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1 AUFGABENSTELLUNG, ZIELSETZUNG

Die Bundesautobahn A 20 ist im Bedarfsplan fir die Fernstral’en im ,Vordringlichen Bedarf*
eingestuft. Die Planung der A 20 - Nord-West-Umfahrung Hamburg - zwischen der A 1 in
Niedersachsen und westlich Bad Segeberg befindet sich z.Zt. in der Linienplanung. In den
Untersuchungen zur Linienfindung werden die fir das Linienbestimmungsverfahren notwen-
digen Beurteilungsgrundlagen ermittelt. Die Linienbestimmung erfolgt im Wesentlichen unter
Berticksichtigung der Umweltvertraglichkeit, verkehrlicher, wirtschaftlicher, stadtebaulicher,
agrarstruktureller und raumstruktureller Aspekte.

1.1 Vorgehensweise

Die vorliegende stadtebauliche Untersuchung erfasst und bewertet die anlage- und betriebs-
bedingten Wirkungen der geplanten A 20 auf die Siedlungsentwicklung und sozial-kulturellen
Funktionsbeziehung.

Die stadtebauliche Untersuchung umfasst danach die Aspekte:

raumbedeutsame Gliederungen und Funktionen

e Siedlungsentwicklung (Flachennutzung: Wohnen, Arbeiten, Bildung, Gesundheit, Er-
holen/Freizeit)

e soziale und kulturelle Infrastruktur
regionale und lokale Freiraum-, Natur- und Landschaftsstrukturen.

Diese dienen dazu, die Entscheidungsgrundlage fir die Wahl einer Praferenzvariante zu
vervollstandigen.

Die Vorgehensweise im Variantenvergleich nach stadtebaulichen Gesichtspunkten entspricht
der Methodik des Variantenvergleichs der Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) Stufe Il. Ana-
log zur UVS erfolgt zunachst eine Unterteilung in definierte Achsabschnitte, deren Anfangs-
und Endpunkte Gelenkpunkte bilden, an denen sich mégliche Trassenverlaufe trennen.

Zur Einengung der Variantenvielfalt wird ein gestuftes Vorgehen verfolgt, in dem in einem
Vorvariantenvergleich die Variantenschar auf 11 durchgehende Hauptvarianten reduziert
wird.

Der Variantenvergleich nach stadtebaulichen und sozio-kulturellen Gesichtspunkten zielt auf
eine vergleichende Bewertung der Achsabschnitte und Varianten untereinander. Ziel der
Bewertung ist im Vor- und Hauptvariantenvergleich die Herausarbeitung einer Rangfolge,
nach der die bewerteten Varianten einzureihen sind sowie die Ermittlung einer Vorzugsvari-
ante nach stadtebaulichen Gesichtspunkten.

1.2 Abgrenzung des Untersuchungsgebietes

In die stadtebauliche Betrachtung einbezogen werden die schleswig-holsteinischen Stadte
und Gemeinden, die im Untersuchungsgebiet der UVS Stufe Il liegen und von den geplanten
A 20 Trassen betroffen sind. Die Beziehungen der betroffenen Gemeinden zu den sozialen,
kirchlichen und kulturellen Einrichtungen der Nachbargemeinden sind ebenfalls zu berlck-
sichtigen.
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Die stadtebauliche Untersuchung bezieht sich dabei auf die betroffenen Gemeinden und
Stadte in Schleswig-Holstein zwischen der Elbe und Bad Segeberg.

MaRgebend flr die Abgrenzung des Untersuchungsgebietes ist die Analyse der von der An-
lage und dem Betrieb einer BAB A 20 ausgehenden Wirkungen. Die Reichweite der Zer-
schneidungs-, Trenn- und Barriereeffekte, die ErschlieRung des Raumes und die damit ver-
bundene Siedlungsentwicklung bestimmen den Eingriff in den zu untersuchenden Raum.

In das Untersuchungsgebiet werden deshalb die Gemeinden mit ihren Gesamtflachen auf-
genommen, die von den Trassenkorridoren der UVS angeschnitten wurden sowie die Stadte
und Gemeinden, zu denen von der unmittelbar betroffenen Gemeinde raumordnerische
Funktionsbeziehungen gemal den Darstellungen der Regionalplane und dem Regionalen
Entwicklungskonzept 2000 fur die Metropolregion Hamburg (REK) bestehen.

Das Untersuchungsgebiet umfasst insgesamt 100 Gemeinden mit einer Gesamtflache von
130.000 ha. Die Abgrenzung des Untersuchungsgebietes ist in Anlage 1 dargestellt.

