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Historie

Schon in den 20er Jahren des vorigen Jahr-
hunderts waren erste konkrete †berlegun-

gen fŸr ein deutsches Autobahnnetz angestellt
worden. So wurde 1926 der ãVerein zur Vorbe-
reitung einer Autostra§e HansestŠdteÐFrank-
furt am MainÐBasel (HaFraBa) e. V.Ò gegrŸn-
det, der 1927 bereits ein vollstŠndiges Netz
von Nur-Autostra§en fŸr Deutschland plante
und 1929 erstmals das Wort ãAutobahnÒ
prŠgte.
Bestrebungen der Provinzialverwaltung des
Rheinlandes fŸhrten dann 1929 bis 1932 zum
Bau einer kreuzungsfreien Verbindung zwi-
schen Kšln und Bonn, die aufgrund des fehlen-
den Mittelstreifens als ãKraftwagenstra§eÒ
bezeichnet wurde.
Die in Anwesenheit des damaligen Kšlner
OberbŸrgermeisters Dr. Konrad Adenauer
eršffnete Strecke erhielt 1959 die Eigenschaft
einer Autobahn.

Zur Geschichte des Autobahnbaus in Deutschland

Es begann Anfang des 20. Jahrhunderts

Reichsautobahnen Ð
Stra§enbau in gro§em Stil
Kurz nach der Machtergreifung Hitlers im Jahr
1933 stellte der spŠtere ãGeneralinspektor fŸr
das deutsche Stra§enwesenÒ Dr.-Ing. Fritz
Todt dem Diktator ein nahezu minutišs durch-
dachtes Konzept fŸr einen programmatischen
Autobahnbau vor. Dieses Konzept fŸhrte bei
Hitler und in der bis zu diesem Zeitpunkt ge-
gen den Autobahnbau eingestellten NSDAP zu
einem Meinungsumschwung. Am 23. 09. 1933
erfolgte der ãerste SpatenstichÒ an der bereits
weitgehend vom HaFraBa-Verein geplanten
Autobahn Frankfurt am MainÐDarmstadt. Das
im Mai 1934 erstmals der …ffentlichkeit vorge-
stellte Grundnetz der Reichsautobahnen um-
fasste zunŠchst 6.900 Kilometer und wurde
zeitgleich an dreizehn Stellen im Deutschen
Reich begonnen. Die Propaganda tat ein †bri-

Erstes 6.900-Kilo-
meter-Grundnetz

der Reichsautobah-
nen vom Mai 1934.
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Mit dem Erlass des Gesetzes zur Beschleuni-
gung der Planungen fŸr Verkehrswege in den
neuen BundeslŠndern sowie im Land Berlin
(VerkPBG) vom 16. Dezember 1991 wurden
darŸber hinaus die notwendigen rechtlichen
Voraussetzungen fŸr eine mšglichst zŸgige
Realisierung der Verkehrsprojekte Deutsche
Einheit geschaffen.  

DEGES Ð ein Dienstleister
moderner PrŠgung

Als Projektmanagementgesellschaft nimmt die
DEGES die Funktion als Bauherr und Hausherr
(ohne hoheitliche Aufgaben) wahr. In einem
komplexen und in sich vernetzten Projekt- und
QualitŠtsmanagement koordiniert, optimiert
und kontrolliert die DEGES die Leistungen
externer Planer, Grunderwerber, BauŸberwa-
cher, Bauunternehmen und sonstiger ausge-
wŠhlter Dienstleister. 
Gegenstand des Unternehmens sind somit
Planung und BaudurchfŸhrung (Bauvorberei-
tung und BauŸberwachung) von Bundesfern-
stra§en oder wesentlichen Teilen davon fŸr die
neuen LŠnder im Rahmen der Auftragsverwal-
tung gemŠ§ Artikel 90 Grundgesetz. Entspre-

chendes gilt fŸr vergleichbare Verkehrsinfra-
strukturprojekte in der Baulast der Gesellschaf-
ter einschlie§lich zugehšriger Aufgaben. 
ZusŠtzlich zu den VDE-Projekten wurde die
DEGES Ende der 90er Jahre mit der Realisie-
rung von VDE-Zubringerprojekten beauftragt.
Insgesamt zeichnet die DEGES jetzt fŸr den
Aus- bzw. Neubau von ca. 1.350 km Bundes-
fernstra§en mit einem Gesamtinvestitionsvolu-
men von ca. 9,6 Mrd. e verantwortlich. 
Hinzu kommen sonstige LŠnderprojekte in
ThŸringen und Sachsen mit ca. 170 km LŠnge
und einem Investitionsvolumen von ca.
618 Mio. e sowie die ProjektdurchfŸhrung des
Bauteils Tunnelrohbau inkl. Roh- und Ausbau
der Stationen des City-Tunnels Leipzig mit
einem Investitionsvolumen von ca. 403 Mio. e. 

In mehr als vierzehnjŠhriger TŠtigkeit hat die
DEGES eine au§erordentliche Lšsungskompe-
tenz fŸr komplexe Aufgabenstellungen und alle
damit zusammenhŠngenden planerischen,
technischen, rechtlichen und kaufmŠnnischen
Fragen entwickelt. Dies gilt in gleichem Ma§e
fŸr Spezialaufgaben sowie fŸr ein qualifiziertes
Kosten-, Termin- und QualitŠtsmanagement fŸr
anspruchsvolle Infrastrukturprojekte Ð von der
Planung bis zur schlŸsselfertigen †bergabe.  

AnkŸndigung des
Baubeginns an der
A 20 im Jahre 1994.
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Planung Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 10

A 20 LŸbeckÐStettin 

Der Neubau der ãOstseeautobahnÒ A 20 LŸ-
beckÐStettin von der A 1 bei LŸbeck bis

zur A 11 in der Uckermark ist eines von sieben
Projekten im Rahmen der Verkehrsprojekte
Deutsche Einheit Ð Stra§e (VDE Nr. 10) und im
Bundesverkehrswegeplan (BVWP) Õ92 sowie
im Bedarfsplan fŸr die Bundesfernstra§en Õ93
als ãVordringlicher BedarfÒ ausgewiesen. Mit
einer GesamtlŠnge von rund 324 km ist die
A 20 das grš§te Neubauprojekt der VDE Ð
Stra§e, wobei ca. 17 km durch Schleswig-
Holstein, ca. 280 km durch Mecklenburg-
Vorpommern und ca. 27 km durch Branden-
burg fŸhren. 
Der Abschnitt in Schleswig-Holstein wurde in
Verantwortung der Stra§enbauverwaltung des
Landes realisiert. FŸr die Streckenanteile in
Mecklenburg-Vorpommern und Brandenburg
ist die DEGES, Deutsche Einheit Fernstra§en-
planungs- und -bau GmbH, zustŠndig, die im
Auftrag des Bundes und der neuen BundeslŠn-
der den Grunderwerb, die Planung und den
Bau durchgefŸhrt hat.

Bedeutender Beitrag zur 
Erschlie§ung des Landes

Die regionale Stra§enerschlie§ung im Nordos-
ten Deutschlands war Ð bedingt durch die
deutsche Teilung Ð Ÿber Jahrzehnte in Nord-
SŸd-Richtung ausgerichtet. Mit der VerŠnde-
rung der verkehrlichen, wirtschaftlichen und
sozialen Situation seit Vollendung der Deut-
schen Einheit 1990 erwies sich das Fehlen

einer leistungsfŠhigen Verbindungsstra§e
entlang der KŸste und in den entlegenen Re-
gionen Vorpommerns, der Insel RŸgen und der
Uckermark als erheblicher Nachteil fŸr die wei-
tere Entwicklung.
Gleichzeitig fŸhrte das nach …ffnung der inner-
deutschen Grenzen sprunghaft angestiegene
Verkehrsaufkommen zu unzumutbaren Ver-
kehrsbelastungen auf den Bundesstra§en und
besonders in den Ortslagen. 
Im Hinblick auf die Erschlie§ungs- und Anbin-
dungsfunktion, aber auch zur Entlastung des
nachgeordneten Stra§ennetzes und der hoch
belasteten Ortsdurchfahrten leistet die A20
einen bedeutenden Beitrag zur Verbesserung
der Verkehrsinfrastruktur im Nordosten
Deutschlands und ist damit unverzichtbar fŸr
die wirtschaftliche Entwicklung dieser Region.
DarŸber hinaus bildet die A20 nicht zuletzt vor
dem Hintergrund der EU-Osterweiterung eine
wichtige ErgŠnzung im deutschen/europŠi-
schen Fernstra§ennetz.
Wichtige landesplanerische Ziele von Mecklen-
burg-Vorpommern, die mit der Realisierung der
Ostseeautobahn einhergehen, sind u.a.: 
¥ Anbindung des Landes an die Ballungs-

rŠume LŸbeck/Hamburg im Westen, Berlin
im SŸden und Stettin im Osten.

