Die Verkehrsplanung in Deutschland folgt
Konzepten aus dem letzten Jahrtausend.
Sie verschlingt viel Geld, belastet den
Menschen und die Umwelt. Der BUND und
andere Umweltverbénde setzten sich fir
eine Verkehrspolitk ein, die Geld spart und
die Umwelt schont. Es gibt
Verkehrskonzepte, die zukunftsféahig sind,
die verhindern, dass unsere Zukunft zube-
toniert wird. Sie missen nur angepackt
werden. Ein Beispiel aus Schleswig-
Holstein

Die Planungen zur A20

Seit der Wende wird die Idee einer Autobahnverbindung tber die
deutsche Nord- und Ostseekustenregion verfolgt. Die A20 soll ein-
mal Skandinavien, Polen und die baltischen Staaten mit Rotterdam
und Calais verbinden. Derzeit genehmigt sind grof3e Teile der
Strecke von der polnischen Grenze entlang der Mecklenburgischen
Ostseekdiste bis nach Lubeck. Einige Abschnitte sind bereits im Bau
oder fertiggestellt.

In Planung ist die Weiterfilhrung der A 20 quer durch Schleswig-
Holstein. In Niedersachsen soll die A 20 weiter Richtung Holland
geflihrt werden. Im neuen Bundesverkehrswegeplan der
Bundesregierung (BVWP 2003) ist der Abschnitt der A 20 zwischen
Bad-Segeberg und der A 7 im vordringlichen Bedarf verankert.
Damit soll die Realisierung des Projektes bis 2015 sichergestellt
werden. Die A 20 kreuzt dann die A 7 bei Bad Bramstedt und Uber-
quert die Elbe rund sechs Kilometer siidlich von Gliickstadt. Die
alternativen Trassen Uber ElImshorn und Pagensand bzw. Pinneberg
und die Haseldorfer Marsch wurden verworfen.

Auf niederséchsischer Seite ist der A 20-Abschnitt zwischen der A
26 (Stade-Hamburg) und der A 1 (Sittensen) nicht im vordring-
lichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans verankert worden.
Dieses Teilstick steht im "weiteren Bedarf mit Planungsrecht und
besonderem naturschutzrechtlichen Planungsauftrag". Oder einfa-
cher: Es wird damit vorerst (bis zum Jahre 2015) nicht weiter ver-
folgt. Die Verkehrsministerien in Schleswig-Holstein und
Niedersachsen versuchen jedoch, dieses Teilstiick Uber das parla-
mentarische Verfahren noch im vordringlichen Bedarf zu verankern.

Die Kosten flir den Bau der 161 km langen Strecke werden auf ins-
gesamt 1.285 Mio. Euro geschatzt, davon rund 390 Mio. Euro fir
den Tunnel bei Gliickstadt. Ein Grof3teil der Kosten fir den kunfti-
gen Elbtunnel soll durch private Investoren getragen und durch
eine Maut Uber einen Zeitraum von 30 Jahren refinanziert werden.
Bis 2011 soll die A 20 von Lubeck bis zur Elbe durchgehend befahr-
bar sein.

Eine westliche Elbquerung der A 20 wurde durch die offizielle
"Gutachterkommission A 20 fir Planungsbehérden A20" bereits
1998 als unwirtschaftlich, verkehrstechnisch unsinnig und struktu-
rell wirkungslos beurteilt.



Hoch gerechnete Prognosen bei der
Verkehrsnachfrage

Die Umwelt: keine Bedenken?

Verkehrsauswirkungen: Transitland
Schleswig- Holstein?

Mogelpackung private Finanzierung
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Grol3, teuer und wenig durchdacht

Die sogenannte Nutzen-Kosten-Analyse ist die Grundlage um die
Bauwdrdigkeit eines Projektes zu berechnen. Die A 20 schneidet bei
der Bewertung mit dem Faktor 2,6 sehr schlecht ab. Die
Verkehrsprognosen sind so gering, dass das vorhandene
Stralennetz die erwarteten Verkehrsstrome bereits heute ohne
nennenswerte Aushauten aufnehmen kénnte. Auch die
Bauindustrie winkte bereits ab: Eine private Finanzierung der
Elbquerung ist angesichts der Verkehrszahlen ohne massive staatli-
che Unterstiitzung nicht realistisch. (s.u.)

