitel 8.3 (4) des LRP 1998 als Ziel der Raumord-
nung festgelegte Vorgabe, die feste Elbquerung fiir die A 20 und die Schiene zeitgleich zu realisie-
ren, verfehlt wiirde. Es miisse zumindest eine Fertigstellung beider Facetten wéhrend der Laufzeit
des LRP erfolgen. Dies konne nicht erreicht werden, weil inzwischen bekannt sei, dass die Steigun-
gen im Tunnel von 3% bzw. 4 % eine Kombination mit einer Schienenquerung verbieten. Die Plan-
feststellungsbehdrde kann der Formulierung des Kapitels 8.3 Z (4) des LRP 1998 nicht entnehmen,
dass eine Elbquerung mit Schiene und Strafe zeitgleich erfolgen muss. Der aktuell geltende LEP
2010 sieht eine zeitgleiche Realisierung von Strafle und Schiene bei der Elbquerung nicht vor. Er
enthalt iiberhaupt keine Aussage zum Schienenverkehr und der Elbquerung. Ein Verstof3 gegen Zie-

le der Raumordnung ist daher nicht erkennbar.

Die Einwendung, dass die Sandentnahmen in Mdnkloh und Schmalfeld den Vorgaben des Regio-
nalplans I widersprechen, betrifft nicht das hier planfestgestellte Vorhaben der A 20. Im Rahmen
dieses Vorhabens sind keine Sandentnahmen geplant (vgl. auch Ziffer 6 in Kapitel Zu 5.0.1 ,,All-

gemeines®).

Dariiber hinaus betreffen Einwendungen die Instrumente des Landschaftsrahmenplans, des Land-
schaftsprogramms und des Kreisentwicklungsplans. Der Landschaftsrahmenplan und das Land-
schaftsprogramm sind Instrumente der naturschutzrechtlichen Landschaftsplanung auf der regiona-
len Ebene. Nach § 6 Abs. 1 S. 1 LNatSchG haben ihre Darstellung und ihr Inhalt den Anforderun-

gen des Landesentwicklungsplans sowie der Regionalpldne zu entsprechen.
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Es wird eingewendet, dass der Landschaftsrahmenplan I (1998) (S. 150) sich mit der A 20 {iber-
haupt nicht befasse, sondern nur auf den Regionalplan I verweise. Dies widerspreche dem Vorrang
der Landschaftsplanung vor der Raumplanung. Selbst wenn der Verweis fehlerhaft wire, ist nicht
ersichtlich, dass sich dieser Fehler auf die Linienbestimmung fiir die A 20 auswirkt. Dieser Einwand
wird daher zuriickgewiesen. Im Ubrigen besteht ein solcher Vorrang nicht. Im Gegenteil: Der Land-
schaftsrahmenplan muss Ziele der Raumordnung aus dem Regionalplan und aus dem Landesent-

wicklungsplan beachten. Der Verweis auf den Regionalplan I ist daher nicht zu beanstanden.

Aus Sicht einzelner Einwender wiirde der Bau der A 20 im Widerspruch zum Landschaftsprogramm
Schleswig-Holstein stehen, das einen groflen Teil des Hartenholmer Gemeindegebietes als Gebiet
mit besonderer Bedeutung fiir die Bewahrung der Landschaft, ihrer Vielfalt, Eigenart und Schonheit
sowie als Erholungsraum bezeichnet. Hierzu ist zu erwidern, dass die Zielvorgaben der Land-
schaftsplanung keinen Ausschlusscharakter fiir andere Planungsvorhaben haben, sondern bei den
Vorhaben zu beachten sind. Dies ist erfolgt. Entsprechende Mafinahmen zur Kompensation der Ein-
griffe in den Naturhaushalt sind in diesem Beschluss festgesetzt. Es wird ergdnzend auf die obige

Erwiderung zu der Einwendung aufgrund der Kapitel 4.3 und 4.4. des Regionalplans I verwiesen.

Die Vorgabe des Landschaftsrahmenplans fiir den Planungsraum I, dass in Gebieten mit besonderen
okologischen Funktionen (wie dem Segeberger Forst und den Niederungsbereichen im Westen und
Stiden der Gemeinde Hartenholm) bei allen groBeren Vorhaben privater und 6ffentlicher Planungs-
triger Umweltvertriglichkeitspriifungen durchgefiihrt werden sollen, ist erfiillt. Auf der Ebene der
Linienbestimmung ist eine Umweltvertraglichkeitsuntersuchung durchgefiihrt worden, auf die auf
der Ebene der Planfeststellung die landschaftspflegerische Begleitplanung aufgesetzt hat. Dies ist
die Grundlage fiir die von der Planfeststellungsbehorde durchgefiihrte Umweltvertriglichkeitsprii-
fung. Auf der Ebene der Linienbestimmung ist als Kriterium bei dem Schutzgut Pflanzen in der
Umweltvertriglichkeitsuntersuchung auch die Beeintrachtigung von Verbundfunktionen des Ver-
bundsystems Schleswig-Holstein beriicksichtigt worden. Entgegen der von Einwenderseite gedufler-
ten Auffassung wurde damit die Ausweisung der Priferenztrasse als Gebiet mit besonderer Eignung

zum Aufbau eines Schutzgebiets- und Biotopverbundsystems im Landschaftsrahmenplan beachtet.

SchlieBlich wird eingewendet, dass das Vorhaben dem Kreisentwicklungsplan und dem Land-
schaftsplan der Gemeinde Hartenholm entgegenstehe, soweit diese dem Gemeindegebiet eine Erho-
lungsfunktion zuweisen und als Entwicklungsziel den Ausbau der Erholungsaktivititen in Richtung
Schmalfeld ausweisen. Es wird auf die obige Erwiderung zu der Einwendung aufgrund des Kapitels

4.3 des Regionalplans I verwiesen.

Sonstige Abwdgungsfehler
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Es wird eingewendet, dass die Auswahl zwischen den Achsabschnitten a und g bei den Trassenvari-
anten nicht gepriift wurde. Diese nicht nidher begriindete Behauptung wird zuriickgewiesen. Es ist
nicht ersichtlich, wie sich die Auswahl zwischen den Achsabschnitten a und g auf den hier planfest-
gestellten Abschnitt der A 20 auswirken sollte. Die Achsabschnitte a und g befinden sich im Be-
reich der A 23, wohingegen der hier planfestgestellte Abschnitt zwischen der A 7 und Bad Segeberg

liegt.

Die Ablehnung einer weitergehenden Entlastung des Ortes Todesfelde unter anderem aus Kosten-
griinden wird von Einwenderseite ohne ndhere Begriindung kritisiert. Die von den Einwendern in
Bezug genommenen Ausfithrungen auf Seite 58 des Erlduterungsberichts (Anlage 1 der Planfeststel-
lungsunterlagen) beziehen sich auf die Linienoptimierung westlich von Todesfelde. Um die Belas-
tungen fiir Todesfelde so gering wie moglich zu halten, wurde die Autobahntrasse um ca. 140 m in
nordwestlicher Richtung vom Ort weg soweit wie moglich an die Teichkldranlage verschoben. Ein
noch weiteres Abriicken der Trasse vom Ort mit Uberbauung eines Teiles der Teichkliranlage wur-
de vor allem aus Kostengriinden und aufgrund des nicht tragfdhigen Baugrundes mit seinem hohen
Grundwasserstand verworfen. Gegen eine nordliche Umfahrung der Klérteiche sprechen der zu ge-
ringe Abstand zum Natura 2000-Gebiet ,,Barker und Wittenborner Heide* sowie die anschlieBenden
Probleme in der Trassierung. Die Argumentation ist aus Sicht der Planfeststellungsbehdrde schliis-

sig und nachvollziehbar.

Es wird eingewendet, dass auf Seite 144 des Erlduterungsberichts hinsichtlich der landschaftlichen
Einbindung der Trasse die Anwohnerbelange zugunsten einer abwechslungsreichen StraBenumge-
bung der Reisenden fehlgewichtet worden seien. Eine Aussage zur Gewichtung der Anwohnerbe-
lange und der Belange der Reisenden wird an der zitierten Stelle des Erldauterungsberichts jedoch
nicht getroffen. Vielmehr werden dort die GestaltungsmaBBnahmen fiir die landschaftliche Einbin-
dung der Trasse beschrieben, die sowohl den Anforderungen an den Sichtschutz der Anwohner als
auch den Bediirfnissen von Reisenden nach einer abwechslungsreich gestalteten StraBenumgebung

Rechnung tragen.

Von Einwenderseite wird behauptet, dass das naturschutzrechtliche Vermeidungsgebot in der Ab-
wagung mit anderen Varianten vernachlissigt worden sei. Diese Einwendung wird zuriickgewiesen.
Das naturschutzrechtliche Vermeidungsgebot ist ein Aspekt im Rahmen der umweltfachlichen Be-
wertung der betrachteten Varianten. Es wurde bei der Variantenuntersuchung im Rahmen der Lini-
enbestimmung beriicksichtigt und in die Gesamtabwégung fiir die Varianten eingestellt. Ergdnzend
wird auf die Ausfiihrungen im Erlduterungsbericht (Anlage 1 der Planfeststellungsunterlagen, ab S.

22 und S. 34f.) sowie auf die obigen Ausfithrungen in Ziffer 2 dieses Kapitels verwiesen.

Zu der Variantenuntersuchung wird des Weiteren vorgetragen, dass die Nationale Strategie fiir die

biologische Vielfalt gegen eine neue Trasse und fiir eine Trassenbiindelung spreche. Ebenso wie das



- 737 -

naturschutzrechtliche Vermeidungsgebot ist die biologische Vielfalt ein Aspekt im Rahmen der
umweltfachlichen Bewertung der betrachteten Varianten. Bei der Variantenuntersuchung im Rah-
men der Linienbestimmung wurden die umweltfachlichen Aspekte in die Gesamtabwégung fiir die
Varianten eingestellt. Erginzend wird auf die Ausfiihrungen im Erlduterungsbericht (Anlage 1 der
Planfeststellungsunterlagen, ab S. 22 und S. 34f.) sowie auf die obigen Ausfiihrungen in Ziffer 2
dieses Kapitels und zur Beriicksichtigung der biologischen Vielfalt in der Linienbestimmung in Zif-
fer 1 des Kapitels Zu 5.0.2 (,,verfahrensrechtliche Fragen — Linienbestimmungsverfahren*) verwie-
sen. Zum Umgang mit der biologischen Vielfalt auf der Ebene der Planfeststellung wird auf Kapitel
Zu 5.0.17 (,,UVP-fachliche Belange*) verwiesen.

Die Aspekte der agrarstrukturellen Entwicklung, Raumordnung und stiddtebaulichen Analyse sind

hinreichend beriicksichtigt worden. Defizite sind nicht erkennbar.

Bei der Realisierung von Gro3baumafinahmen wird i.d.R. der Belang Agrarstruktur durch Flachen-
verbrauch und Fldchenzerschneidung in groBem Umfang betroffen. Der Belang Agrarstruktur ist
generell in die Abwégung einzubeziehen. Dies ist sowohl im Vor- als auch im Hauptvariantenver-
gleich zur Linienbestimmung berlicksichtigt worden (vgl. Erlduterungsbericht, Anlage 1 der Plan-
feststellungsunterlagen, S. 40). Im Linienbestimmungsverfahren wurde dazu ein agrarstruktureller
Fachbeitrag erstellt (Agrarstruktureller Fachbeitrag zur geplanten Fortfithrung der Autobahn A 20
westlich Bad Segeberg bis zur Elbe (Nord-West-Umfahrung Hamburg), 2002, Landwirtschafts-
kammer Schleswig-Holstein, Ordner G-1). Aus agrarstruktureller Sicht ist die Variante 1 (d/o) zu
bevorzugen, weil der Eingriff in die Agrarstruktur und damit die Betroffenheit der Betriebe erheb-
lich geringer ist. Werden allerdings die negativen Wirkungen auf die Forstwirtschaft mit eingestellt,
ergibt sich zwischen den Varianten 1 (d/o) und 2 (p/q) kein Unterschied, da die Variante 1 zwar ei-
nen geringeren Anteil an landwirtschaftlicher Nutzung, aber dafiir einen ebenso hohen Anteil an
Waldfldchen aufweist. Zum Umgang mit den agarstrukturellen Belangen auf der Ebene der Plan-
feststellung wird auf die Ausfithrungen in Kapitel Zu 5.0.8 (,,Wirtschaftswegenetz und Beeintrich-
tigung landwirtschaftlicher Flachen/Betriebe®) Ziffer 8 (,,agrarstrukturellen Gutachten*) verwiesen.

Aus Sicht der Raumordnung ergibt sich im Variantenvergleich in der Linienbestimmung keine Pri-
ferenzlinie, weil alle Varianten zu dicht beieinander liegen, um substanzielle Unterschiede zu er-

zeugen.

Die stiddtebauliche Analyse dahingehend, inwieweit die einzelnen Varianten Einfluss auf die lang-
fristige stddtebauliche Entwicklung der Gemeinden haben, wurde ebenfalls als Aspekt im Varian-
tenvergleich ausreichend betrachtet (vgl. Erlduterungsbericht, Anlage 1 der Planfeststellungsunter-
lagen, S. 38 f.). Im Linienbestimmungsverfahren wurde dazu eine eigene Unterlage erstellt, die die
anlage- und betriebsbedingten Wirkungen der A 20 auf die Siedlungsentwicklung und sozial-

kulturellen Funktionsbeziehungen betrachtet, um die Entscheidungsgrundlage fiir die Wahl einer
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Préaferenzvariante zu vervollstindigen (A 20 — Ermittlung und fachliche Beurteilung der Auswir-
kungen auf Siedlungsentwicklung und sozio-kulturelle Strukturen (Stddtebauliche Analyse), April
2002, Triper Gondesen Partner, Ordner D-1).

In den Einwendungen wird zudem der Umgang mit den unzerschnittenen verkehrsarmen Raumen in
der Linienbestimmung kritisiert. Dazu wird vorgetragen, dass die jetzt betroffenen Bereiche des
Bauabschnitts ma3geblich in die Erholungsgebiete und Naturschutzgebiete Barker Heide und Sege-
berger Forst als einen der letzten unzerschnittenen Landschaftsteile in Schleswig-Holstein fielen.
Insbesondere der Raum siidlich des Segeberger Forstes sei ein solcher unzerschnittener Raum. Die
Planung ignoriere die Hinweise des BfN (z.B. AVZ Strecke, Seite 6). AuBlerdem werde die in der
Linienbestimmung wiedergegebene Auflage zur Zustimmung des BMU, dass ,,bei der weiteren Pla-
nung der Konflikt der ,unzerschnittenen verkehrsarmen Raume‘ im Abschnitt A 23 bis A 7 beson-
ders zu beriicksichtigen* sei, nicht eingehalten. Diese Auflage werde in der Linienbestimmung wie
folgt konkretisiert: ,,Durch konkrete Vorkehrungen zur Vermeidung und Minderung wie optimierte
Linienfithrung und/oder tiergerechte Querungsbauwerke sind Zerschneidungswirkungen zu mini-
mieren und eine hohen Durchléssigkeit fiir die regional charakteristisch vorkommenden Arten zu er-

reichen.

Die Einwendungen sind zuriickzuweisen. Die unzerschnittenen verkehrsarmen Rédume sind entspre-
chend ihrer Bedeutung in die Linienbestimmung eingestellt worden. Der Indikator ,,unzerschnittene
verkehrsarme Raume* (UZVR) bildet laut BfN die Landschaftszerschneidung ab, d.h. die Zer-
schneidung der Fliache einer Region, ohne die Qualitit und Struktur/Ausstattung der Landschaft zu
berticksichtigen. Die Zerschneidungswirkung der A 20 im planfestgestellten Abschnitt wurde im
Rahmen des Schutzgutes Landschaft bei dem Teilschutzgut ,,Landschaftsraum® unter dem Aspekt
,unzerschnittene verkehrsarme Réume* bei der Linienfindung berticksichtigt (vgl. Zusammenfas-
sender Erlauterungsbericht zur A 20 Nord-West-Umfahrung Hamburg, Untersuchung zur Linienfin-
dung, Oktober 2002, Ziffer 1.5.2.8 und Abb. 1.10). Sie wurde durch die Linienfiihrung im Rahmen
der Voruntersuchung minimiert. Auf der Planfeststellungsebene sind insoweit die MaB3gaben des
BN zur Erhaltung der Durchldssigkeit der Landschaft, insbesondere zu den Durchldssen und Griin-
briicken, in der Form der Stellungnahme des BMVBS vom 28.07.2005 zur Linienbestimmung be-
achtet worden (vgl. Stellungnahme BfN vom 04.07.2005 zur Linienbestimmung BAB A 20: Stade —
Bad Segeberg (Abschnitt Schleswig-Holstein), IT 3.2 — 6.4.1 (A 20), Ziffern 2.1.2 und 2.3). Hier
wird erginzend auf die Ausfiihrungen in Kapitel 5.0.16 (,,naturschutzfachliche Belange*) dieses Be-

schlusses verwiesen.

Nur ergidnzend wird darauf hingewiesen, dass die von den Einwendern zitierte Auflage des BMU
zur Zustimmung zu der Linienbestimmung sich ausdriicklich auf den Abschnitt A 23 bis A 7, also

auf den westlich angrenzenden Folgeabschnitt des hier planfestgestellten Abschnitts bezieht.
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Dartiber hinaus wird eingewendet, dass die Linienfithrung auf der Ebene der Linienbestimmung
deshalb fehlerhaft sei, weil eine einheitliche Betrachtung in Niedersachsen und Schleswig-Holstein
erforderlich gewesen sei und die Abschnittsbildung im Elberaum nicht sachgerecht sei. Dazu ist zu
erwidern, dass im Linienbestimmungsverfahren in der UVS Stufe II ein landeriibergreifender Vari-
antenvergleich von der A 26 siidostlich Stade in Niedersachsen bis Bad Segeberg in Schleswig-
Holstein in einer zusammenhadngenden Betrachtung mit einer Empfehlung der aus Umweltgesichts-
punkten vertrdglichsten ladnderiibergreifenden Variante durchgefiihrt wurde (vgl. Kapitel 5.2 der
UVS Stufe II). Die Abschnittsbildung im Elberaum ist dem Umstand geschuldet, dass die Landes-

grenze zwischen Niedersachsen und Schleswig-Holstein in der Elbe verlauft.

4.  Aktualisierung des Variantenvergleichs auf der Ebene der Planfeststellung

Nordbogen iiber die B 205

Obgleich von Einwenderseite erneut die Trassenfiihrung in einem als solchen bezeichneten "Grof3en
Nordbogen" gefordert wurde, besteht aus Sicht der Planfeststellungsbehorde keine Veranlassung,
diese Variante einer tieferen Betrachtung zu unterziehen, als bisher geschehen. Der Einschitzung
des Vorhabentrigers hat sich die Planfeststellungsbehdrde bereits in ihrem Beschluss zum Abschnitt
der A 20 von Wittenborn bis Weede vom 30.04.2012 angeschlossen (S. 352 des Beschlusses). Dies
wurde vom Bundesverwaltungsgericht in dem Urteil vom 06.11.2013 (Az. 9 A 14/12) nicht bean-
standet. Die Planfeststellungsbehdrde ist nach wie vor der Auffassung, dass eine Abwégung der be-
troffenen Belange zum Ausschluss dieser Variante fiihrt. Entsprechende Einwendungen sind zu-

riickzuweisen.

Nord- / Siidumfahrung Bad Bramstedts (Nordwestkorridor)

Die Ortsumgehung Bad Bramstedts (B 206 neu) ist mittlerweile realisiert worden. Damit sind die
auf der Ebene der Linienfindung gepriiften Varianten, die einen Verzicht auf die Ortsumgehung

vorgesehen haben, endgiiltig hinfillig.

Das Ergebnis der Voruntersuchung, die eine siidliche Umfahrung Bad Bramstedts favorisiert, besta-
tigt sich auch unter Beriicksichtigung der aktuellen Entwicklungen auf der Ebene der Planfeststel-
lung. Eine Biindelung der A 20 mit der Ortsumgehung Bad Bramstedt scheidet vor allem wegen der
damit verbundenen erheblichen Beeintrichtigungen des FFH-Gebiets ,,Osterautal® aus. Diese Aus-
wirkungen wurden im Rahmen der FFH-Vertriglichkeitsuntersuchung aus April 2002 prognostiziert
und auf die Kumulationswirkungen mit der vorhandenen A 7 und ihrem geplanten 6-streifigen Aus-
bau zuriickgefiihrt (vgl. Untersuchung zur Linienfindung, A 20 Nord-West-Umfahrung Hamburg,
Untersuchung zur Vertriglichkeitspriifung des Vorhabens gemdf3 Art. 6 Abs. 3 der FFH-RL bzw. §
19¢ BNatSchG, Trassenabschnitt ¢ im Bereich des Gebiets der nationalen Meldeliste DE 2026-303
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,»Osterautal (FFH), Unterlage 15.4.8, KiFL, Stand April 2002) . Wahrend die potentiell erheblichen
Beeintrachtigungen der Osterau wéhrend der Bauphase sowie die verkehrsbedingten Eintrdge von
Tausalzen in den Fluss durch entsprechende Schadensvermeidungsmalinahmen verhindert werden
konnten, kommt der Gutachter zu der Einschédtzung, dass sich die verkehrsbedingte Belastung der
naturnahen Begleitbiotope der Osterau durch Larm selbst durch aufwéndige Larmschutzmaf3nahmen
nicht ausreichend reduzieren liele. Der 6-streifige Ausbau der A 7 auf den Abschnitten in Schles-
wig-Holstein ist mittlerweile planfestgestellt (der zuletzt erteilte Planfeststellungsbeschluss fiir den
Abschnitt 6 datiert aus Mai 2013) und befindet sich in der Bauphase.

Insofern sind Einwendungen zuriickzuweisen, die eine Nordumfahrung Bad Bramstedts gegeniiber
einer Stidumfahrung bevorzugen. Die mit einer Nordumfahrung in Kumulation mit dem 6-streifigen
Ausbau der A 7 verbundenen erheblichen Beeintrichtigungen des FFH-Gebiets ,,Osterautal® spre-
chen gegen eine solche Trassenfiihrung, zumal mit einer Siidumfahrung eine geeignete Alternative
zur Verfligung steht. Die erheblichen Beeintrachtigungen des Osterautals aufgrund des Verkehrs-
larms lieBen sich auch nicht durch eine ,,verniinftige Talbriickenlosung* vermeiden, wie von Ein-

wenderseite vorgetragen wurde.

Linienfiihrung im Bereich des Segeberger Forstes (Nordkorridor)

Seitens des Kreises Segeberg wurde eine grundsétzliche Neubewertung der ausgewéhlten Préferenz-
trasse zu Gunsten der Variante 1.1 (n/o) gefordert. Dies wird damit begriindet, dass Einzelbewer-
tungen des Variantenvergleichs zum grof3en Teil nicht nachvollziehbar und schon im Grundsatz un-
begriindet seien. Diese Auffassung wird seitens der Planfeststellungsbehdrde nicht geteilt. Die Ein-
zelbewertungen des Variantenvergleichs sind durchgéngig nachvollziehbar und gut begriindet.
Teilweise beruhen die seitens des Kreises Segeberg vorgebrachten Kritikpunkte offenbar auf Miss-

verstdndnissen. Insoweit wird auf obige klarstellende Ausfithrungen verwiesen.

Der Kreis Segeberg bringt als weiteres Argument gegen die Vorzugsvariante 2 vor, sie fiihre zu ei-
ner erheblichen Beeintrachtigung der im wasserrechtlichen Planfeststellungsverfahren zum Kiesab-
bau als AusgleichsmaBnahme fiir 20 Jahre Kiesabbau festgestellten Renaturierungsziele. Gemeint
diirften der im ,,Planfeststellungsbeschluss zum Ausbau eines Gewissers durch Freilegen von
Grundwasser im Rahmen einer Unterwasserauskiesung in der Gemeinde Bark® vom 29.06.1993
festgestellte Renaturierungsplan sowie die darauf bezogenen Nebenbestimmungen sein. Eine Beein-
trichtigung der planfestgestellten Renaturierungsziele ist indes nicht zu besorgen. Der vorliegende
Planfeststellungsbeschluss fiir die Teilstrecke 4 der A 20 legt der Beurteilung der mit dem Auto-
bahnbau verbundenen Eingriffswirkungen die vollstindige Umsetzung des Renaturierungsplans fiir
den Kiesabbau zugrunde. Etwaige Beeintrachtigungen von Renaturierungsflichen werden als neue
Eingriffe bilanziert und sind ihrerseits ausgleichspflichtig. Dadurch wird sichergestellt, dass nach

dem Autobahnbau keine Beeintriachtigungen verbleiben, die den Renaturierungszielen des Planfest-
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stellungsbeschlusses fiir den Kiesabbau zuwider laufen. Es wird ergénzend auf die Ausfiihrungen im
Kapitel Zu 5.0.18 (,,Kiesabbaugebiet Bark*) verwiesen.

Des Weiteren bringt der Kreis Segeberg vor, die besondere Betroffenheit der Schutzgiiter ,,Land-
schaftsraum/Landschaftsbild*“ sowie auch der Schutzgiiter ,,Mensch* und ,,Erholen* ergebe sich aus
der sehr hohen mittleren Gradientenlage von +1,25 m 1i.G., deren Erfordernis mit einem sehr hoch
anstehenden Grundwasserstand des Baugrundes begriindet ist. Dies miisse wiederum als Indiz fiir
die fehlende Eignung der gewéhlten Linie gelten. Diese Schlussfolgerung ist nicht nachvollziehbar.
Zwar hat die Gradientenlage einer Trassierungsvariante Einfluss auf die genannten Schutzgiiter.
Diese Schutzgiiter werden aber auch durch weitere Aspekte beeinflusst. In der UVP sind sie unter
Berticksichtigung samtlicher Einzelaspekte betrachtet worden. Dies fiihrt zu einer differenzierten
Bewertung der Auswirkungen auf die einzelnen Schutzgiiter durch die verschiedenen Varianten. Im
Ubrigen fiihrt die Betroffenheit eines oder mehrerer Schutzgiiter nicht automatisch zur fehlenden
FEignung einer Variante. Es erfolgt vielmehr eine Gesamtabwiégung aller Schutzgiiter aus Umwelt-

sicht sowie aus Sicht der weiteren planungsrelevanten Kriterien (z. B. Stiddtebau, Verkehr, etc.).
Neubeurteilung der Variante ,, Ausbau der B°206

Vereinzelt wurde von Einwendern gefordert, die Variante eines (teilweisen) Ausbaus der B 206 zur
Autobahn erneut zu priifen, nachdem voraussichtlich die Elbquerung nicht realisiert werde. Diese
Pramisse trifft nicht zu. Die Elbquerung der A 20 ist mit Planfeststellungsbeschluss vom
30.12.2014, Az. 404-553.32—A 20-02/12, fiir den schleswig-holsteinischen Abschnitt und mit Plan-
feststellungsbeschluss vom 30.3.2015, Az. 3320-31027 (A 20/A26-403), fiir den niedersdchsischen
Abschnitt planfestgestellt worden. Threr Finanzierung stehen keine uniiberwindbaren Hindernisse
entgegen. Das Bundesverwaltungsgericht hat in seinen Entscheidungen zu den Elbtunnel-
Abschnitten der A 20 die positive Einschitzung der Planfeststellungsbehorde zur Finanzierbarkeit
der Elbquerung geteilt und die Planrechtfertigung fiir die Elbtunnel-Abschnitte in diesem Zusam-
menhang bejaht (BVerwG, Urteil vom 28.04.2016 - 9 A 9.15, Rn. 57 und 58; Urt. v. 10.11.2016 - 9
A 18.15, juris, Rn. 48). Auf die Ausfiihrungen zu 5.0.3 (,,Abschnittsbildung®), Ziffer 4 (,,Keine un-

iiberwindlichen Hindernisse in anderen Abschnitten der A 20%), wird verwiesen.

Trassierung im Bereich des Autobahnkreuzes mit Zwangspunktbildung fiir die Gemeinden Niitzen

und Lentféhrden (so genannte ,, Niitzen-Beule *)

Von Einwenderseite wird die Trassierung der A 20 im Bereich des Autobahnkreuzes mit einer
Zwangspunktbildung fiir die Gemeinde Niitzen und Lentfohrden (so genannte ,,Niitzen-Beule*) kri-
tisiert. Im Erdrterungstermin zur zweiten Plandnderung wurde diesbeziiglich behauptet, dass die
vom Vorhabentriager vorgetragene Einbeziehung des Bereichs ndrdlich der K 81 in das Biotopver-

bundsystem Nr. 162 ,,Geestlandschaft nordostlich Lentfohrden® faktisch nicht mehr gegeben sei
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(vgl. Niederschrift vom 07.06.2016 iiber die bekanntgemachten Erorterungstermine am 18. und
19.05.2019, S. 5). Als Beleg wurden Bilder des Bereiches nordlich und siidlich der Schmalfelder
Strale (K 81) westlich der A 7 vorgelegt (vgl. Anlage 2 der Niederschrift vom 07.06.2016 {iber die
bekanntgemachten Erdrterungstermine am 18. und 19.05.2019). Die Planfeststellungsbehorde hat
diesen Vortrag zum Anlass genommen, zu iiberpriifen, ob der fragliche Bereich aktuell noch in das
Biotopverbundsystem einbezogen ist. Dies wurde durch das MELUR als oberste Naturschutzbehor-
de im Juli 2016 bestitigt. Auch nach Auffassung des MELUR handelt es sich bei dem Gebiet Nr.
162 ,,Geestlandschaft nordostlich Lentfohrden* um einen hochwertigen Schwerpunktbereich des
Biotopverbundsystems. Die Verringerung der landwirtschaftlichen Nutzungsintensitit ist als eine
vorrangige Maflnahme zur Erreichung des Entwicklungsziels fiir den Schwerpunktbereich vorgese-

hen.

Im Ergebnis iiberwiegen aus Sicht der Planfeststellungsbehorde diejenigen Belange, die fiir die jet-

zige Trassenfithrung im Bereich des Niitzener Bogens bzw. der ,,Niitzen-Beule* sprechen.

An dieser Auffassung hilt die Planfeststellungsbehdrde auch nach Auswertung der von dem Gut-
achterbiiro RegioConsult Verkehrs- und Umweltmanagement erstellten ,, Stellungnahme zur Niitzen-
,Beule‘ der A20-Linie im Abschnitt Bad Bramstedt-Niitzen-Schmalfeld“ aus Februar 2009 sowie der
Stellungnahme zur ,, Sichtung und Auswertung der Planunterlagen im PFV A 20, AK A20/A7 — Teil
B aus September 2009 fest. Die beiden Stellungnahmen sind als Anlagen zu Einwendungen in das
Planfeststellungsverfahren fiir diesen Abschnitt von der A 7 bis B 206 westlich Wittenborn einge-
bracht worden. Soweit die Stellungnahmen inhaltlich die Linienfiihrung des westlich angrenzenden
Nachbarabschnittes von der L 114 bis zur A 7 (Abschnitt Bad Bramstedt) betreffen, hat die Plan-
feststellungsbehorde in diesem Abschnitt nur eine Prognoseentscheidung zu treffen, dass der Lini-
enfiihrung im Nachbarabschnitt keine uniiberwindbaren Hindernissen entgegenstehen (vgl. ergén-
zend dazu die Begriindung in Ziffer 5.0.3 ,,Abschnittsbildung®). Eine vertiefte Auseinandersetzung
mit den einzelnen Kritikpunkten der Stellungnahmen erfolgt in dem Planfeststellungsbeschluss fiir
den Nachbarabschnitt von der L 114 bis zur A 7.

RegioConsult setzt sich in der Stellungnahme zur Niitzen-,,.Beule* aus Februar 2009 mit den Plan-
unterlagen der UVS II der Linienbestimmung sowie den Einwendungen des Kreises Bad Segeberg,
der Gemeinden Lentfohrden, Niitzen und Schmalfeld und den Antworten des Vorhabentrigers zu
diesen Einwendungen im Linienbestimmungsverfahren auseinander. Die Gutachter kommen zu den
Ergebnissen, dass der Achsabschnitt ¢ gegeniiber dem Achsabschnitt f fachlich fehlerhaft als vor-
teilhaft bewertet worden sei, die Untersuchungen des Vorhabentrdgers zur Avifauna im Bereich
Schmalfeld und Struvenhiitten unzureichend seien (z.B. zahlreiche Arten nicht festgestellt, obwohl
sie vorhanden sind; keine Erhebung der Tiergruppe der Fledermiuse) sowie die Landschaftsrdume
der Ohlau, der Dreckau und der Schmalfelder und Struvenhiittener Au hinsichtlich ihres naturrdum-

lichen Potenzials, der Storungsempfindlichkeit und der faunistischen Ausstattung fehlerhaft bewer-
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tet worden seien. Auf der Ebene der UVS habe somit keine geeignete Datenbasis zur habitat- und
artenschutzrechtlichen Bewertung des Eingriffs vorgelegen. Nach Auffassung der Gutachter entste-
he der Eindruck, dass mit dem FFH-Gebiet Osterautal und dem Segeberger Forst als zusammenhén-
gendem Waldgebiet versucht wurde, den Siidkorridor als vorteilhafter darzustellen. Die Stellung-
nahme stuft dariiber hinaus die Gegeniiberstellung der Achsabschnitte ¢ und f im Norden und Stiden
von Bad Bramstedt in der Gesamtabwédgung zur Linienflihrung als fehlerhaft ein und sieht Abstim-
mungsdefizite bei den Planungen zur Ortsumgehung B 206 (gemeint sein diirfte die Ortsumgehung
Bad Bramstedt) und der A 20 hinsichtlich der Trassenfiihrung und der Lage der notwendigen Aus-
gleichsmaBBnahmen. Beziiglich der Gegeniiberstellung der Nord- und Siidvarianten in den Achsab-
schnitten o und q halten die Gutachter die Bewertung der Siidvariante als deutlich vorteilhaft fiir
falsch, weil die faunistische Wertigkeit der Schmalfelder Au als potenzielles Vogelschutzgebiet
nicht erkannt worden sei und der Vorhabentriager in dem Raum filschlicherweise eine sehr intensive

landwirtschaftliche Nutzung unterstellt habe.