2 GRUNDLAGENERMITTLUNG

Die Grundlagen flr die Bewertung der stadtebaulichen Situationen und der sozio-kulturellen
Verflechtungen im Gebiet entstammen z.T. dem im Rahmen der UVS Stufen | und Il erhobe-
nen Datenfundus oder sind zusatzlich durch die Auswertung von Landesraumordnungsplan,
Regionalplanen, Regionalem Entwicklungskonzept fur die Metropolregion Hamburg, Fla-
chennutzungsplanen (F-Plane), Landschaftsplanen, Landliche Struktur- und Entwicklungs-
analysen (LSE) erfasst worden, wie:

o Raumbedeutende Gliederungen und Strukturen
- raumliche Gliederung und regionale Siedlungsstruktur
- Siedlungsachsen und besondere Siedlungsraume
- Gemeinden und Stadte mit zentralen Funktionen
- Besondere Funktionen von Gemeinden ohne zentraldrtliche Einstufung
- regionale Infrastruktur
- regionale Freiraumstruktur

o Siedlungsentwicklung auf értlicher Ebene
- bestehende und geplante Wohn- und Mischbauflachen, Sonder- und Gewerbe-
gebiete, Industrieflachen sowie Dienstleistungs- und Gemeinbedarfsausstattung

e Sozio-kulturelle Strukturen
- Verwaltung (Amtszugehdrigkeit und Sitz der Amtsverwaltung)
- Standorte und Einzugsbereiche der Schulen,
- Kindertagesstatten
- Standorte von Krankenhausern, Alten- und Pflegeheimen, Wachgebiete der
Rettungsstellen
- Kirchengemeinden
- Einwohnerzahlen der Gemeinden
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3 STADTEBAULICHE UND SOZIO-KULTURELLE BEWERTUNGS-
KRITERIEN

Unter Berilicksichtigung der vorhersehbaren Wirkungen durch Anlage und Betrieb einer A 20
werden die siedlungsstrukturellen Effekte beschrieben, die die Entwicklung der Gemeinden
berthren kénnen und die mdglichen Wirkungen auf die vorhandenen sozio-kulturellen
Strukturen durch Zerschneidungs-, Trenn- und Barriereeffekte aufzeigen.

Untersuchungsziel war es, anhand der folgenden Kriterien zu prifen, ob die zu untersuchen-
den Vor- und Hauptvarianten der geplanten BAB A 20 eine Beeintrachtigung der

e Siedlungsentwicklung
e ortstypischen Siedlungsformen
e Ortsbild- und Aufenthaltsqualitat in den Bauflachen
e sozio-kulturellen Verflechtungen
erzeugen.

3.1 Siedlungsentwicklung

Als These wird davon ausgegangen, dass zum Zeitpunkt der Fertigstellung der A 20 die in
den Flachennutzungsplanen dargestellte Siedlungsentwicklung in der Gemeinde, die aul3er-
halb der regionalplanerischen Siedlungsstruktur liegen, im wesentlichen vollzogen worden
ist. Nur den Gemeinden auf den Siedlungsachsen und/oder den Stadten mit zentral6rtlicher
Funktion wird nach der regionalplanerischen Zielsetzung des Landes noch ein raumlich rele-
vantes Wachstum zugewiesen. Die Beurteilung der Beeintrachtigung der Siedlungsentwick-
lung erfolgt demzufolge entsprechend der nachfolgend dargestellten regionalen strukturellen
Siedlungserwartung.

o Wenn die Gemeinde nicht innerhalb der regionalen Siedlungsachsen liegt und/oder
ihr die Regionalplane | und IV keine zentrale Bedeutung zuordnet, berlcksichtigt die
vergleichende Betrachtung die im F-Plan dargestellte geplante Siedlungsentwicklung
der nachsten 10-15 Jahre.

o Wenn die Gemeinde innerhalb der regionalen Siedlungsachsen liegt und/oder eine
zentrale Bedeutung aufweist, wird die langfristige Entwicklungsmdglichkeit unter Be-
achtung von topographischen Barrieren und regionalen und wirtschaftlichen Verdich-
tungstendenzen (z.B. im Speckgurtel Hamburg) als langfristiges Siedlungsmodell
(Uber die Ausweisung des F-Plans hinaus) betrachtet.

In die Bewertung mit eingestellt wird die geplante Anbindung des nachgeordneten Stral3en-
netzes an die A 20 und die damit verbundene Mdglichkeit der ErschlieBung von Gewerbege-
bieten. Bei der Realisierung einer A 20-Trasse wird es mit hoher Wahrscheinlichkeit zu einer
Standortaufwertung des entsprechenden Gewerbegebietes kommen. Da dieser Standort-
vorteil die Bedeutung des entsprechenden Gewerbegebietes erhoht, wird dieser Aspekt als
weiteres Kriterium bei der Beurteilung der stadtebaulichen Entwicklung berucksichtigt.
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3.2 Ortstypische Siedlungsformen

Im Landschaftsraum der Elbmarschen befinden sich auerhalb der geschlossenen Orts- und
Stadtraume Bereiche, die durch landschaftstypische Hofsiedlungsstrukturen gepragt wurden.
Die Beeintrachtigung der unterschiedlichen Siedlungsformen (z.B. bandartig entlang der Er-
schliefungswege oder als Streusiedlungen) erfolgt durch eine Abschatzung, wie sich eine

A 20 durch Zerschneidung auf die vorhandenen Strukturen auswirkt. Das Mal3 der Beein-
trachtigung wird einzelfallbezogen beschrieben.

