A 20, Neubau der Nord-West-Umfahrung Hamburg Anlage 1
Abschnitt B 431 bis A 23
- Bau-km: 7+415 bis 22+460 -

Erlauterungsbericht

Vorbemerkungen zur Anlage 1 — Erlauterungsbericht

Die wesentlichen Anderungen der 3. Plananderung sind nachfolgend stichpunktartig unter
Bezugnahme der Kapitel dargestellt. Die Darstellung der Anderungen im Dokument erfolgt
als Deckblatt anhand von Blaueintragungen. Redaktionelle Anderungen werden nicht
aufgefuhrt.

Kapitel 1 — Allgemeines:

e Aktualisierung der Auflistung der wesentlichen Baumal3nahmen, die sich aus der
Uberarbeitung der Antragsunterlagen ergeben
e Aktualisierung der von der BaumafRnahme betroffenen Gemeinden und Amter

Kapitel 2 — Notwendigkeit der Mal3nahme

e Erganzung Bundesverkehrswegeplan 2030 und Bedarfsplan 2016 als Anlage des
sechsten Gesetzes zur Anderung des FernstraRenausbaugesetzes
e Aktualisierung der Prognosebelastungen an die aktuelle Verkehrsuntersuchung 2019

Kapitel 3 — Linienuntersuchung und Wahl der Linie

e Aktualisierung der Beschreibung der gewahlten Linienfuhrung des
Streckenabschnittes

Kapitel 4 — Technische Gestaltung der BaumalRhahme

e Aktualisierung der Ausfiihrungen der anzuwendenden technischen Richtlinien und
Empfehlungen an das neue Regelwerk (u.a. RAA, RAL, DWA-A 904-1)

e Erganzung des Unterkapitels ,Nachgeordnetes Stral3en- und Wegenetz* mit
entsprechenden Ausfihrungen

e Aktualisierung der gewahlten Grindungsverfahren zur Optimierung der ortlichen
Gegebenheiten

e Aktualisierung der Erdmassenbilanz fir Boden und Oberboden infolge der
Anpassung der technischen Planung

e Aktualisierung der Ausfiihrungen zur Sandgewinnung. Technisch und
umweltfachliche Optimierung unter Beriicksichtigung neuer Erkenntnisse und
Nachforderungenaus der 2. Plandnderung.

e Erganzung des konventionellen Entwasserungssystems (Kanalisation) und Einleitung
Uber Retentionsbodenfilterbecken zur Verbesserung der Einleitbedingungen

e Aktualisierung der Angaben zu den Einleitstellen aus Retentionsbodenfilterbecken

e Vollstandige Uberarbeitung der Ausfiihrungen zum Fachbeitrag zur EG-
Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) auf Grund neuer Rechts- und Datenlage

e Aktualisierung der Angaben zu Leitungen auf Grund veranderter Sachstande

e Vollstandige Uberarbeitung der Angaben zu den Ingenieurbauwerken (Briicken und
Durchlasse) Auf Grund verénderter Randbedingungen und planerischer
Fortschreibung
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e Aktualisierung der Ausfiihrungen zu den Rastanlagen auf Grund geanderter

Nachfragebedarfe

e Erganzung von Ausfihrungen zu Windenergieanlagen zur Risikobeurteilung Eiswurf
und Eisfall

e Erganzung von Ausfuhrungen zum storfallrechtlichen Abstandsgebot nach 8 50
BImSchG

Kapitel 5 — Schutz-, Ausgleichs- und Ersatzmal3nahmen

e Aktualisierung der Ausfihrungen zu den Larmschutzmal3nahmen unter
Berucksichtigung der aktuellen Verkehrsprognose

e Erganzung von Ausfihrungen zu baubedingten Beeintréachtigungen (Baularm und
Erschitterungen)

Kapitel 9 — Verkehrsfiihrung, Umleitung

e Aktualisierung der Ausfuhrungen der bauzeitlichen Ma3nahmen. Einarbeitung
neuer Erkenntnisse.
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A20 — Nord-West-Umfahrung Hamburg Anlage 1
Abschnitt B431 bis A23
- Bau-km: 7+415 bis 22+650 -

Erlauterungsbericht zur Planfeststellung

1. Allgemeines

1.1 Maflnahme und Planfeststellungsbereich

Die vorliegenden Planunterlagen beinhalten den Neubau der Bundesautobahn A20 als
Bestandteil der Nord-West-Umfahrung Hamburg zwischen der BundesstraRe B431 und der
Bundesautobahn A23 einschlief3lich der Anschlussstellen mit der B431 und der L118 sowie
dem Autobahnkreuz mit der A23.

Der Planfeststellungsbereich beginnt sudwestlich der Anschlussstelle A20 / B431 bei
Bau-km 7+415 und endet norddstlich des Autobahnkreuzes A20 / A23 bei Bau-km 22+650.

Die Lange des Planfeststellungsabschnittes betragt 15,24 km.