¥ Anbindung der entlegenen Landesteile im
Norden und Osten an die Landeshauptstadt
Schwerin.

¥ Verbindung der Ober- und Mittelzentren und
Erschlie§ung der Tourismusgebiete.

¥ Anschluss zum Bundesfernstra§ennetz und
damit bessere internationale Verbindungen.

¥ Hinterlandanbindung der SeehŠfen und der
hier anfallenden FŠhrverkehre. 

Diese Argumente haben bei der Bewertung
zum BVWP Õ92 zu einem sehr hohen Nutzen-
Kosten-VerhŠltnis gefŸhrt.

Mit vereinten KrŠften 
Schritt fŸr Schritt zum Ziel

Bei der Realisierung der A 20 wurde grundsŠtz-
lich gro§er Wert darauf gelegt, dass mšglichst
frŸhzeitig erste verkehrswirksame Teilstrecken
in den Regionen zur VerfŸgung stehen, in denen
erhebliche Erreichbarkeitsprobleme bzw. Ver-
kehrsbelastungen bestanden. Planung und

Fertiggestellter
Streckenabschnitt

unter Verkehr.
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Planung

Bau erfolgten deshalb in so genannten Ver-
kehrseinheiten (VKE) Ð das sind kŸrzere Auto-
bahnabschnitte i. d. R. zwischen Anschluss-
stellen Ð, die fŸr sich bereits verkehrswirksam
sind, auch wenn die Autobahn insgesamt noch
nicht fertiggestellt ist.

Mit Nachdruck haben der Bund, die beteiligten
LŠnder und die DEGES in den zurŸckliegenden
14 Jahren Planung und Bau der A20 vorange-
trieben, um insbesondere im KŸstenbereich
mšglichst frŸhzeitig verkehrswirksame Ab-
schnitte fertigzustellen. 
¥ Ein wichtiges Etappenziel war erreicht, als

zum Ende des Jahres 2000 der insgesamt
92 km lange Abschnitt zwischen der An-
schlussstelle (AS) Schšnberg und dem
Autobahnkreuz (AK) Rostock durchgŠngig
befahren werden konnte. FŸr dieses Teil-
stŸck ist die hšchste Verkehrsbelegung der
gesamten A 20 zu erwarten.

¥ Ein Jahr spŠter war auch in Schleswig-
Holstein der erste Abschnitt zwischen dem
AK LŸbeck und der AS Genin (4,8 km) fertig-
gestellt, ebenso wie am sŸdšstlichen Ende
der Autobahn in Vorpommern und Branden-
burg ca. 31 km zwischen AS Pasewalk-Nord
und dem AD Kreuz Uckermark.

Die PeenebrŸcke
bei Jarmen kurz vor
ihrer Fertigstellung.

¥ In 2002 war die A20 bereits vom AD Kreuz
Uckermark bis zur AS Neubrandenburg-
Nord durchgŠngig befahrbar; die Umfahrung
des Oberzentrums Neubrandenburg war
fertiggestellt. Im gleichen Jahr war auch der
Bau der Peenequerung bei Jarmen abge-
schlossen.

¥ Drei Jahre spŠter wurde die LŸcke zwischen
AS Genin und AS Schšnberg geschlossen,
so dass Ende 2004 rund 160 km der A20
zwischen dem AK LŸbeck bis weit hinter
Rostock durchgŠngig befahrbar waren.

¥ Die planmŠ§ige Fertigstellung der Abschnitte
zwischen AS Anklam und AS Neubranden-
burg-Nord am 18. November 2005 sowie
zwischen der AS Langsdorf/Tribsees und
Grimmen-West bzw. AS Greifswald und
GŸtzkow Anfang Dezember bedeutete
gleichzeitig die vollstŠndige Realisierung des
VDE Nr.10. Mit der feierlichen Verkehrsfrei-
gabe auf der TrebelbrŸcke bei Tribsees An-
fang Dezember 2005 steht die A20 den
Autofahrern auf ganzer LŠnge zur VerfŸgung.
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Beim ersten Eisenbahnbau vor rund 150
Jahren genŸgte noch ein Plan, der vom

Kšnig ãfestgestelltÒ und dann auch so umge-
setzt wurde. Heute wird die …ffentlichkeit in
hohem Ma§e in die von den zustŠndigen Be-
hšrden des jeweiligen Bundeslandes durchge-
fŸhrten Genehmigungsverfahren einbezogen. 

In der Regel wird fŸr jeden Planungsabschnitt
ein gesondertes Planfeststellungsverfahren
durchgefŸhrt. Die A 20 wurde in zahlreiche
Planungsabschnitte unterteilt (2 in Schleswig-
Holstein, 22 in Mecklenburg-Vorpommern
sowie 2 in Brandenburg), um die Planung fŸr
alle Beteiligten Ÿberschaubar zu halten und um
mšglichst schnell zu verkehrswirksamen

Stra§enabschnitten fŸr das Land zu gelangen.
Gegenstand eines Planfeststellungsverfahrens
sind Unterlagen, bestehend aus PlŠnen und
ErlŠuterungen, die detailliert darstellen, wo, in
welchem Umfang und in welcher Weise die
Autobahn im jeweils vorliegenden Abschnitt
angelegt werden soll. Zu diesen der …ffentlich-
keit zugŠnglichen Unterlagen kšnnen die TrŠ-
ger šffentlicher Belange, Naturschutzvereine
und jeder BŸrger, dessen Interessen bei der
DurchfŸhrung eines Vorhabens berŸhrt wer-
den, Einwendungen geltend machen. Diese
Einwendungen sind keine Rechtsbehelfe,
sondern €u§erungen, mit denen die Beteiligten
ihre Vorstellungen zu dem Plan, ihre rechtli-
chen und tatsŠchlichen Bedenken und Anre-

Vielschichtiges Planungsgeschehen

BŸrger und TrŠger šffentlicher Belange
machten ihre Interessen geltend

Voruntersuchung
(Erarbeitung von Trassen)

Raumordnungsverfahren
(landesplanerische Beurteilung)
Ergebnis: raumgeordnete Trasse

Linienbestimmungsverfahren
(vorbereitende Verwaltungsentscheidung)

Entwurfsbearbeitung

Planfeststellungsverfahren
Ergebnis: Planfeststellungsbeschluss/
Baurecht

AusfŸhrungsplanung

Es werden verschiedene Trassenvarianten
hinsichtlich Verkehrswirksamkeit und škologi-
scher Auswirkungen untersucht.

Im Raumordnungsverfahren wird die VertrŠg-
lichkeit der Verkehrsma§nahme mit dem dorti-
gen Raum und der Umwelt geprŸft. Grundlage
fŸr das Verfahren sind die Linienplanungen, die
UmweltvertrŠglichkeitsstudie und die Verkehrs-
untersuchung. Beteiligt werden alle betroffenen
TrŠger šffentlicher Belange, VerbŠnde usw.

Der Bundesminister fŸr Verkehr, Bau und Woh-
nungswesen stellt nach ¤2 Verkehrswegepla-
nungsbeschleunigungsgesetz die Linie fest, die
fŸr die planenden Behšrden verbindlich ist.

Der Entwurf beinhaltet die technische Planung
einschlie§lich eines landschaftspflegerischen
Begleitplanes. Hierbei erfolgt eine laufende
Abstimmung mit den TrŠgern šffentlicher Be-
lange und dem Bund als Bauherr.

Die unterschiedlichen Belange werden gegen-
einander abgewogen; die ZulŠssigkeit des
Vorhabens wird verbindlich festgestellt. 

Nach Vorliegen des Baurechts wird nunmehr
die Planung fŸr den Strecken- und BrŸckenbau
ausfŸhrungsreif erarbeitet.

Planungsablauf
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gungen sowie €nderungswŸnsche vortragen
kšnnen. Diese werden in einem Eršrterungster-
min von der Anhšrungsbehšrde mit den Betei-
ligten eršrtert. †ber die Einwendungen wird
durch die Planfeststellungsbehšrde in der
Regel durch Beschluss entschieden.
Im Zuge des Planfeststellungsverfahrens wer-
den die šffentlichen und privaten Belange
einschlie§lich der UmweltvertrŠglichkeit unter-
und gegeneinander abgewogen. In diesem
Zusammenhang wird auch geprŸft, inwieweit in
die Rechte anderer eingegriffen werden muss.
Dies geschieht nach dem Grundsatz: Jeder
Plan, der zu seiner DurchfŸhrung einen Eingriff
in privates Eigentum erfordert, muss dem Wohl
der Allgemeinheit dienen.