Aus Sicht der Planfeststellungsbehdrde enthélt die dargestellte Kritik keine uniiberwindbaren Pla-
nungshindernisse flir den Nachbarabschnitt von der L 114 bis zur A 7. Die Planfeststellungsbehorde
hélt die UVS auf der Ebene der Linienbestimmung fiir rechtméfig. Selbst wenn die UVS aus der
Linienbestimmung defizitdre Daten fiir die habitat- und artenschutzrechtliche Bewertung des Nach-
barabschnittes enthalten sollte, wére es noch moglich, diese Defizite auf der Ebene der Planfeststel-
lung zu beheben. Etwaige artenschutzrechtlich verbotene Handlungen konnten mittels Vermei-

dungs- und Minimierungsmafinahmen sowie Ausnahmegenehmigungen legitimiert werden.

In der Stellungnahme zu den Planunterlagen zum Autobahnkreuz A 20/ A7 (Teil B) aus September
2009 kommt RegioConsult zu dem Ergebnis, dass Erfassungsdefizite hinsichtlich der Erhebungen
zur Avifauna, der Fledermiuse, des Fischotters und der Reptilien bestiinden, die auf einer/m unzu-
reichenden Untersuchungsmethodik bzw. Untersuchungsumfang beruhten. Die notwendigen arten-
schutzrechtlichen Ausnahmeverfahren seien nicht durchgefiihrt worden. Die Uberpriifung der
Machbarkeit und Verschiebung des Autobahnkreuzes nach Norden sei artenschutzrechtlich und
trassierungstechnisch nicht iiberpriift worden. Zudem werde die Larmbeldstigung am Hof Mars-
kamp jenseits der akuten Gesundheitsgefahrdung erheblich unterschitzt. Die Planunterlagen zum
Autobahnkreuz A 20/ A 7 (Teil B) gehoren zu dem Stralenbauvorhaben der A 20, das Gegenstand
dieses Planfeststellungsbeschlusses ist. Hinsichtlich der Einwendungen zum Artenschutz und den
artenschutzrechtlichen Ausnahmeverfahren wird auf die Begriindung zu Ziffer 2.3.4 des Beschlus-
ses verwiesen. Der Einwand, eine Verschiebung des Autobahnkreuzes nach Norden sei nicht gepriift
worden, wird zuriickgewiesen. Es wurde bereits oben ausfiihrlich begriindet, dass eine derartige
Verschiebung wegen des damit verbundenen Eingriffs in den Schwerpunktbereich des Biotopver-
bundsystems ,,Geestlandschaft norddstlich Lentféhrden nicht moglich ist. Zu der eingewendeten
Larmbeléstigung wird auf die Begriindung zu Ziffer 5.0.6 (,,Lirm — 7. Gesamtlirmbetrachtung

(Summenpegel) — Enteignungsgleicher Eingriff) dieses Beschlusses verwiesen.
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Abweichende Querungen der A 20 in der Linienbestimmung

Hinsichtlich der in der Linienbestimmung vorgesehenen Briickenquerungen der A 20 werden ver-

schiedene Aspekte eingewendet.

Die Gemeinde Schmalfeld moniert, dass die im Linienbestimmungsverfahren noch vorgesehene
Briicke iiber einen Wirtschaftsweg der Gemeinde bei Bau-km 19+250 weggefallen ist. Bei der Kon-
kretisierung des Vorhabens auf der Planungsstufe des Planfeststellungsverfahrens, die der Linienbe-
stimmung nachgelagert ist, ist ein Stralen- und Wegegutachten erstellt worden (vgl. Erlduterungs-
bericht, Anlage 1 der Planfeststellungsunterlagen, S. 67). Es hat sich herausgestellt, dass die Briicke
an der urspriinglich vorgesehenen Stelle nicht erforderlich ist. Die nérdlich der A 20 gelegenen gro-
Ben Ackerlandfldchen werden von ebenfalls dort ansédssigen Betrieben bewirtschaftet. Die Erschlie-
Bung der Landwirtschaftsflaichen nérdlich und siidlich der A 20 ist gesichert.

Es wird zudem eingewendet, dass im Rahmen der Linienbestimmung fiir die Querungen der A 20
eine andere Trassenfiihrung vorgelegt worden sei und die nunmehr gednderte Trassenfithrung sich
nachteilig auf die Gemeinden auswirke. Auf der Ebene der Linienbestimmung weist die Planung
nicht denselben Detaillierungsgrad auf wie auf der Ebene der Planfeststellung. Entsprechend den
Ergebnissen des fiir das Planfeststellungsverfahren erstellten Stralen- und Wegegutachtens haben
sich Anderungen hinsichtlich der Querungen der A 20 ergeben (Erliuterungsbericht, Anlage 1 der
Planfeststellungsunterlagen, S. 67 f.). So ist auf die in der Linienbestimmungsunterlagen vorgesehe-
ne Uberfiihrung der GemeindeverbindungsstraBe Schmalfeld-Hartenholm &stlich der L 234 iiber die
A 20 verzichtet worden. Nunmehr ist vorgesehen, die Gemeindeverbindungsstralle parallel zur A
20 zu verlegen und an die L 234 neu anzuschlieBen. Dariiber hinaus wurde nach einer Uberpriifung
der Erreichbarkeit der anliegenden Grundstiicke auf zwei Wirtschaftswegquerungen im Bereich
zwischen der L 234 und der A 20 verzichtet, die in der Linienbestimmung noch vorgesehen waren.

Die insoweit gednderte Trassenfithrung ist sachlich begriindet.

SchlieBlich wird gefordert, dass die Querungen der Miihlenau, Buerwischbek und Schmalfelder Au
wildtiergerecht erweitert werden sollten. An den urspriinglich vorgesehenen Bauwerksbreiten wird
jedoch festgehalten. Es wird auf die Ausfiihrungen in den Ziffern 2.3.1.3 (,,Schutz-, Vermeidungs-

und Minimierungsmafnahmen®) und Ziffer Zu 5.1.5 verwiesen.
Die optimierte Vorzugsvariante weicht in der Feintrassierung von der linienbestimmten Trasse ab
Es wurde vereinzelt eingewendet, dass die im Zuge der Entwurfsplanung auf der Ebene der Plan-

feststellung vorgenommenen Optimierungen der linienbestimmten Vorzugsvariante 2 im Bereich

des Kiesabbaugebietes bei Bark und im Bereich des Autobahnkreuzes (Feintrassierung) von der li-
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nienbestimmten Trasse abweichen wiirden und insoweit auf die Erforderlichkeit einer Anpassung
der Linienbestimmung durch das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung hin-

gewiesen.

Die Einwendung ist zuriickzuweisen. Eine Anpassung der Linienbestimmung ist nicht erforderlich,
da es sich um geringfiigige Abweichungen handelt. Wegen ihrer Zweckbestimmung kann die Lini-
enbestimmung nicht so genau sein wie der festgestellte Plan. Deshalb werden Abweichungen von
der Linienbestimmung im Planfeststellungsbeschluss innerhalb weniger hundert Meter fiir zuldssig
gehalten, wenn die generelle Planung im Wesentlichen beibehalten wird und keine besonderen Ver-
héltnisse auf eine engere Bindung an eine bestimmte Linie hindeuten (BVerwG, Beschl. v.
17.02.1969 — IV B 223.68 —, Juris). Die Voraussetzungen fiir eine zuldssige Abweichung von der

Linienbestimmung liegen hier vor.

Keine Integration der Flurbereinigung

In den Planfeststellungsbeschluss musste entgegen der Sicht der Einwender keine Flurbereinigung
integriert werden. Zum einen hilt die Planfeststellungsbehorde eine Flurbereinigung nicht fiir erfor-
derlich. Zum anderen wird auf Ziffer 33 (3) der Planfeststellungsrichtlinien 2015 verwiesen. Danach
kann die Einleitung eines Flurbereinigungsverfahrens durch den Planfeststellungsbeschluss nicht

angeordnet werden.

Verzicht auf die Priifung globaler, abschnittsiibergreifender Trassenvarianten / Gelenkpunkt Wit-

tenborn / Fehlerheilungsverfahren

Vereinzelt wurde von Einwendern die Priifung weiterer, abschnittsiibergreifender (,,globaler) Tras-
senvarianten gefordert, weil die Linienbestimmung der A 20 rechtswidrig gewesen sei. Diese Pré-
misse trifft nicht zu. Die Linienbestimmung erfolgte rechtmifig. Dies wurde auch vom Bundesver-
waltungsgericht in seiner Entscheidung zur Teilstrecke 3 der A 20 bei Bad Segeberg (BVerwG, Urt.
vom 06.11.2013, Az. 9 A 14.12, juris, Rn. 29 ff.) sowie in seiner Entscheidung zum schleswig-
holsteinischen Elbtunnel-Abschnitt der A 20 (BVerwG, Urt. vom 28.04.2016, Az. 9 A 9.15, juris,
Rn. 172 ff.) bestdtigt. Das Bundesverwaltungsgericht stellt in seiner Entscheidung zum schleswig-
holsteinischen Elbtunnel-Abschnitt der A 20 ausdriicklich fest, dass die Planfeststellungsbehorde
aufgrund der Ausfiihrungen im Urteil vom 06.11.2013 — 9 A 14.12 nicht verpflichtet war, erneut in
die weitrdumige Variantenpriifung einzutreten und zu untersuchen, ob sich ein anderer als der li-
nienbestimmte Trassenkorridor in den Folgeabschnitten als vorzugswiirdig erweist (BVerwG, Urteil
vom 28.04.2016, Az. 9 A 9.15, Rn. 174). Auf die Ausfiihrungen zu 5.0.2, Ziffer 1 (,,Linienbestim-

mungsverfahren), wird verwiesen.
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In diesem Zusammenhang wurde zudem eingewendet, dass sich siidliche Varianten aufdringen
wiirden, die den Segeberger Forst verschonen und die Baustrecke verkiirzen. Im Hinblick auf den
Anschlusspunkt des gegenstidndlichen Abschnitts 4 der A 20 stidwestlich von Wittenborn wurde
eingewendet, dieser sog. ,,Gelenkpunkt® sei sachlich nicht gerechtfertigt, sondern basiere auf einer
unzulédssigen Vorfestlegung im Rahmen der Linienbestimmung. Der Gelenkpunkt Wittenborn sei
jedenfalls nach der Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts zum Streckenabschnitt Bad Sege-

berg nicht mehr haltbar und der Status des diesbeziiglichen Fehlerheilungsverfahrens sei unklar.

Zunéchst ist zu erwidern, dass der Gelenkpunkt bei Wittenborn das Ergebnis der Abwégung ver-
schiedener Linienoptionen im Linienbestimmungsverfahren fiir den Abschnitt 5 war. Im Rahmen
des Planfeststellungsverfahrens Bad Segeberg wurden die linienbestimmte Vorzugsvariante und der
Gelenkpunkt bestitigt. Es trifft nicht zu, dass der Gelenkpunkt nach dem Urteil des BVerwG vom
06.11.2013 (Az. 9 A 14.12) zum Teilabschnitt der A 20 bei Bad Segeberg nicht mehr haltbar ist.
Das Bundesverwaltungsgericht hat den Planfeststellungsbeschluss fiir den Abschnitt Bad Segeberg
nicht aufgehoben, sondern auf die Klage zweier anerkannter Naturschutzvereinigungen und einer
Gemeinde nur fiir rechtswidrig und nicht vollziehbar erklédrt (BVerwG, Urteile v. 06.11.2013, Az. 9
A 9.12 und 9 A 14.12). Eine Fehlerheilung ist somit ausdriicklich ermoglicht worden. Das Gericht
hat sowohl in der Begriindung seiner Entscheidung zum Planfeststellungsbeschluss fiir den A 20-
Abschnitt Weede bis Wittenborn als auch in der Entscheidung zum schleswig-holsteinischen Elb-
tunnel-Abschnitt darauf hingewiesen, dass ein Festhalten an dem Gelenkpunkt plausibel sei, um die
angestrebten Entlastungswirkungen im Zentrum sowie im Westen von Bad Segeberg bestmoglich
zu erreichen (BVerwG, Urteil vom 06.11.2013, Az. 9 A 14.12, Rn. 91; Urteil vom 28.04.2016, Az.
9 A 9.15, Rn. 173). Insofern ist fiir den gegenstindlichen Folgeabschnitt nach wie vor der Gelenk-
punkt bei Wittenborn mafBgeblich, solange als Ergebnis des Fehlerheilungsverfahrens Bad Segeberg
kein anderer Gelenkpunkt festgelegt wird. Das Bundesverwaltungsgericht hat dem Vorhabentriager
aufgegeben, weiter siidlich der Planfeststellungstrasse des Abschnittes 3 der A 20 verlaufende Vari-
anten zu priifen. Seitens des Vorhabentrégers sind im Anschluss an die Entscheidung des Gerichts
zum Abschnitt Weede bis Wittenborn zwei Fehlerheilungsverfahren eingeleitet worden, die bis zum
Erlass des vorliegenden Planfeststellungsbeschlusses noch nicht abgeschlossen waren. Im Rahmen
des erginzenden Verfahrens zur Heilung der vom BVerwG festgestellten Fehler bei der habitat-
schutzrechtlichen Alternativenpriifung in Bezug auf das FFH-Gebiet ,,Travetal (sog. Fehlerhei-
lungsverfahren I) hat der Vorhabentréger weitere grof3- und weitrdumige Trassenvarianten siidlich
von Bad Segeberg untersucht. Dies betrifft insbesondere auch mehrere Varianten, die auf Héhe der
Gemeinde Schwissel nach Westen tiber die A 21 fiihren und von dort ohne Versatz weiter Richtung
Westen verlaufen sowie auch eine Trassenvariante mit siidlichem Versatz auf der A 21. Der Ge-
lenkpunkt bei Wittenborn wird durch diese Varianten nicht erreicht und insofern im Rahmen des
Fehlerheilungsverfahrens I noch einmal ergebnisoffen in Frage gestellt. Der Vorhabentrdger hat ge-
mél der Vorgabe des Gerichts entsprechende Varianten gepriift und diese in die Achse des Ab-

schnittes 4 der A 20 eingeschleift. Nach Durchfiihrung neuer fachlicher Untersuchungen zur Linien-
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fiihrung siidlich von Bad Segeberg und dem im Herbst 2015 durchgefiihrten Beteiligungsverfahren
zur erginzenden FFH-Alternativenpriifung geht die Planfeststellungsbehdrde im Sinne einer voraus-
schauenden Beurteilung davon aus, dass es keine zumutbaren (stidlich verlaufenden) Trassenalter-
nativen im Sinne von § 34 Abs. 3 Nr. 2 BNatSchG zur planfestgestellten Linie im Streckenabschnitt
3 gibt. Erginzend wird auf die Begriindung zu Ziffer 5.0.3 (,,Abschnittsbildung®) verwiesen.

Vermeidbarkeit der Eingriffe in den Segeberger Forst und in das Kiesabbaugebiet Bark

Von Einwenderseite wird gefordert, dass die Eingriffe in den Segeberger Forst und in das Kiesab-
baugebiet Bark hitten vermieden werden miissen. Dazu ist zu erwidern, dass der gegenstindliche
Abschnitt den Segeberger Forst nicht mehr kreuzt, sondern mit der provisorischen Anbindung an
die B 206 siidlich des Segeberger Forstes endet. Die Forderung, den Eingriff in das Kiesabbaugebiet
Bark zu vermeiden, wird auf Einwenderseite nicht ndher begriindet. Es wird auf die obigen Ausfiih-

rungen zur Linienfithrung im Bereich des Segeberger Forstes verwiesen.

Variantenuntersuchung zum Autobahnkreuz

SchlieBlich wird die Variantenuntersuchung zum Autobahnkreuz kritisiert. In formaler Hinsicht
wird beanstandet, dass das Spezialgutachten zu Lage und Ausgestaltung nicht in die Planfeststel-
lungsunterlagen integriert wurde. Die Planfeststellungsbehorde teilt diese Bedenken nicht. Die
Planunterlagen bestehen aus Zeichnungen und Erlduterungen, die das Stralenbauvorhaben, seinen
Anlass und die von ihm betroffenen Grundstiicke und Anlagen erkennen lassen (§ 140 Abs. 1 Satz 2
LVwQ). Sie miissen so klar und versténdlich sein, das bei der Auslegung im Anhorungsverfahren
sich jedermann dariiber unterrichten kann, ob und ggf. inwieweit er durch das StraBenbauvorhaben
in seinen Belangen beriihrt wird. Dabei ist es allerdings nicht erforderlich, sdmtliche moglicher-
weise filir die Entscheidungsfindung der Planfeststellungsbehorde erforderlichen Fachbeitrige und
Sachverstdndigengutachten ebenfalls zur allgemeinen Einsichtnahme offen zu legen. Ausreichend
ist vielmehr, dass der mafigebliche Inhalt, aus dem sich eine mogliche individuelle Betroffenheit er-
geben kann, aus den offen gelegten Planunterlagen zu entnehmen ist. Die offen gelegten Planunter-
lagen miissen insoweit die notwendige Anstoffunktion erfiillen (vgl. BVerwG, Urteil vom
03.03.2011 — 9 A 8.10, juris, Rn. 19; Kopp/Ramsauer, VWV1G, 16. Auflage, 2015, § 73, Rn. 47).
Hinsichtlich der Lage und der Ausgestaltung des Autobahnkreuzes wird diese Anstof3funktion durch
die ausgelegten Planunterlagen erfiillt. Sie enthalten die notwendigen Angaben zu dem Autobahn-
kreuz, aus denen eine mogliche individuelle Betroffenheit erkennbar ist (vgl. Teil A: Erlduterungs-
bericht, Anlage 1 der Planfeststellungsunterlagen, S. 56 f.; Teil B: Erlduterungsbericht, Anlage 1 der
Planfeststellungsunterlagen, S. 21 f. und LBP, Anlage 12.0 der Planfeststellungsunterlagen, S. 8 ff.).
Ergénzend wird auf die Ausfiihrungen in Kapitel Zu 5.0.2 (,,Verfahrensrechtliche Fragen*) im Un-
terpunkt 8 (,,Planfeststellungsunterlagen unvollstindig und unzureichend und verfehlen AnstoB3-

funktion, fehlende Fachgutachten®) verwiesen.
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Inhaltlich wird eingewendet, dass sich die Variantenuntersuchung zur Lage des Autobahnkreuzes
nicht mit Varianten des Kreuzungspunktes mit der A 7 befasst. Der Kreuzungspunkt ist nicht Ge-
genstand der Variantenuntersuchung fiir die Lage des Autobahnkreuzes, sondern eine Randbedin-
gung, die der Untersuchung vorausgesetzt wurde. Er wurde aufgrund vorausgegangener Untersu-
chungen siidlich von Bad Bramstedt und westlich von Schmalfeld festgelegt und ist das Ergebnis
der gewdhlten Trassenfithrung. Auf Veranlassung durch die Planfeststellungsbehorde hat der Vor-
habentrdager den Kreuzungspunkt mit der A 7 in einer ergdnzenden Stellungnahme vom 30.08.2016
ndher erldutert. Aufgrund der bestehenden Raumwiderstinde war unter Beriicksichtigung der Sied-
lungsbereiche Bad Bramstedt, Lentfohrden und Niitzen eine Lage zu wihlen, die den Biotopver-
bund-Schwerpunktbereich ,,Geestlandschaft nordostlich Lentfohrden auf moglichst kurzem Wege
quert. Gleichzeitig war eine Stelle zu finden, die eine mdglichst rechtwinklige Querung der Schmal-
felder Au und ihres Talraumes ermoglicht. Diese Querung war Ostlich der A 7 nur in dem Bereich
moglich, in dem die Schmalfelder Au nicht mehr in direkter Ost-West-Richtung parallel zur B 206,
sondern bereits in siidostlicher Richtung nach Schmalfeld verlduft. Der Vorhabentrdger hat in seiner
erginzenden Stellungnahme darauf hingewiesen, dass sich die Raumwiderstdnde in dem Bereich
seit der UVS Stufe I in der Linienbestimmung nicht verdndert haben. Die Planfeststellungsbehorde
macht sich die Ausfithrungen des Vorhabentragers zu eigen. Ergéinzend wird auf die obigen Ausfiih-

rungen zu der so genannten ,,Niitzen-Beule* verwiesen.

Zudem wird die Plausibilitdt des Ausschlusses der Variante 3 und ihrer Subvarianten im Rahmen
der Untersuchung zur Lage des Autobahnkreuzes A 20/ A 7 angezweifelt. Die Varianten 3a bis 3¢
legen eine nach Norden verschobene A 20 zugrunde, damit der Angelteich Gstlich der A 7 erhalten
bleibt. Anders als bei den tibrigen Varianten wird die Verkehrsbeziehung Elbquerung in Richtung
Flensburg als Fly-Over auf einer dritten Ebene (Variante 3a), als mit groBem Abstand 6stlich ange-
ordnete Schleifenrampe (Variante 3b) oder als zusétzliche, parallel zur Tangente Flensburg in Rich-
tung Elbquerung gefiihrte Fahrbahn im Nordwestquadranten (Variante 3¢) gefiihrt. Die Planfeststel-
lungsbehorde hilt den Ausschluss der Varianten 3 fiir begriindet. So durfte die Variante 3b aufgrund
ithrer sehr ungewohnlichen Verkehrsfiihrung mit der norddstlich in groem Abstand und auf3erhalb
des Kleeblattes liegenden Schleifenrampe zur Anbindung der A7 ohne ndhere Untersuchung ausge-
schlossen werden. Entgegen der Auffassung der Einwender wiirde eine Beschilderung nicht ausrei-
chen, um die Verkehrssicherheit zu gewéhrleisten. Denn die sehr ungewdhnliche Verkehrsfithrung
wiirde zu einer problematischen Verflechtung der Verkehrsstrome im Zusammenhang mit der Fahr-
beziehung Elbquerung in Richtung Flensburg fithren und das Risiko von ,,Geisterfahrern erhéhen.
Der Ausschluss der Varianten 3a und 3c aus Wirtschaftlichkeitsgriinden ist aus Sicht der Planfest-
stellungsbehorde nachvollziehbar, da bei beiden Varianten mit 7 bzw. 6 Bauwerken deutlich héhere

Herstellungskosten anfallen als bei den iibrigen Varianten, die jeweils nur 3 Bauwerke erfordern.
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Hinsichtlich der geforderten Einbeziehung des Ausbaus der A 7 auf sechs Spuren wird auf die Aus-
fiihrungen im Kapitel Zu 5.0.3 (,,Abschnittsbildung, Weitere Einzeleinwendungen ,,1. Gemein-
same Planfeststellung mit A7-Ausbau erforderlich wegen gesundheitsgefdhrdender Gesamtbelas-

tungen‘‘) verwiesen.

Zu 5.0.5: (Verkehr)

1.  Verkehrsprognostik/ Verkehrsuntersuchung

Der Bedarf fiir den Bau der A 20 aufgrund der verkehrlichen Situation ist gegeben. Das Vorhaben
ist erforderlich, um den derzeitigen und insbesondere kiinftig zu erwartenden Verkehr sicher und
reibungslos bewiltigen zu konnen.

Der Vorhabentrager hat zur verkehrlichen Beurteilung der PlanungsmaBBnahmen Verkehrsuntersu-

chungen durchgefiihrt:

Grundlage fiir die Verkehrsuntersuchungen fiir die A 20 im Abschnitt von der A 7 bis zur B 206
westlich Wittenborn ist die vom Ingenieurbiiro SSP Consult durchgefiihrte groraumige Verkehrs-
untersuchung zur A 20, Nord-West-Umfahrung Hamburg, von Bad Segeberg bis Stade aus dem Jah-
re 2007, die auf den Ergebnissen der StraBenverkehrszidhlung 2005 aufbaut.

Um differenzierte Aussagen zu den Wirkungen der A 20 auf das angrenzende Stralennetz der ge-
genstindlichen BaumaBnahme zu erhalten, hat die vom Vorhabentriger beauftragte Ingenieurge-
meinschaft Dr.-Ing. Schubert aus Hannover im April 2009 eine Verkehrsuntersuchung mit dem
Prognosehorizont 2025 vorgelegt, die an die Verkehrsuntersuchung zur A 20 fiir die Teilstrecke von
der B 206 westlich Wittenborn bis zur B 206 westlich Weede aus dem Jahre 2006 anschlieBt (soge-
nannter ,,Zusammengefasster Bericht der Verkehrsuntersuchung zur A 20 im Raum Segeberg als
Neufassung 2006, Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert). Dabei wurde fiir die verfeinerte Ver-
kehrsanalyse, aufbauend auf den Zdhlergebnissen aus den Jahren 2005 und 2008, das Verkehrsmo-
dell aus der Verkehrsuntersuchung zur A 20 im Raum Bad Segeberg in ein Teilmodell des o. a.
grofBrdumigen Verkehrsmodells integriert. Das Teilmodell umfasst den Bereich zwischen Bad Sege-
berg im Osten und Itzehoe/ Elmshorn im Westen. Somit konnten weitere Teilstrecken der A 20 im
Westen beriicksichtigt werden.

Die Verkehrsuntersuchung aus April 2009 wurde auf der Basis der StraBenverkehrszdhlung 2010
und den Ergebnissen der Fortschreibung des Verkehrsmodells der groBrdumigen Verkehrsuntersu-
chung zur A 20 und dem Straennetz von Schleswig-Holstein (2012) von SSP Consult in der Ana-
lyse auf 2010 aktualisiert und im Oktober 2012 vorgelegt.

Sodann erfolgte eine Ergdnzung der Verkehrsuntersuchung im Mirz 2015 vor dem Hintergrund der

provisorischen Anbindung der A 20 an die B 206 westlich Wittenborn.
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SchlieBlich wurde die Verkehrsuntersuchung im Juni 2015 wegen der Fortschreibung des Ver-
kehrsmodells der groBrdumigen Verkehrsuntersuchung zur A 20 und dem Stralennetz von Schles-
wig-Holstein von SSP Consult mit dem Prognosehorizont 2030 ebenfalls auf den Prognosehorizont
2030 fortgeschrieben.

- Methodik der Verkehrsprognose

Der Gesetzgeber hat keine Vorgaben dariiber gemacht, nach welchen Methoden eine Verkehrsprog-
nose im Einzelnen zu erstellen ist. Nach stdndiger Rechtsprechung des BVerwG ist eine Verkehrs-
prognose mit den zu ihrer Zeit verfiigbaren Erkenntnismitteln unter Beachtung der dafiir erheblichen
Umstiinde sachgerecht, d.h. methodisch fachgerecht zu erstellen. Die gerichtliche Uberpriifung die-
ser Prognose erstreckt sich allein darauf, ob eine geeignete fachspezifische Methode gewihlt wurde,
ob die Prognose nicht auf unrealistischen Annahmen beruht und ob das Prognoseergebnis einleuch-
tend begriindet worden ist (BVerwG, Urteil vom 23.04.2014 - 9 A 25/12, Rn. 30 — zitiert nach Juris
m.w.N.). Diesen Vorgaben entspricht die durch den Vorhabentréger vorgelegte Verkehrsprognose.

Die Verkehrsprognose beruht auf realistischen Annahmen und ist methodisch einwandfrei erarbeitet
und einleuchtend begriindet worden. Dies stiitzt sich insbesondere auf die fortlaufenden Aktualisie-
rungen und Uberpriifungen der Verkehrszellen und die Einbeziehung der StraBenverkehrszihlungen
2005, 2008 und 2010.

Der gewihlte Prognosehorizont 2030 fiir das gegenstdndliche Bauvorhaben, das dem vordringlichen
Bedarf angehort, deckt sich mit dem im aktuellen Bundesverkehrswegeplan 2030 zugrunde gelegten
Prognosehorizont 2030. Das Vorgehen ist nicht zu beanstanden.

Die Prognose ist geeignet, um als projektbezogene Untersuchung die kiinftigen Verkehrsmengen auf
der geplanten Strafle und dem nachgeordneten Verkehrsnetz zu erfassen und bildet damit eine aus-
reichende Grundlage fiir darauf aufbauende Entscheidungen. Es bedarf daher keiner weiteren vertie-

fenden Betrachtung zu den verkehrlichen Auswirkungen der A 20.

- Betrachtete Prognosefdlle

Das Verkehrsgutachten der Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert vom Juni 2015 betrachtet fiir
den Prognosehorizont 2030 den Planungsnullfall sowie vier weitere Planfille. Die Betrachtung der
verschiedenen moglichen Planfille und deren verkehrliche Auswirkungen war geboten, da zum
Zeitpunkt des Beschlusserlasses keine Aussage dariiber getroffen werden kann, in welcher zeitli-

chen Reihenfolge der Bau der einzelnen Streckenabschnitte der A 20 erfolgen wird.

Der Planungsnullfall betrachtet das vorhandene Stralennetz mit der Ortsumgehung Bad Bramstedt
und der A 20 bis westlich Weede. Dartiber hinaus sind alle MaBnahmen im Straennetz berticksich-
tigt worden, die bis zum Jahr 2030 als realisiert anzunehmen sind. Dies sind im Planungsraum der
6-streifige Ausbau der A 7 und der Ausbau der A 21 nordlich von Bad Segeberg.
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Die Verkehrsuntersuchung zeigt, dass es bei Zugrunde legen des Planungsnullfalls im Vergleich zu
der Analyse 2010 auf den meisten Stralen zu Belastungszunahmen kommen wird. So werden bei-
spielsweise flir die B 206 im Raum Wittenborn Erhéhungen um bis zu 1.800 Kfz/ Tag mit Belas-
tungen von bis zu 14.000 Kfz/ Tag prognostiziert. Die Verkehrsbelastungen auf der A 21 steigen
nordlich von Bad Segeberg um 5.500 Kfz/ Tag auf iiber 38.000 Kfz/ Tag an. Auch die A 7 weist ge-
geniiber der Analyse 2010 erhebliche Verkehrszunahmen auf. Zudem wird aufgezeigt, dass auf den
Autobahnen und Bundesstralen die Schwerlast-Belastungen deutlich ansteigen werden. Die B 206
z. B. nimmt zwischen der A 7 und der A 21 zwischen 1.100 und 1.600 SV-Kfz/ Tag auf.

Im Landes- und Kreisstralennetz sind die Belastungszunahmen vergleichsweise gering. Zu den
durch den Bau der A 20 bedingten Anderungen der Verkehrsbelastung des nachgeordneten StraBen-
netzes wird auf die nachstehende Ziffer 2 ,,Verlagerung/ Zunahme der Verkehre auf das umliegende

nachgeordnete Straennetz* verwiesen.

Die Planfille ,,Planfall mit A 20 bis A 7* und ,,Planfall mit gesamter A 20 bis Niedersachsen* be-
riicksichtigt neben der im Planungsnullfall angenommenen Situation auch den geplanten Neubau
der A 20 in Hohe von Bad Segeberg von der B 206 westlich von Wittenborn bis zur B 206 westlich
von Weede mit der Verlegung der B 432 zwischen Hogersdorf und Bad Segeberg sowie der K 73
Ostlich um Wittenborn. Die Anschlussstellen ,,Bad Segeberg-Siid* und ,,Bad Segeberg-Nord* an der
A 21 werden aufgegeben. Die weiter nordlich liegende Anschlussstelle an der K 61, an der zum ge-
genwirtigen Zeitpunkt nur nach Norden auf die A 21 gefahren werden kann, wird fiir alle Fahrbe-
ziehungen ausgebaut.

Nach den Ermittlungen der Verkehrsprognose 2030 ist fiir den gegenstdandlichen Streckenabschnitt
der A 20 unter Zugrundelegung einer durchgidngigen Autobahn (Planfall mit gesamter A 20 bis Nie-
dersachsen) zwischen der A 7 und der Anschlussstelle L 79/ A 20 mit 22.700 Kfz/ Tag und zwi-
schen der Anschlussstelle L 79/ A 20 und der B 206 westlich Wittenborn mit 21.200 Kfz/ Tag zu
rechnen. Der Schwerlastverkehr liegt bei 2.760 Kfz bzw. 2.790 Kfz, was einem Anteil von ca. 12 %
bzw. 13 % entspricht. Im Planfall mit A 20 bis A 7 stellt sich eine Verkehrsbelastung auf der A 20
von 16.100 Kfz/ Tag bzw. 15.500 Kfz/ Tag ein, der Schwerlastverkehr liegt bei 2.100 Kfz bzw.
2.220 Kfz.

Die Planfille ,,Planfall mit A 20 bis Weede und westlich Wittenborn bis A 7° und ,,Planfall mit A
20 bis Weede und westlich Wittenborn bis Niedersachsen® betrachten das Stralennetz ohne den
Streckenabschnitt der A 20 im Bereich von Bad Segeberg zwischen Wittenborn und Weede und
sind als Zwischenbaustinde denkbar. So ist im Planfall mit A 20 bis Weede und westlich Witten-
born bis A 7 mit einer Verkehrsbelastung von 10.400 Kfz/ Tag bzw. 11.400 Kfz/ Tag und einem
Schwerlastverkehr von 1.330 Kfz bzw. 1.380 Kfz/ Tag zu rechnen. Im Planfall mit A 20 bis Weede
und westlich Wittenborn bis Niedersachsen sind hingegen eine Verkehrsbelastung von 19.200 Kfz/
Tag bzw. 16.300 Kfz/ Tag und ein Schwerlastverkehr von 2.670 Kfz bzw. 2.470 Kfz/ Tag prognos-

tiziert.
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Mit den betrachteten Prognosefillen ist die verkehrliche Situation des gegenstindlichen Planungs-

abschnittes der A 20 umfanglich dargestellt. Weiterer Untersuchungen bedarf es nicht.