Die gesamte MalRnahme wird auf3erhalb von Ortsdurchfahrten geplant.

Im Wesentlichen werden folgende BaumalRnahmen durchgefihrt:

1) Neubau der A20 von Bau-km 7+415 bis Bau-km 22+650 als zweibahnige Autobahn mit
durch Mittelstreifen getrennten Richtungsfahrbahnen

2)  Neubau eines Larmschutzwalls/einer Larmschutzwand von Bau-km 7+600 bis
Bau-km 7+987

3)  Herstellung einer Querungshilfe in Kombination mit einer Gewasserunterfihrung bei
Bau-km 7+675

4)  Neubau der Anschlussstelle A20/B431 (AS Gliuckstadt) bei Bau-km 7+995

5) Neubau eines Larmschutzwalls/einer Larmschutzwand von Bau-km 8+001 bis
Bau-km 8+245

6) Neubau eines Wirtschaftsweges von der B431 entlang der Anschlussstelle sowie
westlich entlang der A20 von Bau-km 7+415 bis Bau-km 8+091

7)  Verlegung und Uberfiihrung der Gemeindestral3e Mittelfeld bei Bau-km 9+407

8)  Verlegung und Unterfliihrung des FlieRRgewassers Mittelfelder Wettern bei
Bau-km 9+452

9) Neubau eines Wirtschaftsweges von der Gemeindestral3e Mittelfeld bis zum
Speicherbecken 1 von Bau-km 9+420 bis Bau-km 10+659

10) Neubau einer PWC- Anlage Richtungsfahrbahn Bad Segeberg von Bau-km 9+796 bis
Bau-km 10+282

11) Neubau einer PWC-Anlage Richtungsfahrbahn Elbe von Bau-km 10+312 bis
Bau-km 10+794
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12)
13)
14)
15)
16)
17)
18)

19)

20)
21)

22)

23)
24)

25)
26)
27)
28)
29)
30)
31)
32)

33)

34)

Unterfuhrung des Flie3gewassers Spleth bei Bau-km 11+066

Unterfuhrung der Strecke 1210 der Deutschen Bahn AG bei Bau-km 11+621

Neubau eines Wirtschaftsweges von der verlegten L168 6stlich entlang der A20 von
Bau-km 11+657 bis Bau-km 12+820

Neubau eines Wirtschaftsweges von der verlegten L168 sudlich entlang des
Verbandsgewassers 1.4 - Léwenau von Bau-km 12+462 bis Bau-km 12+627
Verlegung und Uberfilhrung der L168 bei Bau-km 12+538 mit einer Querungshilfe bei
Bau-km 0+840

Unterfuhrung des Flie3gewassers Lowenau bei Bau-km 12+699

Unterfuhrung des Flie3gewassers Lesigfelder Wettern bei Bau-km 13+181

Neubau eines Wirtschaftsweges parallel der Lesigfelder Wettern von Bau-km 13+364
bis Bau-km 14+809

Neubau der Anschlussstelle A20/L118 bei Bau-km 14+676

Herstellung einer Querungshilfe in Kombination mit einer Gewdasserunterfihrung bei
Bau-km 15+078

Neubau eines Wirtschaftsweges von der L118 sudlich entlang der A20 von
Bau-km 14+632 bis Bau-km 18+132

Uberfiihrung eines Wirtschaftsweges bei Bau-km 17+287

Neubau eines Wirtschaftsweges nordlich entlang der A20 von Bau-km 18+399 bis
Bau-km 19+500

Unterfuhrung des FlieRgewassers Wohldgraben bei Bau-km 18+263 und 19+405
Neubau einer Larmschutzwand von Bau-km 19+100 bis Bau-km 19+900

Unterfihrung der L100 bei Bau-km 19+692

Neubau eines Wirtschaftsweges von der L100 noérdlich entlang der A20 von
Bau-km 19+567 bis Bau-km 19+663

Unterfuhrung des FlieRgewassers Horstgraben bei Bau-km 20+062

Neubau des Autobahnkreuzes A20 / A23 bei Bau-km 21+724

Neubau eines Wirtschaftsweges entlang der nord-westlichen Rampen des
Autobahnkreuzes

Neubau eines Wirtschaftsweges sudlich entlang der A20 von Bau-km 22+101 bis
Bau-km 22+181

Neubau eines Radweges von Bau-km 22+181 bis Bau-km 22+387 und Unterfihrung des
Radweges und des Fliel3gewassers Horstgraben bei Bau-km 22+386

Neubau eines Wirtschaftsweges ndrdlich der A20 entlang des Horstgrabens von
Bau-km 22+367 bis Bau-km 22+423
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35)
36)
37)
38)
39)

Verlegung des Fliel3gewassers Horstgraben von Bau-km 22+387 bis Bau-km 22+688
Ruckbau einer PWC- Anlage beidseitig entlang der A23