3.3 Ortsbild- und Aufenthaltsqualitat in Bauflichen”

In Bauflachen, die in der Nahe einer A 20-Variante liegen oder von dieser durchschnitten
werden, ist eine Stérung des Ortsbildes durch eine nachteilige Veranderung (Uberpragung)
und eine Beeintrachtigung der Aufenthaltsqualitat im Rahmen der stadtebaulichen Aspekte
anzunehmen. Neben den Auswirkungen auf die Wohn- und Mischgebiete werden auch die
autobahnbedingten kinftigen Immissionsbelastungen der Gewerbegebiete eingeschatzt, da
dem Stellenwert der gesundheitlichen Belastungen am Arbeitsplatz in den Immissionsschutz-
richtlinien eine wachsende Bedeutung zukommt. Von einer Beeintrachtigung der in den Ge-
meinden und Stadten vorhandenen und geplanten Bauflachen ist auszugehen, wenn der
Abstand zur geplanten BAB A 20 geringer als 300 m"™ ist. Da es in der baurechtlichen Ge-
setzgebung keine Grenzwerte fiir ein messbares und fir alle Orte vergleichbares Erfas-
sungsverfahren zur Beeintrachtigung und der Aufenthaltsqualitat gibt, erfolgte anders als bei
der UVS keine differenzierte Betrachtung der zu prognostizierenden Emissionen und deren
Auswirkungen auf den Menschen, sondern eine grobe Einschatzung der zu erwartenden
Immissionen.

3.4 Sozio-kulturelle Verflechtungen

Fir die Beurteilung der zu prognostizierenden Variantenauswirkungen auf die sozio-
kulturellen Verflechtungen wurde ein zweistufiges Verfahren zugrunde gelegt.

In der ersten Stufe wurden die sozio-kulturellen Strukturen (Schulen, Kirchen, Amtsverwal-
tungen, etc.) auf Ortsebene erfasst, um die regionalen Nutzerbeziehungen beurteilen zu
kénnen.

In einem zweiten Schritt erfolgte dann eine Einschatzung der Auswirkungen der jeweiligen
A 20-Variante auf die sozio-kulturellen Verflechtungen.

Zu unterscheiden waren:

Beeintrachtigung von StraRen- und Wegeverbindungen, die mit Kfz befahren werden
kénnen

Auch nach der Realisierung der BAB A 20 kdnnen alle sozio-kulturellen Ziele mit Kfz unein-
geschrankt erreicht werden, da die Anbindung der Autobahn an die mafRgeblichen Wege und

Begriff gemaR der Baunutzungsverordnung, er umfasst bereits bebaute und im Rahmen der Flachennut-
zungspléane geplante Wohn- und Mischbauflachen sowie Gewerbeflachen

*k

Erfahrungswert, der eine Wahrnehmbarkeitsgrenze in Bezug auf stadtebauliche Aspekte bildet, eine Unter-
schreitung fiihrt zu erheblichen stadtebaulich relevanten Beeintrachtigungen
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Straflen bei allen Vor- und Hauptvarianten gewahrleistet werden wird. Im Einzelfall missen
Umwege in Kauf genommen werden. Da keine wesentlichen, dauerhaften Beeintrachtigun-
gen fur Kfz-Benutzer/Innen auftreten werden, ist auf eine weitergehende Bewertung dieses
Aspektes flr den Variantenvergleich verzichtet worden.

FuB- und radlaufige Wegeverbindungen

Hingegen werden bei allen Vor- und Hauptvarianten Beeintrachtigungen der fu’- und radlau-
figen Wegeverbindungen auftreten, da die Mobilitdt und der Aktionsradius der Fu3ganger
und Radfahrer erheblich geringer ist, als die der Autofahrer. Bedingt durch den sich erge-
benden Trichtereffekt der geplanten Unter- und/oder Uberfiihrungen der BAB A 20 wird die
Unterbrechung der bestehenden Wegebeziehungen bewertet.

In die vergleichende Betrachtung der Vor- und Hauptvarianten wird deshalb nur die Beein-
trachtigung der ful’- und radlaufigen sozio-kulturellen Verflechtungen ermittelt. Fir die Er-
reichbarkeit sozio-kultureller Ziele (Schulen, Kindergarten, Sporteinrichtungen, Kirchen, Ge-
meinde- oder Amtsverwaltungen) wird ein Aktionsradius von max. 4 km zugrundegelegt.
Dies entspricht einer Entfernung, die mit dem Fahrrad noch gut Uberbriickt werden kann.

Die Beeintrachtigungsintensitat wird unterschieden in:

e Verlust bestehender Funktionsbeziehungen (Durchschneidung bestehender Wege-
verbindungen)
Funktionsbeziehungen bleiben bestehen, werden aber wesentlich erschwert

e keine Beeintrachtigung, sozio-kulturelle Funktionsbeziehungen kdnnen vollstandig
wiederhergestellt werden oder sind nur unwesentlich eingeschrankt.