- Beriicksichtigung einer Variante mit Pkw-Maut in der Verkehrsprognose und

- Mautstellen bzw. Mautanlagen

Es wird gefordert, dass bis zum Prognosehorizont 2025 die Annahme der Einfiihrung einer Maut-
pflicht fiir Pkw absolut realistisch und deshalb in der Verkehrsprognose mindestens eine Variante
zu untersuchen sei, die die Maut fiir Pkw zugrunde legt. Ebenso werden die Installation der A 20
mit Mautstellen bzw. Mautanlagen fiir den Lkw-Verkehr und wie die Einfiihrung einer Mautpflicht
fiir LKW gefordert.

Die Installation der A 20 mit Mautstellen bzw. Mautanlagen fiir den Lkw-Verkehr ist ebenso wie
die Einfithrung einer Mautpflicht fiir LKW und fiir Pkw nicht Gegenstand dieses Planfeststellungs-
verfahrens. Vielmehr bleiben die Notwendigkeit und der Zeitpunkt der Einfithrung dem Bundesmi-
nisterium flir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung der Bundesrepublik Deutschland in einem mit der
EU abgestimmten und abgestuften Verfahren vorbehalten. Auch wenn sich Bundesrat und Bundes-
rat im Mairz 2017 fiir die Einfiihrung einer Maut in der Bundesrepublik Deutschland ausgesprochen
haben, bleibt das weitere Prozedere diesbeziiglich abzuwarten. Tatsédchlich liegt zum gegenwiértigen
Zeitpunkt des Planfeststellungsbeschlusses keine Pkw-Maut vor, verldssliche Angaben auch nicht.
Alle Uberlegungen hierzu wiren rein spekulativ und sind deshalb zu verwerfen.

Auch unabhingig vom Ausgang des vorgenannten Verfahrens ist darauf hinzuweisen, dass die
Spannweite des gewidhlten Regelquerschnittes RQ 31 zwischen 18.000 Kfz/ 24 h und 73.000 Kfz/
24 h liegt. Da sich die Erhebung von Maut-Gebiihren erfahrungsgemal langfristig nicht auf des
Fahrverhalten der Verkehrsteilnehmer ausiibt, wird unterstellt, dass die prognostizierte Verkehrs-
menge mit bzw. ohne Maut in dieser Spanne liegt, so dass sich sowohl die Frage der Beriicksichti-
gung einer Variante mit Pkw-Maut in der Verkehrsuntersuchung als auch die Frage nach einem
kleineren Querschnitt nicht stellen. Der Bund hat das gegenstéindliche Bauvorhaben mit diesem
Querschnitt in den vordringlichen Bedarf im Bedarfsplan fiir die Bundesfernstrallen als Anlage zum

FernstraBenausbaugesetz aufgenommen. Dies ist hinzunehmen.

- Prognosehorizont

Sowohl in der Ursprungsauslegung der Planunterlagen 2009 als auch in der 1. Plandnderung 2012
wurde der Verkehrsuntersuchung der Prognosehorizont 2025 zugrunde gelegt, der aus dem Ver-
kehrsmodell Schleswig-Holstein ibernommen wurde.

Der Prognosezeitraum 2025 lehnte sich an die Bedarfsplanprognose des BMVBS an. Vor diesem
Hintergrund war es sachgerecht, wenn der Vorhabentrdger bei dem der Verkehrsuntersuchung zu-

grundeliegenden Prognosehorizont fiir dieses Vorhaben, das dem vordringlichen Bedarf angehort,
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an die zeitliche Vorgabe des Bedarfsplanes anknlipft und sich auf denselben Zeitpunkt bezieht (vgl.
BVerwG, Urteil vom 09.06.2010 - BVerwG 9 A 20.08).

Zudem ist der in der Praxis fiir den sog. Prognosehorizont angewandte Zeitraum von 10 bis 15 Jah-
ren nach aktueller Rechtsprechung weder als strikter Richtwert noch als Mindestwert zu verstehen.
Der Prognosezeitraum muss den Zeitpunkt der voraussichtlichen Verkehrseroffnung der Strafle um-
fassen.

Dessen ungeachtet hat der Vorhabentrager im Hinblick auf den aktuellen Bundesverkehrswegeplan
2030 den Prognosehorizont auf das Jahr 2030 ausgedehnt und im Rahmen der 2. Plandnderung die
Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung vom Juni 2015 in die Planfeststellungsunterlagen einge-
stellt.

- Verkehrsmodell Schleswig-Holstein

Als Grundlage der fiir dieses Vorhaben ermittelten Verkehrsprognosedaten ist das “Verkehrsmodell
Schleswig-Holstein* als Teil des Verkehrsmodells Nordwestdeutschland verwendet worden. Dieses
Verkehrsmodell enthdlt die Prognoseverkehrsmengen fiir das Jahr 2025 fiir das gesamte Netz der
BundesfernstraBen in Schleswig-Holstein sowie im Ubergangsbereich zu den benachbarten Bundes-
landern. Neben den Bundesfernstrallen sind aber auch die Prognoseverkehrsmengen fiir die Landes-
und wichtigen Kreisstralen enthalten. Ein weiterer wichtiger Bestandteil ist auch die Einstellung ei-
nes Szenarios unter Verkehr befindliche raumbedeutende Bundesfernstra3en, die heute noch Gegen-
stand anhédngiger Planungen oder Planfeststellungsverfahren sind, d.h. die sog. Verflechtungsprog-
nose des BMVBS. In die Prognose sind die hierfiir erforderlichen Entwicklungen kommunaler und
verkehrlicher Entwicklungen eingestellt.

Dieses Verkehrsmodell ldsst sich in drei Blocke unterteilen und zwar in das Netzmodell (das vor-
handene und das zukiinftige Straennetz), die Verkehrsmatrix sowie das Umrechnungsverfahren.
Das Verkehrsmodell Nordwestdeutschland umfasst den gesamten norddeutschen Raum und zwar
von der Mitte Mecklenburg-Vorpommerns im Osten, iiber die Bundesldnder Sachsen-Anhalt, Nie-
dersachsen, Hamburg, Bremen, Schleswig-Holstein und Nordrhein-Westfalen, bis zu BeNeLux-
Staaten im Westen und Dinemark im Norden. Damit ist sichergestellt, dass auch beeinflussende
verkehrliche Wirkungen auB3erhalb des betrachteten Planungsgebietes, beriicksichtigt werden.

Das Modellgebiet ist in sogenannte Verkehrsbezirke unterteilt, die das Verkehrsaufkommen in einer
rdumlichen Einheit beschreiben (Anzahl der Fahrten im Quell-, Ziel- und Binnenverkehr). Die Ab-
grenzung der Verkehrsbezirke erfolgt unter strukturellen als auch verkehrlichen Gesichtspunkten.
Die Verkehrsmatrix quantifiziert die Anzahl der Fahrten zwischen den einzelnen Verkehrsbezirken
iterativ in mehreren Schritten. Bei der Umlegung, d.h. der Verteilung der in der Matrix beschriebe-
nen Fahrten auf das StraBennetz wird zunichst die widerstandsdarmste, d.h., in der Regel die zeit-
schnellste Verbindung zwischen einer Fahrtquelle und einem Fahrtziel gesucht. Die Fahrtzeit auf
einem Straflenabschnitt ist abhingig vom jeweiligen Straflentyp (auf einer Autobahn kann grund-

sdtzlich schneller gefahren werden als auf einer Landstra3e) und von der jeweils auf dem Abschnitt
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vorhandener Verkehrsstirke. Mit zunehmender Verkehrsstirke nehmen die erreichbaren Fahrge-
schwindigkeiten auf dem Abschnitt ab.

Die Entwicklung des Verkehrsmodells ist keine einmalige Angelegenheit, sondern erfordert, da sich
Verkehrsstrukturen und -autkommen verdndern, eine Fortschreibung. Wenn im Laufe der Zeit neue-
re Zahlen und Entwicklungen bekannt geworden sind, wurde diese in das Verkehrsmodell {iber-
nommen. In der letzten Fortschreibung wurde die Auswertung der amtlichen Verkehrszdhlung der
StrafBenbauverwaltung des Jahres 2010 eingearbeitet sowie im Nahbereich der geplanten Trasse der
Zuschnitt und die Anbindung der Verkehrszellen iiberpriift und weiter optimiert. Auch regionale
Besonderheiten und zwischenzeitliche Netzentwicklungen sind beriicksichtigt worden.
Einwendungen, dass es sich bei dem hier verwendeten Modell nicht um den Stand der Technik han-

delt, muss daher entschieden zuriickgewiesen werden.

- Bedarfsplanprognose

Die im Bedarfsplan dargestellten Neu- und Ausbauvorhaben entsprechen gem. § 1 Abs. 2 des Fern-
straBenausbaugesetzes den Zielbestimmungen des § 1 Abs. 1 FStrG. Der BVWP 2030 ist ein koor-
dinierter und langfristiger Investitionsrahmenplan und Planungsinstrument fiir die unter Verantwor-
tung des Bundes stehenden Verkehrswege Straf3e, Schiene und Wasserstrafle. Die einzelnen Projek-
te werden nach einheitlichen Mafistdben zur Bauwiirdigkeit und Dringlichkeit bewertet und in Mal3-
nahmen des ,,vordringlichen* und des ,,weiteren” Bedarfs unterteilt. Nur Maflnahmen des ,,vor-
dringlichen Bedarfs* kdnnen in die jeweiligen Bedarfspldne des Bundesfernstralenausbaugesetzes,
des Bundesschienenwegeausbaugesetzes und des geplanten Bundeswasserstralenausbaugesetzes
eingestellt werden. Auf Grundlage dieser Bedarfspline werden dann sogenannte 5-Jahresplédne zur
konkreten Umsetzung aufgestellt.

Grundlage des BVWP 2030 und der Bedarfsplidne fiir Bundesfernstralen und Bundesschienenwege
ist die aktualisierte Verkehrsprognose 2030.

Das Herzstiick der Verkehrsprognose, die ein internes Planungsmittel des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) ist und keinerlei AuBBenwirkung hat, bilden die
rdumlichen Verflechtungsmatrizen, die die Verflechtungen zwischen (Land-) Kreisen bzw. kreis-
freien Stddten im Personen- und Giiterverkehr ausweist.

Sie dient zur Uberpriifung der Bedarfspline bzw. fiir noch nicht realisierte und neue Projekte der
Bundesverkehrswegeplanung. Damit werden wesentliche Informationsgrundlagen fiir eine langfris-
tig bedarfsorientierte Steuerung von Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur und fiir eine zielge-
richtete Entwicklung verkehrspolitischer MaBnahmen und Programme aktualisiert und fortgeschrie-
ben. Fiir die Daten der Bedarfsplanprognose bzw. der Bundesverkehrswegeplanung kommt hinzu,
dass das BMVBS deren Verwendung einheitlich fiir alle Fernstraenplanungen vorgegeben hat.
Diese Planungsvorgabe entspringt dem Bediirfnis, fiir Fernstraenplanungen eine konsistente Da-
tenbasis zugrunde zu legen. Methodisch wire es problematisch, dieses einheitliche Vorgehen fiir

einzelne Projekte zu durchbrechen und mit abweichenden Daten zu bearbeiten.
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- Annahmen iiber Verkehrserzeugung, -verteilung und -umlegung miissen dargelegt werden

Das zugrunde gelegte Verkehrsmodell Nordwestdeutschland ldsst sich in drei Blocke unterteilen;
und zwar in das Netzmodell (das vorhandene und das zukiinftige Stralennetz), die Verkehrsmatrix
sowie das Umrechnungsverfahren. Das Verkehrsmodell umfasst den gesamten norddeutschen
Raum. Damit ist sichergestellt, dass auch verkehrliche Wirkungen auflerhalb des betrachteten Pla-
nungsraumes beeinflussen, berticksichtigt werden.

Das Modellgebiet ist sogenannte Verkehrsbezirke unterteilt, die das Verkehrsautkommen in einer
raumlichen Einheit beschreiben (Anzahl der Fahrten im Quell-, Ziel- und Binnenverkehr). Die Ab-
grenzung der Verkehrsbezirke erfolgt unter strukturellen als auch verkehrlichen Gesichtspunkten.
Die Verkehrsmatrix quantifiziert die Anzahl der Fahrten zwischen den einzelnen Verkehrsbezirken.
Dabei wird zwischen den Verkehrssegmenten Pkw-Verkehr bis 3 t, Schwerverkehr zwischen 3,5 t
und 12 t sowie Schwerverkehr {iber 12 t unterschieden.

Die Verkehrsumlegung erfolgt nach den Verkehrswiderstinden wie Fahrzeit und Fahrtldngen. D.h.
bei der Verteilung der in der Matrix beschriebenen Fahrten auf das Straennetz wird zunichst die
widerstandsdrmste, d.h., in der Regel die zeitschnellste Verbindung zwischen einer Fahrtquelle und
einem Fahrtziel gesucht. Die Fahrtzeit auf einem StraBenabschnitt ist abhéngig vom jeweiligen
Straflentyp (auf einer Autobahn kann grundsitzlich schneller gefahren werden als auf einer Land-
straBe) und von der jeweils auf dem Abschnitt vorhandener Verkehrsstirke. Mit zunehmender Ver-
kehrsstarke nehmen die erreichbaren Fahrgeschwindigkeiten auf dem Abschnitt ab.

Die Entwicklung des Verkehrsmodells ist keine einmalige Angelegenheit, sondern erfordert, da sich
Verkehrsstrukturen und-aufkommen verdndern, kontinuierliche Fortschreibungen. Wenn im Laufe
der Zeit neuere Zahlen und Entwicklungen bekannt geworden sind, werden diese in das Verkehrs-
modell ibernommen. In der Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung 2009, Stand Oktober 2012,
wurde zum einen die Auswertung der amtlichen Verkehrszidhlung des Jahres 2010 (SVZ 2010) ein-
gearbeitet und zum anderen im Nahbereich der zu bestimmenden Trasse der Zuschnitt und die An-
bindung der Verkehrszellen tiberpriift und weiter optimiert.

Die Verkehrsprognose basiert auch auf Abfragen bei den betroffenen Kreisen und Gemeinden zu
neuen verfestigten Vorhaben, welche in die Prognose eingestellt worden sind. Zudem beriicksichtigt
die Prognose die Verkehrserzeugungsmodelle mit den Verkehrsbeziehungen — Quell- und Zielver-
kehre. Dabei werden in einem iterativen Verfahren die Verkehrsstrommatrizen auf die Infrastruktur
umgelegt. Hierbei werden die Matrizen in Schichten zerlegt. Fiir jede Schicht wird eine Routensu-
che zwischen den hinterlegten Quellen und Zielen vollzogen und entsprechend der Schichteintei-
lung belastet. Nach jeder Schicht wird der Widerstand der Netzelemente neu berechnet; er steht fiir
die folgende Routensuche als Vorbelastung zur Verfiigung.

Ferner ist darauf hinzuweisen, dass die Prognose des Bundesverkehrswegeplanes bereits den Modal-
Split enthélt. Das bedeutet, dass die Aufteilung der Verkehre auf die einzelnen Verkehrstriger be-
riicksichtigt wurde.

In der Verkehrsuntersuchung sind sowohl die Analysen als auch die Verkehrsverteilung und —

umlegung in Text und Abbildungen dargestellt. Die fiir die Prognose getroffene Annahme der Ver-
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kehrserzeugung, -umlegung und -verlagerung sind nach Auffassung der Planfeststellungsbehorde

plausibel.

- Darstellung der Quell-Ziel-Matrizen und
- die den Prognosen zugrunde gelegten Daten etwa zu den Verkehrszdihlungen und weiteren An-
nahmen im Gutachten Schubert nicht im Einzelnen dargestellt

Wie bereits in vorangestellten Punkten ausgefiihrt, ist Inhalt der Prognose 2030 die zitierte Ver-
flechtungsprognose des BMVBS. Danach sind die Verflechtungen auf der Ebene der Kreise bzw.
kreisfreien Stadte auf die Ebene der Verkehrsbezirke (Verkehrszellen) heruntergebrochen worden,
die das Verkehrsaufkommen in einer rdumlichen Einheit beschreiben (Anzahl der Fahrten im Quell-
, Ziel- und Binnenverkehr). Die Umlegung der in einer Verkehrsmatrix quantifizierten Anzahl der
Fahrten zwischen den einzelnen Verkehrsbezirken auf das StraBennetz erfolgt dann iterativ in meh-
reren Schritten. Das bedeutet, dass entsprechend der Aufgabenstellung, fiir die Ableitung der beno-
tigten Eingangsdaten ein Verkehrsmodell mit Verkehrsstrommatrizen, wo die Verkehrsstrome zwi-
schen allen Quellen und allen Zielen der Modellumgebung fiir den jeweils betrachteten Modus hin-
terlegt wurde.

Im Einzelnen ist darauf hinzuweisen, dass das Analysemodell 2008 in der Verkehrsuntersuchung
2009 die Verkehrsuntersuchungen von 2005 bis 2008 zur Grundlage hat. Eine Hochrechnung der
Daten war hierfiir nicht erforderlich. Die Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung von 2015 stiitzt
sich auf die Verkehrsanalyse 2010 aus der Verkehrsuntersuchung von 2012. Die Verkehrsanalyse
2010 basiert auf umfassenden Verkehrserhebungen von 2005 bis 2010. Eine Verkehrsanalyse fiir
2015 ist nicht sinnvoll, solange die Prognosen im Verkehrsmodell Schleswig-Holstein von SSP-
Consult die Verkehrsanalyse 2010 zugrunde legen. Eine Fortschreibung des Verkehrsmodells
Schleswig-Holstein auf den Analysezeitpunkt 2015 kann frithestens nach Vorlage der Ergebnisse
der Strallenverkehrszdhlung 2015 erfolgen.

Weiterhin ist auszufiihren, dass das Verkehrsautkommen in den Verkehrszellen von der Siedlungs-
und Wirtschaftsstruktur abhéingig ist. Da bei der Bildung von Teilmodellen auch Teile der Matrizen
ibernommen werden, wurde auch das Verkehrsaufkommen in den Verkehrszellen tibernommen.
Zur detaillierten Abbildung der kleinrdumigen Verkehre wurden die grordumigen Verkehrszellen
in kleinere Verkehrszellen aufgeteilt. Fiir diese Teilungen wurden die Einwohnerdaten als Teilungs-
schliissel verwendet, da sie im ldndlichen Raum die wesentliche StrukturgroBe darstellen. Hierfiir
war eine Differenzierung nach Altersgruppen erforderlich. Zugleich werden bei einer Teilung von
Verkehrszellen anhand eines iiber Einwohnerdaten definierten Teilungsschliissels die im Verkehrs-
modell Schleswig-Holstein enthaltenen Zellbinnenverkehre aufgeteilt, wodurch bereits Binnenver-
kehre zwischen den ,,neuen* Zellen entstehen. Diese wurden im Rahmen der Eichung des Models
iterativ ergénzt. Diese Binnenverkehre werden tiiblicherweise anhand der Strukturen in den Ver-
kehrsbezirken und der Entfernung der Verkehrsbezirke untereinander rechnerisch ermittelt. Fiir Se-

geberg wurden die Strukturdaten aus der Verkehrsentwicklungsplanung iibernommen, die neben
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Einwohnerdaten auch Arbeitsplatzzahlen und Angaben zu sonstigen Strukturen (Verkaufs- und Ge-
werbeflachen, Parkpldtze, Schiilerzahlen etc.) enthalten.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Planfeststellungsbehdrde nicht an der Methodik und
Plausibilitdt der Verkehrsprognose zweifelt. Insofern sind detailliertere Aussagen und Ergénzungen
dem Vorhabentriger nicht aufzuerlegen. Ein Anspruch auf Offenlegung der Grundlagendaten bei
Nachvollziehbarkeit besteht ohnehin nicht.

- Beriicksichtigung mafigeblicher Einflussfaktoren

Die Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung bilden die liber Verkehrserzeugung und Verteilung er-
stellte Verkehrsmatrix und das daraus resultierende Verkehrsumlegungsmodell. Dieses basiert ne-
ben der Verkehrszdhlung auch auf Strukturdaten der Region, Bevolkerungsentwicklung, Mobilitéts-
entwicklung etc., wodurch erst die langfristigen, verkehrsbestimmenden Entwicklungen einbezogen
werden konnen. Die Ergebnisse der Stralenverkehrszéhlung 2010 (SVZ) auf den klassifizierten
Straflen dienen hauptsichlich der Verifizierung und Validierung des Analysemodells des Untersu-
chungsraumes. Die SVZ bildet eine umfassende und flichendeckende Datenbasis, so dass keine
Zweifel an den Ansidtzen und der Methodik der Verkehrsuntersuchung seitens der Planfeststellungs-
behorde bestehen.

- Verkehrsuntersuchung nur fiir Teil A, Teil B fehlt

Es wird der Einwand erhoben, dass die Verkehrsuntersuchung nur fiir den Teil A vorliege. Fiir den
Teilabschnitt B werde iiberhaupt keine Verkehrsuntersuchung beigelegt. Dies werde geriigt und be-
antragt, eine Verkehrsuntersuchung in das Planfeststellungsverfahren einzubringen, die sich zum

Verkehrswert des Kreuzes dullert.

Die Verkehrsuntersuchung der Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert behandelt den Abschnitt
der A 20 zwischen der A 7 und Bad Segeberg. Das Autobahnkreuz AK A 20/ A 7 mit seiner Ver-
kniipfungsfunktion der A 20 mit der A 7 ist Bestandteil der Verkehrsuntersuchung.

In der Verkehrsuntersuchung ist fiir das Stralennetz im Planungsraum eine verfeinerte Verkehrsana-
lyse anhand von aktuellen Zahlungen erstellt worden. Hierzu wurde das Verkehrsmodell aus der
Verkehrsuntersuchung zur A 20 im Raum Bad Segeberg in ein Teilmodell des o. a. groBrdumigen
Verkehrsmodells von SSP Consult integriert. Das Teilmodell umfasst den Bereich zwischen Bad
Segeberg im Osten und Itzehoe/ Elmshorn im Westen, so dass auch die angrenzenden Streckenab-
schnitte der A 20 im Westen bei der Ermittlung der Prognosebelastungen beriicksichtigt werden
konnen. Fiir den Bereich westlich der A 7 (Teil B) wurde danach eine Verkehrsbelastung von
29.900 Kfz/ Tag fiir den Prognosehorizont 2030 ermittelt.

Die Verkehrsuntersuchung erstreckt sich damit auf die Teile A und B des hier anhidngigen Planfest-
stellungsabschnittes und liegt dem Materialband der Planfeststellungsunterlagen zum Teil A bei.

Der Hinweis in den Planfeststellungsunterlagen zum Teil B iiber den Fundort der Verkehrsuntersu-
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chung — ndmlich Teil A — komplettiert die Unterlagen und ist nicht zu beanstanden. Der Einwand,

dass die Verkehrsuntersuchung fiir Teil B fehle, ist folglich zuriickzuweisen.

- Erlduterungsberichte beziiglich Verkehrsprognostik nicht aussagekrdftig, Angaben in der jeweili-
gen AVZ-UVS ebenfalls insoweit aussageleer, Verkehrsuntersuchung ist planfestzustellen

Die Ergebnisse der verkehrstechnischen Untersuchung sind in den Erlduterungsberichten der Anlage
1 der Planfeststellungsunterlagen dargestellt. Dariiber hinaus ist die Verkehrsuntersuchung bzw.
Verkehrsprognose Bestandteil des Materialbandes gewesen und hat form- und fristgerecht 6ffentlich
und zu jedermanns Einsicht ausgelegen.

Eine Pflicht, eine Verkehrsuntersuchung oder andere Untersuchungen, auch wenn sie nachtriglich
eingeholt werden, in die Anhorung einzubeziehen und sie gegebenenfalls auszulegen, besteht ohne-
hin nicht. Es ist nur dann erforderlich, wenn die Anhdrungsbehorde erkennt oder erkennen muss,
dass ohne diese Unterlage Betroffenheiten nicht oder nicht vollstindig geltend gemacht werden
konnen. Dies ist hier offensichtlich nicht der Fall. Der Vorhabentrager hat also mit der Auslegung
der Verkehrsuntersuchung iiber das erforderliche MaB3 hinaus der Information und damit der Ab-
stoBfunktion Geniige getan. Die geforderte Feststellung der Verkehrsuntersuchung ist damit gegen-
standslos geworden. Auf die Begriindung zu Ziffer 5.0.2, Punkt 8, dieses Beschlusses wird verwie-

sen.

- fehlende Unterlagen zur Verkehrsuntersuchung
Es wird beméngelt, dass die Verkehrsuntersuchung nicht nachvollziehbar sei, denn es fehlten in den
ausgelegten Unterlagen diverse Unterlagen zur Verkehrsuntersuchung. Dies seien:
- A 20, Nord-West-Umfahrung, Bad Segeberg bis Stade, Verkehrsuntersuchung A 20 (VU
2007), SSP Consult
- Verkehrsuntersuchung zur A 20 im Raum Bad Segeberg, zusammengefasster Bericht als
Neufassung 2006, Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert

- das zugrunde liegende Verkehrsmodell.

Wie bereits oben angefiihrt, ist die Verkehrsuntersuchung mit ihrer Prognose methodisch richtig er-
arbeitet und inhaltlich nachvollziehbar. Das Modell ist in sich plausibel und liefert schliissige, be-
lastbare Ergebnisse. Der Einwand wird daher zuriickgewiesen.

Im Ubrigen wird auf die Begriindung zu Ziffer 5.0.2, Punkt 8, dieses Beschlusses verwiesen.

- Planfall zur Priifung der Verkehrswirksamkeit der Abschnitte A und B fehlt und

- Verkehrsprognosen beziehen sich auf die Fertigstellung der A 20 im Bereich dstlich Bad Segeberg
und auf die Fertigstellung der A 20 westlich von Schmalfeld

Der Vorhabentriger hat mit der Verkehrsuntersuchung der Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert

vom Juni 2015 die Verkehrswirksamkeit der Abschnitte A und B in verschiedenen Planfillen nach-
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gewiesen. Insofern wird auf die Verkehrsuntersuchung verwiesen, die Bestandteil des Materialban-

des, Ordner 2, ist sowie auf die obigen Ausfiihrungen zum Stickwort ,,Betrachtete Prognosefalle®.

- Erzeugung von Verkehr ist auch unter kumulativen Gesichtspunkten, insbesondere hinsichtlich so-
genannter critical loads (Nox) zu betrachten

Hierzu wird auf die Begriindung zu Ziffer 2.3.3 dieses Beschlusses verwiesen.

- Verkehrsuntersuchung ist veraltet

Der Einwand, dass die Erhebungszahlen zu den Verkehrsmengen und damit die Verkehrsuntersu-
chung veraltet seien bzw. die Verkehrsbelastung eine Hochrechnung alter Zeiten zu sein scheint,
wird mit Hinweis auf die obigen Erlauterungen zum zeitlichen Ablauf der Verkehrsuntersuchung
zuriickgewiesen. Die Verkehrsuntersuchung basiert auf den Ergebnissen der DTV-Zdhlungen 2005
und wurde um Verkehrserhebungen aus dem Jahr 2008 ergéinzt. AnschlieBend erfolgte eine Aktuali-
sierung hinsichtlich der Stralenverkehrszédhlungen aus dem Jahr 2010 und dem Verkehrsmodell
Schleswig-Holstein mit der Verkehrsuntersuchung aus den Jahren 2007 und 2012 sowie abschlie-
Bend eine Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung, die den Prognosehorizont 2030 und das Ver-
kehrsmodell Schleswig-Holstein mit der Verkehrsprognose 2030 als Grundlage hat.

Ebenso wird der Einwand zuriickgewiesen, die Verkehre seien fiir den Prognosehorizont mittels ein-
facher Hochrechnung (,,Trendprognose®) von 2020 auf 2025 verschoben worden. Hier handelt es
sich zweifelsohne um eine falsche Zuordnung, denn in diesem Planfeststellungsabschnitt lag von
vornherein der Prognosehorizont 2025 der Verkehrsuntersuchung zu Grunde. Der Prognosehorizont
wurde im Rahmen des 2. Planédnderungsverfahrens auf das Jahr 2030 erweitert. Seitens der Planfest-
stellungsbehorde bestehen keine Zweifel an den Ansédtzen und der Methodik der Verkehrsuntersu-

chung.

- keine Beriicksichtigung der zu erwartenden vollstindigen Verlagerung von Verkehrsstromen auf-
grund des Baues der Fehmarnbeltquerung

Hinsichtlich der Einbeziehung der geplanten Fehmarnbeltquerung in die Verkehrsuntersuchung ist
nach Aussage des Vorhabentrigers eine Verkehrssteigerung von ca. 5.000 Kfz/ 24 h infolge der
Fehmarnbeltquerung auf der B 207 im Raum Puttgarden zu erwarten. Diese Verkehre werden sich
auf das weitere Stralennetz verteilen, dabei wird der Verkehr aber vornehmlich iiber die A 1 abge-
wickelt. Eine Verlagerung auf die A 20 ist nicht vollig auszuschlieBen, jedoch ist der Anteil daran
offensichtlich von untergeordneter Relevanz. Im Ubrigen liegt die Verkehrssteigerung innerhalb der
tiblichen Fehlerquote und schldgt daher nicht durch.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen.

Beziiglich der Planungen verschiedener Maflnahmen bei der Ermittlung der Bedarfsprognosen wird
auf die Begriindung zu Ziffer 5.0.2, Nr. 1, dieses Beschlusses unter der Uberschrift ,,fehlerhafter

Gegenstand der Linienbestimmung* verwiesen.
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- keine Betrachtung des Ausbaues der B 206 mit wechselseitig nutzbaren dritten Fahrstreifen
Angefiihrt wird, dass nicht diskutiert werde, ob es fiir die dargestellte notwendige Entlastung der B
206 einer Autobahn bedarf. Andere Mdglichkeiten wie dem Bau eines wechselseitigen nutzbaren

dritten Fahrstreifens wiirden nicht in Betracht gezogen.

Im Rahmen der Linienfindung sind verschiedene Ausbauvarianten der B 206 betrachtet worden.
Festgestellt wurde, dass eine Ausbauvariante der B 206 weder die Anforderungen an eine Fernauto-
bahn erfiillt, noch die Verkehrsprobleme im Bereich zwischen der A 7 und westlich Bad Segeberg
16st. Auf die Begriindung zu Ziffer 5.0.4 dieses Beschlusses wird verwiesen. Der Einwand ist zu-

rickzuweisen.

- kein nachvollziehbarer Bedarf fiir eine Bundesautobahn fiir die Bereiche westlich der A 21 und

- wegen geringer Verkehrsbedeutung dieses Abschnittes ist ein Autobahnbau nicht zu rechtfertigen
Eingewandt wird, dass es fiir die Bereiche westlich der A 21 keinen nachvollziehbaren Bedarf fiir
eine Bundesautobahn gibt. Zudem sei vor dem Hintergrund der geringen Verkehrsbedeutung dieses
Abschnittes in Anbetracht der damit verbundenen weitreichenden und erheblichen Eingriffe und

Beeintrachtigungen ein Autobahnbau nicht zu rechtfertigen.

Die Notwendigkeit des Baues der A 20 ist durch die Aufnahme im Bedarfsplan fiir die Bundesfern-
stralen als Anlage zum FernstraBenausbaugesetz als vordringlicher Bedarf und durch die verkehrli-
che Situation nachgewiesen.

Die Verkehrsbelastung auf der A 20 wird ausweislich der Verkehrsuntersuchung zwischen der A 7
und der Anschlussstelle AS L 79/ A 20 mit 22.700 Kfz/ 24 h und von der Anschlussstelle AS L 79/
A 20 bis zur B 206 mit 21.200 Kfz/ 24 h prognostiziert. Diese Belastungen erfordern unter Einhal-
tung einer angemessenen Verkehrsqualitit und einer ausreichenden Verkehrssicherheit einen vier-
streifigen Ausbau. Nach den von der Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen im
Auftrag des Bundesministeriums flir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung erarbeiteten Richtlinien
fiir die Anlage von Autobahnen (RAA) ist bereits ab einer Verkehrsstirke von 18.000 Kfz/ 24 h der
Einsatzbereich des fiir den gegensténdlichen Streckenabschnittes der A 20 gewéhlten Regelquer-
schnitts RQ 31 erreicht. Damit liegt der gewéhlte Autobahnquerschnitt RQ 31 fiir die zukiinftige
Verkehrsbelastung zwar an der unteren Grenze der Leistungsfahigkeit, denn der Einsatzbereich des
RQ 31 liegt zwischen 18.000 Kfz/ 24 h und 73.000 Kfz/ 24 h. Dies ist jedoch nicht zu beanstanden.
Zudem ist es das Ziel der StraBenbauverwaltung des Landes Schleswig-Holstein, eine durchgéngige
Autobahn von der Elbe bis westlich Bad Segeberg zu planen und zu bauen. Von daher besteht
grundsétzlich die Verpflichtung, auch in diesem Abschnitt von der A 7 bis westlich Wittenborn
nach einer geeigneten Linienfiihrung mit einem einheitlichen Autobahnquerschnitt fiir die A 20 zu

suchen und diese zu realisieren.
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- starke Zunahme auf dem Bundesstraf3enabschnitt der B 206 bis zur A 7

Da die Autobahn-Abschnitte endlich geplant werden wiirden, miisse mit einer starken Zunahme auf
dem Bundesstra3enabschnitt der B 206 bis zur A 7 gerechnet werden. Die Ortsteile Bockhorn und
Schathaus wiirden mit einer unverhéltnismaBig hoheren Verkehrsbelastung beaufschlagt, auch
durch den mehrjdhrigen Baustellenverkehr, Nutzung der mautfreien B 206 und wegen der verstéark-

ten Nutzung des Autohofes in Bockhorn.