Neubau von 2 Speicherbecken und 4 Retentionsbodenfilterbecken

Herstellung von zwei Sandentnahmestellen

Herstellung von  Ausgleichs- und ErsatzmalBnhahmen im Rahmen des

Landschaftspflegerischen Begleitplanes
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1.2 Von der BaumaRnahme betroffene Gemeinden und Amter

Der vorliegende Streckenabschnitt der A20 zwischen der B431 und der A23 liegt im Kreis
Steinburg im Land Schleswig-Holstein. Landschaftspflegerische Ausgleichsflachen liegen
zusatzlich zum Kreis Steinburg in den Kreisen Pinneberg (Ausgleichsflache Haseldorfer
Marsch), Dithmarschen (Ausgleichsflache Burg) und Segeberg (Ausgleichsflache Kattendorf),

alle ebenfalls Land Schleswig-Holstein.

Der Planungsabschnitt verlauft durch die Gemeinden Kollmar, Herzhorn, Sommerland, Horst

und Hohenfelde (Amt Horst-Herzhorn) sowie Elskop und Suderau (Amt Krempermarsch).

Externe AusgleichsmafRnahmen sind auf dem Gebiet der Gemeinden Breitenburg (Amt
Breitenburg), Neuenbrook (Amt Krempermarsch), Haseldorf (Amt Geest und Marsch
Sudholstein), Hohenfelde (Amt Horst-Herzhorn), Lohbarbek und Hohenaspe (Amt ltzehoe-
Land), Burg und Buchholz (Amt Burg-Sankt Michaelisdonn), Kattendorf (Amt Kisdorf), Puls
und Schenefeld (Amt Schenefeld) sowie Hohenlockstedt (Amt Kellinghusen) geplant.

Ausschlie3lich durch Larmzuwachse infolge von Verkehrsverlagerungen im nachgeordneten
StralRennetz sind die Gemeinden Lagerdorf (Amt Breitenburg), Engelbrechtsche Wildnis,
Kiebitzreihe, Neuendorf bei Elmshorn, Blomesche Wildnis (alle Amt Horst-Herzhorn),
Wewelsfleth, Brokdorf, Landscheide, Sankt Margarethen (alle Amt Wilstermarsch) sowie die

Stadte Itzehoe und Elmshorn betroffen.

1.3  Allgemeine Beschreibung der BaumalRBhahme

Als Fortfiihrung der Ostseeautobahn A20, die von der Al bei Lubeck bis zur A11 bei Prenzlau
in Brandenburg als Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 10 gebaut wurde, soll die A20 als
Nord-West-Umfahrung Hamburg mit Anschluss an die A26 und die geplante A20 (ehemals
A22) in Niedersachsen realisiert werden. In Niedersachsen ist geplant, die A20 mit einer neuen
Weserquerung sudlich von Bremerhaven bis nach Westerstede weiterzufihren und an die A28

anzuschlielRen (siehe Ubersichtskarten auf Seite 7 und 8 im Anschluss an Kapitel 1.3).

Die A20 Nord-West-Umfahrung Hamburg liegt im sudlichen Bereich des Landes Schleswig-
Holstein und schliel3t bei Libeck in Hohe der Al an die bestehende A20 an.

Die ersten beiden Abschnitte der A20 Nord-West-Umfahrung Hamburg von der Al bis nach
Weede sind fertiggestellt und in Betrieb. Von hier wird die geplante A20 sudlich an Bad
Segeberg vorbei bis nordlich Wittenborn gefuhrt. Von Wittenborn wird die A20 weiter in
Richtung Westen gefuhrt, quert dabei stdlich der B206 die A7 und verlauft anschlieRend
sudlich von Bad Bramstedt. Sudlich von Hohenfelde quert die A20 die A23 und unterquert
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anschlieffend sudlich von Glickstadt die Elbe, um in Niedersachsen an die A26 und die

zuklnftige A20 anzuschlief3en.

Fur die Nord-West-Umfahrung Hamburg wurde von Weede bis zum Anschluss der A20 an die
A26 bei Stade in Niedersachsen ein Linienbestimmungsverfahren gemai § 16 FStrG [3]
durchgefuhrt. Die Linie wurde mit Schreiben vom 28.07.2005 vom Bundesministerium fur
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung bestimmt [52].

Der in diesen Planunterlagen behandelte Streckenabschnitt der A20 stellt einen Teilabschnitt
dieser linienbestimmten Trasse dar. Er beginnt sudostlich der Stadt Glickstadt mit dem
Anschluss der B431. Durch diesen Anschluss werden die Stadt Gluckstadt und die Gemeinde
Herzhorn sowie die am Nordufer der Elbe liegenden Ortschaften an die A20 und somit an das
grol3rdumige Bundesautobahnnetz angebunden. Die B431 erhalt hierdurch eine
Zubringerfunktion, wodurch sich die Verkehre auf der B431 sidlich von Gliickstadt beidseitig
der A20 erhGhen werden.