Die PlanfeststellungsbeschlŸsse wurden durch
das Landesamt fŸr Stra§enbau und Verkehr
Schleswig-Holstein, das Wirtschaftsministe-
rium Mecklenburg-Vorpommern sowie durch
das Ministerium fŸr Stadtentwicklung, Wohnen
und Verkehr des Landes Brandenburg gefasst.
Mit dem Planfeststellungsbeschluss, durch
den Baurecht geschaffen wird, werden die
šffentlich-rechtlichen Beziehungen im Zusam-
menhang mit dem geplanten Bauvorhaben
abschlie§end geregelt. Ausgenommen sind
EntschŠdigungsfragen, die einer gesonderten
Einigung vorbehalten bleiben. FŸr die VDE-
Projekte gilt: Der Planfeststellungsbeschluss
kann nur beim Bundesverwaltungsgericht
Leipzig durch Klage angefochten werden. 

PlanungsŸbersicht A 20
Planungsauftrag des BMVBW an die LŠnder Schleswig-Holstein,
Mecklenburg-Vorpommern und Brandenburg MŠrz 1991

Beginn der Planungen fŸr die A 20 von der A 1 bis Rostock
mit UnterstŸtzung der Stra§enbauverwaltung Schleswig-Holstein Sommer 1991

†bernahme der Projektverantwortung fŸr 306 km in
Mecklenburg-Vorpommern und Brandenburg durch die DEGES Mai 1992

Investitionsma§nahmegesetz (IMG) fŸr den Abschnitt 
AS Wismar-Mitte bis AK Wismar April 1994

Abschluss der Raumordnungsverfahren
Ð Mecklenburg-Vorpommern Juli 1994
Ð Brandenburg Mai 1995

Linienbestimmung durch den BMVBW 
Ð fŸr den Abschnitt NeuklosterÐLgr. MV/BB Januar 1995
Ð fŸr den Abschnitt A 1 (SH)ÐSchšnberg (MV) Juli 1995
Ð fŸr den Abschnitt Lgr. MV/BBÐAD Kreuz Uckermark September 1995

Erarbeitung und Genehmigung der VorentwŸrfe fŸr 24 Abschnitte 1995 bis 2001

Planfeststellungsverfahren fŸr 24 Abschnitte 1996 bis 2003

PlanfeststellungsbeschlŸsse in Schleswig-Holstein
Ð 1. Bauabschnitt April 1997
Ð 2. Bauabschnitt Ende 2000

Wichtige Baubeginne
Ð Kreuzungsbauwerk A 20/B 208 bei Wismar 1. Spatenstich 19. Dezember 1992
Ð Wismar-WestÐWismar-Ost

(Bau der TriwalkbrŸcke) 1. Rammschlag 25. Mai 1994
Ð Kreuzungsbauwerk A20/B 110n

bei Jarmen 1. Spatenstich und
Baubeginn der A 20 18. Dezember 1995

Ð WarnowbrŸcke bei Rostock 1. Rammschlag 22. August 1997
Ð GŸtzkowÐJarmen mit PeenebrŸcke Baubeginn 13. MŠrz 1998
Ð 1. BA in Schleswig-Holstein (A1ÐAS Genin) Baubeginn 6. Juni 1998
Ð Autobahndreieck Kreuz Uckermark Baubeginn 19. Juni 1998
Ð 2. BA in Schleswig-Holstein

(AS GeninÐLgr. SH/MV) Baubeginn 12. MŠrz 2002
Ð Lgr. SH/MVÐAS Schšneberg (B 104)

einschl. TalbrŸcke Wakenitz Baubeginn 29. August 2002 



Planung Variantenvergleiche: planen Ð prŸfen Ð optimieren

AufwŠndiger Prozess zur Linienfindung

Aus der Vielzahl der
untersuchten Linien-

varianten hat sich
schlie§lich eine

ãVorzugslinieÒ (rot)
herausgebildet.

1. UmweltvertrŠglicher Suchraum
Aufgrund der au§ergewšhnlichen LŠnge des
Projektes und der besonderen Empfindlichkeit
des Naturraumes wurde beispielsweise im
šstlichen Planungsabschnitt in Mecklenburg-
Vorpommern (ab Neukloster) in einer vorgezo-
genen Untersuchung zunŠchst der umweltver-
trŠgliche Suchraum ermittelt. Bei einer FŸhrung
der A 20 im nšrdlichen Korridor wŠren die Ent-
lastungs- und Erschlie§ungseffekte nur den
kŸstennahen Bereichen zugute gekommen.
Umgekehrt hŠtte eine FŸhrung im SŸdkorridor
keine škologischen Vorteile und sie hŠtte den
Stra§en und Ortsdurchfahrten im Norden kaum
Entlastung gebracht. Da die Autobahn hier
insgesamt den geringsten Verkehrswert erzielt
hŠtte, wurde der SŸdkorridor frŸhzeitig ausge-
schlossen, der nšrdliche und mittlere Korridor
den weiteren Untersuchungen zugrunde ge-
legt. 

2. UmweltvertrŠglichkeitsstudie (UVS)
Insgesamt wurde auf der Basis des in der Vor-
studie ermittelten umweltvertrŠglichen Such-
raums in die zweistufige UVS eine FlŠche von

In der 1. Stufe der UVS ging es darum, im
Suchraum mšglichst konfliktarme Korridore fŸr
den spŠteren Trassenverlauf herauszuarbeiten.

In der 2. Stufe wurden in diesen relativ konflikt-
armen Korridoren in einer vertiefenden Be-
trachtung zur Linienfindung alternative Linien
untersucht (ca. 1.200 km zur Ermittlung einer
Vorzugslinie von 250 km). 
Aus der Vielzahl der untersuchten Linienvarian-
ten wurde eine Vorzugslinie im FŸhrungskorri-
dor Mitte herausgearbeitet.

Wie bei allen Neubauprojekten ging es auch
bei der A 20 in den ersten Planungsschrit-

ten darum, die beste, d. h. verkehrlich sinn-
vollste, raumordnerisch effektivste, škologisch
vertrŠglichste und dabei škonomisch vertret-
bare Linie herauszuarbeiten. Dieser Prozess
der Linienfindung war fŸr kein anderes Projekt
im Zuge der VDE Ð Stra§e so aufwŠndig und
anspruchsvoll wie fŸr die A 20. Die notwendi-
gen Vorplanungen als Grundlage fŸr die spŠte-
ren Detailplanungen erfolgten in mehreren
Schritten.

6.300 km2 einbezogen. Das entspricht etwa
einem Viertel der FlŠche von ganz Mecklen-
burg-Vorpommern. In seiner grš§ten Nord-
SŸd-Ausdehnung hatte der Untersuchungs-
raum eine Breite von 50 km.
In Schleswig-Holstein wurde eine FlŠche von
353 km2 untersucht, in Brandenburg waren es
rund 600 km2.
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FŸr die A 20 bedeutete das eine lŸckenlose
Trassierung von der A 1 bei LŸbeck bis zur A11
sŸdšstlich von Prenzlau. 
Die Erarbeitung eines Linienvorschlages fŸr die
FŸhrung der A 20 musste also in diesem Ge-
samtzusammenhang erfolgen. Entsprechend
wurde die in den jeweiligen Raumordnungsver-
fahren vorgelegte Vorzugslinie nicht isoliert
betrachtet, sondern im Zusammenhang mit
den Gegebenheiten der jeweils benachbarten
UntersuchungsrŠume in Einklang gebracht. 
Die Trennung der ROV zur Bestimmung der
LinienfŸhrung an den jeweiligen Landesgren-
zen hatte somit keinerlei Auswirkung auf die
lŠnderŸbergreifend durchgefŸhrten Untersu-
chungen, AbwŠgungen und Bewertungen. 

Planung

Nach Abschluss der Raumordnungsverfahren
(ROV) in Mecklenburg-Vorpommern und Bran-
denburg erfolgte schlie§lich die Linienbestim-
mung durch den Bundesminister fŸr Verkehr.
Nun konnte die eigentliche Planung fŸr Trasse,
Anlagen und Bauwerke sowie fŸr die Aus-
gleichs- und Ersatzma§nahmen in Angriff ge-
nommen werden.
Der bei Weitem grš§te Streckenanteil der A20
fŸhrt durch Mecklenburg-Vorpommern und
bedeutet gerade fŸr dieses Bundesland eine
wesentliche Verbesserung der Verkehrsinfra-
struktur. Die optimale Verkehrswirksamkeit
einer Autobahn ergibt sich jedoch erst dann,
wenn sie auch an ihren Endpunkten mit dem
vorhandenen Fernstra§ennetz verknŸpft wird.

Kartenausschnitt
zum Variantenver-
gleich am sŸdlichen
Ende der A 20.