Dem Einwand ist entgegen zu halten, dass ausweislich der Verkehrsuntersuchung der Ingenieurge-
meinschaft Dr.-Ing. Schubert die Fertigstellung der A 20 zu einer Verkehrsentlastung auf der B 206
fiihren wird. Hierzu wird auf die nachstehende Ziffer 2 ,,Verlagerung/ Zunahme der Verkehre auf
das umliegende nachgeordnete Stralennetz verwiesen.

Hinsichtlich der Belastung durch den Baustellenverkehr wird auf die Begriindung zu Ziffer 5.0.10

dieses Beschlusses verwiesen, beziiglich der Pkw-Maut auf die Begriindung zu Ziffer 5.0.5.

Die Einwénde sind aufgrund dieser Begriindungen und Erlauterungen zuriickzuweisen.

- prognostizierte Verkehrszahlen deutlich iiberhoht

Die in dem Verkehrsgutachten prognostizierten Verkehrszahlen werden als deutlich tiberh6ht ange-
sehen. Wie bekannt, seien die Zahlen allgemein riickldufig. Das bestétige sich insbesondere fiir den
Teilbereich der B 206 zwischen Bad Segeberg und der A 7 (das Verkehrsaufkommen sei hier in den

letzten Jahren riickgéngig). Die zugrunde gelegten Zahlen seien daher eindeutig zu bezweifeln.

Wie bereits oben angefiihrt, ist die Verkehrsuntersuchung mit ihrer Prognose methodisch richtig er-
arbeitet, inhaltlich nachvollziehbar und aufgrund der wiederholten Aktualisierung nicht zu bean-
standen. Das Modell ist in sich plausibel und liefert schliissige, belastbare Ergebnisse.

Der Einwand, dass die Verkehrszahlen allgemein riickldufig seien, ist nicht zutreffend und wird ent-
schieden zuriickgewiesen. Hier ist immer eine differenzierte Betrachtung erforderlich. Fiir den Ab-
schnitt der A 20 zwischen der A 7 und der B 206 ist allerdings zwischen den Prognosehorizonten
2025 und 2030 ein leichter Riickgang der Verkehrsstirke zu verzeichnen. Daraus jedoch abzuleiten,
der verkehrliche Bedarf fiir den Bau der A 20 sei nicht vorhanden, geht fehl. Die Realisierung der A
20 als eigenstindig verkehrswirksamer Abschnitt von der A 7 bis zur B 206 westlich Wittenborn ist
auch vor dem Hintergrund der Entlastung der Ortslagen entlang der vorhandenen B 206 zwischen
der A 7 und Wittenborn geboten.

Der Einwand wird insgesamt zuriickgewiesen.

- zu hoher Verkehr in der Verkehrsuntersuchung von Schubert von 1998 fiir das Jahr 2010 vorher-
gesagt
Im Erérterungstermin zur 2. Plandnderung wird auf eine Verkehrsuntersuchung zur A 20/ B 206 im

Raum Segeberg von der Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert aus dem Jahr 1998 verwiesen, die
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fiir die Teilstrecke der A 20 von der B 206 westlich Wittenborn bis zur B 206 westlich Weede er-
stellt wurde. Diese Verkehrsuntersuchung mache gewisse Vorhersagen flir das Jahr 2010, welche
nun abgeglichen werden konne. Es zeige sich, dass 1998 ein zu hoher Verkehr vorhergesagt worden
sei. Nachzufragen sei, warum der Vorhabentrager trotz des erkennbaren Trends, nach dem die Ver-
kehrszahlen riickldufig seien, an dem Bau einer Autobahn festhalte und wie er die Methode seiner
Verkehrsuntersuchungen angesichts dieser schlechten empirischen Verifikation verteidige. Es wird
beantragt, eine Erklarung fiir die fehlerhafte Vorhersage von Schubert1998 als Anlage zum Proto-
koll zu geben. Das Gutachten werde der Anhdrungsbehdrde zur Akte iibermittelt.

Das Gutachten wurde der Anhérungsbehdrde mit der Email vom 19.05.2016 zwischenzeitlich vor-
gelegt. Darin wird noch einmal préizisiert, dass das Biiro Schubert 1998 eine Prognose zur Entwick-
lung des Stralenverkehrs im Raum Segeberg fiir den Zeitraum 1995 bis 2010 erstellt und eine Zu-
nahme des Verkehrs um 17,3% vorausgesagt habe. Dies sei sehr deutlich nicht eingetreten. Exemp-
larisch werden einige Daten der Verkehrszdhlung nach der Verkehrsmengenkarte der Prognose von

Schubert gegeniibergestellt.

Wie bereits unter der vorherigen Uberschrift angefiihrt, ist eine pauschale Aussage dariiber, dass die
Verkehrszahlen allgemein riickldufig seien, nicht zutreffend und zuriickzuweisen. Vielmehr ist im-
mer eine differenzierte Betrachtung im Einzelfall erforderlich.

Im Ubrigen ist die A 20 Bedarfsplan fiir die BundesfernstraBen enthalten. Eine Uberpriifung des
Bedarfsplanes wird alle 5 Jahre vorgenommen, um zwischenzeitlich veraltete Festlegungen auszu-
schliefen und auf verdnderte Rahmenbedingungen zu reagieren. Das Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung hat den Bedarfsplan zuletzt im Jahr 2010 iiberpriift und ist zu dem
Ergebnis gekommen, dass Anpassungen nicht erforderlich sind. Damit ist auch der vordringliche
Bedarf fiir die A 20 bestdtigt worden. Auf die Begriindung zu Ziffer 5.0.1, Punkt 1, dieses Beschlus-
ses wird verwiesen.

Letztendlich ist anzumerken, dass sich die in der Verkehrsuntersuchung eingestellten prognostizier-
ten Verkehrszahlen erst bei einer durchgingig befahrbaren A 20 einstellen werden. Wann dies der
Fall sein wird, ist jedoch nicht vorhersehbar.

Weiteren Handlungsbedarf sieht die Planfeststellungsbehorde nach alledem nicht. Der Einwand

wird zuriickgewiesen.

- Prognoseergebnisse sind widerspriichlich

Eingewendet wird, dass insbesondere die Prognoseergebnisse widerspriichlich seien. Zum einen
werde dargestellt, dass sich die Verkehrsstérke fiir das Prognosejahr 2030 nochmals verringere; zum
anderen erhohe sich im dargestellten Prognosenullfall fiir das Jahr 2025 der Verkehr auf der A 7
stidlich der B 206 um fast 40.000 Kfz in 12 Jahren.

Der Einwand, die Prognoseergebnisse seien widerspriichlich, wird zuriickgewiesen:
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Richtig ist, dass im gegenstindlichen Streckenabschnitt der A 20 die Prognosebelastungen 2030
grundsitzlich sowohl fiir den Planungsnullfall als auch fiir den Planfall mit A 20 gegeniiber der
Prognose 2025 — unwesentlich — geringer sind.

Dem gegentiiber - und in keinem Zusammenhang zu der Aussage des vorstehenden Satzes - steht
aber eine deutliche Verkehrszunahme zwischen der Analyse 2010 und der Prognose 2025 fiir den
Planungsnullfall bzw. fiir den Planfall mit A 20. So werden beispielsweise auf der A 7 stidlich der B
206 innerhalb von 15 Jahren drastische Zunahmen prognostiziert, die u. a. auch aus dem 6-streifigen

Ausbau der A 7 resultieren.

Weiterhin ist hinzuzufiigen, dass ein Vergleich des Planungsnullfalles 2025 (A 20 bis westlich
Weede) aus der Verkehrsuntersuchung vom Mérz 2015 mit dem Planungsnullfall 2025 (A 20 bis
westlich Wittenborn) aus der Verkehrsuntersuchung von Oktober 2012 erfolgen miisste und nicht
mit dem Planungsnullfall aus der Verkehrsuntersuchung vom April 2009. Grund hierfiir ist, dass die
Prognose 2025 aus den Verkehrsuntersuchungen 2012 und 2015 auf der Analyse 2010 aufbaut und
die Prognose 2025 aus der Verkehrsuntersuchung 2009 auf der Analyse 2005 basiert. So stehen bei-
spielsweise in der Verkehrsuntersuchung 2012 prognostizierte Werte auf der B 206 von 10.300 Kfz/
Tag bzw. auf der A 7 von 85.900 Kfz/ Tag prognostizierten Belastungen von 9.300 Kfz/ Tag auf der
B 206 und 85.000 Kfz/ Tag auf der A 7 in der Verkehrsuntersuchung 2015 gegeniiber. Damit sind

die Werte anndhernd gleich, die Ergebnisse sind plausibel.

- Aussage iiber deutliches Anwachsen des Schwerlastverkehrs gegeniiber des Pkw-Verkehrs iiber-
zeugt nicht

Die Aussage auf S. 4 der Verkehrsprognose fiir das Prognosejahr 2030, dass das Anwachsen des

Schwerverkehrs wesentlich hoher ausfallen wird als die Zunahme des Pkw-Verkehrs, wihrend in

der Schlusszusammenfassung zu lesen ist, dass die Verkehrsprognose fiir das Prognosejahr 2030 im

Vergleich zum Prognosejahr 2025 insbesondere fiir den Schwerverkehr von niedrigeren Ansitzen

ausgeht, vermag nach Auskunft einiger Einwender nicht zu {iberzeugen.

Die Prognoseansitze 2030 fiir den Lkw-Verkehr fallen etwas niedriger aus als fiir die Prognose
2025. Unabhéngig hiervon wird der Schwerverkehr bis 2030 im gesamten Planungsraum prozentual

deutlich stirker anwachsen als der Pkw-Verkehr.

- Verkehrszahlen an der AS L 79/ A 20 nicht stimmig

Der Einwand bezieht sich darauf, dass die in der Verkehrsuntersuchung prognostizierten Zahlen fiir
den Bereich der Anschlussstelle AS L 79/ A 20 nicht stimmig seien und der Wert von 24.200 Kfz/
24 h gegeniiber dem Zihlwert von 2005 (B 206 bei Hasenmoor 8.353 Kfz/ 24 h) eine Verdreifa-
chung bedeuten wiirde. Dies sei unrealistisch, zumal die Planer beim Linienbestimmungsverfahren
2003 noch von 17.000 Kfz/ 24 h ausgingen, die Angaben bei der UVS I seien noch viel geringer

gewesen.
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Die von der Ingenieurgemeinschaft Dr. Ing. Schubert vorgelegte Verkehrsuntersuchung, die auch
die prognostizierte Belastung fiir die Knotenstrome an der Anschlussstelle AS L 79/ A 20 aufzeigt,
lassen keine Zweifel an der Richtigkeit und Aussagekraft zu. Einwinde diesbeziiglich werden zu-
rickgewiesen.

Hinsichtlich des Einwandes zum Linienbestimmungsverfahren ist einzustellen, dass im zusammen-
fassenden Erlduterungsbericht zur Linienfindung fiir den Abschnitt von der A 7 bis zur A 21 ein
DTVw von 19.250 Kfz/ 24 h fiir das Prognosejahr 2015 angegeben wurde. Dass dieser Wert niedri-
ger ausfillt als die aktuelle, in der vorliegenden Verkehrsuntersuchung dargestellte Verkehrsbelas-
tung, ist dem gednderten Prognosehorizont und den gednderten Rahmenbedingungen wie z. B. der
zunehmenden Motorisierung und der steigenden Verkehrsbelastung geschuldet. Ein Widerspruch ist

nicht erkennbar. Der Einwand wird daher zuriickgewiesen.

- provisorischer Anschluss der A 20 an die B 206 fiihrt zu Riickstaus

Kritisiert wird, dass durch den provisorischen Anschluss der A 20 an die B 206 nicht auszuschlie-
Ben sei, dass sich durch die notwendige Lichtsignalanlage an dem Knoten zu ungiinstigen Zeiten
langere Riickstaus bilden und dass zur Nachtzeit von 22.00 Uhr abends bis 6.00 Uhr morgens min-
destens 800 bis 900 Lkw Wittenborn durchqueren werden.

Der Vorhabentriiger hat eine Uberpriifung der Leistungsfahigkeit am Knotenpunkt A 20 / B 206 bei
Wittenborn, datiert vom 10.03.2017, durchgefiihrt und der Planfeststellungsbehdrde vorgelegt. Im
Ergebnis wird festgehalten, dass der lichtsignalgesteuerte Knoten unter der Voraussetzung, dass das
Linksabbiegen von der A 20 aus Richtung Bad Bramstedt auf die B 206 in Richtung Bockhorn nicht
moglich ist, das hohere Verkehrsaufkommen leistungsfiahig aufnehmen kann. Es wird die Qualitéts-
stufe B erreicht, d. h. die individuelle Bewegungsfreiheit der Verkehrsteilnehmer ist nur in geringem
Malle beeintriachtigt. Der Verkehrsabfluss ist nahezu frei. Anzustreben ist nach HBS die Qualitéts-
stufe D, wobei Stufe A die hochste Stufe ist. Da Lichtsignalanlagen grundsitzlich iiber die grofiten
Kapazititen aufweisen und die Leistungsfahigkeitsuntersuchung einen Verkehrszustand mit einem
nahezu freien Verkehrsfluss prognostiziert hat, sind dem Vorhabentriger keine weiteren Malnah-
men aufzuerlegen. Die Verkehrsfithrung wird durch eine entsprechende Verkehrsbeschilderung si-
chergestellt. So wird der aus Westen kommende Verkehrsteilnehmer rechtzeitig dariiber informiert,
dass ein Linksabbiegen am Ende der A 20 auf die B 206 in Richtung Bockhorn nicht moglich ist
und folglich die Autobahn an der Anschlussstelle L 79/ A 20 verlassen muss. Auf die Auflage unter

Ziffer 2.1.2.10 dieses Beschlusses wird verwiesen.

- Lkw-Anteile und

- Gebietseinstufungen

Es werden Zweifel an den zu niedrigen Lkw-Anteilen geduBert und eine Uberpriifung der maBgebli-
chen Gebietsart gefordert.
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Hinsichtlich der Einwénde zu den Lkw-Anteilen und zur maf3geblichen Gebietsart wird auf die Be-

griindung zu Ziffer 5.0.6 dieses Beschlusses verwiesen.

- Induzierter Verkehr

Durch den Bau der A 20 werden insgesamt attraktive Verkehrsbeziehungen geschaffen, die bereits
in der groBrdumigen Betrachtung des Verkehrsmodells Schleswig-Holstein beriicksichtigt wurden.
Das Verkehrsmodell ist schliissig mit der vorliegenden Verkehrsprognose.

In der Verkehrsuntersuchung wurden die jeweiligen Planfille A 20 unter Beriicksichtigung von
Neuverkehren einem Planungsnullfall fiir den betreffenden Prognosehorizont gegeniibergestellt.
Dieser Bezugsfall stellt die prognostizierte Verkehrsentwicklung ohne A 20 dar, also auch ohne
durch die A 20 begriindeten Neuverkehre. Die Prognose macht deutlich, dass es gegeniiber dem
Planungsnullfall durch den Zubringereffekt zu der Anschlussstelle AS L 79/ A 20 siidlich der ge-

planten A 20 zu erhdhten Belastungen kommt.

- Fehlerquoten

Allgemein ist davon auszugehen, dass bei einer Verkehrsprognose Toleranzbereiche nicht zu ver-
meiden sind und die Fehlerquoten den normalen Anforderungen an Genauigkeit entsprechen. Da-
nach sind Fehlerquoten von < 10 % mit einer Sicherheitswahrscheinlichkeit von 90 % enthalten.
Insbesondere kann es zu Ungenauigkeiten kommen, wenn ein StraBennetz am Rand einer Verkehrs-
zelle liegt. Die Ergebnisse der durch die Simulationsrechnung im Rahmen der Verkehrsumlegung
ermittelten Verkehrsbelastungen auf den Netzabschnitten des untersuchten Stralennetzes sind einer
Fehlerberechnung unterzogen worden. Die Fehlerquote liegt im Rahmen der prognostizieren Unge-

nauigkeit.

- Verhdltnis der Verkehrsuntersuchungen 2012 und 2015 zur Verkehrsuntersuchung 2009 zueinan-
der

Die Verkehrsuntersuchung 2012 mit dem Titel ,,Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung 2009 ist

als eigenstidndige Verkehrsuntersuchung zu betrachten, die auf den Analysebelastungen im Stra3en-

netz aus dem Jahre 2010 basiert und die darauf aufbauende Verkehrsprognose fiir das Jahr 2025 er-

mittelt. Sie ersetzt damit die Verkehrsuntersuchung von 2009. Die Verkehrsuntersuchung von 2015

baut wiederum auf der Verkehrsuntersuchung von 2012 mit der Analyse aus 2010 auf.

- Verhdltnis der Aussagen der Verkehrsuntersuchung von der Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schu-
bert zu Aussagen des Verkehrsmodells Schleswig-Holstein von SSP Consult

Im Jahre 2009 wurde das Verkehrsmodell vom Raum Bad Segeberg in ein Teilmodell des Ver-

kehrsmodells Schleswig-Holstein, das den Bereich zwischen Bad Segeberg im Osten und Itzehoe/

Elmshorn im Westen umfasst, integriert, um fiir den Raum Segeberg verfeinerte Aussagen zu erhal-

ten. Alle Berechnungen zur A 20 fiir den gegenstindlichen Abschnitt der A 20 von der A 7 bis zur
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B 206 westlich Wittenborn wurden mit diesem verfeinerten Teilmodell des Verkehrsmodells
Schleswig-Holstein durchgefiihrt.

Die Aussagen von SSP Consult beziehen sich ausschlieBlich auf das 1998 erstellte Modell vom
Raum Segeberg und nicht auf das ab 2008 verwendete Teilmodell des Verkehrsmodells Schleswig-

Holstein.

- werktdigliche Verkehrsbelastungen (DTVw-Werte) in der Regel etwa 10 % héher als die bei der
SVZ erhobenen DTV-Werte
Von Einwendern wird angefiihrt, dass die Ergebnisse der Verkehrsumlegung in der Anlage 3 der
Verkehrsuntersuchung 2009 im Stralennetz 2008 und in der Fortschreibung 2015 in der Anlage 1,
Blatt 2, im Stralennetz 2010 als Analysebelastungen als DTVw ausgewiesen werden. Diese Daten
werden mit den Ergebnissen der StraBenverkehrszdhlungen 2010 (SVZ 2010), dargestellt in der
Verkehrsmengenkarte 2010 des Landesbetriebes Stralenbau und Verkehr, verglichen. Festgestellt
wird, dass die werktdglichen Verkehrsbelastungen (DTVw-Werte) in der Regel etwa 10 % hoher
seien als die bei der SVZ erhobenen DTV-Werte. Die Angaben aus den Verkehrsuntersuchungen
seien also nicht direkt mit den Werten der Stralenverkehrszédhlungen vergleichbar. Der Vergleich
der Analyse 2010 mit den Ergebnissen der SVZ 2010 zeige, dass die Belastung auf der A 7 durch
die Ergebnisse der Analyse 2010 deutlich unterschitzt werde. Die DTV-Werte der SVZ 2010 seien
deutlich hoher als die DTVw-Werte der Analyse fiir 2010. Unmittelbar stlich der A 7 sei der Wert
der SVZ 2010 ebenfalls deutlich hoher als in der Analyse, Ostlich der L 234 seien die Abweichun-

gen gering.

Die pauschale Aussage, wonach werktégliche Verkehrsbelastungen (DTVw-Werte) in der Regel et-
wa 10 % hoher als die bei der StraBenverkehrszidhlung erhobenen DTV-Werte sind, wist zuriickzu-
weisen. Nach Einsicht in die entsprechenden Tabellen ist festzustellen, dass der DTV-Wert auf der
B 206 6stlich der A 7 hoher ist als der DTVw-Wert. Dem Analysewert von 9.600 Kfz/ Werktag in
der Verkehrsuntersuchung 2012, Abbildung 4, steht ein DTVw-Wert von 10.134 Kfz/ Werktag ge-
geniiber, so dass eine Abweichung mit rd. 5,5 % als gering einzustufen ist.

Ahnliche Aussagen sind auch fiir die A 7 zu treffen. Die Betrachtung der SVZ-Zihlergebnisse im
Zuge der gesamten A 7 zeigt, dass sich die DTVw-Werte von den DTV-Werten nur geringfiigig un-
terscheiden. Dariiber hinaus ist an der SVZ-Zahlstelle 2025 0903 einerseits eine marginale Steige-
rung des DTV-Wertes von 68.825 Kfz/ Tag auf 73.711 Kfz/ Tag zu verzeichnen. Andererseits ist
hier auch eine untypische Verkehrszunahme von rd. 30 % im DTVw-Wert zu erkennen (Steigerung
von 58.753 Kfz/ Tag auf 77.042 Kfz/ Tag), wiahrend an den anderen Zihlstellen deutlich geringere
Verénderungen zu verzeichnen sind. Die Zahlergebnisse an diesem Zahlpunkt wurden daher fiir die
Analyse 2010 nicht verwendet. Auch das Verkehrsmodell Schleswig-Holstein hat hier groB3e Ab-

weichungen zwischen Zahlwert und Umlegungswert.
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2.  Verlagerung/ Zunahme der Verkehre auf das umliegende nachgeordnete Stralennetz

- Belastungen auf dem nachgeordneten Strafiennetz

Bedenken richten sich dahingehend, dass das steigende Verkehrsautkommen auf dem nachgeordne-

ten Stralennetz von diesem nicht zu bewdltigen sei bzw. zu einer Gefdahrdung fiihre.

Tatséchlich fiihrt der Neubau einer durchgingigen A 20 im Planungsraum zu starken Verdnderun-
gen im umliegenden nachgeordneten Stralennetz, die auf die verdnderten Fahrbeziehungen der
Verkehrsteilnehmer zuriickzufiihren sind. So sind auf einer Vielzahl von Stralen Entlastungen zu
verzeichnen, aber auch Mehrbelastungen auf einigen wenigen Stralen sind nicht ausgeschlossen.
Die nachfolgenden Ausfiihrungen legen die prognostizierten Verkehrsbelastungen fiir den Progno-
sehorizont Verkehrsprognose 2030 der Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert fiir den gegen-
standlichen Streckenabschnitt der A 20 unter Zugrundelegung einer durchgéngigen Autobahn (Plan-

fall mit gesamter A 20 bis Niedersachsen) zugrunde.

B 206, Verkehrsaufkommen in den anliegenden Ortschaften:

Ausweislich der Verkehrsuntersuchung zum Neubau der BAB A 20 Nord-West-Umfahrung Ham-
burg von der A 7 bis zur B 206 westlich Wittenborn der Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert
wird sich der Verkehr auf der vorhandenen B 206 zwischen der A 7 und der A 21 durch den Bau der
A 20 erheblich reduzieren. So weist die B 206 auf dem hier planfestzustellenden Teilabschnitt der A
20 zwischen der L 234 bei Hasenmoor und der Einmiindung der L 78 westlich Wittenborn zum
Prognosehorizont 2030 nach Fertigstellung der A 20 nur noch eine geringe Verkehrsbelastung von
bis zu 2.500 Kfz/ 24 h auf. Dies entspricht einer Reduzierung des Verkehrs gegeniiber den prognos-
tizierten Werten ohne Realisierung der geplanten Mafinahme um rd. 80 %. Die Ortsdurchfahrten im
Zuge der B 206 zwischen Hasenmoor und Wittenborn werden damit deutlich entlastet, die anséssige
Bevdlkerung erfahrt eine spiirbare Verbesserung ihres Wohnumfeldes. Dies duf3ert sich insbesonde-
re in der Reduzierung der Larm- und Luftschadstoffbelastung sowie in der Erh6hung der Sicherheit
jedes einzelnen Verkehrsteilnehmers, wie beispielsweise der Kinder beim Uberqueren der B 206 auf

dem Weg zur Schule.

L 78, L 167, Verkehrsaufkommen in Bark und Todesfelde:

Auf der L 78 zwischen der B 206 und Todesfelde ist eine Reduzierung der Verkehrsmengen um bis
200 Kfz/ 24 h auf bis zu 2.500 Kfz/ 24 h zu konstatieren.
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Die prognostizierte Verkehrsbelastung auf der L 167 im Bereich Todesfelde wird sich im Jahr 2030
mit dem Bau der geplanten A 20 gegeniiber der Belastung ohne Fortfiihrung der A 20 im westlichen

Verlauf um rd. 45 % und in siidostlicher Richtung um rd. 25 % reduzieren.

Sowohl die Ortsdurchfahrt Bark als auch die Ortsdurchfahrt Todesfelde werden durch die Realisie-
rung der A 20 entlastet. Durch die Reduzierung des Durchgangsverkehres erfiahrt die Bevolkerung
eine deutliche Verbesserung des Wohnumfeldes. Die Ldrm- und Schadstoftbelastung sinkt, die Si-
cherheit der Verkehrsteilnehmer steigt. Dariiber hinaus handelt sich es bei der L 78 und der L 167
um klassifizierte Stralen, die gewidmet sind und im Rahmen ihrer Widmung genutzt werden kon-
nen. Sie sind auf der Grundlage der gesetzlichen Vorgaben dimensioniert und konnen folglich die

prognostizierten Verkehre ohne weiteres aufnehmen und bewéltigen.

Bedenken, die von einer Gefahrdung durch erhohtes Verkehrsaufkommen ausgehen, sind daher zu-
riickzuweisen. Ebenso sind die Anregungen und Bedenken zum Stralenldrm und belasteter Luft zu-
riickzuweisen. Sowohl die ldrmtechnische Berechnung als auch die luftschadstofftechnische Unter-
suchung sind auf der Grundlage der gesetzlichen Bestimmungen erstellt worden und nicht zu bean-

standen.

L 79, K 71. L 167, Verkehrsaufkommen in Struvenhitten und Hartenholm:

Die Verkehrsuntersuchung der Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert mit Ergédnzung prognosti-
ziert flir den Prognosehorizont 2030 nach Fertigstellung der A 20 auf der L 79 im Abschnitt von der
Anschlussstelle L 79/ A 20 bis nach Hartenholm eine Verkehrsbelastung von 3.100 Kfz/ 24 h, im
stidlich der A 20 gelegenen Abschnitt bis nach Struvenhiitten 7.000 Kfz/ 24 h. Gegeniiber den Prog-
nosebelastungen fiir das Jahr 2030 ohne Bau der A 20 bedeutet dies eine Mehrbelastung von 300
Kfz/ 24 h fiir den nordlich der A 20 liegenden Teil der L 79 und 4.200 Kfz/ 24 h fiir den siidlichen
Teil.

Im Bereich der L79 zwischen der B 206 und Hartenholm sowie zwischen Struvenhiitten und Kal-
tenkirchen ist hingegen eine deutliche Reduzierung der Verkehrsbelastung festzustellen. So sind
beim Vergleich der Prognosezahlen mit bzw. ohne Bau der A 20 Entlastungen von 1.500 Kfz/ 24 h
norddstlich von Hartenholm bzw. zwischen 500 und 1.600 Kfz/ 24 h siidwestlich von Struvenhiitten

Zu erwarten.

Die starke Verkehrszunahme auf dem Teilabschnitt der L 79 zwischen der Anschlussstelle L 79/ A
20 bis nach Struvenhiitten siidlich der A 20 resultiert aus den stark verdnderten Fahrbeziehungen
zahlreicher Verkehrsteilnehmer. So fliefen kiinftig deutlich weniger Verkehre von Struvenhiitten
und den aus Richtung Osten zufiihrenden Strafen iiber die L 79 in Richtung Kaltenkirchen, sondern

iiber den vorgenannten Abschnitt der L 79 von Struvenhiitten bis zur Anschlussstelle L 79/ A 20.
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Zudem werden die Verkehre, die bisher iiber die K 27 in Richtung Schmalfeld fahren, zukiinftig die
L 79 von Struvenhiitten zur Anschlussstelle nutzen. Insgesamt fiihrt dies zu einer Addition der ver-
anderten Fahrabldufe und damit zu einer zusitzlichen Belastung auf dem siidlich der Anschlussstel-
le gelegenen Teil der L 79. Gleichwohl wird die L 79 von Struvenhiitten nach Kaltenkirchen
dadurch entlastet. Das nur geringfiigige Ansteigen der Verkehrsbelastungen auf der L 79 zwischen
Hartenholm und der A 20 ist wiederum auf die Verlegung der Fahrbeziehungen zwischen Kalten-
kirchen/ Struvenhiitten und der B 206 in und aus Richtung Bad Segeberg zukiinftig auf die neue

Anschlussstelle zuriickzufiihren.

Die K 71 verlduft von Struvenhiitten in stid-stlicher Richtung zur L 80 nérdlich von Hiittblek. Die
derzeitige Verkehrsbelastung auf der K 71 betrdgt 400 Kfz/ 24 h, die auch fiir das Jahr 2030 ohne
Realisierung der A 20 ausgewiesen ist. Mit Bau der gesamten A 20 steigt die Verkehrsbelastung auf
1.400 Kfz/ 24 h. Die Verkehrssteigerung begriindet sich darin, dass sich u. a. die Verkehrsbeziehun-
gen zwischen der Anschlussstelle an der L 79 und der L 80 (Sievershiitten/ Oering/ B 432) auf die-

sen StraBenabschnitt der K 71 verlagern.

In der Ortschaft Hartenholm ist ausweislich der Verkehrsuntersuchung fiir den Prognosehorizont
2030 nach Fertigstellung der A 20 eine Verkehrsbelastung auf der L 79 von 3.100 Kfz/ 24 h und auf
der L 167 von 2.200 Kfz/ 24 h prognostiziert. Gegeniiber den Prognosebelastungen fiir das Jahr
2030 ohne Weiterbau der A 20 bedeutet dies eine Mehrbelastung von 300 Kfz/ 24 h auf der L 79
und eine Entlastung von 300 Kfz/ 24 h auf der L 167.

Die zwischen den Gemeinden Hartenholm und Schmalfeld verlaufende Gemeindestrale wird zu-
kiinftig ebenfalls um 700 Kfz/ 24 h entlastet.

Anhaltspunkte dafiir, dass die in der Verkehrsuntersuchung ausgewiesenen Belastungen sowohl auf
der L 79 und der L 167 als auch auf der Gemeindestrale in Struvenhiitten bzw. Hartenholm nicht zu
bewiltigen wiren, sind nicht erkennbar. Zudem wirkt sich der geplante Bau der A 20 hinsichtlich
des Durchgangsverkehrs positiv insbesondere fiir Hartenholm aus, denn der Ort erfahrt im Wesent-
lichen eine Verkehrsentlastung auf der L 167 und der Gemeindeverbindungsstrale. Und die Ver-
kehrssteigerung von 300 Kfz/ 24 h auf der L 79 ist marginal, als dass Behinderungen zu erwarten
wiéren. Fiir Struvenhiitten ist ein differenzierteres Gesamtergebnis festzustellen. Wie oben detailliert
geschildert, wird es hier nachhaltig zu Entlastungen, aber auch zu Belastungen kommen, die zwei-
felsohne Einfluss auf die Bevolkerung haben. Dennoch ist darauf hinzuweisen, dass es sich bei den
genannten StraBBenziigen um klassifizierte StraBen handelt, die gewidmet sind und im Rahmen ihrer
Widmung entsprechend genutzt werden konnen. Zudem sind sie auf der Grundlage der gesetzlichen
Vorgaben dimensioniert und konnen folglich die prognostizierten Verkehre ohne weiteres aufneh-
men. Aus diesem Grunde ist auch der Einwand, die K 71 sei weder von der Fahrbahnbreite noch
vom Fahrbahnaufbau her in der Lage, den zukiinftigen Schwerlastverkehr aufzunehmen, zuriickzu-

weisen. Ausweislich der Verkehrsuntersuchung wird nach Fertigstellung der gesamten A 20 eine
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Verkehrsbelastung von 1.400 Kfz/ 24 h und eine Schwerverkehrsbelastung von 20 FZ/ 24 h prog-
nostiziert. Nach den giiltigen Richtlinien ist mit einer Fahrbahnbreite von 5,50 m ein DTV von ca.
3.000 Kfz/ 24h und ein maximaler Schwerlastverkehr von 60 Kfz/ 24 h zuldssig. Die K 71 weist ei-
ne Breite von ca. 5,50 - 5,60 m auf und ist entsprechend ausreichend dimensioniert. Der neue Ver-

kehr kann somit offensichtlich von der Kreisstra3e problemlos bewiltigt werden.

Bedenken, dass die Ortskerne von Hartenholm und Struvenhiitten nicht in der Lage seien, den Ver-
kehr abflieBen zu lassen, sind unter der vorgenannten Pramisse zuriickzuweisen. In diesem Zusam-
menhang ist ebenso die Einwendung hinsichtlich der Erhohung der Belastung durch Larm und Ab-
gase fiir die Wohngebiete zuriickzuweisen. Sowohl die ldrmtechnische Berechnung als auch die
luftschadstofftechnische Untersuchung sind auf der Grundlage der gesetzlichen Bestimmungen er-
stellt worden und lassen keine Uberschreitungen der Grenzwerte erkennen. Insgesamt kénnen dem

Vorhabentriager keine weiteren MaBBnahmen auferlegt werden.

L 234, K 27. Verkehrsautkommen in Schmalfeld:

Sowohl fiir die L 234 zwischen der vorhandenen B 206 und Kaltenkirchen als auch fiir die K 27 mit
den dazugehdrigen Ortschaften sind deutliche Verkehrsentlastungen festzustellen. So wird die L
234 im Prognosejahr 2030 lediglich 2.000 Kfz/ 24 h aufnehmen, so dass sich der Verkehr gegeniiber
dem Zustand ohne Bau der A 20 um die Hélfte reduziert. Fiir die K 27 ist eine Verkehrsreduzierung
von 1.500 Kfz/ 24 h prognostiziert, so dass die Verkehrsbelastung bei 700 Kfz/ 24 h liegt. Grund
hierfiir ist eine Verlegung der Fahrbeziehungen mit Verlagerung auf die neue Anschlussstelle L 79/
A 20.