Im weiteren Verlauf fuhrt die A20 an der Ortschaft Herzhorn vorbei, quert die L168 sowie die
L118 zwischen Siderau und Sommerland. Die L118 wird ebenfalls an die A20 mittels eines
planfreien Anschlusses angebunden. Die Orte Krempe, Siderau und Sommerland erhalten
hierdurch eine Anbindung an die A20. Die L118 Ubernimmt dabei eine Zubringerfunktion.
Hierdurch werden die Verkehre auf der L118 im Bereich von Krempe bis zur L288 zunehmen.
Im weiteren Verlauf quert der Teilabschnitt 7 der A20 die L100 sowie die A23 sidlich von
Hohenfelde und endet ca. 920 m dstlich der A23.

Die A23 ist mit einem kleeblattférmigen Autobahnkreuz mit der A20 verbunden. Durch die
Anschlussstelle mit der B431 und dem Autobahnkreuz A20 / A23 verbindet dieser Abschnitt
der A20 zwei Bundesfernstralen miteinander und ergdnzt somit das bestehende
BundesfernstraRennetz mit eigenem Verkehrswert.

Die geplante A20 liegt in diesem Streckenabschnitt ausschlief3lich aul3erhalb von Ortschaften.
Sie wird zufahrten- und anbaufrei hergestellt. Alle Kreuzungen mit Stralen des
nachgeordneten Verkehres erfolgen planfrei. Die Trassierung in der Lage sowie in der Hohe
wurde so gewahlt, dass eine harmonische und auf die nachfolgende Streckenfiihrung
abgestimmte Linienfiihrung entsteht.

Die querenden LandesstrafRen L168 und L118 werden uber die A20 wberfiihrt, die L100 wird
in bestehender Lage unterfiihrt. KreisstralRen queren die A20 in diesem Abschnitt nicht. Das

Landes- und KreisstraRennetz bleibt demnach uneingeschrankt erhalten.
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Die GemeindestralRe Mittelfeld wird ebenfalls Uber die geplante A20 tberfihrt.

Nicht Uberfihrt wird hingegen die Gemeindestrale Schleuerweg. Diese Wegeverbindung
deckt jedoch die ca. 250 m entfernt querende B431 mit ab.

Die bestehende Radwegeverbindung von der Gemeinde Horst Uber die Gemeinde
Heisterende bis nach Hohenfelde wird von der geplanten A20 gequert und somit unterbrochen.
Dieser Radweg wird sudlich der A20 parallel zur Autobahn gefuhrt und gemeinsam mit dem
Horstgraben unter der geplanten A20 unterfihrt. AnschlieBend wird der Radweg an die
vorhandene Stral3e ,Kirchmoortwiete* bei Hohenfelde wieder angeschlossen. In Teilbereichen

ist die Radwegfuhrung mit einem Wirtschaftsweg kombiniert.
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2. Notwendigkeit der MalRnahme

2.1 Bestandteil von Bedarfs- und Ausbauplanungen

Am 2. Juli 2003 ist der Bundesverkehrswegeplan 2003 [20] von der Bundesregierung
beschlossen worden. Einen Teil des Bundesverkehrswegeplanes stellt der Bedarfsplan fir die
Bundesfernstral3en dar. In diesem Bedarfsplan werden nach Abwégung der Notwendigkeit alle
geplanten Vorhaben an BundesfernstraRen aufgefiihrt, die in den nachsten Jahren realisiert
werden sollen. Alle Abschnitte der A20 von der Anschlussstelle Schonberg in Mecklenburg-
Vorpommern bis zur A26 bei Stade in Niedersachsen wurden als laufende und fest disponierte
Vorhaben sowie als neue Vorhaben des vordringlichen Bedarfes eingestuft.

Am 01. Juli 2004 hat der Deutsche Bundestag das 5. Gesetz zur Anderung des
FernstraBenausbaugesetzes [6] und als Anlage den Bedarfsplan fiir die Bundesfernstral3en
beschlossen. Alle im Bundesverkehrswegeplan in den vordringlichen Bedarf eingestuften A20

Abschnitte wurden durch den Deutschen Bundestag bestatigt.

Am 03.08.2016 wurde vom Bundeskabinett der Bundesverkehrswegeplan 2030 [21]
beschlossen. Die noch nicht in Realisierung befindlichen Planungsabschnitte der A20 in
Schleswig-Holstein und die Abschnitte der A20 in Niedersachsen von der A28 bei Westerstede
bis zur Elbguerung sind darin wiederholt als Vorhaben des Vordinglichen Bedarfs mit hoher

raumordnerischer Beurteilung eingestuft.

Im Landesentwicklungsplan von Schleswig-Holstein aus dem Jahr 2010 [22] wird der Bau der

A20 einschliellich fester Elbquerung als wesentliches Ziel der Landesplanung beschrieben.