21



Planung Die Belange der …kologie prŠgen
das planerische Konzept der A 20

MobilitŠt ist in unserer Zeit BedŸrfnis und
Notwendigkeit zugleich. Dem gegenŸber

steht die Verpflichtung, unsere natŸrliche Um-
gebung mit ihrer Vielfalt an Pflanzen- und Tier-
arten als ein kostbares Gut zu schŸtzen und zu
pflegen. Deshalb nehmen die Aspekte eines
mšglichst schonenden Umgangs mit Natur
und Umwelt, aber auch mit dem ãSchutzgut
MenschÒ im modernen Stra§enbau einen aus-
gesprochen hohen Stellenwert ein. 
Gleichzeitig ergeben sich daraus aber auch
ganz besondere Anforderungen fŸr Planer und
Ingenieure. Die EuropŠische Vogelschutz- und
die Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie (kurz: FFH-
Richtlinie) und deren Umsetzung im Bundesna-
turschutzgesetz bedeutet eine weitere Heraus-
forderung im Zusammenwirken von Technik,
Umweltschutz und Recht. 
Dies gilt in ganz besonderem Ma§e fŸr die
A 20, deren gesamtes planerisches Konzept
darauf abgestellt ist, die sensible …kologie der
betroffenen weitrŠumig unzerschnittenen
NaturrŠume so wenig wie mšglich zu beein-
trŠchtigen, die landschaftliche Schšnheit und
insbesondere die wertvollen Tier- und Pflan-
zenbestŠnde zu bewahren und darŸber hinaus
zusŠtzliche LebensrŠume fŸr Flora und Fauna
zu schaffen. Zu den wichtigsten konzeptionel-
len Besonderheiten dieser Autobahn gehšren:
¥ AufwŠndiger Linienfindungsprozess mit

zahlreiche Variantenvergleichen (siehe auch
S. 20/21), 

¥ kleinrŠumige Linienoptimierungen, um die
Trasse mšglichst weit aus siedlungsnahen
Bereichen abzurŸcken,

¥ Minimierung der Zerschneidungswirkung
durch den Bau von AutobahnbrŸcken, GrŸn-
brŸcken und WilddurchlŠssen,

¥ gro§rŠumige Biotopvernetzungen,
¥ gesteuerte Renaturierungsma§nahmen,
¥ transparente Gestaltung und eingriffsmin-

dernde Bauweise von BrŸcken,
¥ besondere Auflagen bei bestimmten Bau-

werken (z. B. Querung von Wakenitz, War-
now, Trebel und Peene).

Umfassende Kompensation
fŸr unvermeidliche Eingriffe

Trotz dieser auf grš§tmšgliche UmweltvertrŠg-
lichkeit ausgerichteten Konzeption ist der Bau
der A 20 Ð wie der Bau jeder Autobahn Ð auch
mit Eingriffen in Natur und Landschaft verbun-
den. Deshalb muss dem Vermeidungs- und
Verursacherprinzip folgend fŸr Eingriffe in die
Natur und Landschaft, die durch Bau, Anlage
und Betrieb einer Autobahn entstehen und
nicht vermieden bzw. vermindert werden kšn-
nen, Ausgleich bzw. Ersatz geschaffen werden.
Art und Lage solcher Ma§nahmen richten sich
grundsŠtzlich nach den Naturschutzgesetzen
und es wird darauf geachtet, dass sie weitge-
hend in rŠumlichem und funktionalem Zusam-

menhang zu vorhandenen
bzw. beeintrŠchtigten Be-
standteilen von Natur und
Landschaft stehen.
Die Ma§nahmen im Einzel-
nen werden in enger Abstim-
mung mit den zustŠndigen
Naturschutzbehšrden sowie
mit den von der Planung
betroffenen Nutzern wie
Land- und Forstwirtschaft
abgestimmt und fŸr die
einzelnen Abschnitte im
Landschaftspflegerischen
Begleitplan (LBP) festge-
schrieben. Der LBP wie-
derum ist Bestandteil der
jeweiligen Planfeststellungs-
verfahren und -beschlŸsse. 

Der Bau von GrŸn-
brŸcken (hier bei

Bobitz) mindert die
Zerschneidungswir-
kung der Autobahn

fŸr die Tierwelt.
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Ausgleichs- und Ersatzma§nahmen 
Ziel aller Ma§nahmen ist der funktionale Aus-
gleich der unvermeidbaren Eingriffe. Die jewei-
ligen Entwicklungsziele werden u. a. erreicht
durch:
¥ WiedervernŠssung von drainiertem GrŸnland

zur Schaffung von Feucht- und Nasswiesen
und besonders zur Moorrenaturierung,

¥ Anpflanzung von Feucht- und LaubwŠldern,
¥ Pflege und Anlage von Trockenrasen,
¥ škologische Flie§gewŠssergestaltung,
¥ Schaffung von StillgewŠssern und temporŠr

wasserfŸhrenden BlŠnken,
¥ Ufergehšlzpflanzungen,
¥ Extensivierung der GrŸnlandnutzung,
¥ Neupflanzung von Alleen und Hecken.

Gro§rŠumige BŸndelung
von Kompensationsma§nahmen
Neben kleineren, zu Beginn der Planung in
TrassennŠhe ausgefŸhrten A+E-Ma§nahmen
wurden im Zuge der weiteren Realisierung der
A 20 rd. 50 % der Ausgleichsverpflichtungen in
gro§rŠumigen KompensationsflŠchen von je-
weils ca. 100 bis 500 ha gebŸndelt. Zu diesen
Kompensationsma§nahmen gehšren: 
¥ Gro§ Tessiner See und Beeke (150 ha),
¥ Waidbachtal (216 ha),
¥ Wolfsberger Seewiesen (220 ha),
¥ Trebelpolder: Rodde, Tannenwiese, Volks-

dorf, Nossendorf und Wiesen bei Volksdorf
(450 ha),

¥ Richtenberger See (175 ha),
¥ Polder Rustow-Randow (310 ha),

¥ Gro§er Landgraben (500 ha),
¥ Gro§er Koblentzer See (500 ha).

(Eine detaillierte Beschreibung dieser gro§rŠu-
migen Ma§nahmen erfolgt jeweils im Zusam-
menhang mit der Darstellung des entsprechen-
den Streckenabschnitts). 

All diese Ma§nahmen leiten sich ab aus den
Ÿbergeordneten naturschutzfachlichen Zielen,
die fŸr die betroffenen NaturrŠume erreicht
werden sollen. HauptsŠchlich geht es darum,
die durch die Autobahn zusŠtzlich hervorgeru-
fenen Eingriffe zu kompensieren, indem vor-
handene Belastungen des Naturhaushaltes
reduziert und der Biotopverbund gestŠrkt
werden. Zudem tragen die Ma§nahmen insge-
samt auch zu einer Aufwertung des Land-
schaftsbildes bei. Mit standortgerechter Be-
pflanzung des Trassenkšrpers wird das techni-
sche Bauwerk Autobahn in die Landschaft
eingegliedert und das Landschaftsbild neu
gestaltet. 

Erhalt und Wieder-
herstellung der
landschaftstypi-
schen Feldsšlle als
bedeutende Tritt-
steine der Biotop-
vernetzung und
Bestandteil der
Ma§nahmenpla-
nung.

Neuanlage eines
strukturreichen
Biotopkomplexes
mit KleingewŠs-
sern, ExtensivgrŸn-
land und Feld-
gehšlzpflanzungen.
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Intensive Zusammenarbeit
mit den Landesbehšrden
Zwischen den zustŠndigen Behšrden der LŠn-
der und der DEGES wurde bereits in der FrŸh-
phase der A 20-Planung abgestimmt, dass der
grš§ere Teil der Ausgleichsverpflichtungen in
gro§flŠchigen Komplexma§nahmen gebŸndelt
wird. Diese Vorgehensweise bietet erhebliche
Vorteile:
¥ Entlastung der durch FlŠchenentzug stark

belasteten trassennahen Landwirtschaftsbe-
triebe.

¥ Erhšhung der Effizienz und Wirtschaftlichkeit
bei Planung, Grunderwerb, Bau, Unterhal-
tung und Kontrolle, da auf die bisher Ÿbliche
Zersplitterung in hunderte schwer erreichba-
rer EinzelflŠchen entlang der Autobahn
weitgehend verzichtet werden kann.

¥ Gro§flŠchiger Grunderwerb schafft die Vor-
aussetzung fŸr škologisch tief greifende
Renaturierung von Mooren, da BeeintrŠchti-
gungen benachbarter Nutzer und Anlieger
durch Wasserspiegelanhebungen ausge-
schlossen werden kšnnen.

¥ Konzentration der Ausgleichsverpflichtungen
auf landwirtschaftlichen Ungunststandorten,
die ein geringes Ertragspotenzial besitzen. 

Nachweislich sind die Stra§enbauverwaltun-
gen mit diesen Komplexma§nahmen in der
Lage, selbst gravierende Eingriffe auszuglei-
chen, die ansonsten naturschutzrechtlich

Kleintier- und Am-
phibiendurchlass.

gro§e Barrieren bzgl. der GenehmigungsfŠhig-
keit der Projekte dargestellt haben.
Beispiel: Im durch DEGES renaturierten Polder
Rustow-Randow (310 ha) konnten bereits nach
5 Jahren fŸr fast alle von der Querung des EU-
Vogelschutz- und FFH-Gebietes Peenetal
betroffenen Arten neue LebensrŠume geschaf-
fen werden (siehe S. 76 f.).