Fir die Beurteilung von Mall und Umfang der Beeintrachtigung wird berticksichtigt, ob es
sich um Funktionsbeziehungen innerhalb der Gemeinden oder zu benachbarten Gemeinden
bzw. Amtsbezirken handelt. Die Anzahl der Unterbrechungen oder Stérungen sowie die An-
zahl der durch die A 20 nicht gestérten Funktionsbeziehungen werden in die zusammenfas-
sende Bewertung der Beeintrachtigungen verbal-argumentativ eingestellt.

4 AUFBAU DES VARIANTENVERGLEICHS

Das in den Vergleich einzustellende Variantenbuindel ist im Zuge der UVS Stufe Il durch
Umwelt- und StraRenplaner erarbeitet worden.

Aus umweltfachlichen sowie siedlungsstrukturellen und stralienbautechnischen Zwangs-
punkten ergaben sich dabei unterschiedliche Lésungsansatze zur Umfahrung von Sied-
lungsbereichen und landschaftsdkologisch sensiblen Gebieten. Im Ergebnis entstand in den
verschiedenen Korridoren ein ganzes Blindel an Untervarianten (siehe Lage der zu untersu-
chenden Achsabschnitte in Anlage 2). Um aus der Vielzahl von Untervarianten auf eine
Uberschaubare Anzahl von Hauptvarianten zu kommen, wurde fiir den Variantenvergleich
eine trichterformige Vorgehensweise nach folgenden Arbeitsschritten gewahlt:

Variantenvorvergleich

Das Ziel des Vorvergleiches ist, die Untervarianten nach den in Kapitel 3 genannten stadte-
baulichen Kriterien miteinander zu vergleichen, um dann fir den Hauptvergleich eine geringe

5
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Anzahl durchgehender Varianten zwischen der Elbe und Bad Segeberg zu erhalten. Die Re-
duzierung der Variantenzahl fir den Hauptvergleich ist fir die Transparenz und Nachvoll-
ziehbarkeit erforderlich und wird im Rahmen des vorliegenden Gutachtens analog zum Vor-
gehen in der UVS Stufe Il erarbeitet.

Variantenhauptvergleich

Die aus den Variantenvorvergleichen gebildeten 11 Hauptvarianten werden nach den in Ka-
pitel 3 genannten stadtebaulichen Kriterien direkt miteinander vergleichen, um eine Rangfol-
ge herausarbeiten zu kdnnen. Das Ziel ist eine Vorzugsvariante aus stadtebaulicher Sicht.
Die Ubrigen Hauptvarianten sind gegeniber der stadtebaulichen Vorzugsvariante ins Ver-
haltnis zu setzen.

Die in den verschiedenen Arbeitsschritten durchgefiihrten Vergleiche erfolgten nach einer
einheitlichen Bearbeitungsmethodik und einheitlichem Bewertungsmalfistab in gleicher Tie-
fenscharfe und gleicher Aussagequalitat. Der im Ergebnis der Vergleiche vorgenommene
Ausschluss von Untervarianten erfolgte nach rein stadtebaulichen Gesichtspunkten.

5 VARIANTENVORVERGLEICHE

5.1 Vorvergleiche im nordlichen Korridor

Die im nérdlichen Korridor durchgeflihrten Vorvergleiche umfassen im Kern die Bildung einer
nach stadtebaulichen Aspekten optimierten Vorzugsvariante zur Umfahrung der Siedlungs-
schwerpunkte Brande-Hoérnerkirchen und Bad Bramstedt sowie zur Querung des Segeberger
Forstes. Zur Lage der zu untersuchenden Achsabschnitte siehe Anlage 2.

Zur Diskussion standen eine nordwestliche (b-1) oder dstliche (b-2) Umfahrung von Brande-
Hornerkirchen und eine ndrdliche (c) oder sidliche (f) Umfahrung von Bad Bramstedt. Aus
den Kombinationsmoglichkeiten der genannten Umfahrungen ergab sich ein ganzes Blindel
an Untervarianten zwischen diesen Achsabschnitten, welches in mehreren Vorvergleichen
zunachst aufgeldst werden musste.

Die verschiedenen Untervarianten unterscheiden sich im Wesentlichen in einer mehr westli-
chen Fuhrung durch den Streusiedlungsbereich Hingstheide (Achsabschnitte b-11, b-12, b-
21, b-22) und einer FUhrung, siddstlich von Hingstheide (b-13, b-14, b-23, b-24).

Da die vier nordwestlich Hingstheide verlaufenden Achsabschnitte die ortstypische Streu-
siedlungsstruktur starker beeintrachtigen als die siddstlich gelegenen Achsabschnitte, wur-
den die Achsabschnitte b-11, b-12, b-21 und b-22 aus stadtebaulichen Griinden ausgeschie-
den.

Bei der Umfahrung von Brande-Hdérnerkirchen weist der dstliche Achsabschnitt (b-2) deutlich
starkere Beeintrachtigungen durch Zerschneidung des Siedlungsgefiiges auf als der nord-
westliche (b-1).