Im aktuellen Regionalplan fur den Planungsraum IV (Kreise Dithmarschen und Steinburg) aus
dem Jahr 2005 [23] wird die nordwestliche Umfahrung Hamburgs einschlief3lich Elbquerung
im Zuge der A20 unter Bezugnahme auf den geltenden Bedarfsplan fiir die Bundesfernstral3en

ebenfalls als zu realisierende MalRhahme genannt.
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2.2 Darstellung der unzureichenden Verkehrsverhaltnisse mit ihren negativen
Erscheinungsformen
Das bestehende Bundesautobahnnetz im Norden Deutschlands ist mit der A1, A7 und A23
fast ausschlief3lich in Nord-/ Sudrichtung ausgelegt. Durch den Anschluss dieser Nord-Sud-
Hauptverkehrsachsen einschlief3lich der Anbindung Skandinaviens an den Wirtschaftsraum
Mittel- und Westeuropas ist besonders die Metropolregion Hamburg verkehrstechnisch sehr
stark belastet und héaufig tberlastet, was sich in regelméfigen Staubildungen zeigt, wobei sich
der Elbtunnel im Zuge der A7 als anfalliges Nadelohr darstellt. Durch die wirtschaftliche
Entwicklung in den skandinavischen und in den nord-ost-europaischen Regionen und nicht
zuletzt durch die Wirtschafts- und Verkehrsentwicklung in Norddeutschland wird ein weiter
steigendes Verkehrsaufkommen erwartet.
Dies spiegelt sich auch in den Verkehrsprognosen fiir das Jahr 2030 wider, die von einem
weiteren Anwachsen des Personen- und Giterverkehrs ausgehen, wodurch sich ohne A20 die
Verkehrssituation weiter verschlechtern wirde. Um diesem Verkehrsbedirfnis gerecht zu
werden, wird zur Verbesserung der Nord-Sud-Verbindung die A7 6-streifig ausgebaut und
international die feste Querung des Fehmarnbelt geplant.
Es fehlt eine leistungsfahige Ost-West-Verkehrsachse im transeuropaischen StraRennetz, die
die westeuropéischen mit den skandinavischen, nord- und nord-ost-europaischen Regionen
verbindet. Au3erdem fehlt eine leistungsfahige Verkehrsachse, die den norddeutschen Raum
in Ost-West-Richtung erschliel3t, mit den Zentren Europas verbindet und die durch eine
weitere Elbquerung eine Alternative auch fur den Nord-Sud-Verkehr darstellt und die
Autobahnen im Hamburger Bereich, insbesondere das Nadel6hr Elbtunnel im Zuge der A7,

entlastet.

Weitere Angaben zu den Verkehrsbelastungen siehe Kapitel 2.4.

Verkehrsverhéltnisse nach dem Bau der A20:

Die A20 Nord-West-Umfahrung Hamburg in Schleswig-Holstein wird im Osten bei Weede an
die bereits bestehende A20 angeschlossen. In Richtung Westen soll die A20 bei Glickstadt
die Elbe queren und in Niedersachsen an die teilweise in der Planung und im Bau befindliche
A26 sowie die geplante A20 (Kustenautobahn, ehemals A22) anschlieBen. Somit wird im
Norden Deutschlands eine zligige, leistungsfahige und sichere, weitrdumige Verbindung
geschaffen, welche insbesondere den nord- und nordosteuropéischen Verkehrsstrémen dient
und auch die Anbindung Skandinaviens an Zentral- und Westeuropa verbessert.

Zudem ist eine Entlastung des Autobahnnetzes rund um die Metropolregion Hamburg zu

erwarten, da die A20 den auf den Nord-Sud-Verbindungen vorhandenen Verkehr aufnehmen
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kann, wodurch die Leistungsfahigkeit der an Hamburg angrenzenden Autobahnen verbessert
wird. Der Verkehr kann staufreier abgewickelt werden, dieses erhoht die Verkehrssicherheit

und fahrt damit zu einer Verringerung von Verkehrsunfallen.

Fir das Land Schleswig-Holstein stellt die Nord-West-Umfahrung Hamburg ebenfalls eine
Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse dar. So wird sich die Erreichbarkeit der stidwestlichen
Landesteile erheblich verbessern. Diese Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur besonders
fur die Westkustenregion lasst wiederum eine Steigerung der wirtschaftlichen Entwicklung in

dieser Region erwarten.

Im Bereich dieses Streckenabschnittes der A20 sind mehrere Straflen nur eingeschrankt
befahrbar. Der Grund hierfur liegt in einer Gewichtsbeschrénkung, die technisch bedingt ist.
Zu diesen Stral3en zahlen unter anderem die parallel zur A20 verlaufende Stecken wie die
L168 (Strecke Gluckstadt - Herzhorn) oder die L288 (Kollmar - Horst). Durch die A20 ist es
moglich, dem Schwerverkehr nun eine leistungsfahige Stralenverbindung in Ost-/

Westrichtung anzubieten.