Der geplante Bau der A 20 im Abschnitt von der A 7 bis westlich Wittenborn wirkt sich hinsichtlich
des Durchgangsverkehrs positiv auf Schmalfeld und die Bevolkerung aus. Dies fiihrt zu einer Ver-
besserung sowohl der Larm- und Schadstoffbelastung als auch des Gefahrdungspotentials fiir die
einzelnen Verkehrsteilnehmer, denn der Ort erfihrt eine exorbitante Verkehrsentlastung auf der L
234 und der K 27. Im Ubrigen handelt es sich bei den genannten StraBenziigen um klassifizierte
StraBen, die gewidmet sind und im Rahmen ihrer Widmung entsprechend genutzt werden konnen.
Zudem sind sie auf der Grundlage der gesetzlichen Vorgaben dimensioniert und konnen folglich die

prognostizierten Verkehre ohne weiteres aufnehmen.

Bedenken, die von einer Gefdhrdung durch erhdhtes Verkehrsaufkommen ausgehen, sind zuriick-
zuweisen. Ebenso sind die Anregungen und Bedenken zum Stralenldrm und belasteter Luft zuriick-
zuweisen. Sowohl die ldrmtechnische Berechnung als auch die luftschadstofftechnische Untersu-
chung sind auf der Grundlage der gesetzlichen Bestimmungen erstellt worden und lassen keine

Uberschreitungen der Grenzwerte erkennen.
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Fazit:

Ein Teilziel der A 20, ndmlich die verkehrliche Entlastung des nachgeordneten Stralennetzes, ins-
besondere der B 206 und deren anliegenden Ortschaften, wird mit der Planung erreicht. Die Ver-
kehrsbelastungen fiir das nachgeordnete Netz sinken bzw. bleiben gleich. Nur die Zubringerstra3en
wie z. B. zu der Anschlussstelle AS L 79/ A 20 weisen teilweise eine hohere Belastung auf.

Dabei sind keine Anhaltspunkte dafiir erkennbar, dass die in der Verkehrsuntersuchung der Ingeni-
eurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert ausgewiesenen (Mehr- bzw. Minder-) Belastungen im nachge-
ordneten Stralennetz sowohl auf der freien Strecke als auch in den Ortschaften nicht zu bewaltigen
waéren.

Es handelt sich um klassifizierte Straen, die gewidmet sind und im Rahmen ihrer Widmung ent-
sprechend genutzt werden konnen. Auch sind sie auf der Grundlage der gesetzlichen Vorgaben di-
mensioniert. Dabei ist einzustellen, dass die prognostizierten Verkehrsbelastungen auf den einzel-
nen Straflen die fiir einen Regelquerschnitt ausgewiesene maximale Verkehrsstirke unterschreiten
und jede einzelne Strafle eine Strafle mit Leistungsreserven darstellt. Es ist davon auszugehen, dass
trotz unterschiedlicher Verkehre und differierender Geschwindigkeiten der Verkehrsfluss auf den
betroffenen Straflen frei ist und die Verkehrsteilnehmer duflerst selten von anderen beeinflusst wer-
den. Im Ubrigen hat der StraBenbaulasttriiger seine StraBen nach ihrer Leistungsfihigkeit in einem
dem regelméBigen Verkehrsbediirfnis geniigenden Zustand anzulegen, zu unterhalten, zu erweitern
oder sonst zu verbessern. Die Planfeststellungsbehdrde geht davon aus, dass die jeweiligen Stra3en-
baulasttriger dieser gesetzlichen Verpflichtung nachkommen.

Festzuhalten ist, dass die ausgewiesenen Belastungen als solche zweifelsohne von den Stra3en auf-
genommen und abgewickelt werden kdnnen. Die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs sind ge-
wihrleistet. Die durch die geplante A 20 iiberwiegend eintreffende Entlastung des nachgeordneten
Straflennetzes wird auch zu einer Entlastung in den dazugehorigen Ortsdurchfahrten fiihren und po-
sitive Effekte auf die ansdssige Wohnbevolkerung ausstrahlen. Weitere Mafinahmen sind dem Vor-
habentriger nicht aufzuerlegen.

Bedenken diesbeziiglich werden zuriickgewiesen.

- Belastungen fiir die Wohngebiete in Kaltenkirchen

Es wird bemiéngelt, dass bei einem Ende der A 20 mit dem Anschluss an die A 7 téglich 28.300
Kfz/ 24 h zusétzlich fahren, aber die schalltechnischen Untersuchungen sowohl fiir das Autobahn-
kreuz A 20/ A 7 als auch fiir den Neubau der A 20 keine SchutzmaBnahmen fiir die westlichen
Wohngebiete Kaltenkirchens ausweisen.

Zudem wird beanstandet, dass durch die geplante Autobahnausfahrt Struvenhiitten an der A 20 der
Verkehr durch Oersdorf (L 80) von und nach Kaltenkirchen zunehmen werde und eine zusatzliche

Belastung fiir die nordlichen Wohngebiete in Kaltenkirchen darstelle.
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Insgesamt werde der Autobahnneubau zu erheblichen Verdnderungen in den Verkehrsstromen und
den Verkehrsbelastungen in der gesamten Region, aber auch speziell im Stadtgebiet von Kaltenkir-
chen fiihren. Es werden deshalb die Uberarbeitung und Verfeinerung der Verkehrsprognose in Be-
zug auf der L 79/ L 80 und die Verteilung im Kaltenkirchener Stadtgebiet gefordert, um eine fun-
dierte Grundlage fiir die Beurteilung der Notwendigkeit begleitender Mafinahmen zum Schutz der
Rechte und Belange der Biirgerinnen und Biirger Kaltenkirchens zu erhalten. Weiterhin wird eine
Konzeption und Festlegung begleitender Maflnahmen zur Lenkung insbesondere der Lkw-Verkehre
von der Route L 80/ L 79 auf die Route A 20/ A 7/ Anschlussstelle Henstedt-Ulzburg (Beschilde-
rung, Lkw-Durchfahrtsverbot) gefordert.

Zunichst ist einzustellen, dass die larmtechnische Untersuchung nach den gesetzlichen Vorgaben
auf der Grundlage des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) in Verbindung mit der 16.
Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrsldarmschutzverord-
nung — 16. BImSchV) und den Richtlinien fiir den Larmschutz an Stralen (RLS-90) durchgefiihrt
wurde. Nach der im Rahmen der 1. Planiinderung durchgefiihrten Uberpriifung der Lirmtechnik fiir
den Teil B der Planfeststellungsunterlagen ,,Autobahnkreuz A 20/ A 7 sind an drei Wohngebduden
die Voraussetzungen fiir einen Anspruch auf Schallschutzmafinahmen dem Grunde nach gegeben.
Dies betrifft insgesamt 7 Fassaden mit insgesamt 13 Geschossseiten. Einzelheiten sind der Anlage
11 der Planfeststellungsunterlagen, Teil B, zu entnehmen. Insofern wird darauf sowie auf die Ziffer
2.4 dieses Beschlusses nebst Begriindung verwiesen. Weitere Anspriiche auf SchallschutzmaBnah-

men dem Grunde nach bestehen nicht und werden zuriickgewiesen.

Des Weiteren ist hinsichtlich der Belastung der Wohngebiete Kaltenkirchens auf die von der Inge-
nieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert durchgefiihrte Verkehrsuntersuchung hinzuweisen. Ebenso
wird auf das der Planfeststellungsbehorde vorliegende Schreiben der Ingenieurgemeinschaft Dr.-
Ing. Schubert vom 03. Mirz 2011 zu den verkehrlichen Auswirkungen der A 20 auf die Stadt Kal-
tenkirchen Bezug genommen.

Danach ist das fiir die Verkehrsuntersuchung zugrunde gelegte Verkehrsmodell grundsitzlich fiir
eine detaillierte Betrachtung der innerstidtischen Straennetze nicht ausgelegt. Es enthidlt deshalb
keine innerortlichen Binnenverkehre der Stadt Kaltenkirchen, weil diese fiir die Erstellung der Ver-
kehrsprognosen im Zusammenhang mit dem Bau der A 20 nicht von Bedeutung sind. Das Ver-
kehrsmodell enthélt aber die Quell- und Zielverkehre der Stadt Kaltenkirchen. Sie werden an ver-
schiedenen Stellen in das Verkehrsmodell eingespeist, so auch im Osten des Stadtgebietes von Kal-
tenkirchen und an der L 80. Ein Teil der Quell- und Zielverkehre wird auch zukiinftig iiber die L 80
und im weiteren Verlauf iiber die L 79 zur geplanten Anschlussstelle L 79/ A 20 bzw. in umgekehr-
ter Richtung fahren. Dabei ist jedoch zu beriicksichtigen, dass die Groenordnung dieser Verkehre
in/ aus Richtung Osten deutlich geringer sein wird als in/ aus Richtung Westen zur A 7: Der {iber-

wiegende Teil des Quell- und Zielverkehrs aus Teilen Kaltenkirchens wird sich in Richtung A 7 ori-
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entieren, denn die alternative Route iiber die A 7 und A 20 ist schneller und geringfiigig kiirzer und
wird daher gewéhlt.

Die prognostizierten und in der Verkehrsuntersuchung ausgewiesenen Entlastungen auf der L 80
und L 79 zwischen Kaltenkirchen und Struvenhiitten resultieren also im Allgemeinen aus den stark
verdnderten Wegen zahlreicher Verkehrsteilnehmer und sind im Besonderen auf eine Verlagerung
der Quell- und Zielverkehre Kaltenkirchens zu Lasten der A 7 und A 20 zuriickzufiihren. Dies be-
deutet auch eine spiirbare Entlastung der dort anséssigen Bevolkerung. In diesem Zusammenhang ist
auch der Einwand, der Durchgangsverkehr in der Gemeinde Oersdorf auf der L 80 wiirde zunehmen
und zu einer Verkehrsgefdhrdung der Kinder auf der L 80 trotz eines Radweges fiihren, so dass eine
Schulwegsicherung in Kaltenkirchen erforderlich sei, zuriickzuweisen. Ausweislich der Verkehrs-
untersuchung wird es in diesem Bereich hinsichtlich der Verkehrsbelastung zu positiven Verdnde-

rungen kommen, die eine Gefdhrdung und daraus resultierende Forderungen ausschlief3en.

Durch die vorherigen Erlduterungen werden die Einwinde der Verkehrszunahme durch Oersdorf
und der zusitzlichen Belastung fiir die Wohngebiete in Kaltenkirchen entkriftet. Sie sind folglich
zurlickzuweisen.

Weitere Auflagen konnen dem Vorhabentriger auch nicht auferlegt werden, zumal die Anordnung
von beispielsweise Geschwindigkeitsbeschrankungen, Lkw- Durchfahrtsverboten etc. im Zustén-
digkeitsbereich der Verkehrsbehorde liegt. Forderungen diesbeziiglich werden ebenfalls zuriickge-

wiesen.

3.  Verkehrsumlagerungen bei Stau oder Sperrung der A 20

Es werden Bedenken vorgetragen, dass bei einer Sperrung der Autobahn oder einem Stau der voll-
staindige Verkehr durch die Anliegergemeinden flieBen werde. Dies wiirde unweigerlich zu einem
Verkehrskollaps und zu unzumutbaren Belastungen fiir die Anlieger fiihren.

Weiterhin wird beméngelt, dass der vorgelegte Planfeststellungsantrag keine Aussagen zu den not-
wendigen Umleitungsstrecken fiir den geplanten Streckenabschnitt der A 20 enthalte und diese dar-
tiber hinaus zu zusétzlichen erheblichen Belastungen fiihren wiirden.

Zudem wird befiirchtet, dass fiir den Umleitungsfall mit erheblichen Verkehrsbelastungen in den pa-
rallel zur geplanten A 20 liegenden Ortschaften, insbesondere im Kaltenkirchener Stadtgebiet zu
rechnen sei, die den innerstiadtischen Verkehr massiv einschrinken und zusétzliche Larm-, Schad-
stoff- und Unfallbelastungen zur Folge haben wiirden. Es wird daher die Festlegung der Umlei-
tungsstrecken und notwendiger begleitender Mafnahmen zum Schutz der Rechte und Belange der

Biirgerinnen und Biirger allgemein und insbesondere im Stadtgebiet von Kaltenkirchen gefordert.

Die Festlegung dariiber, wie der Verkehr gefiihrt und umgeleitet wird, wenn es zu einer Sperrung

der A 20 oder zu einem Stau auf der A 20 kommt, unterliegt nicht der Planfeststellung. Vielmehr
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werden die detaillierte Planung und die Festlegung von Umleitungsstrecken im Nachgang zur Plan-
feststellung zwischen den zusténdigen Verkehrsbehorden, der Polizei und der betroffenen Gemein-
den erarbeitet und festgelegt. Es werden nur die Straen als Umleitungsstrecken ausgewiesen, die
die groBte Leistungsstiarke aufweisen. Dabei ist zu auch beriicksichtigen, dass alle Stralen gewidmet
sind und im Rahmen dieser Widmung entsprechend von der Allgemeinheit genutzt werden konnen.
Einschrinkungen zum Wohle der Allgemeinheit unterliegen dem Gemeingebrauch der Strafle und
der Anlieger teilt somit das Schicksal der Strafe.

Weitere Auflagen konnen dem Vorhabentrager nicht auferlegt werden. Forderungen diesbeziiglich

werden zurlickgewiesen.

Zu 5.0.6: (Larm)

1. Larmtechnische Berechnung

Die larmtechnische Berechnung wurde auf der Grundlage der gesetzlichen Vorgaben erstellt. Da-
nach sind die geplanten Lirmschutzmalinahmen ausreichend, weitere Forderungen sind zuriickzu-
weisen. Hinsichtlich der in diesem Zusammenhang aufgestellten Anregungen und Bedenken zur

larmtechnischen Berechnung wird auf die nachstehenden Ausfithrungen verwiesen.

Zudem wird auf die Ziffer 2.4 nebst Begriindung verwiesen.

2.  Beeintrichtigung durch Verkehrslirm

Es ist unstrittig, dass der Bau der A 20 trotz Durchfithrung umfangreicher Larmschutzmafnahmen
zu einer Larmerhohung in der Landschaft fiihrt.

Schutzgegenstand der Larmvorsorge sind die bauliche Anlage und der Aufenwohnbereich.

Nach § 41 Abs. 1 Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) sind bei der Larmvorsorge schidliche
Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche zu vermeiden. Schéddliche Umwelteinwirkungen
sind nach § 3 Abs. 1 BImSchG Immissionen, die nach Art, Ausmal} oder Dauer geeignet sind, Ge-
fahren, erhebliche Nachteile oder erhebliche Beldstigungen fiir die Allgemeinheit oder die Nachbar-
schaft herbeizufiihren. Schutzgiiter des Bundesimmissionsschutzgesetzes sind demnach grundsétz-
lich die Allgemeinheit und die Nachbarschaft.

Diese Erméchtigung wird jedoch in § 43 Abs. 1 BImSchG in der Weise eingeschréinkt, dass nur zum
Schutz der Nachbarschaft vor schiadlichen Umwelteinwirkungen Grenzwerte und Berechnungsver-
fahren ermittelt werden kdnnen. Dies ist dahingehend zu verstehen, dass das Gesetz Larmvorsorge
nur fiir die Nachbarschaft vorsieht, so dass das Schutzgut in § 41 Abs. 1 BImSchG auch nur die

Nachbarschaft sei kann.



=775 -

Das Schutzgut Nachbarschaft wird sodann in § 42 Abs. 1 BImSchG auf die bauliche Anlage als
Schutzgegenstand konkretisiert. Auch bei § 41 Abs. 1 BImSchG ist Schutzgegenstand die bauliche
Anlage. Denn, wie bereits ausgefiihrt, regeln beide Bestimmungen einheitlich die Larmvorsorge; sie
sehen lediglich unterschiedliche Rechtsfolgen vor. In dieser Weise konkretisiert auch die immissi-
onsschutzrechtliche Literatur den Begriff der Nachbarschaft mit der Begriindung, nur bauliche An-
lagen seien zu schiitzen, weil nur sie nicht nur zum voriibergehenden Aufenthalt von Menschen die-
nen. Demnach ist es also folgerichtig, dass die Rechtsprechung den Auflenwohnbereich — hierzu
zahlen Balkone, Sitzplétze, Terrassen usw. — als Zubehor der baulichen Anlage behandelt. Es muss
sich aber um Bereiche handeln, die auch dem Wohnen im Freien dienen. Vorgérten beispielsweise,
die nur zum Schmuck des Anwesens bepflanzt werden, im Ubrigen aber nicht dem regelmiBigen
Aufenthalt dienen, sind nicht schutzwiirdig.

Schutzgegenstidnde sind demnach nicht die in § 2 der 16. Verordnung zur Durchfithrung des Bun-
desimmissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutz-Verordnung — 16. BImSchV) genannten Gebiete
und auch nicht die dort in diesen Gebieten befindlichen Grundstiicke, sondern nur die dort befindli-
chen baulichen Anlagen einschlieSlich des AuBBenwohnbereiches. Dies wird gelegentlich iibersehen,
weil durch LarmschutzmaBBnahmen am Verkehrsweg in aller Regel aufgrund der tatséchlichen Ge-
gebenheiten ein ganzes Gebiet mit zahlreichen Fldchen, fiir die kein Anspruch auf Lirmschutz be-
steht, geschiitzt wird. Es tritt in der Regel ein ,,Mitnahmeeffekt* ein. Offentliche Parkanlagen, Nah-
erholungsgebiete, Sportstitten, Friedhofe usw. sind nicht Schutzgegenstand der §§ 41 bis 43 Blm-
SchG, denn diese Anlagen fallen nicht unter den Begriff der Nachbarschaft, weil sich Menschen
dort nur voriibergehend aufhalten. Zur Verdeutlichung ist hier anzufiihren, dass es auch ungereimt
wire, wenn der Eigentlimer beziiglich der Flidchen seines Hausgrundstiickes, die nicht zum Auf3en-
wohnbereich zdhlen, schlechter gestellt wiirde, als der Besucher einer Sportstétte oder einer 6ffentli-
chen Parkanlage.

Allerdings ist der Belang des Larmschutzes fiir solche 6ffentlich genutzten Bereiche bereits bei der
Planung gem. § 50 BImSchG zu beriicksichtigen und in die Abwigung einzustellen, kann aber dort
tiberwunden werden. Das heif3t, dass einer Verlirmung der Landschaft frithzeitig im Rahmen der
Trassierung soweit wie moglich zu begegnen ist. Fiir das planfestzustellende Vorhaben wird hierzu
auf die Linienfindungsunterlagen verwiesen. Gerade unter Beriicksichtigung des ,,Mitnahmeeffek-
tes ist die gesetzliche Regelung als ausgewogen anzusehen, auch wenn sie auf den ersten Blick un-
gerecht erscheint. Das Bilanzierungsverbot der Rechtsprechung kann nur beim Individualschutz, d.
h. bei der baulichen Anlage und beim Au3enwohnbereich, gelten.

Soweit sich in den vorgenannten Gebieten bauliche Anlagen befinden, gelten die allgemeinen Re-
geln. Gehort z. B. zu einer Sportstétte im AuBlenbereich ein Gebdude mit einer Hausmeisterwoh-
nung, kommen dafiir die Grenzwerte nach § 2 Abs. 1 Nr. 3 oder 4 der 16. BImSchV in Betracht.
Ebenso kann die von einigen Einwendern angesprochene und derzeit vorhandene Ruhiglage ihres
Wohngebédudes im Auflenbereich nicht als Mal3 der Zumutbarkeit eines von der A 20 ausgehenden
Larmpegels angesehen werden. Fiir die Festlegung der Zumutbarkeitsschwelle gelten allein die
Larmgrenzwerte der 16. BImSchV vom 12. Juni 1990. Darin ist beriicksichtigt, dass im Auflenbe-
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reich, der gerade dazu bestimmt ist, emissionsintensivere Anlagen aufzunehmen, an die Wohnquali-

tiat im Allgemeinen niedrigere Anspriiche gestellt werden konnen, als etwa in einem Wohngebiet.

3.  Schlafen bei offenem Fenster, Beliiftungseinrichtungen

Von einigen Einwendern wird angefiihrt, dass ein Schlafen bei offenem Fenster nicht mehr méglich
sei. Daraus folgt vielfach die Forderung, dass der passive Larmschutz so zu gestalten sei, dass man

in den Schlafrdumen auch bei gekipptem Fenster storungsfrei schlafen konne.

Zunichst ist festzustellen dass eine solche Beeintriachtigung subjektiv sehr unterschiedlich empfun-

den wird.

Aufgabe des Staates ist es, einerseits den Vorhabentrdger durch gesetzliche Vorgaben zu verpflich-
ten, dass durch das von ihm geplante Bauvorhaben keine schddlichen Umwelteinwirkungen durch
Verkehrsgerdusche hervorgerufen werden, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind sowie
andererseits etwaigen Gesundheitsgefdhrdungen bei der Festsetzung von Grenzwerten durch Si-
cherheitsspielriume zu begegnen.

Der Schutz von unzumutbarem Lirm findet sich in § 74 Abs. 2 Satz 2 des Verwaltungsverfahrens-
gesetzes (VWVIG) und in § 41 Abs. 1 des Bundesimmissionsschutzgesetzes (BImSchG). Die mal3-
geblichen und gesetzlich festgelegten Immissionsgrenzwerte nach § 43 Abs.1 BImSchG in Verbin-
dung mit der 16. BImSchV sind darauf abgestimmt. Diese Werte fiihren, weil ein einwandfreies
Normalfenster in einer normalen Auflenwand im geschlossenen Zustand AuBengerdusche um 25
dB(A) und in leicht angelehntem oder gekipptem Zustand bis 15 dB(A) mindert, zu Innenwerten,
die nach dem Stand der Larmforschung zumindest hinnehmbar sind (vgl. Urteil vom 16. Médrz 2006
-BVerwG 4 A 1001.04).

Die von den Einwendern getroffene Aussage unterstellt, dass es ihnen unzumutbar sei, ihre Fenster
stindig geschlossen zu halten. Letztlich wird dann ein Anspruch auf Larmschutz bei gedffnetem
Fenster geltend gemacht. Hierfiir fehlt es jedoch an der Rechtsgrundlage:

In der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichtes ist von jeher anerkannt, dass zur angemes-
senen Befriedigung der Wohnbediirfnisse heute grundsitzlich die Moglichkeit des Schlafens bei ge-
kipptem Fenster gehort (vgl. etwa Urteil vom 21. Mai 1976 - BVerwG 4 C 80.74 und Urteil vom 29.
Januar 1991 - BVerwG 4 C 51.89). Ist dies aber wegen der von dem geplanten Bauvorhaben ausge-
henden Larmbelastung nicht moglich, miissen die vorhandenen Fenster bzw. Larmschutzfester der
Schlafrdaume also geschlossen bleiben, so sind angemessene Wohnverhéltnisse nur bei Einbau tech-
nischer Beliiftungseinrichtungen gewahrt. Diese Einschétzung liegt auch der Vorschrift des § 2 Abs.
1 Satz 2 der 24. BImSchV zugrunde. Danach gehdrt zu den Schallschutzmafinahmen auch der Ein-

bau von Liiftungsmafinahmen in Rdumen, die tiberwiegend zum Schlafen genutzt werden.
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Wenn der Gesetzgeber die Anwohner von neuen oder wesentlich gednderten Verkehrswegen unter
den in §§ 41 ff BImSchG genannten Voraussetzungen auf passive Lairmschutzmafinahmen verweist,
so mutet er ihnen damit in der Regel den Einbau von Schallschutzfenstern zu. Diese sind nur wirk-
sam, wenn sie geschlossen sind. Etwas Unzumutbares wird den Anwohnern damit in der Regel
nicht aufgebiirdet, weil es Stand der Technik ist, Schallschutzfenster bei Bedarf mit geeigneten Liif-
tungseinrichtungen zu versehen. Es ist deshalb hinzunehmen, dass passiver Schallschutz in Form
von Schallschutzfenstern die Anwohner nicht davor schiitzt, bei gelegentlichem Offnen der Fenster

erheblichem Verkehrslarm ausgesetzt zu sein.

Auch wenn, wie im vorigen Absatz erldutert, bei passiven Larmschutzmafinahmen i. d. R. der Ein-
bau von Schallschutzfenstern zum Tragen kommt, so ist der Vollstdndigkeit halber darauf hinzu-
weisen, dass durch diesen Planfeststellungsbeschluss lediglich der Anspruch auf Lirmschutz festge-
stellt werden kann, eine Aussage iiber die Art und Weise der Ausfithrung der passiven Larmschutz-
mafBnahmen letztendlich jedoch auBerhalb dieses Planfeststellungsverfahrens im Rahmen der

Grunderwerbs- und Entschddigungsverhandlungen geregelt wird.

4.  Berechnungsverfahren gem. 16. BImSchV/ RLS-90, Lairmmessung, DIN 18005

Der Anspruch auf Ladrmvorsorge ist nicht nur von den Immissionsgrenzwerten nach § 2 der 16.

BImSchV abhingig, sondern auch von der Methode, mit der die Lairmimmissionen ermittelt werden.

Um den erforderlichen Larmschutz schon bei der Planung beriicksichtigen zu konnen, ist es not-
wendig, den zu erwartenden Verkehrsldrm aufgrund einer Prognose iiber das zu erwartende Ver-
kehrsautkommen zu errechnen. Grundlage bildet die 16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bun-

desimmissionsschutzgesetzes (Verkehrsldrmschutz-Verordnung — 16. BImSchV).

In § 3 der 16. BImSchV ist geregelt, dass Entscheidungen iiber die Larmvorsorge ausschlielich
aufgrund von Larmberechnungen nach der Anlage 1 fiir die Straflen zu treffen sind. Dort wird aus-
driicklich auf die Richtlinien fiir den Larmschutz an Stralen — Ausgabe 1990 — (RLS-90) als Be-
rechnungsverfahren Bezug genommen. Die nach diesem Rechenverfahren ermittelten Lirmimmis-
sionen werden mit den in § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV festgelegten Immissionsgrenzwerten vergli-
chen. Die Aussagekraft der Immissionsgrenzwerte ergibt sich dabei nur im Zusammenspiel mit dem

vorgegebenen Rechenverfahren.

Fiir das hier planfestzustellende Bauvorhaben wurde das vorgenannte Larmberechnungsverfahren,
das im Ubrigen von der Rechtsprechung gebilligt wurde, entsprechend geltender Vorschriften
durchgefiihrt.
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Das Berechnungsverfahren ist fiir die Betroffenen nachweislich giinstiger als Messungen nach der
Verkehrsfreigabe. Grund ist, dass einerseits die prognostizierte Verkehrsstiarke der Larmberechnung
zugrunde gelegt wird. Andererseits ist bei einer Messung als Grundlage von Anspruchsberechtigun-
gen flr Lairmschutzmafinahmen eine Gleichbehandlung aller Betroffenen kaum zu erreichen, weil es
nahezu unmoglich ist, bei den Betroffenen durchgefiihrte Messungen identische Umweltbedingun-

gen zu erhalten.

Hingegen stellt der gemessene Pegel nur eine Momentaufnahme dar, in der zeitgleich eine Ver-
kehrszédhlung durchgefiihrt werden muss. Diese Verkehrszdhlung wiederum muss dann auf den
durchschnittlichen tdglichen Verkehr (DTV) hochgerechnet werden. Der so ermittelte Beurteilungs-
pegel kann sich aufgrund aktueller Eingangsdaten vom berechneten Beurteilungspegel unterschei-
den. Messungen sind insgesamt zu langwierig und zu teuer und scheiden kraft Gesetzes aus, denn
nach der stindigen Rechtsprechung sind keine Lirmmessungen vorzunehmen (BVerwG, Beschluss
vom 6.2.1992 — 4B 147/91).

Hinsichtlich des Einwandes zur Beachtung der DIN 18005 ist zu bemerken, dass diese nur in der

stadtebaulichen Planung beriicksichtigt wird. Dies ist hier nicht der Fall.

Aufgrund dieser Ausfiihrungen werden Bedenken gegen das Berechnungsverfahren und Forderun-

gen nach Durchfiihrung von Lirmmessungen insgesamt zuriickgewiesen.

Auch die weitergehende Forderung, eine Uberpriifung der den Prognosen zugrunde liegenden An-
nahmen hinsichtlich der Verkehrs- und Larmentwicklung nach der Fertigstellung des hier planfest-
zustellenden Bauvorhabens im Sinne einer Beweissicherung vorzunehmen, ist zuriickzuweisen. Das
Bundesimmissionsschutzgesetz sieht eine derartige Regelung nicht vor. Zudem ist anzumerken,
dass sich die in der ldarmtechnischen Berechnung eingestellten prognostizierten Verkehrszahlen erst
bei einer durchgéngig befahrbaren A 20 einstellen werden. In diesem Zusammenhang ist aber darauf
hinzuweisen, dass ein Anspruch auf nachtrégliche Anordnung von Schutzmafnahmen wegen nicht
voraussehbarer Lairmwirkungen eines Bauvorhabens gemif § 75 Abs. 2 Satz 2 des Verwaltungsver-
fahrensgesetzes (VwWV{G) grundsitzlich fiir die gesamte Dauer der 30-Jahres-Frist gemdl3 § 75 Abs.
3 Satz 2 Halbs. 2 VwV{G dem Grunde nach besteht (Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 7.
Mirz 2007 — BVerwG 9 C 2.06 -). Voraussetzung hierfiir ist, dass die Verkehrszahlen tatsichlich
anders als in der vom Vorhabentriager durchgefiihrten Verkehrsuntersuchung der Ingenieurgemein-
schaft Dr. Ing. Schubert, Hannover, auf die hier verwiesen wird, prognostiziert, deutlich hohere
Wachstumsraten aufweisen und daraus resultierende Larmsteigerungen zur Folge haben. Dieser An-
spruch wird auch nicht dadurch ausgeschlossen, dass der Larmprognose dieses Planfeststellungsbe-

schlusses zulédssigerweise ein kiirzerer Prognosezeitraum zugrunde liegt.
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Aufgrund dieser Rechtslage sind Bedenken, dass die errechneten Beurteilungspegel in wenigen Jah-

ren durch den Verkehr auf der A 20 iiberschritten werden, unbegriindet und daher zuriickzuweisen.

5. Immissionsgrenzwerte

Malgeblich fiir den Schallschutz sind die Regelungen der §§ 41, 43 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 BImSchG 1.
V.m. § 2 der 16. BImSchV. Zum Schutz der Nachbarschaft setzt § 2 der 16. BImSchV Immissions-
grenzwerte fest, die beim Bau von Verkehrswegen nicht iiberschritten werden diirfen.

Bei den IGW handelt es sich um Grenzwerte und nicht um Orientierungswerte. Die Grenzwerte
konnen die individuelle Larmempfindlichkeit und die unterschiedliche Einstellung des einzelnen
zum Informationsgehalt von Gerduschen nicht beriicksichtigen, sondern miissen auf den durch-
schnittlichen Larmempfindlichen abstellen. Diese in § 2 festgesetzten maBgeblichen IGW sind
grundsédtzlich sowohl hinsichtlich des Tag- als auch des Nachtwertes einzuhalten. Wird eine be-
troffene Anlage nur am Tag oder nur in der Nacht genutzt, so kommt es ausschlieBlich auf den fiir
den entsprechenden Zeitraum giiltigen Grenzwert an. Zum Beispiel ist bei Kindergérten, Schulen
oder Biirogebduden, die bestimmungsgemall nachts leer stehen, der Tagwert entscheidend. Erst
wenn die Grenzwerte liberschritten werden, sind SchutzmalB3nahmen zu treffen. Dabei ist der Grund-
satz zu berticksichtigen, dass die Kosten der SchutzmafBnahme nicht auler Verhiltnis zu dem ange-
strebten Schutzzweck stehen diirfen, sodass hier grundsitzlich die Moglichkeit besteht, die Tagwer-
te durch aktiven Lirmschutz sicherzustellen und bei Uberschreitung der Nachtwerte diese durch

passiven Lirmschutz zu begegnen.

Der Vorhabentrdger erfiillt den gesetzlich vorgegebenen Anspruch. Durch die vorgesehenen Ver-
meidungs-, Minderungs- und SchutzmafBnahmen wird sichergestellt, dass die schutzbediirftigen Ge-
biete so weit wie moglich gar nicht erst Lirmimmissionen ausgesetzt werden. So werden die IGW
am Tage mit Ausnahme von 2 Wohngebduden im ,,Wierenkamp* in der Gemeinde Schmalfeld ein-
gehalten. Der verbleibenden Uberschreitung der IGW in der Nacht wird durch passive Schutzmaf-
nahmen begegnet. Zu einem solchen Uberschreiten kommt es trotz des Gebotes zu aktivem Lirm-
schutz, denn wegen des unangemessenen hohen Kostenaufwandes im Verhiltnis zum angestrebten
Schutzzweck bzw. wegen der Unvereinbarkeit mit dem Vorhaben ist in diesem Fall von weiteren

aktiven Schutzmafinahmen abgesehen worden.