Im Vergleich der Achsabschnitte ¢ (nérdliche Umfahrung von Bad Bramstedt) und f (stdliche
Umfahrung von Bad Bramstedt) ist die sldliche Losung als die aus stadtebaulicher Sicht
gunstigere Losung zu bezeichnen. Eine Beeintrachtigung bestehender Bauflachen kann
vermieden werden; die langfristige Siedlungsentwicklung Bad Bramstedts wird mit dem
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Achsabschnitt f gewahrleistet. Flr den nérdlichen Korridor von der A 23 bis zur A 7 kristalli-
siert sich damit eindeutig der Trassenverlauf auf den Achsabschnitten b-1/b-14/f heraus.

In dem Bereich zwischen der A 7 und Bad Segeberg wird eine Trassenflihrung parallel zur
B 206 durch den Segeberger Forst einem Verlauf sudlich des Segeberger Forstes verglei-
chend gegenubergestellt.

Dieser Vergleich muss deren moéglichen Anschlisse an die nérdliche oder stdliche Umfah-
rung von Bad Bramstedt mit berlicksichtigen. Damit ergibt sich das Variantenblindel d/o, e/q,
n/o und p/q, wobei flir den Achsabschnitt n vorab n-1 und n-2 verglichen werden.

Der Achsabschnitt n-2 ist mit erheblichen Beeintrachtigungen von Bauflachen in den Ortsla-
gen von Hasenmoor und Fuhlenrie verbunden, des weiteren kommt es hier zu Unterbre-
chungen und Stérungen fuBlaufiger Wegeverbindungen zwischen den Ortslagen und zu den
Nachbargemeinden Schmalfeld und Bimdhlen. Im Verlauf des Achsabschnitts n-1 sind diese
Beeintrachtigungen geringer, so dass diesem der Vorrang gegeben wird.

In einem weiteren Schritt erfolgte der Vergleich der Achsabschnitte, die mit der nérdlichen
Umfahrung von Bad Bramstedt verknlpft sind (d/o und e/q), mit den Achsabschnitten zum
stdlichen Verknupfungspunkt (n/o und p/q). Im Ergebnis sind die beiden Varianten parallel
zur B 206 (d/o und n/o) mit grolReren stadtebaulichen und sozio-kulturellen Nachteilen (Nahe
zu den Ortslagen Schafhaus, Bockhorn, Fuhlenriie) verbunden als die sudlichen Achsab-
schnitte e/q und p/q.

Die Vorvergleiche im nérdlichen Korridor zwischen A 23 und Segeberg ergeben aus stadte-
baulich sozio-kultureller Sicht eine Praferenzvariante auf der Linie der Achsabschnitte b-1/
b-24/f/p/q. D.h. sie verlauft von der A 23 kommend nérdlich Brande-Hérnerkirchen, siidlich
Hingstheide, sldlich Bad Bramstedt und siidlich des Segeberger Forstes bis Bad Segeberg.

5.2 Vorvergleiche im mittleren Korridor

Der Variantenvorvergleich im mittleren Korridor beschrankt sich auf alternative Trassenflh-
rungen bei der nordwestlichen Umfahrung von Elmshorn und der alternativen Bauausfiihrung
zur Querung der Kriickau (Achsabschnitte i-11, i-12, i-21, i-22 und i-23).

Der Landschaftsraum westlich und nordwestlich von EImshorn wird gepragt von einer relativ
dichten Streusiedlungsstruktur und von historisch gewachsenen Reihendoérfern. Alternativ
zur Durchfahrung eines geplanten Wohngebietes (laufendes B-Planverfahren) bei Raa-
Besenbek wurde ein Achsabschnitt mit einem Verlauf weiter dstlich auferhalb des B-
Plangebietes entwickelt (i-21, i-22 und i-23). Die Nachteile sind bei diesem Achsabschnitt
wesentlich geringer, da sie zu geringeren Zerschneidungseffekten innerhalb der Reihendor-
fer fihren und das geplante Wohngebiet bei Raa-Besenbek umfahren wird.

Die verschiedenen Bauwerksldsungen im Bereich der Kriickauguerung (hohe bzw. flache
Briicke oder Tunnel) verhalten sich hinsichtlich der stadtebaulichen Kriterien neutral, da un-
mittelbar keine zusammenhangenden Siedlungsstrukturen betroffen sind.

5.3 Vorvergleich im Verbindungskorridor

Die drei Untervarianten des Verbindungskorridors sind in der Linienfihrung identisch. Sie
variieren im Vorvergleich nur im Bereich der Pinnauquerung (zwei Brickenlésungen und ein
Tunnel). Da beide Briickenldsungen das Ortsbild im Bereich Neuendeich und am Ortsrand
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von Uetersen beeintrachtigen, scheiden die Achsabschnitte h-11 und h-12 fir die weitere
Betrachtung aus. Vorzugsvariante ist deshalb h-13, die Tunnelvariante.