Bauliche Ma§nahmen
zur UnterstŸtzung des
Biotopvernetzungskonzeptes

Dort, wo die A 20 bedeutende Wanderungs-
und linienhafte Biotopkorridore wie z. B. Tal-
zŸge, BachlŠufe oder Seenketten kreuzt, wur-
den spezielle DurchlŠsse fŸr Wildtiere, Amphi-
bien und Kleintiere sowie naturnah gestaltete
GrŸn- bzw. WildbrŸcken gebaut, um den Tie-
ren ein gefahrloses Queren der Autobahn zu
ermšglichen. 

Amphibienschutz 
Aufgrund der besonderen Dichte von Nieder-
mooren und KleingewŠssern in Norddeutsch-
land verlŠuft die A20 durch eine Vielzahl be-
deutender AmphibienlebensrŠume. Diese sind
in Bezug auf Besiedlungsdichten und auf das
Vorkommen seltener Amphibienarten im bun-
desweiten Vergleich als bedeutsam zu bewer-
ten. Um ein †berfahren der Amphibien zu ver-
hindern bzw. die Ÿberlebenswichtigen Aus-
tauschbeziehungen zu erhalten, wurde Ÿber
grš§ere Streckenabschnitte eine Vielzahl von
Amphibienleiteinrichtungen und Kleintier- bzw.
AmphibiendurchlŠssen geplant und gebaut. 

GrŸnbrŸcken
Eine wichtige Rolle in dem generellen Durch-
lŠssigkeitskonzept spielen neben Kleintier- und
AmphibiendurchlŠssen die GrŸn- bzw. Wild-
brŸcken. Solche begrŸnten und naturnah ge-
stalteten †berfŸhrungsbauwerke stehen aus-
schlie§lich dem Wild und sonstigen bodenge-
bunden lebenden Tierarten zur VerfŸgung, um
die durch die Autobahn verursachte Trennung
angestammter LebensrŠume zu Ÿberwinden. 
Im Zuge der A 20 wurden zusŠtzlich zu den
TalbrŸcken acht GrŸnbrŸcken gebaut, zwei
weitere im Zuge des RŸgenzubringers B 96n. 
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Umfangreiche Ma§nahmen zum
Schutz der Wasserwirtschaft

In weiten Teilen Mecklenburg-Vorpommerns
quert die A 20 Bereiche, die abflusslose FlŠ-
chen aufweisen. Diese abflusslosen Senken
entwŠssern zumeist Ÿber Drainagesysteme mit
nachgeschalteten Rohrleitungen zur nŠchstge-
legenen natŸrlichen Vorflut. In manchen Berei-
chen lagen Ð historisch bedingt Ð bis zu drei
Meliorationssysteme aus jeweils verschiede-
nen Epochen der vergangenen 150 Jahre
Ÿbereinander. Hier galt es, diese Drainagesys-
teme beim Bau der Autobahn so anzupassen,
dass sie weiterhin flŠchendeckend funktionie-
ren. Hierzu war es erforderlich, die Drainage-
systeme, fŸr die es meist keine exakten Be-
standsplŠne gab, durch Suchschachtungen
aufzufinden und die Drainagen durch neue
Fangsammler an eine Vorflut anzuschlie§en.
Eine besondere Brisanz enthielten auch die
Drainvorfluter, die meist als kreuzende Rohrlei-
tungen im Bereich von Dammstrecken neu
verlegt werden mussten, da sie den auftreten-
den KrŠften des darŸber liegenden Dammes
meist nicht gewachsen waren. Bei den teil-
weise recht tief liegenden Rohrleitungen (land-
wirtschaftlichen Vorflutern) waren vielfach sehr
umfangreiche Schachtungen erforderlich.
Abgesehen von der besonderen Tiefenlage der
Rohrleitungen war das
Auffinden und Neuverle-
gen von Drain-, Sammel-
und Vorflutleitungen auch
in allen drainierten Berei-
chen in Brandenburg
erforderlich. 

EntwŠsserung
Wegen der boden- und
landschaftsbedingten Ab-
flussprobleme musste auf
eine breitflŠchige EntwŠs-
serung der A 20 Ÿber die
Bšschungsschulter mit
nachfolgender Versicke-
rung Ÿber die belebte
Bodenzone weitgehend
verzichtet werden. Das
Stra§enoberflŠchenwasser
der A 20 wird deshalb in

der Regel Ÿber Bordrinnen und Stra§enablŠufe
gefasst und Ÿber Rohrleitungen bis zur jeweili-
gen Vorflut abgeleitet. Da die Vorfluter allesamt
nur geringe Wassermengen aufnehmen konn-
ten, war vor der Einleitung eine sehr starke
Drosselung des Abflusses erforderlich. Nur in
wenigen SonderfŠllen konnte eine Versicke-
rung des Stra§enoberflŠchenwassers Ÿber
Sickerbecken oder -mulden erfolgen.

GewŠsserschutz
Das auf der A 20 anfallende Regenwasser wird
in der Regel Ÿber EinlŠufe und LŠngsleitungen
den Wasserbehandlungsanlagen zugefŸhrt.
Dieses sind RegenrŸckhaltebecken, denen ein
Absetzbecken mit Tauchwand vorgeschaltet
ist. In den Absetzbecken findet eine Sedimen-
tation von Sinkstoffen und Abscheidung von
Leichtstoffen statt. In den naturnah gestalteten
RegenrŸckhaltebecken findet zusŠtzlich eine
biologische Reinigung des Stra§enoberflŠ-
chenwassers statt. Die biologische Reinigung
wird durch den im RegenrŸckhaltebeckenbe-
reich vorhandenen Bewuchs gefšrdert. In der
Regel sind die RegenrŸckhaltebecken als
Nassbecken errichtet worden.
Zwischen Neukloster und Sanitz wurde zum
Trinkwasserschutz der Stadt Rostock im Ein-
zugsgebiet der Warnow jeweils noch ein Sand-
filterbecken nachgeschaltet.

Absetzbecken mit
Tauchwand und
dahinter naturnahes
RegenrŸckhalte-
becken.
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Eine wesentliche BegrŸndung fŸr den Bau
einer neuen Autobahn ist deren Verkehrs-

wirksamkeit im Sinne von BŸndelung des
Ÿberregionalen Verkehrs bei gleichzeitiger Ent-
lastung des nachgeordneten Stra§ennetzes,
insbesondere der InnenstŠdte und Ortsdurch-
fahrten vom Durchgangsverkehr, sowie die
nachhaltige Verbesserung der Erreichbarkeit
der jeweiligen Region.
Um die Notwendigkeit des Baus einer neuen
Ostseeautobahn aus verkehrlicher Sicht zu
untermauern, wurden Anfang der 90er Jahre
umfangreiche VerkehrszŠhlungen entlang der
stark belasteten Bundesstra§en (z.B. B 96,
B 104, B 105, B 110, B 198, B 208) in Schles-
wig-Holstein, Mecklenburg-Vorpommern und
Brandenburg durchgefŸhrt. 
Anhand der erkennbaren Verkehrsentwicklung
mit einer stŠndig zunehmen Motorisierungs-
dichte wurden dann Prognosen (Zeithorizont
bis 2010) fŸr die beiden grundsŠtzlich denkba-
ren Alternativen aufgestellt:

1. Prognose ãNull-FallÒ
Bei einem Verzicht auf den Neubau der A20
hŠtten die Verkehrsstršme im KŸstenraum,
Vorpommern und Nordostbrandenburg weiter-
hin Ÿberwiegend auf den Bundesstra§en ab-
gewickelt werden mŸssen. FŸr die B105 bei-
spielsweise hŠtte das Ð je nach Abschnitt Ð ein
Verkehrsaufkommen zwischen 11.000 und
25.000 Kfz/24 h bedeutet, auf der B96 bei
Neubrandenburg mehr als 20.000 Kfz/24 h.
Selbst beim Bau einer Vielzahl von Ortsumfah-
rungen, die zur Entlastung der Anwohner in je-
dem Falle hŠtten gebaut werden mŸssen, wŠre

es nicht mšglich gewesen, solche Verkehrs-
mengen auf einem zweistreifigen Querschnitt
sicher und stšrungsfrei zu bewŠltigen. (Seit
Jahren nehmen gerade die LŠnder Branden-
burg und Mecklenburg-Vorpommern in der Un-
fallstatistik eine Spitzenposition ein.) Die Bun-
desstra§en wŠren also auch auf weiten Stre-
cken vierstreifig auszubauen gewesen, wobei
aufgrund der SiedlungsnŠhe die LŠrm- und
Schadstoffbelastungen fŸr die Menschen er-
heblich hšher gewesen wŠren als auf der von
Wohnbebauungen durchgŠngig weiter entfern-
ten Autobahn.   