Hinsichtlich des Umfanges der geplanten LarmschutzmaBnahmen und der Frage, ob die Kosten ak-
tiver Schallschutzmafnahmen aufler Verhiltnis zum angestrebten Schutzzweck stehen, wird auf Zif-
fer 2.4 dieses Beschlusses nebst Begriindung verwiesen. Weitere Anspriiche bestehen nicht. Forde-

rungen diesbeziiglich werden zuriickgewiesen.
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6.  Gebietseinstufungen gem. 16. BImSchV

Gemdll § 2 Abs. 2 der 16. BImSchV (Verkehrslirmschutzverordnung) ergibt sich die Art der be-
zeichnenden baulichen Anlagen und Gebiete aus den Festsetzungen in den Bebauungsplianen. Diese

sind fiir die Anwendung der Immissionsgrenzwerte maf3geblich.

Gebiete, flir die keine Festsetzungen in den Bebauungsplédnen bestehen, werden entsprechend der
Eigenart der ndheren Umgebung bzw. anhand der tatsdchlichen Nutzung eingestuft. Diese sind nach
§ 2 Abs.1 der 16. BImSchV einzustufen.

Bauliche Anlagen im AuBBenbereich sind nach § 2 Abs. 1 Nr. 1, 3 und 4 der 16. BImSchV entspre-
chend der Schutzbediirftigkeit zu beurteilen.

Wird die zu schiitzende Nutzung nur am Tage oder nur in der Nacht ausgelibt, so ist nur der Immis-

sionsgrenzwert fiir diesen Zeitraum anzuwenden.

Gemil § 42 Abs. 1 Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) und Ziffer 25 der Richtlinien fiir
den Verkehrsldirm an Bundesfernstraflen in der Baulast des Bundes — Ausgabe 1997 - (VLarmSchR
97) beschrankt sich der Anspruch auf Larmschutz nur auf die Bebauung, die zum Zeitpunkt der

Auslegung der Planunterlagen flir den Bau der Bundesautobahn vorhanden oder baurechtlich ge-
nehmigt waren (BImSchG § 42 Abs.1., Ziffer 25, 2. Spiegelstrich der VLarmSchR 97).

Die in Anlage 3 und 7 der Planfeststellungsunterlagen dargestellten Gebietseinstufungen sind nach
Auffassung der Planfeststellungsbehdrde umfassend und plausibel erarbeitet worden sowie inhalt-

lich nachvollziehbar. Einwendungen gegen die ma3gebliche Gebietsart werden zuriickzugewiesen.

7.  Gesamtlirmbetrachtung (Summenpegel) — enteignungsgleicher Eingriff

Von zahlreichen Einwendern wird geriigt, dass hinsichtlich der Immissionen keine vollstindige ku-
mulative Betrachtung der beiden Projekte A 20 und A 7 — Ausbau erfolgt sei, obwohl gesundheits-
gefdhrdende Gesamtbelastungen drohten. Dies widerspreche auch dem UVP-Recht.

Nach der Richtlinie fiir den Verkehrsldrmschutz an Bundesfernstralen in der Baulast des Bundes
(Verkehrslarmschutzrichtlinie — VLarmSchR 97) ist bei der Ermittlung der Verkehrslarmimmissio-
nen jeder Verkehrsweg fiir sich getrennt zu betrachten. Eine tatsdchliche Vorbelastung durch einen
anderen Verkehrsweg, z. B. Stralle mit Schiene, aber auch Straf3e alt/ mit Stralle/ neu, findet bei der
Bestimmung des maf3geblichen Beurteilungspegels keine Beriicksichtigung. Es ist der mafigebliche
Beurteilungspegel nach § 3 der 16. BImSchV nur auf die zusétzlich durch den neugebauten oder
wesentlich gedinderten Verkehrsweg verursachten Immissionen abzustellen, eine Uberlagerung der

Beurteilungspegel erfolgt bei der Berechnung nicht. Der Beurteilungspegel ist also grundsitzlich



- 781 -

nicht als ,,Summenpegel“ unter Einbeziehung von Larmvorbelastungen durch bereits vorhandene
Verkehrswege zu ermitteln. Danach kann kein Larmschutz gewdhrt werden, wenn die Larmbelas-
tung erst bei der Summenwirkung der Beurteilungspegel den einzuhaltenden Immissionsgrenzwert
iibersteigt. Die Nichtberilicksichtigung des Larms bestehender Verkehrswege stellt jedoch keine Re-
gelungsliicke dar. Der Gesetzgeber hat vor dem Hintergrund der finanziellen Belastungen bewusst
in der 16. BImSchV den Summenpegel ausgeschlossen. Hierzu hat das Bundesverfassungsgericht
festgestellt, dass die politische Entscheidung verfassungsrechtlich nicht zu beanstanden ist. Er stellt
gleichzeitig fest, dass eine Gesamtlarmbetrachtung nur dann rechtlich geboten ist, wenn die verfas-
sungsrechtliche Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung liberschritten sein konnte. Ist die Schwelle zur
Gesundheitsgefdhrdung tiberschritten, muss die Belastung durch Umplanung, Schutzmafnahmen,
Betriebsbeschrinkungen, Ubernahme des Grundstiicks oder notfalls durch Verzicht auf das Vorha-
ben gemindert bzw. beseitigt werden. Diese sogenannte enteignungsrechtliche Zumutbarkeits-
schwelle wird sowohl vom Bundesverfassungsgericht als auch vom Bundesgerichtshof in Gebieten,
die dem Wohnen dienen, etwa bei einem Dauerschallpegel von 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts
angesetzt. Das bedeutet, dass erst bei schweren und unertrdglichen Larmbelastungen, die jede weite-
re Nutzung des Grundstiickes als unzumutbar erscheinen lassen und Schutzvorkehrungen untunlich
oder mit dem Vorhaben unvereinbar sind, ein Anspruch auf Ubernahme des Grundstiickes erwogen

wird.

Der geschilderte Sachverhalt bedeutet fiir das hier planfestzustellende Bauvorhaben, dass bei der
Ermittlung der Beurteilungspegel nur auf die zusétzlich durch den Neubau der A 20 oder die die
A 20 kreuzenden Strallen, die im Zuge des Neubaus der Autobahn baulich geidndert werden miissen,
verursachten Immissionen abzustellen ist. Diese querenden Straflen gehen jedoch nur im Falle einer
,,wesentlichen” Anderung im Sinne des § 1 (2) 2. der 16. BImSchV in die schalltechnische Berech-
nung ein. Eine Uberlagerung der Beurteilungspegel mehrerer Verkehrswege wird bei der Ermittlung
der Anspruchsberechtigten nicht beriicksichtigt, wenn Gegenstand einer Planfeststellung der Bau
eines Verkehrsweges und als notwendige FolgemaBnahme die Anderung eines anderen Verkehrs-
weges sind (BVerwG, Urteil vom 21.3.1996 — 4C 9/95). Der Kreis der Anspruchsberechtigten ist
fiir jeden Verkehrsweg getrennt zu ermitteln. Es erfolgt also keine Uberlagerung der von der A 20
und der querenden Strallen verursachten Pegel, sondern der Beurteilungspegel jeder Strale muss fiir

sich allein mit den Immissionsgrenzwerten der 16. BImSchV verglichen werden.

Unabhédngig von den vorstehenden Ausfiihrungen hat der Vorhabentrdger mit Stand vom
24.07.2012 fiir das Prognosejahr 2025 eine Summenpegelberechnung fiir den Bereich Marskamp fiir
verschiedene Varianten durchgefiihrt. Die Berechnung liegt der Planfeststellungsbehdrde vor:

Die Siedlung im Marskamp liegt zukiinftig im schalltechnischen Einwirkungsbereich der A 7, der
geplanten A 20 und der K 81. Deshalb sind fiir die Varianten 1 (Neubau der A 20 ohne Ausbau der
A7), 2 (Neubau der A 20 mit Ausbau der A 7 und 3 (Ausbau der A 7 ohne A 20) die Teil- und Ge-

samtbeurteilungspegel berechnet worden. Fiir das am dichtesten zur A 20 liegende Gebédude liegen
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die Beurteilungspegel durch die Verkehrsbelastung der A 7 bei max. 56 dB(A) tags/ 50 dB(A)
nachts. In der Gesamtsumme, d. h. in der Addition der Beurteilungspegel der A 20 und der A 7, lie-
gen die Beurteilungspegel bei max. 59 dB(A) tags/ 53 dB(A) nachts. Im Ergebnis ist festzuhalten,
dass im Bereich Marskamp sowohl die Teilpegel der A 7, der A 20 und der K 81 als auch die resul-
tierenden Summenpegel in allen drei Varianten im Tag- und Nachtzeitraum unterhalb der zuldssigen
Immissionsgrenzwerte fiir Mischgebiete (64 dB(A) tags/ 54 dB(A) nachts) liegen. Dem Vorhaben-

trager konnen folglich keine weiteren Larmschutzmafinahmen auferlegt werden.

Ausweislich der ldrmtechnischen Berechnung in Anlage 11 der Planfeststellungsunterlagen, Teil B,
werden im Bereich des Wierenkamper Weges nach Realisierung der A 20 und der Verteilerstreifen
an der A 7 die Beurteilungspegel an den betroffenen Gebduden zwischen 0,1 und 0,4 dB(A) steigen.
Sie liegen dann bei maximal 73 dB(A) tags und bei maximal 68 dB(A) nachts. Daraus lésst sich ab-
leiten, dass bereits zum Zeitpunkt des Erlasses des Planfeststellungsbeschlusses hohe Pegel im Wie-
renkamper Weg vorliegen.

Der Vorhabentrdger hat dariiber hinaus exemplarisch fiir das Wohnhaus im Wierenkamper Weg 16
zundchst die Beurteilungspegel getrennt fiir die A 20, fiir die A 7 und die K 81 ermittelt, um sodann
den Summenpegel durch die Addition der einzelnen Beurteilungspegel A 20, A 7 und K 81 als Ge-
samtbelastung fiir das Gebdude darzustellen. Es ist plausibel nachgewiesen, dass die bereits heute
vorhandenen hohen Pegel aus der hohen Verkehrsbelastung auf der A 7 resultieren. Nach dem Bau
der A 20 und der Verlegung der K 81 werden keine Verdnderungen in der Gesamtsumme der Beur-
teilungspegel auftreten, d.h. sie erhdhen sich nicht wesentlich. Ein Anspruch auf SchallschutzmaB-
nahmen in diesem Bereich ergibt sich lediglich aus dem Bau der Verteilerstreifen an der A 7. Die
Schallschutzmaflnahmen wurden hinsichtlich ihrer Wirkung und VerhiltnisméBigkeit tiberpriift.
Letztendlich wurde nach einer sachgerechten Abwiigung gemif § 41 Abs. 2 BImSchG wegen Uber-
schreitung der zuldssigen Immissionsgrenzwerte Tag/ Nacht auf passiven Larmschutz abgestellt.

Es ist nicht erkennbar, dass die durch das geplante Bauvorhaben zusitzlich verursachte Larmbelas-
tung zusammen mit der bereits bestehenden hohen Vorbelastung auf der A 7 in diesem Bereich zu
einer wesentlichen Verdnderung der Gesamtbelastung iiberhaupt fiihrt. Der kritische Bereich der
Gesundheitsgefdhrdung wird auch heute schon an den Wohngebiduden Wierenkamper Weg 16 (tags
und nachts) und 9 (nachts) erreicht, der Status quo wird durch das geplante Bauvorhaben nicht ver-
andert. Zudem tragt der Kauf des Gebédudes im Wierenkamper Weg 16 durch den Vorhabentriger
dazu bei, die grofite Belastung fiir die Wohnbevdlkerung zu eliminieren. Da die Annahme einer die
Grenze der Gesundheitsgefahr erreichten Gesamtbelastung iiber das bisherige Mal} hinaus nicht na-
heliegend ist, besteht fiir die Planfeststellungsbehdrde kein Anlass fiir eine weitere summierende
Betrachtung der Larmproblematik. Weitere Mallnahmen sind dem Vorhabentriager folglich nicht
aufzuerlegen.

Auf die Begriindung zu Ziffer 5.0.17 sowie auf die Ziffer 2.4 dieses Beschlusses nebst Begriindung

wird verwiesen.
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8. Lkw-Anteile gem. RLS-90

Es wird beanstandet, dass die Vorgaben der RLS-90 nicht beriicksichtigt und die Lkw-Anteile in der
larmtechnischen Untersuchung somit zu niedrig seien. Da der Lkw-Anteil maB3geblichen Anteil auf
die Hohe des zu berechnenden Beurteilungspegels hat, seien weitere Larmschutzmafinahmen erfor-
derlich. AuBlerdem wird der Einwand erhoben, dass die Luftschadstofftechnische Untersuchung an

dem Mangel zu niedriger Verkehrszahlen und zu niedriger Lkw-Anteile leide.

Die fiir die Berechnungen anzusetzenden Lkw-Anteile sind in der Tabelle A der Anlage 1 zu § 3 der
16. BImSchV bzw. in der RLS-90 genannt. Fiir Bundesautobahnen wire demzufolge ein mafigeben-
der Lkw-Anteil von 25 % tags bzw. 45 % nachts vorgesehen. In Anlage 1 zu § 3 der 16. BImSchV
ist aber auch festgelegt, dass die maBBgebende stiindliche Verkehrsstirke und der maBBgebende Lkw-
Anteil mit Hilfe der der Planung zugrundeliegenden, prognostizierten durchschnittlichen tiglichen
Verkehrsstirke (DTV) nach Tabelle A berechnet werden, sofern keine geeigneten projektbezogenen
Untersuchungsergebnisse vorliegen.

Das ist hier der Fall:

Fiir das hier planfestzustellende Bauvorhaben wurde eine Verkehrsuntersuchung der Ingenieurge-
meinschaft Dr. —Ing. Schubert, Hannover, vom April 2009 mit Ergdnzung vom Oktober 2012 er-
stellt. Danach liegen die prognostizierten und zu beriicksichtigenden Lkw-Anteile fiir die Bemes-
sung zwischen 15,2 % und 17,7 %. Fiir den fiir die Larmberechnung zugrunde gelegten Prognoseho-
rizont 2025 liegen die Schwerverkehrsanteile auf der Autobahn A 20 fiir den Tag zwischen 14 %
und 16 % und fiir die Nacht zwischen 24 % und 28 %.

Als Schwerverkehrsanteile liegen somit geeignete, projektbezogene Untersuchungsergebnisse auf
Grundlage empirischer MaB3stdbe und Erkenntnisse vor. Sie sind zweifelsfrei eine hinreichende Ent-
scheidung des Vorhabentrédgers, nicht an die Tabellenwerte der Tabelle 3 gemil Ziffer 4.4.1.1.2 der

RLS-90 zu verwenden, sondern niedrigere Werte im Lkw — Anteil anzusetzen.

Es ist sachgerecht, den Vorhabentréger nicht an Werte zu binden, die auf bundesweiten Erfahrungen
und Berechnungen beruhen, sondern die Auswertung von Untersuchungen zu ermdglichen, die den
ortlichen Besonderheiten, der zu erwartenden Verkehrsstruktur und anderen Faktoren Rechnung
tragen. Fiihren diese Untersuchungen zu einer niedrigeren Verkehrsbelastung als sie in Anlage 1 ge-
nannt ist, darf auch die Planfeststellungsbehorde diese ihrer weiteren Rechtsanwendung zu Grund
legen. Ein Anspruch auf Heranziehen der hheren Werte, die insoweit als Ersatzwerte anzusehen
sind, besteht dann nicht (vgl. Urteil BVerwG vom 11.01.2001, Az.: 413/99).
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Das Vorgehen des Vorhabentréigers, geeignete projektbezogene Untersuchungsergebnisse heranzu-
ziehen, ist aus hiesiger Sicht nicht zu beanstanden. Ebenso ist auch die Verkehrsuntersuchung nicht
zu beanstanden, denn sie, wie an anderer Stelle des Beschlusses bereits ausgefiihrt, methodisch rich-
tig erarbeitet und inhaltlich nachvollziehbar. Sie stellt eine geeignete Grundlage fiir die in Ziffer 2.4
dem Vorhabentrdager durch diesen Planfeststellungsbeschluss auferlegten und zu erstellenden Larm-
schutzmaBnahmen dar. Weitergehende Lirmschutzmafnahmen sind, weil die gebietsspezifischen
Immissionsgrenzwerte nach der 16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutz Verordnung — 16. BImSchV) nicht iiberschritten
werden, dem Vorhabentrager nicht aufzuerlegen. Auf die Begriindung zu Ziffer 2.4 dieses Beschlus-
ses wird verwiesen.

Einwénde gegen die verwendeten Lkw-Anteile sind daher zuriickzuweisen.

9. Beriicksichtigung der Lkw-Verkehre > 2,8 t in der Larmtechnik bzw. > 3,5 t in der Ver-

kehrsuntersuchung

Es wird geltend gemacht, dass in der Verkehrsuntersuchung Lkw-Verkehre > 3,5 t Beriicksichtigung
finden, hingegen in der schalltechnischen Untersuchung Lkw-Verkehre > 2,8 t. Insoweit sei nicht

nachvollziehbar, woraus die Werte der schalltechnischen Untersuchung abgeleitet werden.

Im Rahmen der bundesweiten Stralenverkehrszdhlungen wird der Schwerverkehr (Lkw) mit mehr
als 3,5 t zuldssigem Gesamtgewicht erfasst. Die Ergebnisse der Verkehrszédhlungen im Planungs-
raum finden Eingang in die Verkehrsuntersuchung fiir die hier planfestzustellende Teilstecke der A
20 von der A 7 bis zur B 206 westlich Wittenborn und bilden die Grundlage fiir die Dimensionie-
rung des Aufbaues der Verkehrsflachen nach den ,,Richtlinien fiir die Standardisierung des Ober-
baus von Verkehrsflichen®, Ausgabe 2012, (RStO 12).

Die Verkehrslarmschutzverordnung und die ,,Richtlinien fiir den Larmschutz an StraBlen®, Ausgabe
1990, (RLS 90), erfordern methodisch, den Lkw-Anteil mit mehr als 2,8 t zuldssigem Gesamtge-
wicht bei der Berechnung des Larms zugrunde zu legen. Dies ist im vorliegenden Fall geschehen:
Der Larmtechnischen Berechnung der Anlage 11 der Planfeststellungsunterlagen wurde bei der Er-
mittlung der Emissionspegel der Lkw-Anteil mit mehr als 2,8 t zuldssigem Gesamtgewicht zugrun-
de gelegt. Die Larmtechnische Berechnung entspricht damit den gesetzlichen Regelungen und ist

nicht zu beanstanden.

Die Rundverfligung StraBenbau SH Nr. 5/2010 weist auf die Beriicksichtigung des Lkw-Segmentes
zwischen 2,8 t und 3,5 t in der Lirmtechnik hin. Danach hat die BAST keine signifikanten Unter-

schiede beim Mittelungspegel zwischen den Berechnungsergebnissen der Tonnagegrenzen von 2,8 t
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und 3,5 t festgestellt, sodass diese Fahrzeuge dem Larmtyp ,,Pkw* zuzuordnen sind. Infolgedessen

sind nur Fahrzeuge ab einem zuldssigen Gesamtgewicht von 3,5 t als Lkw einzustufen.

Klar ist , dass die Vorgehensweise des Vorhabentragers von den Regelungen der Rundverfiigung
abweicht. Dies ist jedoch nicht zu beanstanden, geschieht es doch nicht zum Nachteil der Anwoh-
ner. Wie bereits ausgefiihrt, wiren bedeutsame Unterschiede beim Mittelungspegel durch die Be-
ricksichtigung des Lkw-Segmentes zwischen 2,8 t und 3,5 t in der Larmtechnik nicht erkennbar.
Eine Anderung und damit eine Erhéhung der Anspruchsberechtigten beziiglich Lirmschutz wire al-
lenfalls durch eine deutliche Zunahme der Verkehrsbelastung zu verzeichnen. Dies ist hier aber
nicht der Fall.

10. Parameter gem. RLS-90

Auf der Grundlage der Verkehrslirmschutzverordnung (16. BImSchV) muss der Beurteilungspegel
von einer Strafle grundséatzlich fiir alle relevanten Gebdudeaullenfronten am Immissionsort nach der
in den Richtlinien fiir den Lirmschutz an Stralen (RLS-90) beschriebenen Vorgehensweise und mit
den dort genannten Parametern berechnet werden, um der stark schwankenden Verkehrsbelastung
und den erheblichen Pegelschwankungen bei groferen Abstinden zwischen dem Verkehrsweg und
dem Immissionsort, insbesondere durch Wind und Temperatur, entgegen zu wirken.

Es handelt sich dabei um ein an Messungen geeichtes Rechenverfahren zur Ermittlung der Larm-
immissionen, das untrennbar mit den in der 16. BImSchV festgelegten Immissionsgrenzwerten ver-
kniipft ist. Die Berechnung mit ihren Parametern stellt eine Grundlage zur Gleichbehandlung aller
Verkehrsldrmsituationen dar. Dabei ist hinzunehmen, dass die 16. BImSchV in Verbindung mit den
RLS-90 nur bestimmte, vom Gesetzgeber fiir die Gerduschentwicklung als besonders gewichtige

Parameter in Form besonderer Larmzuschlédge berticksichtigt.

Zu den Parametern gehoren z. B. die (prognostizierte) Verkehrsbelastung, der Lkw-Anteil, die
Fahrgeschwindigkeit, die Lingsneigung sowie der Korrekturwert fiir unterschiedliche StraBenober-
flichen Dg,0 und unterschiedlich zuldssige Hochstgeschwindigkeiten. Auch Zuschlége fiir lichtzei-
chengesteuerte Signalanlagen, Steigungen und Gefille der StraBle sowie die Beriicksichtigung des
Abstandes und der Luftabsorption, der Boden- und Meteorologiedimpfung, der Pegeldnderungen
durch topografische Gegebenheiten und bauliche Maflnahmen (z. B. Reflexion und Abschirmung)

und die Kfz-Zusammensetzung werden in die Berechnung des Beurteilungspegels eingestellt.

Bei der Windrichtung wird von einer ganzjéhrigen Mitwindwetterlage ausgegangen, die zugunsten
der Anlieger unterstellt, dass der Wind das ganze Jahr {iber vom Emissionsort in Richtung auf den
Immissionsort zuweht, was natiirlich in der Realitét nie der Fall ist. Im Einzelnen bedeutet dies, dass

die nach der RLS-90 berechneten Beurteilungspegel fiir leichten Wind (etwa 3 m/s) von der Strafle
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zum Immissionsort und/ oder Temperaturinversion gelten, die beide die Schallausbreitung férdern.
Bei anderen Witterungsbedingungen konnen besonders in Bodennidhe und in Abstidnden iiber etwa
100 m deutlich niedrigere Schallpegel auftreten. Damit werden die Bedingungen einer im Sinne des
Larms optimalen Larmausbreitung in die Berechnungen aufgenommen. Dies gilt insbesondere auch
deshalb, weil in der Berechnung die Annahme in Ansatz gebracht wird, dass der Wind von allen zu
beriicksichtigenden Schallquellen auf jeden einzelnen Immissionspunkt hin weht. Dabei kommt es
zu einer Uberlagerung, die in Wirklichkeit nicht entsteht, und die sich zum Vorteil des Betroffenen

hinsichtlich seiner Anspruchsberechtigung auf Larmschutzmafnahmen auswirkt.

Viele weitere Faktoren wie beispielsweise die Geschosshohe, die Dampfung durch Einfliisse des
Bodens und der Meteorologie, die topographischen Gegebenheiten, die baulichen MaBBnahmen, Re-
flexionen, der Korrekturfaktor Dgio fiir unterschiedliche Stralenoberfliachen u. a. flielen in die Be-

rechnung ein.

Die Dammschiittungen im Trassenverlauf, hier sei insbesondere die Dammschiittung im Bereich des
Kiessees des Kiesabbaugebietes erwéhnt, finden ebenso Eingang in die ldrmtechnische Berechnung.

Allerdings ist darauf hinzuweisen, dass Schall durch den Damm nicht reflektiert wird.

Zu der Beriicksichtigung von Abschirmung und Reflexion ist weiterhin auszufiihren, dass die Ge-
biude als reflektierende Elemente eingesetzt werden. Eine Darstellung der einzelnen Reflexionsan-
teile ist nicht Bestandteil der Untersuchung nach der 16. BImSchV und wird durch die danach fest-

gelegten und anerkannten Berechnungsprogramme nicht einzeln ausgewiesen.

Eine Beriicksichtigung des Beschleunigung- bzw. Abbremsvorganges von Fahrzeugen, insbesonde-
re auf den Beschleunigungs- bzw. Verzogerungsstreifen, wird in der RLS-90 ldrmtechnisch nicht
gesondert ermittelt. Es handelt sich hier vielmehr um Einzelfallereignisse, die kurzfristig den Larm-
pegel erh6hen, wie z.B. auch Motorradfahrer, aber keinen Einfluss auf den Gesamtbeurteilungspe-
gel haben.

Gleichwohl ist es unbestritten, dass der Beschleunigungsvorgang beispielsweise eines LKWs als
Einzelgerdusch durchaus wahrgenommen werden kann. Es kann deshalb nicht ausgeschlossen wer-
den, dass es zu keiner Pegelerh6hung kommen kann, auch wenn diese nicht im spiirbaren Bereich
liegt. Spiirbar und damit wahrnehmbar fiir das menschliche Ohr ist eine Zunahme des Verkehrs erst

ab einer Grofenordnung von > 3 dB(A), was de facto einer Verdoppelung des Verkehrs entspricht.

Insgesamt betrachtet, stellt der Beurteilungspegel, welcher mit den Immissionsgrenzwerten vergli-
chen wird, einen Mittelungspegel dar, der unter Beriicksichtigung verschiedener Parameter auf die
durchschnittliche Verkehrsbelastung ausgelegt ist. Die Forderung, den Pegel auf Spitzenbelastungen

auszurichten, findet keine Stiitze in den maBgeblichen gesetzlichen Bestimmungen (BVerwG, Urteil
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vom 21.03.1996, Az.: 4 C 9/95, DVBIL. 1996, S. 916). Dies ist auch sinnvoll, denn es wére unwirt-

schaftlich, Lairmschutzanlagen auf Spitzenbelastungen auszulegen, die nur gelegentlich auftreten.

11. Anpflanzungen als Lirmschutz und Sichtschutz

Forderungen, Ausgleichsmafinahmen im Zusammenhang mit dem Eingriff entlang der Autobahn z.
B. in Form von Aufforstungen als Ldrmschutz vorzusehen bzw. Larmschutz in Form einer vollstin-
digen Bewaldung in ausreichender Breite (mindestens 50 m) ist auszufiihren, werden zuriickgewie-

sen.

Mit der Einfiihrung der RLS-90 wird bei der Larmberechnung Bewuchs nicht mehr als lirmdam-
mende MafBnahme beriicksichtigt, da Anpflanzungen bei der Berechnung einen zu gro3en Unsicher-
heitsfaktor darstellen, wie beispielsweise Vegetationsperioden. Baume und Strducher haben aufler-
dem keine larmmindernde Wirkung auf den Schallpegel, d.h. durch den Bewuchs werden keine
nennenswerten Pegelminderungen erreicht. Allerdings kann beispielsweise ein dichter Griinstreifen
an einer Strafle die Larmquelle visuell abschirmen, was subjektiv zu einer Reduzierung der ,,Belés-

tigung* fiihrt, auch wenn objektiv keine Pegelminderung vorliegt.

Die Planung sieht in diesem Sinn in ldngeren Abschnitten eine Bepflanzung der Boschungsbereiche
mit Gehdlzen vor. Eine entsprechende Bepflanzung erfolgt insbesondere in den ortsnidheren Berei-
chen bei Schmalfeld, Struvenhiitten sowie Bark und Todesfelde, wo durch die Bepflanzung eine op-

tische Abschirmung erreicht werden kann.

Anpflanzungen als Liarmschutzmafnahmen konnen aus diesem Grund dem Vorhabentrdger nicht
auferlegt werden. Einwendungen, in denen diese Maflnahmen gefordert werden, sind daher zuriick-
zuweisen. Zudem sind Larmschutzmafnahmen im gesamten Bereich des Teilabschnitts der A 20
nicht erforderlich, da die zugrunde gelegten Immissionsgrenzwerte tags/nachts der 16. BImSchV
deutlich unterschritten werden. Ergéinzend wird auf die Ausfithrungen in der Begriindung zu Ziffer

2.4 verwiesen.

12. zulissige Hochstgeschwindigkeit gem. RLS-90, tatsichlich gefahrene Geschwindigkeit,
Entwurfsgeschwindigkeit

Die gem. der giiltigen RLS — 90 in Ansatz zu bringenden Geschwindigkeiten orientieren sich an den
zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten fiir Pkw und Lkw. Der Begriff ,,zuldssige Hochstgeschwindig-
keiten* ist dabei etwas irrefiihrend. Tatséchlich handelt es sich um Richtgeschwindigkeiten, denn

auf den Autobahnen gibt es grundsitzlich keine Beschrankung der zuldssigen Hochstgeschwindig-
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keit. Entsprechend der Ziffer 4.4.1.1.2 der vorgenannten Richtlinie sind fiir Pkw mindestens 30
km/h und hochstens 130 km/h und fiir Lkw mindestens 30 km/h und hochstens 80 km/h in die larm-
technische Berechnung einzustellen. Die Reglementierung auf hochstens 130 km/h fiir Pkw bertick-
sichtigt die Einhaltung der Richtgeschwindigkeit auf Autobahnen nach den Richtlinien fiir die An-
lage von Autobahnen (RAA) — Ausgabe 2008 - . Diese Richtgeschwindigkeit bildet die Grundlage

fiir die Ermittlung und Dimensionierung der Grenz- und Richtwerte fiir die Entwurfselemente.

In der Linienbestimmung wurde der Berechnung der Grenzwerte fiir die Entwurfselemente eine
Entwurfsgeschwindigkeit von 120 km/h nach den seinerzeit giiltigen ,,Richtlinien fiir die Anlagen
von Straflen, Teil: Linienfiihrung (RAS-L), Ausgabe 1995% (vgl. RAS-L, Tabelle 2, S. 6) zugrunde
gelegt. Das Linienbestimmungsverfahren wurde mit der Bestimmung der Linienfiihrung fiir die
MafBnahme gemif § 16 Bundesfernstralengesetz vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen mit Schreiben vom 28.07.2005, Az.: S 20/40.10.81-0020/44 SH 04, abgeschlos-

sen.

Ungeachtet der vorherigen Ausfiihrungen ist unstrittig, dass auf Autobahnen hohere Geschwindig-
keiten gefahren werden als die zuvor genannten. Dabei sind die iiber die in die Ldrmtechnik einzu-
stellenden zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten nach RLS-90 hinausgehend gefahrenen Geschwin-
digkeiten als vom Durchschnitt abweichend zu betrachten und stellen einzelne Spitzenbelastungen
dar, die durch langsam fahrende Fahrzeuge wieder ausgeglichen werden.

Der Gedanke, die tatsichlich gefahrenen Geschwindigkeiten in Ansatz zu bringen, widerspricht dem
System der RLS-90, das im Wesentlichen auf Durchschnittswerte basiert. Aufgrund der in der RLS-
90 genau getroffenen Definition der in die Berechnung einzustellenden Geschwindigkeiten ist es
nicht moglich, von diesen Vorgaben abzuweichen und hohere Geschwindigkeiten anzusetzen als die
nach der RLS-90 zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten, um damit einen erhohten Larmschutz zu er-

reichen.

Die bei dem hier planfestzustellenden Bauvorhaben in der Larmberechnung (Anlage 11 der Plan-
feststellungsunterlagen) zugrunde gelegten zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten fiir Pkw von 130
km/h und fiir Lkw von 80 km/h entsprechen somit gingiger Praxis. Damit ist der in der RLS-90

vorgesehene Rahmen nach oben hin voll ausgeschopft worden.

Dass sich Verkehrsteilnehmer nicht an die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten gem. RLS-90 ge-
bunden fiihlen, sondern, wie von Einwendern entgegnet, zukiinftig mit hoheren Geschwindigkeiten
die Autobahn befahren, kann jedoch nicht dem Vorhabentriger vorgeworfen werden. Auch resul-
tiert daraus keine Festsetzung einer bestimmten Geschwindigkeit in diesem Planfeststellungsbe-
schluss. Autobahnen unterliegen in der Regel keiner Geschwindigkeitsbeschrinkung. Es ist Aufgabe

der zustindigen Ordnungsbehorde, Geschwindigkeitsbeschrankungen anzuordnen, wenn die Auto-
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bahn ohne Geschwindigkeitsbeschrinkung nicht sicher betrieben werden kann, und bei Ordnungs-

widrigkeiten zu ahnden.

13. Geschwindigkeitsbegrenzung

Von einigen Einwendern wird eine Geschwindigkeitsbegrenzung fiir die A 20 gefordert.

Die Anordnung von Geschwindigkeitsbegrenzungen liegt allein im Zustédndigkeitsbereich der Ver-
kehrsbehorde. Lediglich bei sehr hohen Verkehrsbelastungen und sehr hohen Betroffenheiten oder
aus Sicherheitsgriinden werden in Ausnahmefillen diesbeziiglich Regelungen durch einen Planfest-
stellungsbeschluss festgesetzt. Diese Voraussetzungen liegen aber bei dem hier planfestzustellenden
Bauvorhaben nicht vor, denn der Vorhabentriager hat die Umwelteinwirkungen durch Verkehrsge-

rdusche durch die Verwendung eines lairmmindernden Fahrbahnbelages auf ein Minimum reduziert.

Die Forderung nach Anordnung einer Geschwindigkeitsbegrenzung wird aus den vorgenannten

Griinden zuriickgewiesen.

14. Flusterasphalt

Von vielen Einwendern wird im Rahmen des hier planfestzustellenden Streckenabschnittes der A 20

der Einbau eines Fliisterasphaltes gefordert.