Auch wenn die maximale Verkehrswirksamkeit des Teilabschnittes 7 der A20 erst mit der
durchgéngigen Befahrbarkeit der A20 gegeben ist, erfiillt dieser Streckenabschnitt fur sich
allein betrachtet bereits vorher regionale Ziele und weist einen eigenen Verkehrswert auf.

Das Unterzentrum Glickstadt erhalt tber die Anschlussstelle B431 eine leistungsfahige
Anbindung an das Bundesfernstralennetz und starkt damit die Grundlagen fir
Wachstumsmadglichkeiten der Region. Die Entlastung des nachgeordneten Wegenetzes tritt
bereits nach Verkehrsfreigabe dieses Abschnittes ein und bewirkt somit auch reduzierte
Immissionsbelastungen in den Ortsdurchfahrten der oben beschriebenen Landes- und

KreisstralRen.
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2.3 Raumordnerische Entwicklungsziele

Bis zur Wiedervereinigung 1990 waren die verkehrspolitischen Entscheidungen in den alten
Bundeslandern auf eine Nord-Stid-Anbindung ausgerichtet. Eine leistungsfahige Erschliel3ung
nach Osten gab es kaum. Durch die Wiedervereinigung sowie die Erweiterung der
Européaischen Union im osteuropaischen Raum besteht nun die Moglichkeit, neue
wirtschaftliche, politische und kulturelle Beziehungen zu knipfen sowie historische
Verbindungen wieder zu beleben.

Um diese Mdglichkeit ausreichend nutzen zu kdénnen, sind leistungsfahige Verkehrswege von
zentraler Bedeutung. Die Bundesautobahn A20 als eine der wenigen Ost-West-Verbindungen
im Norden der Bundesrepublik Deutschland stellt einen solchen Verkehrsweg dar.

Die A20 mit ihrem Verlauf in Richtung Osten schlief3t bei Prenzlau an die A11 an und schafft
somit eine Verbindung mit Stettin in Polen und von dort tber das polnische Stral3ennetz weiter
in Richtung Osten.

In Richtung Westen schlief3t die A20 in Niedersachsen tber das Kreuz Kehdingen an die A26
und die Weiterfilhrung der A20 (Kistenautobahn, ehemals A22) an. Uber die A20, welche
weiter in Richtung Westen fuhrt und bei Westerstede an die bestehende A28 anschliel3t, wird
somit auch eine Verbindung an das weiterfiihrende Uberregionale Fernstralennetz nach
Westeuropa geschaffen. Der Bedarfsplan 2016 als Anlage des sechsten Gesetzes zur
Anderung des FernstraRenausbaugesetzes [7] sieht eine Einstufung der kompletten A20
einschliellich der Elbquerung und auch der A 26 im Vordringlichen Bedarf vor.

Das Raumordnungsverfahren fiir die Bundesautobahn A20, Westerstede — Drochtersen wurde
am 29. Januar 2009 mit der Landesplanerischen Feststellung abgeschlossen.

Damit stellt die landestbergreifende A20 auch eine wichtige Verbindung von West- nach

Osteuropa dar.

Neben der Schaffung einer leistungsfahigen Ost-West-Anbindung wird durch die A20 im Raum
Schleswig-Holstein mit Anschluss an die bereits bestehenden Bundesautobahnen A1, A7, A21
und A23 ebenfalls eine Verknipfung der bestehenden Nord-Sud-Hauptverkehrsachsen und

somit eine noch bessere Anbindung Skandinaviens an Mittel- und Westeuropa erreicht.
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Durch den Bau der A20, Nord-West-Umfahrung Hamburg, ergeben sich im Wesentlichen

folgende raumstrukturelle Wirkungen und Entwicklungsziele:

1. Verbesserung der Raumanbindung — Starkung des Untersuchungsraumes im
nationalen und internationalen Wettbewerb
Starkung der Raum- und Siedlungsstruktur des Untersuchungsraumes

3. Starkung der wirtschaftlichen Bedeutung des Untersuchungsraumes

Auf diese wird im Folgenden naher eingegangen:

zu 1: Verbesserung der Raumanbindung:

Sowohl die Seehéafen, insbesondere der Uberseehafen Hamburg, als auch der in-ternationale
Flughafen Hamburg-Fuhlisbiittel stellen fir den Untersuchungsraum die Anbindung an den
interkontinentalen Verkehr dar.

Durch die Linienfihrung der A20 wird der gesamte Untersuchungsraum besser an den
Flughafen Hamburg angeschlossen und die Erreichbarkeit des Uberseehafens Hamburg, der
Ostsee-Hafen Libeck und Kiel und des Wirtschaftsraumes Brunsbuttel mit seinen Hafen
erheblich verbessert. Durch die Verbesserung der Erreichbarkeit wird einerseits die regionale
Wirtschaft gestarkt, anderseits aber auch die Rolle der Seeschifffahrt im internationalen
Gesamtverkehr gefestigt. Vor dem Hintergrund der Starkung der Zusammenarbeit innerhalb
der Hafenwirtschaft sind hier insbesondere die Verbindung der genannten Hafen
untereinander sowie zu den Hafen der skandinavischen und anderen Ostseeanrainerstaaten

von Bedeutung.