2. Neubau der A 20
Die Autobahn bŸndelt den Verkehr und ge-
wŠhrleistet eine sichere Abwicklung auch grš-
§erer Verkehrsstršme. Das prognostizierte Ver-
kehrsaufkommen auf der A20 wird Ð bezogen
auf das Prognosejahr 2010 Ð im Mittel bei rund
30.000 Kfz/24 h liegen. In manchen Abschnit-

Verkehrswirksamkeit

Entlastung vom Durchgangsverkehr
und Verbesserung der Erreichbarkeit

Auto an Auto 
auf der B 105

zwischen Wismar
und Rostock.

Stšrungsfrei rollt
der Verkehr auf der

neuen Autobahn.
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ten wird dieser Wert jedoch deutlich Ÿber-
schritten: 
¥ ca. 50.000 Kfz/24 h an Werktagen zwischen

Neukloster und der A19, 
¥ im Gro§raum Rostock bis zu 65.000 Kfz/24 h

in Spitzenzeiten,
¥ mehr als 40.000 Kfz/24 h zwischen dem

AK Rostock und dem RŸgenzubringer B96 n. 

Beispiel LŸbeck
Der Verkehr im Raum LŸbeck/Landesgrenze
von und nach Mecklenburg-Vorpommern
fŸhrte vor dem Bau der A20 durch das Stadt-
gebiet von LŸbeck, insbesondere Ÿber die
B 104, B 105, B 207 und L 182. Die Verkehrsbe-
lastung ist seit 1990 um ca. 20% gestiegen mit
der Folge, dass der …PNV nicht mehr fahrplan-
mŠ§ig mšglich war. TŠglicher Verkehrsstress
beeintrŠchtigte die LebensqualitŠt der Anwoh-
ner. Die neue Autobahn als SŸdumfahrung
von LŸbeck in Richtung Schšnberg entlastet
das nachgeordnete Stra§ennetz um ca.
50.000 KFZ/24 h und bewirkt eine nachhaltige
Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten.

Allein dieser Blick in die Verkehrsstatistik
macht deutlich, dass es zum Neubau der A20
keine realistische Alternative gab. Auf den vom
Durchgangsverkehr entlasteten Bundesstra§en
ist nun wieder Platz fŸr die kleinrŠumigen Ver-
kehre (Ziel- und Quellverkehr, Anlieger- und
Zubringerverkehr, landwirtschaftliche Fahr-
zeuge). Die Anwohner werden nachhaltig von
LŠrm- und Schadstoffimmissionen entlastet, es
gibt weniger Staus und das Unfallrisiko wird
deutlich gemindert. 

Die Ma§nahme im †berblick
A 20 LŸbeckÐStettin

Aufgaben-
stellung: Neubau einer Bundesauto-

bahn

LŠnge: 323,2 km

Querschnitt: vierstreifig + Standstreifen
Ð RQ 29,5 (LŸbeckÐRostock)
Ð SQ 27 (RostockÐA 11)

SCHLESWIG-HOLSTEIN

LŠnge: 16,8 km

Knotenpunkte: 1 Autobahnkreuz 
3 Anschlussstellen

Bauwerke: 11 †berfŸhrungsbauwerke
12 AutobahnbrŸcken

Anlagen: 1 PWC-Anlage

Besonder-
heiten: Neubau Zubringer B207

LŸbeckÐPogeez

Investition: 269 Mio. e
(Bau und Grunderwerb)

MECKLENBURG-VORPOMMERN

LŠnge: 279,6 km

Knoten-
punkte: 2 Autobahnkreuze 

28 Anschlussstellen

Bauwerke: 131 †berfŸhrungsbauwerke
80 AutobahnbrŸcken

Anlagen: 5 Tank- und Rastanlagen
10 PWC-Anlagen
3 Autobahnmeistereien 

Besonder-
heiten: Neubau B 96n Zubringer

Stralsund/RŸgen

Investition: 1.502,4 Mio. e
(Bau und Grunderwerb)

BRANDENBURG

LŠnge: 26,8 km

Knotenpunkte: 1 Autobahnkreuz
4 Anschlussstellen

Bauwerke: 18 †berfŸhrungsbauwerke 
8 AutobahnbrŸcken 

Anlagen: 1 PWC-Anlage 
1 Autobahnmeisterei 

Investition: 117,4 Mio. e
(Bau und Grunderwerb)

Verkehrschaos rund
um das LŸbecker
Wahrzeichen, das
Holstentor.
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SCHLESWIG-HOLSTEIN

Zum Erwerb der FlŠchen fŸr den insgesamt
rund 17 km langen Abschnitt wurden 56 nota-
rielle KaufvertrŠge und 34 TauschvertrŠge ab-
geschlossen. Die Tauschvereinbarungen sind
im Rahmen des freiwilligen Landtauschverfah-
rens nach dem Flurbereinigungsrecht umge-
setzt worden. 
Gleichzeitig lŠuft ein Flurbereinigungsverfahren
zur Neuordnung des Wege- und GewŠssernet-
zes und zur Verbesserung der agrarstrukturel-
len VerhŠltnisse, die durch den Autobahnbau
erheblich beeintrŠchtigt wurden.

Insgesamt wurden fŸr den Autobahnabschnitt
ca. 934 ha Grund und Boden angekauft. Hierin
enthalten sind auch AgrarflŠchen als sog. ãDis-
positionsflŠchenÒ, um sie in den erwŠhnten
Tauschverfahren einsetzen zu kšnnen, sowie
RestflŠchen ehemaliger €cker, die von der
Trasse durchschnitten wurden und jetzt keine
landwirtschaftliche Nutzung mehr zulassen.
Auch dies war nur auf freiwilliger Basis mšglich.
Von der fŸr die Realisierung der Bauma§nahme
erforderlichen FlŠche von 934 ha werden allein
610 ha fŸr Ausgleichs- und Ersatzma§nahmen
beansprucht. Von den 272 ha, die dem eigent-
lichen Bau der Autobahn dienten, sind lediglich
51 ha versiegelte FlŠche. Die weiteren 221 ha
werden fŸr unbefestigte Stra§enbestandteile
wie Bšschungen, WŠlle, Bankette, Mittelstrei-
fen, GrŠben und Mulden sowie RegenrŸckhal-
tebecken benštigt. Weitere 52 ha sind Sand-
entnahmeflŠchen.

MECKLENBURG-VORPOMMERN
und BRANDENBURG

Eine FlŠche von 8.500 ha wurde 
im freihŠndigen Grunderwerb gesichert
FŸr den Bau der ãOstseeautobahnÒ A20 in
Mecklenburg-Vorpommern und Brandenburg

wurden insgesamt ca. 9.600 ha FlŠche benš-
tigt. Davon entfallen ca. 3.800 ha (= 40%) auf
den Bau von Trasse und Anlagen, ca. 5.800 ha
(= 60 %) fŸr škologische Ausgleichs- und
Ersatzma§nahmen. Dazu wurde mit mehr als
5.100 EigentŸmern und vielen PŠchtern Ÿber
die Abgabe von Ÿber 10.000 GrundstŸcken
bzw. Teilen davon verhandelt.
Mit den EigentŸmern und PŠchtern wurde Ÿber
die Hšhe des Kaufpreises bzw. eine EntschŠdi-
gung ebenso verhandelt wie Ÿber die EinrŠu-
mung von Grunddienstbarkeiten, so dass be-
reits fŸr nahezu 80% der FlŠchen KaufvertrŠge
bzw. DienstbarkeitsvertrŠge beurkundet und
der Kaufpreis bzw. die EntschŠdigung ausge-
zahlt sind. Die DurchfŸhrung des freihŠndigen
Grunderwerbs vor Ort erfolgte im Auftrag der
DEGES durch die Landgesellschaft Mecklen-
burg-Vorpommern GmbH und ein privates
Unternehmen.
Besonders kompliziert waren natŸrlich die
Verhandlungen mit den Landwirtschaftsbetrie-
ben, die in erheblichem Umfang FlŠchen fŸr
die Trasse und die komplexen Ausgleichs- und
Ersatzma§nahmen bereitstellen mussten und
sich dadurch in ihrer Existenz bedroht fŸhlten.
Einige landwirtschaftliche Betriebe haben den
Entzug von Betriebs- und EigentumsflŠchen
sowie die Durchschneidung der Bewirtschaf-
tungsschlŠge auch bei sachgerechter EntschŠ-
digung als schwerwiegend und als unwieder-
bringlichen Verlust empfunden. Vor allem die
Aufgabe von ertragreichem Acker- und GrŸn-
land fŸr die Umsetzung der planfestgestellten
Ausgleichs- und Ersatzma§nahmen stie§ nicht
selten auf ablehnende Haltung.
Obwohl bereits in der Planungsphase den
Belangen der Landwirtschaft durch Verlegung
von Ausgleichs- und Ersatzma§nahmen, ver-
Šnderte WegefŸhrungen u. Š. Rechnung getra-
gen wurde, waren immer wieder Einzelprob-
leme zu lšsen. Mit UnterstŸtzung des Landes
konnte durch gezielte Verpachtung von Lan-

Instrumente zur Landbeschaffung

FreihŠndiger Grunderwerb und
Unternehmensflurbereinigung

Der VorhabentrŠger muss die fŸr den Bau
der A 20 einschlie§lich der Nebenanla-

gen sowie fŸr die fŸr Ausgleichs- und Ersatz-
ma§nahmen notwendigen FlŠchen erwer-

ben. Die Bundesstra§enbauverwaltung hat
deshalb die jeweiligen Landgesellschaften
der LŠnder mit dem Grunderwerb fŸr die
A 20 beauftragt. 
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desflŠchen oder die Bereitstellung von Landes-
flŠchen fŸr Ersatzma§nahmen in mehreren
FŠllen existenzgefŠhrdeten Landwirtschaftsbe-
trieben geholfen werden. 
Dass im Ergebnis ExistenzgefŠhrdungen fŸr
landwirtschaftliche Betriebe vermieden werden
konnten, ist Beleg dafŸr, dass in vielen einzel-
nen GesprŠchen und Verhandlungen oft durch
Anpassungen der Planung ein flexibler Aus-
gleich der Interessen gelungen ist.