Die Planung sieht vor, auf den Fahrbahnen der durchgehenden Strecke der A 20 eine larmmindern-
de StraBenoberfldche einzubauen. Auch fiir die Verteilerbahnen und die 4 Tangentialrampen bzw.
Schleifen des Autobahnkreuzes AK A 20/ A 7 sowie fiir die Anschlussstelle L 79/ A 20 ist ein
larmmindernder Fahrbahnbelag geplant. Ein solcher Belag vermindert bei einer Geschwindigkeit
iiber 60 km/h die Larmimmissionen um 2 dB(A), weshalb in der ldrmtechnischen Untersuchung
auch der Korrekturfaktor von — 2 dB(A) eingestellt wurde. Die Pegelminderung um — 2 dB(A) ist

dauerhaft einzuhalten.

Der von den Einwendern geforderte ,,Fliisterasphalt™ (im technischen Sprachgebrauch ist die offen-
porige Asphaltdeckschicht = OPA gemeint) ist ein Fahrbahnbelag, der zu einer Reduzierung der
Verkehrslirmemissionen von 5 dB(A) fiihrt. Kennzeichnend fiir diese Bauweise ist, dass das Ober-
flichenwasser der Straf3e in die offenporige Struktur dieses Fahrbahnbelages hineinlduft und auf der
darunter liegenden Asphalttragschicht zum Fahrbahnrand transportiert wird. Diese Hohlrdume be-
wirken auch die Reduzierung der Ldrmemissionen, da sich die Schallwellen der Fahrzeugreifen in

diesen ,totlaufen*. Der Erhalt der Hohlrdume ist somit fiir die Emissionsreduzierung auf Dauer von
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zentraler Bedeutung. Am Fahrbahnrand miissen in entsprechender Tiefe geeignete Systeme zum
Auffangen des Stralenwassers aus den vorgenannten Hohlrdumen hergestellt werden. Des Weiteren
ist die Ableitung dieses Wassers aus den Hohlrdumen zur Vorflut oder Kanalisation sicher zu stel-

len. Die Herstellung dieser baulichen MaBBnahmen im Stralenkorper verursacht erhebliche Kosten.

Die Auswertungen der Ergebnisse bisher erstellter Teststrecken haben ergeben, dass dieser Fahr-
bahnbelag nicht die Standfestigkeit einer konventionellen Asphaltdeckschicht besitzt. Derzeit wer-
den Erneuerungsintervalle von acht Jahren fiir realistisch angesetzt. Diese MaBBnahme ist sehr kos-
tenintensiv. Vergleicht man hierzu die Lebensdauer einer Larmschutzwand von ca. 30 Jahren bzw.
eines Larmschutzwalles von ca. 100 Jahren und beriicksichtigt man auflerdem die Verwendung ei-
nes lirmmindernden Fahrbahnbelages, wie dies vom Vorhabentréger in den Plan eingestellt wurde,
der zu einer Reduzierung der Emissionspegel von 2 dB(A) fiihrt und nicht die Standfestigkeitsprob-

leme des offenporigen Fahrbahnbelages besitzt, so treten erhebliche Kostenminimierungen auf.

Die aufgezeigten Herstellungs- und Unterhaltungskosten fiir einen offenporigen Asphalt iibersteigen
die Kosten fiir die in diesem Bereich geplanten aktiven LarmschutzmaBBnahmen ganz erheblich. Des
Weiteren werden durch die vorstehend in kurzen Zeitintervallen notwendig werdenden Unterhal-
tungsmaflinahmen nachhaltige Storungen im Verkehrsbetrieb der A 20 verursacht. Diese gilt es zu
vermeiden, gerade im Hinblick auf die hierdurch entstehenden nachhaltigen negativen Umweltaus-
wirkungen durch Staubildung. Daneben sind aber auch die hierdurch eintretenden Verkehrsgefahr-

dungen von erheblichem Gewicht.

Nach alledem ist dem Vorhabentréger die Herstellung von offenporigem Asphalt aufgrund der vor-
stehenden Ausfiihrungen nicht aufzuerlegen. Die durch die Differenz der unterschiedlichen Korrek-
turfaktoren verursachten Pegelsteigerungen kénnen durch passiven Lirmschutz ganz kompensiert

werden. Hinsichtlich der Abwégung zu den LarmschutzmaBnahmen wird auf Ziffer 2.4 verwiesen.

15. Wertminderung

Bei der Bewertung des angestrebten Schutzzweckes sind grundsétzlich die Vorbelastung, die
Schutzbediirftigkeit und die GroBe des Gebietes, die Zahl der betroffenen Personen sowie das Aus-
mal der fiir sie prognostizierten Grenzwertiiberschreitungen und der zu erwartende Wertverlust der
betroffenen Grundstiicke von Bedeutung. Die Beurteilung der Wertminderung erfolgt im Zuge der
Abwigung. Die Beschreibung von Entschidigungsanspriichen wird unter Ziffer 5.0.11 (Wertminde-
rung durch mittelbare Beeintrachtigungen) dieses Beschlusses abgehandelt. Insofern wird darauf

verwiesen.
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16. Umgebungslirmrichtlinie

Die Vorgaben der Umgebungsldrmrichtlinie 2002/49/EG stehen der Stralenbaumafnahme nicht

entgegen.

Am 25. Juni 2002 hat das europdische Parlament und der Rat der europdischen Union die Richtlinie
2002/49/EG iiber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungsldarm (Umgebungslédrmrichtlinie)
erlassen.

Die Umsetzung der Richtlinie in Bundesrecht erfolgte mit der Anderung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes vom 24. Juni 2005 (§ 47a — 47f BImSchG) und der Verordnung {iber die
Larmkartierung vom 06. Méarz 2006 (34. BImSchV).

Mit der Umsetzung der Umgebungslidrmrichtlinie in die 34. BImSchV haben sich keine Anderungen
zum Larmschutz hinsichtlich der Berechnung oder Einstufung (nach dem BImSchG) beim Bau oder
der wesentlichen Anderung von StraBen und Schienenwegen ergeben. Die Richtlinie setzt keine
neuen Grenzwerte fest. Ziel ist es, die Belastung durch den Umgebungsldarm zu ermitteln und schéd-
liche Auswirkungen und Beléstigungen zu verhindern, zu mindern und ihnen vorzubeugen. Zustin-
dig fiir die Ermittlung der Belastung (durch strategische Larmkarten) sowie die Verhinderung, die
Minderung und das Vorbeugen (durch Larmaktionspléne) sind die Gemeinden, die auch Kostentra-
ger sind. Die Larmkarten weisen die Belastungen der Bevdlkerung in bestimmten Pegelbereichen
aus. Ein direkter Vergleich zwischen den geltenden Immissionsgrenzwerten ist u. a. durch die ab-
weichenden Berechnungsverfahren nicht moglich. Gleichwohl kénnen die Grenzwerte zur Orientie-
rung herangezogen werden. Aus der Umgebungsldrmrichtlinie bzw. aus dem Ergebnis der Larmkar-
tierung konnen keine Anspriiche auf Larmschutzmafnahmen begriindet werden. Es gelten weiterhin
die bestehenden Rechtsvorschriften mit den entsprechenden Vorgaben. Die Vorschriften zur Lirm-
minderungsplanung und der Umgebungsldrmrichtlinie kommen somit nicht bei der Durchfithrung
eines Planfeststellungsverfahrens zur Anwendung. Sie richten sich an die zustéindigen Immissions-

schutzbehorden.

In diesem Zusammenhang sind auch die Bedenken dahingehend, dass in der schalltechnischen Un-
tersuchung die Darstellung der Gesamtldrmbetrachtung aus Bauldrm und Verkehrsldrm oder auch
aus Bauldrm und bauzeitlichen Erschiitterungen nicht erfolgt ist, zuriickzuweisen. Dem Vorhaben-
trager ist zu Recht eine solche Betrachtung nicht aufzuerlegen, weil die hier einschldgigen Vor-
schriften wie z. B. die AVV - Bauldrm oder auch die 16. BImSchV eine solche iibergreifende Be-
trachtung nicht kennen. Vielmehr stellen diese jeweils nur auf einen Emittenten ab und lassen wei-
tere Schallquellen unberiicksichtigt. Es gibt fiir die iibergreifende Betrachtung von Bau- und Ver-
kehrsldrm, aber auch der bauzeitlichen Erschiitterungen weder Vorgaben zu deren summierten Er-

mittlung, noch letztlich zur Beurteilung der Zumutbarkeit der ermittelten Grofen.
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17. Verwallungen

Im Bereich Bark/ Todesfelde verlduft die Trasse der geplanten A 20 mittig zwischen den beiden
Ortslagen. Um eine Verbesserung der landschaftspflegerischen Einbindung der technischen Anlage
zu erreichen, ist im Rahmen der landschaftspflegerischen Begleitplanung vorgesehen, die stralen-
bautechnisch iiberschiissigen Bodenmengen zur landschaftsgerechten Modellierung und Pegelmin-
derung zu verwenden. Die Einzelabschnitte der geplanten Verwallungen sind im Landschaftspflege-
rischen Begleitplan der Anlage 12 der Planfeststellungsunterlagen durch die MaBBnahmen Nr. 15.8
A/Mund 17.6 A/M siidlich der A 20 sowie 16.1 A/M (tlw. CEF) und 17.2 G/A noérdlich der A 20
gekennzeichnet. Sie sind in den Anlagen 7, 12 und 14 zeichnerisch dargestellt, so dass darauf ver-

wiesen wird.

So sind in diesem Abschnitt folgende umfangreiche Verwallungen mit Knickbepflanzungen vorge-
sehen:

Ostlich von Todesfelde beginnt die 4,00 m iiber der Autobahngradiente hohe Verwallung (BWV-
Nr. 227) bei Bau-km 31+080 am stidlichen Rand der A 20 und wird bis zum Wirtschaftsweg Todes-
felde — Wittenborn (BWV-Nr. 246) bei Bau-km 32+730 um Todesfelde herumgefiihrt.

Die Verwallung am nérdlichen Rand (BWV-Nr. 230) der A 20 wird vom Wirtschaftsweg nach Bark
(BWV-Nr. 212) bei Bau-km 31+540 bis Bau-km 32+000 gefiihrt. Hinter der Kreuzung der A 20 mit
der L 78 wird die Verwallung von ca. 4,00 m iiber der Gradiente der Autobahn wieder aufgenom-
men und ab Bau-km 32+840 als 2,00 m hoher Knickwall fortgefiihrt. Dieser endet dann an der
Rampe des Uberfiihrungsbauwerkes BW 6.14 des Verbindungsweges von Bark nach Wittenborn
(BWV-Nr. 249) bei Bau-km 33+095.

Neben der Minimierung der optischen und akustischen Storwirkungen der geplanten Autobahn fiir
die angrenzenden Ortschaften sind die Maflnahmen zudem mit einer deutlichen Minimierung der er-
forderlichen Lkw-Fahrten von und zu den Baustellenbereichen verbunden und fiihren damit im Ver-
gleich zu einem Abtransport dieser Bodenmassen zu einer nachhaltigen Reduzierung der Verlér-
mung der freien Landschaft, der Immissionsbelastung (Schadstoffeintrag) der benachbarten land-
wirtschaftlich genutzten Flichen sowie der Transportkosten. Sie verringern so als Minimierungs-
mafnahmen des landschaftspflegerischen Begleitplanes die Beeintrichtigungen der Schutzgiiter
Mensch und Landschaftsbild. Durch ihre landschaftsgerechte Einbindung und Bepflanzung tragen

sie als Ausgleichsmafinahmen zur Wiederherstellung und Neugestaltung des Landschaftsbildes bei.

An dieser Stelle ist darauf hinzuweisen, dass in das Berechnungsverfahren zur Ermittlung der akti-
ven Larmschutzanlagen und der Entschiddigungsanspriiche grundsétzlich weder Verwallungen noch

Bepflanzungen mit eingestellt werden. Die in den Unterlagen ausgewiesenen Hohenangaben fiir die
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Gestaltungswille sind ldrmtechnisch nicht verbindlich. Das bedeutet, dass es sowohl bei Verwal-
lungen als auch bei Larmschutzwillen zu Versackungen kommen kann, aber nur bei einem Lérm-
schutzwall sind diese Versackungen nachzubessern, um die planfestgestellte Hohe jederzeit sicher-

zustellen.

In diesem Fall ist das Berechnungsverfahren zur schalltechnischen Untersuchung (Anlage 11 der
Planfeststellungsunterlagen) sowohl mit als auch ohne Beriicksichtigung der Verwallungen im Be-
reich von Todesfelde durchgefiihrt worden. Als Ergebnis ist festzuhalten, dass die Immissions-
grenzwerte bereits ohne die Verwallungen eingehalten bzw. unterschritten werden. Hinsichtlich des
an der Nordost-Fassade des Wohnhauses Segeberger Strafle 1 im Nachtzeitraum um 1 dB(A) iiber-
schrittenen Immissionsgrenzwertes ist auszufiihren, dass mit Beriicksichtigung der absorbierenden
Vogelschlagschutzwénde am nordlichen Ortsrand von Bark Pegelminderungen von 2 - 3 dB(A) er-
zielt werden, so dass auch hier die Immissionsgrenzwerte eingehalten werden. Der Vorhabentriger
hat die gesetzlichen Vorgaben zum Larmschutz erfiillt. Eine Notwendigkeit, die Verwallung als
LarmschutzmalBinahme zu deklarieren, besteht daher nicht. Zudem ist einzustellen, dass es sich bei
der Anlage und Gestaltung von Verwallungen um eine freiwillige Leistung des Vorhabentrigers
handelt. Im Rahmen der Baumafinahme anfallende iiberschiissige Bodenmassen dort einzubauen,
wo sie aus Immissionsschutzgriinden am wirkungsvollsten erscheinen, ndmlich im Bereich von Be-
bauungen, kann aber nur unter der Voraussetzung durchgefiihrt werden, dass auch die betroffenen
Grundstiicksbesitzer ihre entsprechenden Flidchen zur Verfiigung stellen. Bei dem hier planfestzu-
stellenden Bauvorhaben ist weder eine Erh6hung noch eine Verldngerung der Verwallungen mog-

lich, weil die erforderlichen Bodenmassen nicht zur Verfiigung stehen.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass Kriterien, wie sie flir die Erfiillung der auf der gesetzlichen
Grundlage entstehenden Anspriiche notwendig sind, bei der Aufschiittung von Verwallungen nicht
greifen. Abwégungserhebliche Belange als solche sowie eine nachvollziehbare Abwégungsent-
scheidung sind demnach nicht in die Planfeststellungsunterlagen einzustellen. Einwénde gegen die-

se Vorgehensweise werden zuriickgewiesen.

18. Grenzwert-Isophone

Beanstandet wird, dass auf Seite 8 der Ergebnisse der schalltechnischen Untersuchung (Anlage 11.1
der Planfeststellungsunterlagen, Teil A) zur Vorgehensweise bei den schalltechnischen Untersu-
chungen hingewiesen worden sei, dass zur Eingrenzung des Untersuchungsgebietes die Grenzwert-
Isophone fiir Wohngebiete und fiir Dorf-/ Mischgebiete lediglich in der Nacht zugrunde gelegt wiir-
den. Fraglich erscheine, ob auf eine Berechnung fiir die Tageswerte ohne weiteres verzichtet werden

konne bzw. diirfe, mit dem Hinweis auf die vermeintliche Annahme einer unkritischen Bewertung.



-794 -

In der Isophonenkarte in Anlage 11.5 der Planfeststellungsunterlagen wird dargestellt, in welchen
Abstinden die Linien gleichen Schallpegels fiir die jeweiligen gebietsspezifischen Immissions-
grenzwerte entlang der Trasse verlaufen bzw. wo die Immissionsgrenzwerte des BImSchG fiir

Wohn- und Mischgebiete {iberschritten werden.

Mit den Grenzisophonen wird das Untersuchungsgebiet eingegrenzt. Der Abstand zwischen den
Immissionsgrenzwerten tags und nachts betrdgt 10 dB(A). So gelten z.B. fiir Wohngebiete die
Grenzwerte 59 dB(A) tags und 49 dB(A) nachts.

Aus der Differenz zwischen den berechneten Emissionspegeln tags und nachts, dargestellt in der
Anlage 11.2 der Planfeststellungsunterlagen, ldsst sich erkennen, dass dieser Abstand deutlich we-
niger als 10 dB(A) betrdgt. Somit wird mit dem prognostizierten Verkehr eher der Immissions-
grenzwert nachts als tags iiberschritten, und die Grenzisophone nachts fassen den grotmdglichen
betroffenen Bereich ein.

Wiirde der Emissionspegel tags den Emissionspegel nachts um mehr als 10 dB(A) iiberschreiten,
wire das Untersuchungsgebiet iiber die Grenzisophone tags einzugrenzen gewesen.

An den Immissionsorten werden selbstverstidndlich die Beurteilungspegel fiir den Tages- und den

Nachtzeitraum berechnet.

Aufgrund der vorstehenden Ausfiihrungen ist das Vorgehen des Vorhabentrégers, zur Eingrenzung
des Untersuchungsgebietes die Grenzwert-Isophone fiir Wohngebiete und fiir Dorf-/ Mischgebiete
lediglich in der Nacht zugrunde zu legen, nicht zu beanstanden. Der Einwand ist folglich zuriickzu-

weisen.

Zu 5.0.7: (Luftschadstoffe/ Feinstaub)

1.  Luftschadstoffuntersuchung

Die fiir das hier planfestzustellende Vorhaben wurden die Untersuchungen zu den Luftschad-
stoffimmissionen vom April 2009 fiir den Teil A und vom Juni 2009 fiir den Teil B nach dem
»Merkblatt iiber Luftverunreinigungen an Stralen ohne oder mit lockerer Randbebauung* (MLuS-
02, gednderte Fassung 2005) durch die Luftschadstoffuntersuchungen vom Juli 2015 fiir die Teile A
und B nach den ,Richtlinien zur Ermittlung der Luftqualitit an Stralen ohne und mit lockerer
Randbebauung — RLuS 2012 ersetzt. Die RLuS 2012 wurden mit dem Allgemeinen Rundschreiben
Stralenbau Nr. 29/2012 vom 03.01.2013 des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung (BMVBS) und mit Rundverfiigung Stralenbau Schleswig-Holstein Nr. 09/2013 vom
20.03.2013 in Schleswig-Holstein eingefiihrt.
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Die RLuS dient nach wie vor der Abschidtzung der Immissionsbelastung an Stralenabschnitten. Der
Anwendungsbereich entspricht dem der MLuS.

Die Richtlinie 2008/50/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 21. Mai 2008 iiber
Luftqualitdt und saubere Luft fiir Europa, umgangssprachlich auch Luftqualitétsrichtlinie genannt,
ist eine EU-Richtlinie, die am 11. Juni 2008 in Kraft getreten ist und bis zum 10. Juni 2010 in nati-
onales Recht umzusetzen war. Mit der 39. BImSchV wurde die Richtlinie 2008/50/EG in nationales
Recht eingefiihrt. Unter anderem ist in dieser nationalen Regelung auch ein Grenzwert fiir PM2,5
enthalten. Dieser betragt 25 pg/m? fiir das Jahresmittel. Erstmals konnen durch die RLuS auch die in
der 39. BImSchV vorgegebenen lungengéngigen Partikelfraktion PM2,5 beriicksichtigt werden. In
Relation zum jeweiligen Grenzwert stellen Stickstoffdioxid (NO2) und die Partikel PM10o und PM2,5
die straBenbedingten Luftschadstoffleitkomponenten dar. Bezieht man die durch den Stralenverkehr
verursachten Immissionen auf ihren jeweiligen Grenzwert, dann stellen sich der NO2-
Jahresmittelwert und der PM1o-Tagesmittelwert als diejenigen Schadstoffparameter dar, deren Im-

missionen dem jeweils zugehdrigen Immissionsgrenzwert am nichsten kommen.

Aus der 39. BImSchV ergeben sich die in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellten immissi-

onsbegrenzenden Anforderungen.

Tabelle : Immissionsgrenzwerte zur Beurteilung der Luftschadstoffimmissionen nach der 39. Bun-

des-Immissionsschutzverordnung:

Erlaubte Uber-
Mittelungszeitraum | Grenzwert (pg/m?) schreitungen pro
Jahr

Schadstoff /
Schutzobjekt

Schwefeldioxid
(S0O,) 1 Stunde 350 24
Gesundheit
Schwefeldioxid
(S0O,) 24 Stunden 125 3
Gesundheit
Schwefeldioxid
(S0O») Kalenderjahr/Winter 20 keine
Okosystem
Stickstoffoxid
(NO») 1 Stunde 200 18
Gesundheit
Stickstoffoxid
(NO») Kalenderjahr 40 keine
Gesundheit
Stickstoffoxide
(NOx) Kalenderjahr 30 keine
Vegetation
Partikel (PMlo)
Gesundheit

24 Stunden 50 (Stufe 1) 35
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Partikel (PM,) . .
Gesundheit Kalenderjahr 40 (Stufe 1) keine
; 25 (bis 2015 als
Partikel (PM.2’5 ) Kalenderjahr Zielwert, dann keine
Gesundheit Gronzwert)
Blei ) .
Gesundheit Kalenderjahr 0,5 keine
Benzol i .
Gesundheit Kalenderjahr 5 keine

Beurteilungsrelevant ist die Schadstoffgesamtbelastung, die sich aus der Zusatzbelastung aus dem
geplanten Abschnitt der BAB A 20 und der lokalen Schadstoff-Hintergrundbelastung zusammen-
setzt. Die Hohe der Zusatzbelastung wird durch ein geeignetes Rechenmodell fiir ausgewédhlte
Nachweispunkte ermittelt und mit den abgeschitzten Werten der lokalen Hintergrundbelastung zur
Gesamtbelastung tiberlagert. Die Bewertung der Belastungssituation erfolgt anhand hierfiir ein-
schliagiger Beurteilungswerte. Die Erhebung der Belastungssituation erfolgt primér durch Messun-

gen.

Die A 20 Nord-West-Umfahrung verlduft im gegensténdlichen Abschnitt in einem landlich geprég-
ten, diinn besiedelten Bereich. GroBere Industrieansiedlungen mit relevanten Luftschadstoft-
emissionen sind hier nicht vorhanden. Insgesamt ist von einer eher geringen Immissionsvorbelas-
tung von Luftschadstoffen, wie im gesamten Raum von Schleswig-Holstein, auszugehen.

Messstationen sind in ganz Schleswig-Holstein verteilt. Die dem Untersuchungsraum nichstliegen-
de Messstation liegt in Bornhdved. Die Messwerte der Station konnen fiir ein groBeres Gebiet in der
Umgebung als reprasentativ angesehen werden. Da fiir die Schadstoffe Messergebnisse der letzten
Jahre vorliegen, kann auch die Représentativitdt liber einen mehrjéhrigen Zeitraum hin beurteilt
werden. Die gemessenen Daten der Jahre 2011 bis 2013 dienen dazu, die Vorbelastung fiir diesen
Streckenabschnitt der A 20 zu ermitteln und dann anhand RLuS mit den Reduktionsfaktoren fiir

Freiland auf das Bezugsjahr zu extrapolieren.

Die 39. BImSchV und die darin enthaltenen Grenzwerte zielen somit nicht direkt auf den Bau und
die Anderung von Stra8en ab und sind hinsichtlich ihrer rechtlichen Bedeutung nicht den Grenzwer-
ten der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) gleichzusetzen. Die Immissionswerte der 39.
BImSchV werden in Genehmigungsverfahren von Stralenneu- und Ausbauverfahren — wie in der
Vergangenheit schon die Immissionswerte der 22. BImSchV — als Beurteilungswerte fiir die Luft-
qualitdt herangezogen. Die Einhaltung der Grenzwerte ist somit keine RechtsméaBigkeitsvorausset-
zung fiir die Planfeststellung eines Stralenbauvorhabens, wie ein Verweis auf die Rechtsprechung
des Bundesverwaltungsgerichtes (s. Urteil vom 26. Mai 2004 — 9 A 6/03 — NVwZ 2004, 1237 ff)
zeigt.
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Das Berechnungsverfahren RLuS 2012 beruht auf einem Programm zur Bestimmung der Emissio-
nen und einem aus Regressionsfunktionen bestehenden Satz von Gleichungen, die auf einem empi-
risch statistischen Ausbreitungsmodell beruhen. Zur Berticksichtigung der lokalen meteorologischen
Ausbreitungsbedingungen findet das Jahresmittelwert der Windgeschwindigkeit in m/s in 10 m Ho-
he Eingang in die Berechnung. Als durchschnittliche Windgeschwindigkeit wurde fiir den Bereich
der Wert von 3,0 m/s nach den Angaben des Deutschen Wetterdienstes berticksichtigt. Ebenso wur-
den in die Berechnung der Luftschadstoffimmissionen die prognostizierten Verkehrsbelastungen fiir
den Zeithorizont 2030 aus der Verkehrsuntersuchung zum Neubau der BAB A 20 Nord-West-
Umfahrung Hamburg von der A 7 bis zur B 206 westlich Wittenborn der Ingenieurgemeinschaft
Dr.-Ing. Schubert, Stand Juni 2015, eingestellt.

Die Berechnungsergebnisse der Luftschadstoffimmissionen fiir den Teile A zeigen, dass die Zusatz-
belastungen an der zu betrachtenden Strecke der A 20 und an der B 206 bei der provisorischen An-
bindung der A 20 an die B 206 mit zunehmendem Abstand vom Straf3enrand deutlich abnehmen
und bereits am Fahrbahnrand die Beurteilungswerte der 39. BImSchV eingehalten werden. Fiir den
Teil B wird ersichtlich, dass die Zusatzbelastungen mit zunehmendem Abstand vom Straflenrand
deutlich abnehmen und am 40 m vom Fahrbahnrand der A 7 ndchstgelegenen Immissionsort die
Beurteilungswerte der 39. BImSchV eingehalten werden. Damit wird den Anforderungen des Bun-
des-Immissionsschutzgesetzes zur Vorsorge gegen umweltschidliche Umwelteinwirkungen ent-
sprochen. Auch bei einer durchgehend gemeinsamen Betrachtung der Teile A und B ergeben sich an

den relevanten Immissionsorten keine abweichenden Luftschadstoffimmissionen.

Der Gesetzgeber hat durch die Verabschiedung der 39. BImSchV die rechtlichen Rahmenbedingun-
gen zum Schutz der menschlichen Gesundheit festgelegt. Diesen Anspriichen und Vorgaben wird
die vorliegenden Planung gerecht. Nach Auffassung der Planfeststellungsbehorde sind die auf der
Grundlage der ,,Richtlinien zur Ermittlung der Luftqualitit an StraBen ohne und mit lockerer Rand-
bebauung — RLuS 2012 durchgefiihrten Untersuchungen zu den Schadstoffemissionen fiir das hier
gegenstindliche Bauvorhaben methodisch nicht zu beanstanden. Sie sind richtig erarbeitet und in-
haltlich nachvollziehbar. Die Ermittlungen des Vorhabentrigers sind ausreichend. Die Ergebnisse
zeigen, dass die Grenzwerte der 39. BImSchV zum Schutz der menschlichen Gesundheit und zum
Schutz der Vegetation unterschritten werden. Das geplante Vorhaben ist mit den Belangen der Luft-
reinhaltung vereinbar. Dem Vorhabentriager sind daher keine weiteren Vorkehrungen oder die Er-

richtung und Unterhaltung von Anlagen zur Luftreinhaltung aufzuerlegen.

Hinsichtlich der Abschétzungen der Stickstoffdeposition zur Beurteilung der Stickstoffeintriage in
das FFH-Gebiet DE 2026-304 ,Barker Heide* sowie das EU-Vogelschutzgebiet DE 2026-401
»Barker und Wittenborner Heide* und der durchgefiihrten Bewertung der durch das Vorhaben aus-
gelosten Stickstoffeintrdge anhand der fiir die betroffenen Lebensrdaume nach Anhang I der FFH-

Richtlinie sowie der Habitate der Arten des Anhangs I der Vogelschutzrichtlinie angenommenen
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kritischen Depositionswerte (critical loads) wird auf Ziffer 2.3.3 verwiesen. Zur aktuellen Abschit-
zung der Stickstoffdeposition mit einem Prognosehorizont 2030 wurde im Rahmen der zweiten
Planénderung ein Gutachten vorgelegt (Gutachten zur Stickstoffdeposition durch den Straenver-
kehr fiir den Neubau der A 20, Nord-West-Umfahrung Hamburg A 7 bis B 206 westlich Wittenborn
TUV Nord 29.08.2015, Materialband Teil A).

Der BUND kritisiert hieran, dass das Gutachten zur Stickstoffdeposition die nasse Deposition und
damit relevante Wirkungen von Stickstoff durch Losung in Wasser und Folgereaktionen im wassri-
gen Milieu nicht beriicksichtige. Der Vorhabentréger erwidert, dass die Stickstoffoxide wegen ihrer
geringen Wasserloslichkeit insgesamt einen wesentlich kleineren Beitrag zum Stickstoffeintrag leis-
teten als Salpetersdure und Nitrataerosole durch trockene Deposition. Die nasse Deposition sei da-
her im Vergleich zur trockenen Deposition deutlich geringer und entsprechend des Leitfadens zur
Ermittlung und Bewertung von Stickstoffeintrigen der Bund/Lénder-Arbeitsgemeinschaft fiir Im-
missionsschutz (2012) auch vernachldssigbar. Weiterhin wird das fiir die Immissionsprognose an-
gewendete Berechnungsprogramm AUSTAL2000N als nicht geeignet in Frage gestellt, weil es die
spezifischen Gegebenheiten der Planung nicht hinreichend berticksichtige. Der Vorhabentréger stellt
in seiner Erwiderung klar, dass das Berechnungsmodell AUSTAL2000 das in der TA Luft festge-
legte Standardmodell zur Immissionsberechnung sei und die Geldndestruktur (Bebauung und Be-
wuchs) und deren Einfluss auf die Immissionen einbeziehe. Auch eine Unterschidtzung der Stick-
stoffeintrige durch den Verkehr sei nicht zu befiirchten, da die zu erwartenden Stickstoffemissionen
seien nach dem Handbuch Emissionsfaktoren (HBEFA) ermittelt worden seien und als relevante
Emissionsdaten in die Ausbreitungsberechnung eingingen. SchlieBlich sei die Verwendung der me-
teorologischen Daten der Station Hamburg-Fuhlsbiittel nicht geeignet, da im Ballungsraum Ham-
burg-Norderstedt grundlegend andere meteorologisch relevante Daten vorlidgen als im von der Pla-
nung betroffenen weitgehend unzerschnittenen Landschaftsraum. Der Vorhabentrager stellt klar,
dass die Einfliisse des Untergrunds auf die bodennahen Luftschichten wegen der kaum gegliederten
Topographie im Norddeutschen Tiefland nur gering seien und sich das Windfeld nahezu ungestort
ausbilde. Die Verwendung der meteorologischen Daten aus der etwa 30 km entfernten Station
Hamburg-Fuhlsbiittel sei daher nicht zu beanstanden. Die Planfeststellungsbehorde schlie3t sich in
den dargestellten Punkten der Auffassung des Vorhabentrigers an und weist die Einwendungen zum
in das Verfahren eingebrachten Gutachten zur Stickstoffdeposition (TUV Nord 29.08.2015) zuriick.

Auch die Forderung einer Einbeziehung des EU-Vogelschutzgebietes DE 2126-401 , Kisdorfer
Wohld* in die Berechnung der Stickstoffdeposition ist verfehlt, weil das Gebiet nachweislich au-

Berhalb der Reichweite relevanten Auswirkungen liegt. Auf Ziffer 2.3.3 wird verwiesen.

Im Hinblick auf die unterstellte Zunahme der Nitratbelastung von Biotopen und Bdden auf3erhalb
der betrachteten Natura 2000-Gebiete ist auf die Beriicksichtigung von Staub- und Schadstoffeintra-

gen im Rahmen der Anwendung des Orientierungsrahmens Kompensationsermittlung Stralenbau
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(Gemeinsamer Erlass des Ministers fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr und des Ministers fiir Um-

welt, Naturschutz und Landwirtschaft vom 11.08.2004) zu verweisen.

2.  Weitere Einwendungen zur Luftschadstoffuntersuchung

- Luftschadstofftechnische Untersuchung zu alt

Es wird der Einwand erhoben, die Luftschadstofftechnische Untersuchung sei zu alt, da sie die ak-
tuelle Luftschadstoffrichtlinie 2008/50/EG nicht beachte und insbesondere eine Berechnung fiir
PM, 5 nicht durchfiihre.

Die Aktualisierung der Luftschadstoffuntersuchungen 2009 nach den ,,Richtlinien zur Ermittlung
der Luftqualitét an StraBen ohne und mit lockerer Randbebauung — RLuS 2012 mit Stand vom Juli
2015 fiir die Teile A und B beriicksichtigt die rechtlichen Vorgaben. Auf die Ausfiihrungen zur
Luftschadstoffuntersuchung unter obigem Punkt 1 wird verwiesen. Die Einwédnde werden zuriick-

gewiesen.

- Prognose 2020/ 2025

Der Einwand, dass die Prognose der Luftschadstoffbelastungen abweichend von den {ibrigen plan-
unterlagen nicht auf das Jahr 2025, sondern nur auf das Jahr 2020 bezogen ist, wird mit Hinweis auf
die Aktualisierung der Luftschadstoffuntersuchungen 2009 mit Stand vom Juli 2015 fiir die Teile A
und B zuriickgewiesen. Grundlage hierfiir bilden die Verkehrsprognoseberechnungen aus der Ver-
kehrsuntersuchung der Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert , Stand Juni 2015, fiir den Zeithori-
zont 2030.