5.4 Vorvergleiche im sudlichen Korridor

Im sudlichen Korridor wurden zwei Vorvergleiche durchgefiihrt. Der erste Vorvergleich um-
fasst die Trassenflhrung westlich Pinneberg, im zweiten Vergleich wurden Umfahrungsmég-
lichkeiten von Hemdingen untersucht.

Die Linienfuhrung der Achsabschnitte k-11 (Brlicke), k-12 (Trog) sowie k-21 (Briicke), k-22
(Trog) im Bereich Pinneberg, Prisdorf, Appen weichen geringfligig voneinander ab.

Alle vier Achsabschnitte beeintrachtigen den stadtebaulichen Agglomerationsbereich Pinne-
berg erheblich. Aufgrund der gravierenden Beeintrachtigungen des Ortsbildes und der Auf-
enthaltsqualitat der angrenzenden Baugebiete sowie der zu prognostizierenden Einschran-
kungen der langfristigen Siedlungsentwicklung Pinnebergs scheiden die Achsabschnitte k-
11, k-21 und k-22 aus. Da die stadtebaulichen Konflikte von k-12 etwas gemaRigter sind,
aber im nordlichen Bereich ebenfalls zu gravierenden stadtebaulichen Beeintrachtigungen
fUhren wird, ist auch von der Umsetzung dieses Achsabschnittes aus stadtebaulichen Grin-
den abzuraten.

Der zweite Vorvergleich im stdlichen Korridor umfasst die Umfahrung von Hemdingen zwi-
schen der A 23 bei Ellerhoop und der A 7 norddstlich Alveslohe. Bei einer westlichen Umfah-
rung werden verstarkt Siedlungsbereiche im Bereich Langeln und bei der 6stlichen Umfah-
rung im Bereich Bilsen — Alveslohe betroffen. Nachteilig auf die charakteristische Hofsied-
lungsstruktur wirken sich alle Achsabschnitte aus. Entscheidend bei diesem Vorvergleich ist,
dass die drei Achsabschnitte m-1, m-2 und m-3 sich nachteilig auf das Ortsbild und geplan-
ten Siedlungserweiterungen in Langeln und Alveslohe auswirken, der Achsabschnitt m-4
nach diesen Aspekten die geringeren Beeintrachtigungen zeigt und deshalb aus stadtebauli-
chen Griinden die glinstigste ist.

5.5 Vorvergleich Elbquerungen

Bei den fur die drei Elbquerungsstellen entwickelten Varianten handelt es sich jeweils um
Kurz- und Langtunnelvarianten.

Da sich die unterschiedlichen Tunnelvarianten der nérdlichen Elbquerung ausschlieB3lich auf
niedersachsischem Gebiet befinden, reduziert sich das Variantenblindel in diesem Strecken-
abschnitt aufgrund der Aufgabenstellung auf eine Variante in Schleswig-Holstein, so dass
eine vergleichende Betrachtung hier nicht erforderlich ist.

Im Verlauf des mittleren Korridors sind auf schleswig-holsteinischer Seite zwei unterschiedli-
che Tunnelldsungen zu betrachten, die jedoch auf niedersachsischer Seite der Elbe in zwei
Linienvarianten minden. Da die Beeintrachtigungen der ful-/radlaufigen Verbindungen bei
den Tunnelvarianten II-1, 1I-3 und II-2, 1I-4 identisch sind und die stadtebaulich wahrnehmba-
ren Einflisse auf das Ortsbild nur geringfligig hdher in der Tunnelvariante 11-2, 1I-4 sind,
kommt es im Vorvergleich des stadtebaulichen Gutachtens zu keiner Praferenzvariante.

Im sudlichen Korridor werden im einstufigen Vorvergleich der Untervarianten drei ,Varian-
tenblundel” abschnittsweise miteinander verglichen. Im Elbquerungsstreckenabschnitt hal-
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biert sich auf schleswig-holsteinischer Seite die hier zu betrachtende Untervariantenzahl auf
sechs unterschiedliche Tunnellésungen.

5.6 Bildung der Hauptvarianten

Im Ergebnis der Vorvergleiche verbleibt fir die Achsabschnitte zwischen der Elbquerung und
der A 23, zwischen der A 23 und der A 7 sowie zwischen der A 7 und Bad Segeberg jeweils
eine aus stadtebaulicher Sicht entwickelte Vorzugslinie. Aus den Kombinationsmaoglichkeiten
der Elbquerungspunkte mit den genannten Achsabschnitten ergeben sich 11 Hauptvarianten
(siehe Tabelle 1 und Abbildung 1).