60 % der betroffenen Fl&chen sind mit hohem oder sehr hohem
Umweltrisiko behaftet. Die Trasse fiihrt durch relative unberiihrte
Gebiete. Insgesamt 11 FFH und 3 EU-Vogelschutz -Gebiete werden
beeintrachtigt. Eine Verletzung von EU-Recht und Gerichtsklagen
von europdischer Seite sind unvermeidbar. Alle Teilabschnitte ste-
hen daher zu Recht unter einem besonderen naturschutzfachlichen
Planungsauftrag.

Fir die Anbindung Schleswig-Holsteins ist die A 20 nicht notwen-
dig. Der Verkehr wird sich auch in Zukunft auf die A1 konzentrie-
ren, da hier die Hauptguterstréme entlang laufen. Nach Aussage
eines Gutachters: "Jeder, der in Libeck tber die Al féhrt, um dann
auf der A 20 im grofRen Bogen um Hamburg herumzufahren, Maut
zu zahlen und dann wieder zuriick zur A 1 zu fahren, wére ja schon
blod" Nur fir die kiistennahen Verkehrsstrome ware der Weg tiber
die A20 sinnvoll. Damit steht die Strecke aber in direkter
Konkurrenz zum Schiffsverkehr. Spediteure, die ihre Glter bislang
per Schiff Giber den (kostenpflichtigen) Nord-Ostsee Kanal trans-
portiert haben, bekommen eine billige, steuerfinanzierte Alternative
per Stral3e (Ausnahme Elbquerung). Zunehmender Lkw-Verkehr und
die Schwéchung des Kanals und der Héfen ist die Folge. Auch die
erhoffte Entlastung des "Nadeléhrs" Elbtunnel wird mit der A20
nicht erreicht. Der Anteil des Durchgangsverkehrs liegt bei unter
10%. Das eigentliche Problem der Staus ist der Hamburger
Nahverkehr.

Die Elbquerung soll privat finanziert, gebaut und betrieben werden.
Auf der Grundlage der jetzigen Kostenannahmen haben die
Verkehrsministerien Schleswig-Holsteins und Niedersachsens Mitte
2000 die Firma Planco-Consulting beauftragt, die Wirtschaftlich-
keit durchrechnen zu lassen. Dem Gutachten zufolge wird die voll-
sténdige private Finanzierung als absolut unrentabel fur private
Investoren eingeschatzt. Nur mithilfe einer staatlichen
"Anschubfinanzierung” (Subvention) von weit Gber 60% kann ein
privater Investor gewonnen werden. Preissteigerungen (Beispiel
Elbtunnel: geschétzte Kosten 225 Mio. Euro. Derzeitige Kosten: 650
Mio. Euro) sowie die Kosten flr die notwendigen Mautstellen sind
dabei noch nicht eingerechnet. Das Risiko verbleibt beim Staat, das
heit am Ende muss der Steuerzahler flir die Mehrkosten aufkom-
men.

Aber auch diese Zahlenspiele sind Makulatur. Denn die angegebe-
nen Tunnelldngen sind viel zu kurz. Aufgrund der ausgewiesenen
FFH- und Naturschutzgebiete erhéht sich die Tunnellange auf 4,9
bis 5,1 km. Das treibt die Kosten (iber die Milliardengrenze, ohne
dass sich die Einnahmen erhéhen. Die "Anschubfinanzierung” lage
dann in Gluckstadt bei ca. 80%.




wirklich neue Arbeitsplatze?