Unternehmensflurbereinigung Damme Ð
Falkenwalde an 7,7 km der Strecke
Die Trasse der A 20 durchschneidet im Wesent-
lichen landwirtschaftlich hochwertige Nutz-
flŠchen. Dort unterbricht sie Stra§en- und
Wegeverbindungen und hinterlŠsst unwirt-
schaftlich geformte GrundstŸcksteile.
Vor allem im Bereich nšrdlich des Autobahn-
dreiecks Kreuz Uckermark wurde frŸhzeitig
erkennbar, dass die dort unvermeidbaren
Eingriffe zu erheblichen BeeintrŠchtigungen
der Landwirtschaft und der allgemeinen Lan-
deskultur fŸhren wŸrden.

Alle am Autobahnbau Beteiligten stimmten
darin Ÿberein, dass in diesem Bereich die Si-
cherung der benštigten GrundstŸcke einerseits
und die Behebung der damit verbundenen
Nachteile fŸr die allgemeine Landeskultur und
die Landwirtschaft am besten im Rahmen einer
Unternehmensflurbereinigung gemŠ§ ¤87
Flurbereinigungsgesetz (FlurbG) erreicht wer-
den kann. Aus diesen GrŸnden wurde bereits
im Jahr 1997 nach Anregung durch die DEGES
und in Abstimmung mit dem Amt fŸr lŠndliche
Entwicklung Prenzlau das Flurbereinigungsver-
fahren Damme Ð Falkenwalde angeordnet.
In diesem Verfahren wurden insgesamt 120 ha
(56 ha fŸr die Trasse und 64 ha fŸr Ausgleichs-
und Ersatzma§nahmen) bereitgestellt. An den
im Flurbereinigungsverfahren entstandenen
Kosten beteiligt sich DEGES mit 2,2 Mio. e, die
in vollem Umfang lŠndlichem Raum und somit
den dort beheimateten BŸrgern zugute kom-
men. Gleichwohl konnte im Rahmen der všlli-
gen Neugestaltung des lŠndlichen Wegenetzes
auf den Neubau einer BrŸcke verzichtet wer-
den, was insgesamt zu einer sehr wirtschaftli-
chen Gestaltung der Flurneuordnung beitrug. 

Ein Hauptwirt-
schaftsweg vor und
nach der Ausbau-
ma§nahme.

Stallobjekt Zienken-
dorf vor und nach
dem RŸckbau
(RŸckfŸhrung in
Ackernutzung).



Planung Gestaltungskonzepte
fŸr BrŸckenbauwerke

†berfŸhrungsbau-
werk mit den fŸr

den mittleren
Gestaltungsab-

schnitt typischen
Stilelementen.
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Ziel eines Gestaltungskonzeptes fŸr BrŸ-
ckenbauwerke ist es, unter Beibehaltung der
bewŠhrten Konstruktionsstandards mit ver-
tretbarem Kostenaufwand diese architekto-
nisch aufzuwerten und in Bezug zum jewei-
ligen Landschafts- und Siedlungsraum zu
setzen. 
Auch fŸr die BrŸckenbauwerke im Zuge der
A 20 wurden Gestaltungskonzepte mit ver-
bindlichen Festlegungen zur Formgebung,
zur Gliederung einzelner Bauwerksteile so-
wie zur Materialwahl entwickelt. Unterteilt in
drei Abschnitte weisen die BrŸcken im jewei-
ligen Bereich der A 20 Ÿbereinstimmende
Gestaltungsmerkmale auf und vermitteln so
als ãBrŸckenfamilieÒ einen Wiedererken-
nungseffekt fŸr den Verkehrsteilnehmer.
Bereits Mitte 1992 wurde mit dem 1. Spaten-
stich fŸr das erste  A 20-Bauwerk ein Archi-
tekt beauftragt, ein Gestaltungskonzept fŸr
die BrŸckenbauwerke im Raum Wismar zu
erarbeiten. Dieses Gestaltungskonzept bil-
dete die Grundlage und zugleich Ma§gabe
fŸr die Aufstellung der weiteren BrŸckenent-
wŸrfe im westlichen Abschnitt. 
In der Folge wurde jeweils der erste Entwurf
eines BrŸckentyps vom IngenieurbŸro dem
zustŠndigen Architekten zur BestŠtigung vor-
gelegt. Damit wurde eine einheitliche Gestal-
tung trotz unterschiedlicher Entwurfsverfas-
ser gewŠhrleistet. Diese wirtschaftliche und
effektive Vorgehensweise war Vorbild fŸr alle
weiteren VDE-Projekte.

BrŸcken sind nicht nur ein kostentrŠchti-
ger Teil beim Bau einer Stra§e, sondern

diese Bauwerke kšnnen aufgrund ihrer
Grš§e und Lage das Bild einer Landschaft
oder einer Stadt nachhaltig prŠgen. Deshalb
mŸssen Konstruktion und Gestaltung der
BrŸckenbauwerke frŸhzeitig in die Stra§en-
planung einflie§en.
Mit der Realisierung der VDE Ð Stra§e bot
sich die Gelegenheit, im Zuge dieser Neu-
und Ausbauma§nahmen die gestalterische
Integration technischer Bauwerke in die je-
weiligen Landschafts- und Siedlungsstruktu-
ren stŠrker in den Vordergrund zu stellen, als
dies in der Vergangenheit der Fall war. In Ab-
stimmung mit dem Bundesministerium fŸr
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, den
Stra§enbauverwaltungen der betroffenen
BundeslŠnder und der DEGES wurde des-
halb der Beschluss gefasst, streckenbezo-
gene Gestaltungskonzepte fŸr die einzelnen
Fernstra§enprojekte zu entwickeln. 

Neben den gro§en TalbrŸcken, die aufgrund
von landschaftsbezogenen, umweltrelevan-
ten, ingenieurtechnischen und wirtschaftli-
chen Bedingtheiten nicht selten auch eine
sehr eigenstŠndige Architektur aufweisen
kšnnen, sind es nicht zuletzt die zahlreichen
kleineren AutobahnbrŸcken und die vom
Autofahrer besonders wahrgenommenen
†berfŸhrungsbauwerke, die den Gesamtein-
druck einer Autobahn prŠgen. 
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Im westlichen (Lgr. SH/MVÐAK Rostock) und
mittleren (AK RostockÐAS Greifswald) Ab-
schnitt dominieren landschafts- und regional-
bezogenen Gestaltungselemente. Hier wirken
die Merkmale der norddeutschen Backsteintra-
dition insbesondere aus den HansestŠdten
LŸbeck, Wismar und Rostock, aber auch die
der im lŠndlichen Bereich verwendeten Feld-
steinarchitektur der Dorfkirchen, Mauern und
Befestigungen.

Ein wesentlicher Aspekt ist die Farbgebung.
Neben dem typischen Rotbraun des gebrann-
ten Tons in Form von Backstein und Ziegel
sind die vorherrschenden Farben ein abgetšn-
tes GraugrŸn bis Graublau Ð Farben also, die
sich dem markanten PatinagrŸn norddeutscher
KupferdŠcher annŠhern. Daneben gibt es noch
ein spezifisches dunkles Blau, wie es sich u.a.
in den glasierten Ziegeln des Holstentores in
LŸbeck findet.

All diese Farben beeinflussen die Gestaltung
der BrŸcken bzw. BrŸckengelŠnder. Die Ziegel-
steine finden Verwendung bei der Verblendung
von Pfeilern und Widerlager, die Feldsteine bei
der Befestigung von Bšschungen. 