Tab. 1 Tabellarische Zusammenstellung der 11 Hauptvarianten in Schleswig-Holstein
A 20 Nord-West-Umfahrung Hamburg
Hauptvariantenvergleich Schleswig-Holstein

Haupt- | Streckenverlauf/Achsabschnitte

variante

1.10 nordliche Elbquerung a b-1/b-14/f p/q
1-1/1-2/1-0

.11 nordliche Elbquerung a A 23 I AT* p/q
1-1/1-2/1-0

.12 ndrdliche Elbquerung g A 23 b-1/b-14/f p/q
1-1/1-2/1-0

.13 nordliche Elbquerung g I AT* p/q
1-1/1-2/1-0

11.20 mittlere Elbquerung i-23 A 23 b-1/b-14/f p/q

[1-1/11-3 und 11-2/1I-4
11.21 mittlere Elbquerung i-23 A7 p/q
[1-1/11-3 und 11-2/1I-4

111.30 sudliche Elbquerung h-13 i-23 A 23 b-1/b-14/f p/q
[1-3/111-8

11.31 sudliche Elbquerung h-13 i-23 I AT* p/q
[1-3/111-8

.32 stdliche Elbquerung k-12 | A23,* | A23,* b-1/b-14/f p/q
[1-6/111-12

.33 sudliche Elbquerung k-12 | A23,* I AT* p/q
-6/111-12

.34 sudliche Elbquerung k-12 m-4 AT* p/q
[1-6/111-12

* Versatzstiicke auf vorhandenen Bundesautobahnen
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Abb. 1 Hauptvarianten in Schleswig-Holstein

6 VARIANTENHAUPTVERGLEICHE

6.1 Hauptvarianten der nordlichen Elbquerung

Hauptvariante 1.10

Die I-10 Hauptvariante hat einen nérdlichen Verlauf und besteht ausschlie3lich aus Neu-
baustrecken. Eine wesentliche Beeintrachtigung der Wege- und Stralenverbindungen fir
Radfahrer und FuRganger ist nur in den Achsabschnitten b-1/b-14/f zu verzeichnen.

Die Variante 1.10 beeintrachtigt in ihrem gesamten Verlauf die ortstypische raumbildende
Siedlungsstruktur wesentlich. Das Ortsbild und die Aufenthaltsqualitat der angrenzenden
Bauflachen wird bei zwei der vier Achsabschnitte wahrnehmbar beeintrachtigt.

Die Hauptvariante 1.10 verlauft Gberwiegend auf3erhalb der regionalplanerischen festgeleg-
ten Achsenraume. Nur im Achsabschnittb-1/b-14/f wird der Entwicklungsbereich des zentra-
len Ortes Bad Bramstedt berthrt. Im Variantenverlauf, der auerhalb der regionalplaneri-
schen Siedlungsstruktur liegt, ist nicht zu erwarten, dass die Siedlungsentwicklung der nach-
sten 10 Jahre gestort wird. AuRerdem ist anzumerken, dass die dstlichen Streckenabschnitte
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b-1/b-14/f sowie p/q den Standort der angrenzenden Gewerbeflachen der Gemeinden Wed-
delbrook, Lentféhrden und Wittenborn aufwerten.

Hauptvariante 1.11

Die Hauptvariante 1.11 ist zwischen Elbe und A 23 identisch mit der Hauptvariante 1.10 und
verschwenkt dann Richtung Siiden, so dass ein Versatzstiick der Autobahn A 23 genutzt
wird. Die weitere Verbindung Richtung Osten verlauft dann Gber den Neubauabschnitt | zur A
7, auf der Uber einen Versatz nach Norden der Anschluss zu den Achsabschnitten p/q her-
gestellt wird.

Die stadtebaulichen Beeintrachtigungen sind im Achsabschnitt | etwas geringer als im ver-
gleichbaren Abschnitt zwischen A 23 und A 7 im Nordkorridor (mit den Achsabschnitten b-
1/b-14/f). Obwohl im Verlauf des Achsabschnittes mehrere Streusiedlungskomplexe zer-
schnitten werden, gibt die groRere Lange des Vergleichsabschnittes im Nordkorridor den
Ausschlag fur die Vorteilsbildung flir Abschnitt I.

Im Vergleich mit Variante 1-10 ist die Variante 1-11 aus stadtebaulicher Sicht mit geringfiigig
geringeren Beeintrachtigungen verbunden.

Hauptvariante 1.12

Die Hauptvariante 1.12 verlauft im Unterschied zu 1.10 und 1.11 zwischen Elbe und A 23 Uber
den Achsabschnitt g. Sie versetzt Uber die A 23 nach Norden zur Vorzugslinie im nérdlichen
Korridor.

Da zwischen Elbe und A 7 die Achsabschnitte g und b1/b-14/f die gréfiten stadtebaulichen
Beeintrachtigungen hervorrufen, ist die Variante 1.12 im Gesamtverlauf als die Variante mit
den starksten Beeintrachtigungen der nérdlichen Elbquerung zu bewerten.

Hauptvariante 1.13

Die Hauptvariante 1.13 verlauft zwischen Elbe und A 23 ebenfalls tGber den Achsabschnitt g,
sie schlie3t nach Osten an den Abschnitt | an.

Da in Abschnitt g die Beeintrachtigungen héher sind als in Vergleichsabschnitt a, wird die
Variante 1.13 nach stadtebaulichen Aspekten geringfligig nachteiliger bewertet als die Vari-
anten .10 und 1.11.