Wichtig fur die zukinftige Entwicklung des Untersuchungsraumes ist die Einbindung der
Region in die transeuropaischen Verkehrsnetze (TEN). Der zunehmende Wettbewerb der
Regionen erfordert es, besondere Anstrengungen zum Ausbau der Infrastrukturen, der
Uberregionalen An- und Verbindungen vorzunehmen, um so Schleswig-Holstein als Ganzes
sowie seine Teilraume in das europaische Umfeld starker einzubinden.

Die A20 ist daher ein wichtiger zukiinftiger Bestandteil des transeuropaischen Strallennetzes.
Die Europaische Union hat deshalb die A20 in ihren Leitlinien fir den Aufbau eines
transeuropdaischen Netzes (TEN) als wichtige Verkehrsachse fiir den gesamten europaischen
Raum dargestellt. Durch die Anbindung der A20 von Niedersachsen kommend mit der A23
und insbesondere mit der A7 in Schleswig-Holstein hat die A20 eine wesentliche Bedeutung
fur die Verbesserung des Nord-Sid-Verkehrs und die verkehrliche Entlastung des Nadelohrs

Hamburg. Durch die grof3raumige Umfahrung Hamburgs werden dem Nord-Sud-Verkehr
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schnellere Verbindungen angeboten. Insbesondere der Elbtunnel im Zuge der A7 und das

Verkehrsnetz um Hamburg werden erheblich entlastet.

Neben anderen Standort- und Ausstattungsfaktoren ist die Verkehrsinfrastruktur eine
entscheidende Grundlage fur Kooperationen und damit fur die Starkung und Verbesserung
sowohl der wirtschaftlichen Verflechtungen innerhalb der Metropolregion als auch der
Verflechtungen der Metropolregion Hamburg mit anderen Metropolregionen. Die A20 tragt
dazu bei, die Verbindungen nach Osten insbesondere nach Berlin und Brandenburg und somit
die wirtschaftliche Verflechtung zu verbessern. Dariber hinaus kdnnen sich durch die A20 die
verkehrlichen Wechselbeziehungen zwischen den Bundeslandern Mecklenburg-Vorpommern,

Schleswig-Holstein und Niedersachsen wesentlich besser entwickeln.

Neben der europdaischen sowie l&nderiibergreifenden Verbindungsfunktion hat die A20 auch
innerhalb des Landes Schleswig-Holstein bedeutende Aufgaben. So wird beispielsweise die
Erreichbarkeit des landlichen Raumes, insbesondere der Elbregion sowie der relativ
strukturschwachen Westkuste erheblich verbessert. Die im Stdwesten des Landes liegenden
Mittelzentren Itzehoe, Brunsbiittel und Elmshorn sowie die Stadt Gliickstadt als Unterzentrum
erhalten zudem eine schnelle und leistungsfahige Verbindung in den o6stlichen Landestell,
beispielsweise zu dem Oberzentrum Libeck. Das Oberzentrum Libeck sowie die
Mittelzentren Bad Oldesloe und Bad Segeberg erhalten &aquivalent eine schnelle und
leistungsfahige Anbindung an den westlichen Landesteil. Dies zieht ebenfalls eine
Verbesserung der wirtschaftlichen Entwicklungsmdglichkeiten und somit eine Verbesserung
der Standortqualitat nach sich. Das Kusten- und Urlaubsland Schleswig-Holstein erhoht durch

die A20 zudem seine Attraktivitat durch eine verbesserte Erreichbarkeit.

Der Bau der A20 in Schleswig-Holstein wird im Landesentwicklungsplan 2010 [22] als

wesentliches Ziel der verkehrlichen Entwicklung fiir das Land definiert.

zu 2: Starkung der Raum- und Siedlungsstruktur:

Siedlungsachsen stellen neben den zentralen Orten ordnende Strukturelemente fur die
raumliche Nutzung dar. Der Landesentwicklungsplan 2010 sieht daher eine Starkung der
Achsen und insbesondere der Achsschwerpunkte vor. Die regionalen FreirAume zwischen den

Siedlungsachsen sollen grundsatzlich in ihrer landschaftlich betonten Struktur erhalten
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bleiben und in ihren Funktionen als 6kologische Ausgleichsrdume und Naherholungsgebiete
sowie fur die Land- und Forstwirtschaft und den Ressourcenschutz gestarkt werden.

Die Linie der A20 stitzt das Achsenkonzept dadurch, dass sie — trotz ihres quer zu den
Siedlungsachsen fuhrenden Verlaufs — die Siedlungsentwicklung nicht in die regionalen
Freirdume zwischen den Achsen lenkt, sondern in die Entwicklungs- und Entlastungsorte
aufRerhalb der Achsen. Hierbei werden keine regionalen FreirAume zwischen den Achsen

durchschnitten.