Salamitaktik: Scheibchenweise wird
Bedarf geschaffen

Fazit

Die A 20 soll neue Arbeitspléatze bringen. Seridse Schatzungen oder
gar Garantien gibt es nicht. Die A20 als "Magistrale" von Polen bis
Rotterdam dient dem grenzenlosen Transport per LKW. Schleswig-
Holstein wird zu einem reinen Transitland. Wo da die Arbeitspléatze
entstehen sollen bleibt ungeklart. Gefahrdet ist zudem die
Wirtschaftsentwicklung Hamburgs. Die Verlangerung der A 20 zu
den Tiefwasserhéfen in Cuxhafen oder Wilhelmshafen sowie
Richtung Niederlanden wird Verkehr auf die Stral3e verlagern und
an Hamburg vorbeischleusen. Damit wird auch die Bedeutung des
Hamburger Hafens abnehmen.

Weil es die geringsten Verkehrszahlen aufweist, hat das
Bundesverkehrsministerium das zentrale Verbindungsstiick zwi-
schen A 21 und A 7 nur in den "Weiteren Bedarf" eingestellt, den
moglichen Baustart also erst mal bis 2015 aufgeschoben. Damit
widerlegt es selbst alle Aussagen Uber die tberregionale Bedeutung
der A 20. Auf Druck der schleswig-holsteinischen Regierung steht
die Realisierung der 6stlichen und westlichen Teilabschnitte aber
im "Vordringlichen Bedarf". Baubeginn kann also vor 2015 sei.
Dieses Teilstiick ohne internationale Anbindung ist aber sinnlos, da
es nur geringe Bedeutung fir die regionale ErschlieBung besitzt.
Das Land hat in Libeck aber auch die Erfahrung gemacht, dass es
reicht, ein Teilstlick der A20 durchzusetzen. Andere, sensiblere
Teilstiicke (z.B. die Wackeniz in Liibeck) lassen sich dann mit dem
Argument "Liickenschluss" begriinden.

Da es fiir die A 20 keinen echten verkehrlichen Bedarf gibt, kann
sie nach Auffassung des BUND ersatzlos gestrichen werden.
Angesichts der Umweltprobleme, der unsicheren Finanzierung und
dem Wegfall regionaler Arbeitsplatze sollte von dem Projekt
Abstand genommen werden.

Der Schlissel zur Lésung der Verkehrsprobleme im Norden liegt in
Hamburg. SchlieBlich wird die A 20 mit dem oft verstopften
Elbtunnel begriindet. Abgesehen davon, dass die 650/800 Mio. _
teure 4. Rohre seit einem halben Jahr in Betrieb ist, ist das
Hauptproblem fiir den Elbtunnel nicht der Transitverkehr, sondern
der Regionalverkehr. Lésungsansatz fiir die verbesserte Anbindung
des westlichen Hamburgs ist daher der Ausbau der S-Bahn, fiir den
zu wenig Geld zur Verfiigung steht. Eine Elbtunnelrdhre fir eine S-
Bahn kdnnte den (StraBen-) Elbtunnel besser entlasten als der Bau
der A 20 und wére wesentlich guinstiger.

Um den Transitverkehr nicht noch weiter auf die StraRe zu verla-
gern, ist eine Starkung der Bahn, sowie der Hafen und der
Seeschifffahrt notig. Hier liegen die térken der Kistenregionen: Die
Strecke Hamburg-Kopenhangen kann mit einem Aufwand von 400
Mio. Euro Fahrtzeiten von 3:05 erreichen. Mit relativ geringen
Mitteln kann ein effizientes und umweltfreundliches System fiir
den Schiffsverkehr auf der Ostsee geschaffen werden. Beides zu
deutlich geringeren Kosten als eine Autobahn.

Der BUND schliel3t sich Bundeskanzler Gerhard Schroder an, der
sich als niedersachsischer Ministerpréasident am 18. Juli 1996 im
TAGBLATT wie folgt zur A 20 &uRerte: "Die Regionalpolitiker, die
das unterstutzen, sitzen auf dem véllig falschen Dampfer.”
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