6.2 Hauptvarianten der mittleren Elbquerung

Hauptvariante 11.20

Ausschlaggebend fir die Bewertung dieser Variante im Vergleich zu den anderen 10 Haupt-
varianten ist der Bereich zwischen Elbe und A 23. Da sie dicht am Agglomerationsbereich
Elmshorn vorbeifuhrt, ist sie im Vergleich mit den Achsabschnitten a und g der nérdlichen
Elbquerung mit bedeutend héheren Beeintrachtigungen der stadtebaulichen und sozio-
kulturellen Strukturen verbunden. Im weiteren Verlauf nach Osten ist sie mit den Varianten
1.10 und 1.13 identisch.

11
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Hauptvariante 11.21

Identisch im Verlauf mit Variante 11.20 zwischen Elbe und A 23 und im weiteren Verlauf nach
Osten mit den Varianten 1.11 und 1.12 sind ihre Auswirkungen auf Stadtebau und sozio-
kulturelle Struktur etwas geringer als die der Variante 11.20, aber in jedem Fall héher als die
der Varianten 1.10 bis 1.13.

6.3 Hauptvarianten der sudlichen Elbquerung

Hauptvariante 111.30

Die Hauptvariante 111.30 fuhrt Gber den Abschnitt h-13, den Verbindungsabschnitt, zum
Achsabschnitt i-23, der dann im weiteren Verlauf Gber den Abschnitt | und den Versatz mit
der A 23 zur Vorzugslinie im noérdlichen Korridor flihrt, so dass die Variante [11.30 ab dem
Abschnitt i-23 ebenso Richtung Norden lauft wie die Variante 11.20.

Da auch hier die wesentlichen Beeintrachtigungen des Abschnittes i-23 auf die Siedlungs-
entwicklung des Agglomerationsraumes Elmshorn vorrangig ins Gewicht fallen und zusatz-
lich die Streusiedlungen und Marschhufendorfer der Haseldorfer Marsch beeintrachtigt wer-
den, ist sie stadtebaulich nachteiliger zu bewerten als die Hauptvarianten 1.10, .12 und 11.20.

Hauptvariante lil.31

Identisch mit Hauptvariante [11.30 im Verlauf zwischen Elbe und A 23 versetzt sie nicht nach
Norden Uber die A 23, sondern hat Anschluss an den Achsabschnitt |, Gber den von der A 23
bis Segeberg der guinstigere Streckenverlauf erfolgt, so dass Hauptvariante 111.31 etwas ge-
ringere Beeintrachtigungen hervorruft als Variante 111.30.

Hauptvariante 111.32

Hauptvariante 111.32 durchquert im sldlichen Korridor den stadtebaulichen Verdichtungsbe-
reich Pinneberg, im Vergleich zu den mittleren und nérdlichen Elbquerungsvarianten ist die-
ser Korridor mit den gravierendsten Beeintrachtigungen verbunden und aus stadtebaulicher
Sicht nicht zu empfehlen.

Die Achsabschnitte k/k-12 sind mit den Achsabschnitten der glinstigsten Linie im nérdlichen
Korridor zu verbinden.

Hauptvariante 111.33

Identisch mit der Hauptvariante 111.32 verlauft sie nach dem Versatz auf der A 23 Gber den
mittleren Korridor nach Osten. Sie ist deshalb mit etwas geringeren Beeintrachtigungen ver-
bunden als Hauptvariante 111.32, aber ebenfalls aus stadtebaulicher Sicht wegen der Kon-
fliktdichte im Raum Pinneberg nicht zu empfehlen.

Hauptvariante 111.34

Im Vergleich zu Hauptvarianten 111.32 und 111.33 weicht sie nur unbedeutend vom Bewer-
tungsergebnis ab. Die Achsabschnitte m und m-4 sind in ihren Auswirkungen ahnlich wie der
Achsabschnitt | einzustufen und weisen damit zur Vorzugslinie im Nordkorridor zwischen A
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23 und A 7 nur geringfiigige Unterschiede auf. Es erfolgt keine Empfehlung nach stadtebau-
lichen Kriterien.

6.4 Wabhl der Vorzugsvariante

Die Zusammenfassung aller 11 Hauptvarianten flhrt zu dem Ergebnis, dass alle vier Haupt-
varianten der nordlichen Elbquerung eindeutig zu den geringsten stadtebaulichen Beein-
trachtigungen fihren und fir die Siedlungsentwicklung die groften Vorteile aufweisen.

Da die glnstigsten Hauptvarianten 1.10 und 1.11 sich nur geringfiigig unterscheiden, erhalt
die Hauptvariante 1.11 einen leichten Vorrang vor Variante 1.10, aber deutliche Vorteile ge-
genuber allen Ubrigen Varianten.

Die Varianten im Sudkorridor (111.32/111.33/111.34) sind wegen der erheblichen Konflikte im
Raum Pinneberg aus stadtebaulicher Sicht nicht zu empfehlen.
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Anlagen

Anlage 1: Ubersicht iiber das Untersuchungsgebiet

Anlage 2: Aufbau des Variantenvergleichs
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