Ebenso ist die in der zweiten Plandnderung ausgesprochene Riige, dass die beiden Luftschadstoffun-
tersuchungen sich auf verschiedene Planungshorizonte beziehen, zuriickzuweisen. Die im Material-
band enthaltene Luftschadstofftechnische Untersuchung von Juni 2013 prognostiziert die Schad-
stoffbelastung fiir das Prognosejahr 2025. Die vollstindig iiberarbeitete Fassung der Luftschadstoft-
technischen Untersuchung von Juli 2015 war erforderlich, weil sich der Planfeststellungsabschnitt
mit der provisorischen Anbindung an die B 206 verdndert hat und aulerdem der Prognosehorizont
von 2025 auf das Jahr 2030 fortgeschrieben wurde. Diese Vorgehensweise ist der Verpflichtung des
Vorhabentriagers geschuldet, vorliegende Untersuchungsergebnisse nach einer vorgegebenen Zeit

auf Plausibilitdt zu priifen und ggf. auf den neuesten Stand zu aktualisieren. Dies ist hier geschehen.

Auf die Begriindungen zur Luftschadstoffuntersuchung unter obigem Punkt 1 sowie zur Verkehrs-

untersuchung unter Punkt 1 der Ziffer 5.0.5 dieses Beschlusses wird verwiesen.

- Beriicksichtigung zu niedriger Verkehrszahlen und Lkw-Anteile
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Hinsichtlich des Einwandes, dass die Luftschadstofftechnische Untersuchung an dem Mangel zu
niedriger Verkehrszahlen und zu niedriger Lkw-Anteile leide, wird auf die Begriindung zu Ziffer

5.0.6, Punkt 8, dieses Beschlusses verwiesen.

- Windgeschwindigkeit

Die angesetzte Windgeschwindigkeit wurde auf der Grundlage der Windkarte des Deutschen Wet-
terdienstes ermittelt, die auf Messungen und Berechnungen durch den meteorologischen Dienst ba-
sieren. Die Planfeststellungsbehdrde hegt keine Zweifel an der Richtigkeit der Ermittlung der
Windgeschwindigkeit durch den Deutschen Wetterdienst.

- Vorbelastung insbesondere mit Feinstaub PM zu niedrig
Der Einwand richtet sich dahingehend, dass die Vorbelastung insbesondere mit Feinstaub PM;y mit
22 ng/m? zu niedrig angesetzt sei. Zudem wird bestritten, dass diese Vorbelastung bis 2020/ 2025

auf 20,4 pg/m?* abnehmen werde.

Feinste Staubpartikel mit geringer Sinkgeschwindigkeit in der Luft werden als Schwebstaub wahr-
genommen. Werden nur lungengéngige Staubpartikel mit einem aerodynamischen Durchmesser von

weniger als 10 um betrachtet, so spricht man vom Schadstoff PM,.

Die fiir das Bauvorhaben durchgefiihrte Luftschadstoffuntersuchung beriicksichtigt, dass die Rei-
fenemissionen in den letzten Jahren iiberschdtzt wurden. Der aktuelle Stand der Technik hat erge-
ben, dass bei Personenwagen 0,030 g/ km PM,y — Emissionen je Fahrzeug aus Abrieb und Aufwir-
belung und bei schweren Nutzfahrzeugen 0,130 g/ km PM;, — Emissionen gemessen wurden. Die
luftschadstofftechnische Untersuchung beriicksichtigt diese Erkenntnisse. Aulerdem wurden die im
Jahre 2011 ermittelten Luftschadstoffmesswerte der Station Bornhdved zur Abschétzung der Vorbe-
lastung gewdhlt, die mit den Reduktionsfaktoren der RLuS-2012 auf das Bezugsjahr extrapoliert
wurden. So ist zu erkldren, dass die Prognose 2025 fiir Feinstaub PM,( gegeniiber dem Bezugsjahr
2011 abnimmt. Im Ubrigen gilt, dass die Luftschadstoffuntersuchungen auf der Grundlage der gel-
tenden rechtlichen Regelungen ermittelt wurden und nicht zu beanstanden sind. Der Einwand ist

folglich zuriickzuweisen.

- Grenzwertiiberschreitungen z. B. fiir Schwefelstaub und weitere Schadstoffe drohen

Der Einwand, dass Grenzwertiiberschreitungen z. B. fiir Schwefelstaub und weitere Schadstoffe
drohen und Feinstaubbelastungen zu Allergien und Atemwegserkrankungen fiihren, ist mit Hinweis
auf die Ergebnisse der zitierten Luftschadstoffuntersuchungen zuriickzuweisen. Die Grenzwerte fiir
alle betrachteten Luftschadstoffe einschlieBlich der Anzahl der zulissigen Uberschreitungen der
NO; —und PM;y — Werte der 39. BImSchV werden insgesamt unterschritten.

- weitergehende Untersuchungen fiir Eintrag auf Futtermittel
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Der Einwand bezieht sich darauf, dass die Schadstoffimmissionen nicht hinreichend bewertet bzw.
analysiert worden seien, weil eine pauschale Annahme mit Grenzwertangaben nicht ausreichend sei,
um die Problematik ernsthaft abzuhandeln. Eine stetige Schadstoffbelastung bedeute erhebliche
Nachteile und Beeintriachtigungen, wie etwa Anreicherung im Gras. Bezogen auf den Futterbaube-
trieb sei dies speziell in den Unterlagen nicht analysiert und untersucht worden. Eine allgemeine

Gefahrenabschitzung reiche nicht aus.

Die Luftschadstoffuntersuchungen 2009 mit Aktualisierung vom Juni 2013 wurden auf der Grund-
lage der geltenden rechtlichen Regelungen ermittelt. Das Verfahren ist nicht zu beanstanden. Ferner
ist darauf hinzuweisen, dass die Grenzwerte fiir alle betrachteten Luftschadstoffe einschlie3lich der
Anzahl der zuldssigen Uberschreitungen der NO, — und PM;o — Werte der 39. BImSchV insgesamt
unterschritten werden. Anhaltspunkte dafiir, dass das geplante Bauvorhaben zu schiddlichen Um-
welteinwirkungen fiihrt, liegen nicht vor. Weitergehende Forderungen werden zuriick gewiesen. Auf

die Ausfiihrungen zur Luftschadstoffuntersuchung unter obigem Punkt 1 wird verwiesen.

- Gesamtschadstoffbetrachtung

Von zahlreichen Einwendern wird die Aussage in der Luftschadstoffuntersuchung geriigt, wonach
als Luftschadstoffvorbelastung die Immissionskonzentrationen ohne Beriicksichtigung der Ver-
kehrsemissionen und —immissionen betrachtet wurden und konkrete Immissionsmessungen fiir den
Verlaufsbereich der geplanten A 20 nicht vorliegen. Damit sei keine vollstdndige kumulative
Schadstoffbetrachtung der beiden Projekte A 20 und A 7 — Ausbau erfolgt, obwohl gesundheitsge-
fadhrdende Gesamtbelastungen drohten. Dies widerspreche auch dem UVP-Recht.

Fiir die Berechnung der Luftschadstoffimmissionen fiir den gegenstdndlichen Planfeststellungsab-
schnitt sind verschiedene Eingangsparameter beachten worden. So wurden die verkehrsspezifischen
Daten aus der Verkehrsuntersuchung der Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert fiir das vorlie-
gende Bauvorhaben zugrunde gelegt. Diese Verkehrsuntersuchung beriicksichtigt auch die ausge-
baute A 7 und die fiir den Ausbau prognostizierten Verkehrszahlen und stellt die Grundlage fiir die
Immissionsberechnungen (Lirm und Luftschadstoffe) dar. Auch wurden die aktuellen Messdaten
des Luftgiitemessnetzes des Landes Schleswig-Holstein als Luftschadstoffvorbelastung einbezogen,
die den gegenwirtigen Fahrzeugverkehr beriicksichtigen.

Die nach RLUS 2012 berechnete Gesamtschadstoffbelastung im Bereich des Kreuzes der A 20 mit
der A 7 ergibt sich durch Addition der prognostizierten verkehrlichen Luftschadstoffzusatzbelastun-
gen und der prognostizierten Luftschadstoffvorbelastungen. Dies geschieht fiir die Immissionsorte
bis zu einer Entfernung von maximal 200 m zur A 20/ A 7. Bei einer grof3eren Entfernung des Im-
missionsortes zu den Trassen der A 20 und A 7 sind relevante Uberlagerungen der Luftschad-

stoffverkehr nicht mehr zu erwarten.
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Im Ergebnis ist festzuhalten, dass die Immissionsgesamtbelastung die Beurteilungswerte einhalten
und dass den Anforderungen des Bundesimmissionsschutzes zur Vorsorge gegen schidliche Um-
welteinwirkungen entsprochen wird. Dies gilt auch fiir den Bereich des geplanten Autobahnkreuzes.
Eine umfassende Gesamtbetrachtung ist erfolgt, die nach Auffassung der Planfeststellungsbehorde

keine weiteren Maflnahmen erfordert. Die Einwand wird zurlickgewiesen.

- mit dem Programm RLuS findet nur eine Abschdtzung der Konzentration von Luftschadstoffen
statt,

- geschdtzte Emissionswerte werden zu ermittelten Immissionswerten und

- Modellberechnungen im Gutachten sind unzuverldssig

Es wird bemingelt, dass mit dem Programm RLuS nur eine Abschitzung der Konzentration von
Luftschadstoffen stattfinde. Eine Angabe der bei Abschéitzungen vorhandenen Fehlergrenzen fehle.
Damit sei die Abschitzung an sich wertlos. AuBBerdem wird kritisiert, dass die geschétzten Emissi-
onswerte zu ermittelten Immissionswerten wiirden. Fehlergrenzen fehlten auch bei dieser hypotheti-
schen Modellrechnung. In der Wahrscheinlichkeitsrechnung wiirden derartige Ergebnisse immer
unwahrscheinlicher, was die Absurditét dieser Ermittlung von gesundheitlich relevanten Daten an-
gehe. Weiterhin wird vorgetragen, dass die Modellberechnungen im Gutachten unzuverldssig seien.
Sie konnten keineswegs als Grundlage fiir Aussagen {iber die Schéidlichkeit oder die Einhaltung von
Grenzwerten liefern. Allenfalls dienten sie fiir eine schnelle Abschétzung, ob iiberhaupt eine orts-

feste oder orientierende Messung durchgefiihrt werden miisse.

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung hat mit dem Allgemeinen Rund-
schreiben Stralenbau Nr. 29/2012 vom 3. Januar 2013 auf die Richtlinien zur Ermittlung der Luft-
qualitdt an StraBen — RLuS 2012 hingewiesen und um deren Anwendung fiir die Bundesfernstraf3en
gebeten. Die RLuS 2012 wurden sodann mit Rundverfiigung Stralenbau Schleswig-Holstein Nr.
09/2013 vom 20. Mérz 2013 in Schleswig-Holstein eingefiihrt.

Gegenstand der Richtlinien sind die Abschéitzung der Immissionsbelastung an Stralenabschnitten
mit zuldssiger Hochstgeschwindigkeit groBer 50 km/ h. Das in den Richtlinien angewendete Aus-
breitungsmodell ist fiir zwei- und mehrstreifige Stralen entwickelt worden, die keine oder nur auf-
gelockerte Randbebauung aufweisen. Mit dem Programm RLuS 2012 werden die Luftschadstoffzu-
satzbelastungen konservativ, d.h. zur sicheren Seite hin, berechnet. Die Angabe von Fehlergrenzen
ist nicht vorgeschrieben. Die Emissionsansétze beruhen auf den detaillierten Daten des Handbuches
fiir Emissionsfaktoren des Stralenverkehrs (HBEFA), welches vom Umweltbundesamt Berlin ver-
offentlicht wurde. Zur Beurteilung der Luftschadstoffimmissionen sind in der 39. BImSchV Immis-
sionsgrenzwerte (Jahresmittelwerte und Kurzzeitwerte) festgelegt.

Die groBrdumige Luftschadstoff-Vorbelastung wird gemessen, fiir die gegenstdndliche Luftschad-
stoffbetrachtung wurden die Werte von der Luftmessstation Bornhdved in Schleswig-Holstein {iber-

nommen. Die Zusatzbelastungen wurden - wie {iblich — fiir das Prognosejahr berechnet.
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Zusammenfassend ist festzuhalten, dass der Vorhabentrager auf der Grundlage der bestehenden
rechtlichen Vorgaben die Luftschadstoffuntersuchung erstellt hat und die RLuS 2012 konsequent

anwendet. Dies ist nicht zu beanstanden. Die Einwinde werden folglich zuriickgewiesen.

- Luftschadstoffuntersuchung fiihrt nur den Grenzwert fiir den Jahresmittelwert in Bezug auf den
Schutz von Vegetation und Okosysteme auf

Eingewandt wird, dass die Luftschadstoffuntersuchung in der Tabelle 1 auf Seite 4 nur den Grenz-

wert fiir den Jahresmittelwert in Bezug auf den Schutz von Vegetation und Okosysteme auffiihre..

die Beurteilungsschwellen blieben unberiicksichtigt. Dieses Vorgehen verstoe gegen die gesetzli-

chen Bestimmungen. Die benachbarten Naturschutzgebiete wiirden chronisch bereits durch den

Wert der Unteren Beurteilungsschwelle geschddigt. Entsprechend wiirden Flora und Fauna der

FFH-Gebiete dauerhaft durch Verdnderung geschédigt, was das Verschlechterungsverbot verletze.

Der Einwand ist zuriickzuweisen. Die unteren und oberen Beurteilungsschwellen gelten nicht fiir
die Uberpriifung der Beurteilung der Luftqualitit bei BaumaBnahmen. Hier sind die Immissions-
grenzwerte der 39. BImSchV maligebend.

Nach § 11 der 39. BImSchV werden zur Beurteilung der Luftqualitdt Gebiete und Ballungsrdume
fiir das ganze Land festgelegt. Fiir diese Gebiete und Ballungsrdume geben die Beurteilungsschwel-
len an, welche Methoden, z. B. Messung oder Modellrechnung, zur Beurteilung der Luftqualitit an-
zuwenden sind, wenn diese Schwellen unter- bzw. iiberschritten werden. Die Verpflichtung, die

Immissionsgrenzwerte einzuhalten, bleibt hiervon unberiihrt.

- Neuberechnung der Luftschadstoffimmissionen vor dem Hintergrund des Abgasskandals erforder-
lich,

- aktueller Stand der Kfz-spezifischen Emissionen und

- Luftschadstofftechnische Untersuchung wertlos

Vor dem Hintergrund des Abgasskandals wird eine Neuberechnung der Luftschadstoffimmissionen
gefordert. Eingewandt wird ferner, dass durch die wesentliche faktische Uberschreitung der Fein-
staub- und besonders Stickoxidemissionen bei Kraftfahrzeugen im realen StraBenverkehr alle vor-
liegenden Berechnungen falsch seien und auch nicht in das Jahr 2025 projiziert wiirden. Zudem
wiirde der Bau der A 20 eine Erhdhung der Stickoxidemissionen bewirken, besonders da ein Haupt-
grund fiir ihre Erstellung der Handelsverkehr sei, also insbesondere Lkw-Verkehr mit besonders ho-
hen Stickoxidemissionen. Ein bedeutender Anteil an ausldndischen Fahrzeugen miisse hinzugerech-
net werden. ginge man fiir diese Fahrzeuge von den vorliegenden im Betrieb erhdhten Stickoxid-
werten aus, so ergiben sich deutliche Anderungen in den Berechnungen. Insgesamt seien die RLuS-

Berechnungen und die Luftschadstofftechnische Untersuchung wertlos.

Eine Neuberechnung der Luftschadstoffimmissionen vor dem Hintergrund des Abgasskandals hilt

die Planfeststellungsbehdrde nicht fiir erforderlich. Die Luftschadstoffberechnung wurde auf Basis
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der anzuwenden RLuS (Richtlinie fiir die Luftverunreinigung an Stralen) und das somit zu beach-
tende Handbuch fiir Emissionsfaktoren des StraBenverkehrs (HBEFA) erstellt. Die Luftschadstof-
fermittlungen gem. RLuS beriicksichtigen die prognostizierte Verkehrsbelastung und den dort ent-
haltenen Schwerverkehrsanteil. Die Auswirkungen der durch den Verkehr auf der A 20 erzeugten
Luftschadstoffe wurden in den entsprechenden Gutachten einbezogen. Im Handbuch ist die Flotten-
zusammensetzung der Fahrzeuge mit Jahresbezug aufgegliedert. Neben der Zusammensetzung der
Fahrzeugflotte werden die Verkehrssituation und der Straflentyp beriicksichtigt. Die Emissionsdaten
des HBEFA basieren auf Untersuchungen des realen Fahrbetriebs (real drive). Es ist davon auszu-
gehen, dass fiir das Prognosejahr 2030 die im Zuge des Abgasskandals relevanten Dieselfahrzeuge
der Euro 6 Norm ca. 3 % der gefahrenen Pkw-Kilometer ausmacht. Fahrzeuge niedrigerer Euro-
Normen werden mit maximal 2 % vorhanden sein. Es ist davon auszugehen, dass unter anderem
durch gesetzgeberische MaBnahmen im Prognosejahr 2030 keine Uberschreitungen der Euro 6
Norm vorliegen werden. Demnach sind die Emissionsfaktoren des Handbuchs, welche der Immissi-
onsberechnung zugrunde liegen, zutreffend und eine Neuberechnung folglich nicht erforderlich. Der

Einwand wird zuriickgewiesen.

- Ermittlung der Luftschadstoffkonzentration durch mobile und stationdire Messmethoden

Die Aussage in Kapitel 3 der Luftschadstoffuntersuchung, wonach Messungen der Luftschadstoff-
konzentrationen nicht moglich seien, wird fiir falsch gehalten. Es gébe mobile und stationdre
Messmoglichkeiten. Mit Hinweis auf Seite 8 der Luftschadstoffuntersuchung wird angefiihrt, dass
sich die Verfasser der Untersuchung widersprechen wiirden, da sie von Messwerten sprichen. Al-
lerdings sei es nicht korrekt, daraus wiederum nur eine Abschéitzung abzuleiten. Im Gegenteil konne
man mit den Messungen konkrete Messungen anstellen. Zudem wird vorgeschlagen, an der beste-
henden vierspurigen A 7 zwischen Quickborn und Neumiinster Messungen vorzunehmen. Aus der
bekannten Verkehrsbelastung koénne dann eine Hochrechnung auf die zu erwartende Immission
nach dem sechsstreifigen Ausbau der A 7 gemacht werden und eine entsprechende Berechnung der
A 20 neu mit den vorgelegten Verkehrsprognosen wiirde die Gesamtbelastung der Umwelt mit
Stickoxiden liefern.

Die Einwénde sind zuriickzuweisen. Ein Widerspruch in der Luftschadstoffuntersuchung (vollstén-
dig liberabeitete Fassung 07/2015 mit dem Prognosehorizont 2030) ist nicht erkennbar. Wéhrend fiir
die Vorbelastung (Kapitel 4 der Untersuchung) durch Luftschadstoffe auf die Messwerte bzw. Er-
gebnisse der Luftgiite-Messstationen Bornhoved zuriickgegriffen wird und mit ihnen die tatséchlich
vorhandene Vorbelastung ausreichend genau abgeschétzt werden kann, ist eine Ermittlung und Be-
wertung der Luftschadstoffimmissionen, die sich aus dem Bau des Vorhabens zusétzlich ergeben,
nicht moglich (Kapitel 3 der Untersuchung). Solange eine Strale nur Gegenstand der Planung ist
und eine Realisierung noch aussteht, ist ganz offenkundig, dass eine Messung wegen fehlenden

Fahrzeugverkehrs nicht erfolgen kann. Hier greift man — wie bei der Berechnung der Larmimmissi-
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onen — auf Berechnungen zuriick. In diesem Fall wird die vorhabensbezogene Luftschadstoff-
Zusatzbelastung prognostisch fiir das Prognosejahr 2030 berechnet.

Auch der Vorschlag, durch Hochrechnungen Riickschliisse von der A 7 auf die A 20 zu ziehen, ist
zuriickzuweisen. Die Zusammensetzung des Verkehrs (Flottenzusammensetzung) und die spezifi-
schen Emissionen im Prognosejahr 2030 werden mit heutigen Emissionsdaten, unabhéngig von du-
eren Randbedingungen wie beispielsweise vom Abgasskandal, nicht vergleichbar sein. Deshalb
sehen die Vorschriften ein Berechnungsverfahren fiir die Ermittlung von Luftschadstoffwerten vor,

Messungen und Hochrechnungen sind weder vorschriftenkonform noch sinnvoll.

- Luftgiite-Messstation Bornhoved fiir die Messung der Vorbelastung in der Luft ungeeignet,

- Vorbelastung durch das Unterzentrum Bad Bramstedt nicht einbezogen,

- keine Beriicksichtigung konkreter Immissionsmessungen im Bereich des Autobahnkreuzes A 20/ A
7 und

- orientierende Messungen mit Passivsammlern im Bereich des geplanten Autobahnkreuzes A 20/ A
7 nicht durchgefiihrt

Die Luftgiite-Messstation Bornhdved wird fiir die ,,Hintergrundbelastung* fiir ungeeignet gehalten,

da durch ihre lédndliche Lage keine reprasentativen Werte fiir die Planungsgegend gegeben seien, die

sich schon im Ballungsraum Hamburg mit dicht besiedelter und verkehrsreicher Umgebung zwi-

schen Neumiinster und Hamburg (befdnde). Aullerdem werde bei der Vorbelastung lediglich die

West-Ost-Achse betrachtet, die dichtbesiedelte Nord-Siid-Achse mit 30 km-Distanz (zum Vergleich

mit der genannten Kreisstadt Itzehoe) hingegen weggelassen. Auch die Vorbelastung durch das Un-

terzentrum Bad Bramstedt werde nicht einbezogen, das durch seine Kliniken und seinen Einzugsbe-

reich einen Uberschuss an Zielverkehr habe.

Weiterhin wird kritisiert, dass konkrete Immissionsmessungen im Bereich des Autobahnkreuzes A

20/ A 7 nicht beriicksichtigt wurden, obwohl diese im vergleichbaren Umfeld vorldgen. Angefiihrt

werden die Messstelle Bad Bramstedt — Maienbeek und die Messstationen ,,Hennstedt-Ulzburg®.

Ebenso wird bemiéngelt, dass im Rahmen der Luftschadstofftechnischen Untersuchung zur A 20

orientierende Messungen mit Passivsammlern im Bereich des geplanten Autobahnkreuzes A 20/ A

7 nicht durchgefiihrt wurden.

Der Einwand ist zuriickzuweisen. Der in der Luftschadstoffuntersuchung betrachtete Bereich, in
dem sich die relevanten Immissionsorte befinden, ist, bezogen auf die groBraumige Luftschadstoff-
vorbehandlung, landlich gepridgt. Die Planfeststellungsbehorde hat keine Zweifel daran, dass die
gewihlte Messstation geeignet ist, die Vorbelastung der Luft fiir den gegenstdndlichen Abschnitt der
A 20 in ausreichender Weise zu messen und nachzuweisen. Zudem ist darauf hinzuweisen, dass die
Verkehrsuntersuchung der Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert mit der prognostizierten Ver-
kehrsbelastung und dem darin enthaltenen Schwerverkehrsanteil Grundlage der Luftschadstoffer-
mittlungen gem. RLuS ist. Diese beriicksichtigt auch den Verkehr im Bereich der geplanten Trasse

der A 20. Weiterhin ist einzustellen, dass der Vorhabentrdger spezielle Immissionsmessungen fiir
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die Luftschadstoffvorbelastung im Bereich des Vorhabens nicht durchgefiihrt hat. Dies war aus
Sicht der Planfeststellungsbehorde auch nicht geboten, weil durch die Messergebnisse des Luft-
messnetzes des Landes Schleswig-Holstein repriasentative Werte vorliegen, auf die der Vorhaben-
trager zuriickgreifen konnte. Weiterer Messungen zur Vorbelastung bedurfte es daher nicht. Hin-
sichtlich der von Einwenderseite geforderten Beriicksichtigung von Messungen anderer Messstellen
ist darauf hinzuweisen, dass diese Messwerte mit Passivsammlern an verkehrsexponierten Punkten
ermittelt wurden, die fiir die aktuelle Vorbelastung im Bereich des gegenstiandlichen Vorhabens an
den dortigen Immissionsorten nicht repréasentativ sind. Eine Beriicksichtigung in der vorliegenden

Luftschadstofftechnischen Untersuchung eriibrigt sich daher.

Zu 5.0.8: (Wirtschaftswegenetz und Beeintrichtigung landwirtschaftlicher Flichen/ Be-
triebe)

1.  Verlust von Wegebezichungen

Die Einwénde, dass durch den Bau der A 20 wichtige Versorgungswege zwischen den Gemeinden
zerschnitten werden und die damit in Kauf zu nehmenden Umwege zu einem Anstieg an Zeit- und
Kostenaufwendungen u. a. von regionalen Betrieben fithren und sich auch fiir die Bevolkerung er-

hebliche zeitliche Mehraufwendungen ergeben wiirden, werden zuriickgewiesen.

Offentliche StraBen, Wege und Plitze, die dem &ffentlichen Verkehr gewidmet sind, bilden allge-
mein ein zusammenhingendes Verkehrsnetz, dem eine Verbindungs- und ErschlieBungsfunktion
zukommt. Besonders im ldndlichen Raum verbinden StraBen und Wege die Gemeinden und Ge-
meindeteile und garantieren eine gute, ganzjihrige Erreichbarkeit der Wohn- und Arbeitsorte der
landlichen Bevolkerung. Sie sind somit unverzichtbare Voraussetzung fiir die Entwicklung der Inf-
rastruktur in diesem Bereich. Deshalb ist bei einem Eingriff in langfristig bestehende 6ffentliche
Wegebeziehungen, den eine neue Strale zwangslaufig hervorruft, umso mehr darauf zu achten, dass
das Stralen- und Wegenetz im ldndlichen Raum wieder so hergerichtet wird, dass es den Anforde-
rungen fiir die Anbindung an das iiberdrtliche Verkehrsnetz bis hin zur Bewirtschaftung der land-

und forstwirtschaftlichen Grundstiicke gerecht wird.

Diesen Umstand erfiillt das planfestzustellende Bauvorhaben. Der Vorhabentrager hat vor Beginn
der Planung den Bestand des landwirtschaftlichen und gemeindlichen Wegenetzes aufgenommen
bzw. festgestellt einschlieflich einer Bestandsbewertung unter Einbeziehung der Agrarstruktur und
der sozialen, kulturellen sowie erholungsbezogenen Wegebeziehungen. Zudem wurden die Flachen-
eigentiimer bzw. —pichter ermittelt, um Fahrbeziehungen herstellen zu konnen. Bei der Planung
zum Bau der A 20 wurde darauf geachtet, die bestehenden 6ffentlichen Wegebeziehungen soweit

wie moglich aufrechtzuerhalten bzw. durch den Bau neuer Verbindungen zumindest erhebliche
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Umwege zu vermeiden. Mit den geplanten und ausgewiesenen Wegebeziehungen werden die erfor-
derlichen Anbindungen des Wegenetzes wiederhergestellt bzw. aufrechterhalten und die Erschlie-
Bung der abgeschnittenen Landwirtschaftsflichen ndrdlich und siidlich der A 20 an das 6ffentliche
Wegenetz sichergestellt. Die Planung des ldndlichen Wegebaues wird den Anforderungen fiir die
Anbindung an das iiberdrtliche Verkehrsnetz bis hin zur Bewirtschaftung der land- und forstwirt-
schaftlichen Grundstiicke gerecht. Das geschaffene Ersatzsystem stellt einen zumutbaren Ausgleich
dar. Die damit verbundenen Mehrwege bzw. Umwege sind auch aus zeitlichen Griinden zumutbar
und hinzunehmen. Auf die Begriindungen zu Ziffer 5.0.12 dieses Beschlusses wird diesbeziiglich
verwiesen. Die Belange der Agrarwirtschaft wurden ausreichend berticksichtigt. Diesbeziiglich wird
auf die nachstehenden Erliuterungen unter der Uberschrift ,,Agrarstrukturelles Gutachten verwie-

sen. Weitere MaBBnahmen kdnnen dem Vorhabentrager nicht auferlegt werden.

2.  Wirtschaftswegebreiten und Befestigung

Léndliche Wege dienen iiberwiegend dem land- bzw. forstwirtschaftlichen Verkehr und miissen so
bemessen und bautechnisch ausgebildet sein, dass sie langfristig den erforderlichen Verkehrsbelas-
tungen und den jahreszeitlich notwendigen Zugang zu den zu bewirtschaftenden Fldchen ermdgli-
chen.

Grundlagen fiir die Ausgestaltung und Breite der ldndlichen Wege sind die Richtlinien fiir den ldnd-
lichen Wegebau (RLW 99) sowie dem auf den RLW 99 basierenden Allgemeinen Rundschreiben
Nr. 28/2033 vom 29.8.2003 des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung
,»@rundsitze fiir die Gestaltung ldndlicher Wege bei BaumaBBnahmen an Bundesfernstraen®. Letzte-
res wurde mit Rundverfligung Stralenbau Schleswig-Holstein Nr. 27/2003 vom 3.11.2003 in
Schleswig-Holstein eingefiihrt.

Die Breite des landlichen Weges richtet sich nach der ErschlieBungsfunktion des Weges sowie nach

der Art und dem Umfang des zu erwartenden Verkehrs:

Entsprechend wird im hier anhéngigen Planfeststellungsverfahren der Weg zwischen Hartenholm
und Schmalfeld (Achse 180, BWV-Nr. 15) als zweistreifiger Verbindungsweg mit starkem Begeg-
nungsverkehr eingeordnet und mit einer befestigten Kronenbreite von 7,50 m hergestellt. Die Breite
der asphaltierten und mit Rand- und Mittelmarkierung versehenen Fahrbahn betrigt 5,50 m, die

beidseitig jeweils von 1, 00 m breiten befahrbaren Banketten flankiert wird.

Weiterhin werden die Wege zwischen Hartenholm und Struvenhiitten (,,Auf der Schanze®, Achse
270, BWV-Nr. 79), zwischen Struvenhiitten und VoBhohlen (,,Barnbeksdamm®, Achse 500, BWV-
Nr. 164) und zwischen Bark und Wittenborn (Achse 810, BWV-Nr. 249) den einstreifigen Verbin-
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dungswegen zugeordnet. In geldndegleicher Lage werden sie mit einer befestigten Kronenbreite ge-
baut, wobei die asphaltierte Fahrbahn 3,00 m und die beidseitigen befahrbaren Bankette jeweils 1, 0
m betragen. Im Zuge der Uberfiihrung dieser Verbindungswege iiber die A 20 werden die Fahrbah-
nen im Rampenbereich aufgeweitet, d. h. die befestigte Kronenbreite von 8,50 m gliedert sich in ei-
ne asphaltierte Fahrbahnbreite von 5,50 m mit jeweils beidseitig befahrbaren Banketten von 1,50 m
Breite. Auf den Uberfiihrungsbauwerken BW 6.04, BW 6.08 und BW 6.14 selbst liegt eine Fahr-

bahnbreite von 6,50 m zwischen den Borden vor.

Die weiteren geplanten landlichen Wege werden nach der RLW als Feldwege - Wirtschaftswege mit
hiufigerem Begegnungsverkehr eingeordnet. Hierzu gehoren der Weg zwischen der Straf3e ,,Auf der
Schanze* und dem Weg nach Hartenholm (Achse 260, BWV-Nr. 87), dem Weg zur Erschliefung
der Teichkldranlage (Achse 740, BWV-Nr. 209) und zur FlichenerschlieBung westlich und 6stlich
der Teichkldranlage (Achse 760, BWV-Nr. 212) sowie dem Weg zur FlachenerschlieBung siidlich
der Teichkldranlage (Achse 750, BWV-Nr. 221), die im Geldnde mit einer befestigten Kronenbreite
von 5,00 m hergestellt werden. Die Breite der in bitumindser Bauweise hergestellten Fahrbahn be-
tragt 3,00 m, die der beidseitig befahrbaren Bankette jeweils 1,00 m. Die Wirtschaftswege der Ach-
sen 740, 750 und 760 werden dariiber hinaus im Rampenbereich aufgeweitet, d. h. hier liegt eine be-
festigte Kronenbreite von 7,00 m (4,50 m asphaltierte Fahrbahnbreite mit jeweils beidseitig liber-
fahrbaren Banketten von 1,25 m Breite) vor. Zudem sind auf den Rampen des Wirtschaftsweges der
Achse 740 beidseitig des Uberfiihrungsbauwerkes BW 6.12 Ausweichstellen angeordnet, so dass in
diesen Bereichen die Kronenbreite 9,50 m (befestigte Fahrbahnbreite von 7,00 m mit jeweils beid-
seitig iiberfahrbaren Banketten von 1,25 m Breite) betrigt. Auf dem Uberfiihrungsbauwerk BW
6.12 selbst liegt eine Fahrbahnbreite von 5,00 m zwischen den Borden vor.

Des Weiteren ist geplant, Wirtschaftswege als Spurplattenwege herzustellen. Hier betrdgt die befes-
tigte Kronenbreite 5,00 m, bestehend aus einer Fahrbahnbreite 3,00 m mit zwei Fahrspuren je 1,00
m und einem Zwischenstreifen von 1,00 m und beidseitig iiberfahrbare Bankette von jeweils 1,00 m
Breite.

Letztendlich kommen Wirtschaftswege in unbefestigter Bauweise mit einer Kronenbreite von 5,00
m (3,00 m unbefestigte Fahrbahn mit jeweils beidseitig liberfahrbaren Banketten von 1,00 m Breite)
zur Ausfiihrung.

Auf die Darstellung der Querschnittsgestaltung in Anlage 6 der Planfeststellungsunterlagen wird

verwiesen.

Die ausfiihrliche technische Beschreibung der geplanten Verbindungswege und Wirtschaftswege im
gegenstindlichen Planfeststellungsverfahren verdeutlicht, dass sich die vorgesehenen Wegebreiten
und die Befestigung des ldndlichen Wegenetzes an den Vorgaben der geltenden Re