Im šstlichen Abschnitt (AS GreifswaldÐAD
Kreuz Uckermark A 20/A 11) sind die BrŸcken-
bauwerke geprŠgt durch moderne Stilele-
mente, die ihren Ausdruck vor allem in der
Widerlager- und Pfeilerform sowie in der Struk-
tur und der Farbgebung des Betons finden.

†berfŸhrungsbau-
werk mit den fŸr den
westlichen Gestal-
tungsabschnitt
typischen Stilele-
menten.

†berfŸhrungsbau-
werk mit den fŸr den
šstlichen Gestal-
tungsabschnitt
typischen Stilele-
menten.







Um mšglichst zŸgig erste verkehrswirksame
Abschnitte der A 20 in Schleswig-Holstein

in Betrieb nehmen zu kšnnen, wurden die rund
17 km des VDE Nr. 10, die von der Stra§en-
bauverwaltung des Landes realisiert wurden,
in zwei Planungs- bzw. Bauabschnitte unter-
teilt. So konnte das erste 4,8 km lange Teil-
stŸck inklusive des Autobahnkreuzes (AK)
LŸbeck sŸdwestlich von LŸbeck bis zur An-
schlussstelle (AS) Genin nach dreieinhalbjŠh-
riger Bauzeit bereits am 18. Dezember 2001
dem Verkehr Ÿbergeben werden. 
Die feierliche Verkehrsfreigabe des ca. 12 km
langen 2. Bauabschnitts zwischen der AS
Genin und der Landesgrenze (Lgr.) SH/MV
erfolgte am 14. Dezember 2004. Gleichzeitig
wurde an diesem Tag auch der weiterfŸhrende
Streckenabschnitt in Mecklenburg-Vorpom-
mern bis zur AS Schšnberg (ca. 15 km) in
Betrieb genommen. 

Die VerknŸpfung mit der A 1 war ein herausra-
gender Meilenstein bei der Realisierung der
Ostseeautobahn A 20. Zum einen bedeutete
dies einen wichtigen LŸckenschluss im Fern-
stra§ennetz, gleichzeitig erhielt die Hansestadt
LŸbeck damit eine leistungsfŠhige SŸdumfah-
rung, was zu einer erheblichen Entlastung der
Innenstadt vom Durchgangsverkehr fŸhrte. 
Ausgehend vom Autobahnkreuz LŸbeck, dem
VerknŸpfungspunkt mit der A 1, fŸhrt die
Trasse der A 20 in sŸdšstliche Richtung Ÿber
die Trave, unterfŠhrt die Bahnstrecke Ham-
burgÐLŸbeck, Ÿberquert den Elbe-LŸbeck-
Kanal, verlŠuft šstlich der Anschlussstelle (AS)
Genin zunŠchst in sŸdliche Richtung, be-
schreibt etwa auf Hšhe Beidendorf einen Bo-

1. Abschnitt (16,8 km)

Vom Autobahnkreuz LŸbeck (A 1/A 20) 
bis zur Landesgrenze SH/MV 

gen nach Osten und fŸhrt dann in nordšstliche
Richtung bis zur Querung der Wakenitz, wo die
BundeslŠnder Schleswig-Holstein und Meck-
lenburg-Vorpommern aneinander grenzen.  
Die herausragenden Gro§bauwerke in diesem
Abschnitt sind neben dem Autobahnkreuz die
TravebrŸcke, der Tunnel Moisling, die BrŸcke
Ÿber den Elbe-LŸbeck-Kanal und schlie§lich
die TalbrŸcke Ÿber die Wakenitz. 
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Die Ma§nahme im †berblick
LŠnge: 16,8 km

Knoten-
punkte: AK LŸbeck (A 1/A 20)

AS Genin
AS A 20/B 207 neu
AS Gro§ Sarau

Bauwerke: 11 †berfŸhrungsbauwerke
12 AutobahnbrŸcken,
darunter die
Ð TravebrŸcke (185 m)
Ð BrŸcke Ÿber den Elbe-

LŸbeck-Kanal (172 m)
Ð TalbrŸcke Wakenitz (295 m)

Tunnel Moisling (360 m)

Anlagen: PWC-Anlage
ãAuf dem KarkfeldÒ

Besonder-
heiten: Neubau Zubringer B 207 n

LŸbeckÐPogeez   

EntwŠsse-
rung: Ð 64 km Rohrleitungen

Ð 15 RegenrŸckhaltebecken

Boden-
bewegung: ca. 6,15 Mio. m 3

FlŠchen-
bedarf: Ð ca. 272 ha Trasse

und Anlagen
Ð ca. 610 Ausgleichs-

und Ersatzma§nahmen
Ð ca. 52 ha Seitenentnahme

Bauzeit: Juni 1998ÐDezember 2004 

Kosten: 269 Mio. e Bau und Grund-
erwerb (inkl. Zubringer)

Fertiggestellter
Abschnitt mit der
BrŸcke Ÿber den

Elbe-LŸbeck-Kanal
im Hintergrund.



































Die
Gemein-

deverbin-
dungen

DammÐNiex und
KavelstorfÐ Hohen

Schwarfs bleiben Ÿber
die A 20 hinweg aufrecht-

erhalten. Bei Niex entstand 
beiderseits der Trasse die

PWC-Anlage ãWarnowtalÒ.  
Bei Glasin wurde die Tank- und

Rastanlage ãFuchsbergÒ gebaut. Hier
stehen den Reisenden seit Ende 2002

neben den Service-Einrichtungen 58 Stell-
plŠtze fŸr Pkw, 30 fŸr Busse und Lkw sowie
vier behindertengerechte ParkplŠtze zur VerfŸ-
gung. Weitere Rastmšglichkeiten bieten die
PWC-Anlagen ãQuellentalÒ zwischen Kršpelin
und Bad Doberan und ãSelliner SeeÒ bei Zurow.

Die gute Zusammenarbeit von Bund, Land und
DEGES, perfekt aufeinander abgestimmte
ZeitplŠne und die konzentrierte Arbeit aller
Beteiligten haben schlie§lich dazu gefŸhrt, dass
bereits zum Ende des Jahres 2000 der rund
50 km lange Abschnitt zwischen dem AK Wis-
mar und dem AK Rostock fŸr den Verkehr
freigegeben werden konnte. 
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falls planfestgestellten EigenŸberwachungs-
werte wurden durch die dreistufige Reini-
gungsanlage nicht nur eingehalten, sondern
weit unterschritten.
Zum Schutz des Trinkwasserschutzgebietes
wurde au§erdem an beiden Seiten der BrŸcke
eine 2,5 m hohe Spritzschutzwand errichtet,
um Schadstoffeintrag ins Warnowtal zu ver-
meiden. Unter BerŸcksichtigung der Anforde-
rungen des Vogelschutzes wurde die Wand
semitransparent mit vertikal verlaufenden
Streifen ausgefŸhrt. 

Aber schon wŠhrend der Bauphase waren hier
besondere Vorkehrungen erforderlich. So
musste aufgrund der schwierigen, škologisch
sensiblen BodenverhŠltnisse zur Erschlie§ung
des Baufeldes im Tal eine eigene Baustra§e
angelegt werden. Auf einer Trennschicht aus
Geotextil wurde diese Stra§e unter der kŸnfti-
gen BrŸcke gefŸhrt. Zum Schutz des Grund-
wassers war die OberflŠche der Stra§e mit
šlresistenten und undurchlŠssigen Materialien
versehen. Die Baustra§e wurde um knapp die
HŠlfte ihrer Breite rŸckgebaut und kann kŸnftig
als Unterhaltungsweg fŸr das Bauwerk genutzt
werden.
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Umfassende Vorkehrungen
zum Trinkwasserschutz 

Die Trinkwasserversorgung der Hansestadt
Rostock erfolgt aus der ãflie§enden WelleÒ der
Warnow. Bei der Querung des Tals mit der A 20
waren deshalb auf dem BrŸckenbauwerk be-
sondere bauliche Vorkehrungen zur Vermei-
dung eines zusŠtzlichen Schadstoffeintrages
zu treffen. Das Niederschlagswasser wird in
einer geschlossenen BrŸckenentwŠsserung

gefŸhrt und hinter dem Widerlager Ost in das
StreckenentwŠsserungssystem eingeleitet. In
RegenrŸckhaltebecken wird das OberflŠchen-
wasser der Autobahn gesammelt und mittels
Absetz-, RŸckhalte- und Sandfilterbecken
gereinigt. Das vorgereinigte Wasser kann nun
zeitlich verzšgert (zur Vermeidung der †berla-
gerung von Abflussspitzen) schadlos den Vor-
flutern zugefŸhrt werden.
Nachfolgende Messungen der WasserqualitŠt
haben gezeigt, dass die Anforderung an die
Reinigungsleistung hinsichtlich der Kohlenwas-
serstoffe weit Ÿbertroffen wurde. Die behšrd-
lich vorgegebenen Grenzwerte sowie die eben-

Wasserbehand-
lungsbecken an der
WarnowbrŸcke.
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