Im Rahmen des Konzeptes der dezentralen Konzentration sollen die zentralen Orte der Region
als eigenstandige wirtschaftliche und kulturelle Schwerpunkte gefordert werden. Zentrale Orte
sind gemafd Landesentwicklungsplan 2010 ein ordnendes Element der Siedlungsstruktur.
Insbesondere fur die Entwicklung der landlichen R&ume ist eine tragfahige Struktur der
zentralen Orte von Bedeutung, daflr ist eine gute Erreichbarkeit mit entscheidend.

Im Einzugsgebiet der A20 befindet sich im vorliegenden Planfeststellungsabschnitt der Ort
Glickstadt als Unterzentrum, welches direkt tiber die B431 / L319 angebunden wird sowie die
Stadt Krempe, welche direkt tber die L118 an die A20 angeschlossen wird. Der Ort Horst
sowie andere sich auflerhalb des Planfeststellungsabschnittes im landlichen Raum
befindenden zentralen Orte Kellinghusen und Bad Bramstedt werden durch die A20
miteinander verbunden. Durch die bessere Erreichbarkeit wird ihre Funktion als
wirtschaftlicher Schwerpunkt gestarkt und damit verbunden auch der jeweilige Standort als
wichtiges Arbeitsplatz- und Versorgungszentrum weiter entwickelt. Ein ausgewogenes
Verhaltnis zwischen Wohn- und Arbeitsstatten wird erreicht, wodurch bisherige Berufspendler

an ihren Wohnort starker gebunden werden kénnen und der Berufsverkehr reduziert wird.

Ziel der Raumordnungsplanung ist es, eine Zersiedelung der Freiraume zu vermeiden und
eine Siedlungsentwicklung innerhalb der Achsen und der zentralen Orte aul3erhalb der Achsen
zu erreichen. Durch die A20 wird ein positiver Beitrag hierfiir geschaffen. Die im landlichen
Raum befindenden zentralen Orte konnen sich wirtschaftlich weiter entwickeln und zu
Entlastungsorten des Verdichtungsraumes Hamburg ausgebaut werden. Uber die bereits
bestehenden Autobahnen A7 und A23 sowie die vorhandenen Schienenwege sind diese Orte
an die Hamburger Metropolregion angebunden, so dass die Angebote der Gro3stadt Hamburg

genutzt werden kdnnen und zur Standortgunst dieser zentralen Orte beitragen.
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Durch die A20 wird zudem die gute Erreichbarkeit von Naherholungsgebieten und
touristischen Zentren (Kistenregionen von Nord- und Ostsee und das Elbufer) fir den Tages-
und Kurzzeittourismus gefordert. Dieses ist fur die Standortgunst der Region sowie auch fur
die Weiterentwicklung des Wirtschaftszweiges Freizeit und Tourismus eine grundlegende

Voraussetzung.

zu 3: Starkung der wirtschaftlichen Bedeutung:

Im Einzugsgebiet des vorliegenden A20-Abschnitts liegen Glickstadt als wichtiges und
Brunsbittel sowie Itzehoe als sehr wichtige Arbeitsplatzzentren. Die A20 wird eine starke
Unterstitzung der ansassigen Betriebe im Sinne einer Sicherung von Arbeitsplatzen und
Starkung der Wirtschaft bewirken. Dem Trend der Abnahme der Beschéftigten im
produzierenden Gewerbe als einem von Verkehrsinfrastrukturen abhangigen Bereich kann
durch die verbesserte verkehrstechnische Anbindung entgegengewirkt werden. Unter
Bericksichtigung der Prognose der Bevolkerung im erwerbsfahigen Alter und der
Erwerbstéatigenprognose ist davon auszugehen, dass die A20 die im Einzugsbereich in
Ansatzen vorhandene Entwicklung zum Dienstleistungssektor weiter vorantreiben wird. Auch
im Handelsbereich ist von einer Zunahme der Beschéftigten durch eine A20 auszugehen, da
sich fur diese Branche eine wichtige zentrale Verknipfung mit den vorhandenen Autobahnen

ergeben wird.

Die Frage nach der Standortqualitat einer Region als Grundlage unternehmerischer
Entscheidungen beziglich ihres Standortwahlverhaltens nimmt im Zuge interregionaler
Konkurrenz eine wichtige Rolle ein. Zwischen der Verkehrsinfrastruktur und den
Standortentscheidungen besteht dabei ein enger Zusammenhang.

Durch die A20 werden zentrale Orte mit einem noch grof3ziigig vorhandenen Ge-
werbeflachenangebot wie Gliickstadt, Horst und im weiteren Einzugsgebiet Brunsbuttel besser
an das ubergeordnete StralRennetz angebunden. Zudem kénnen fur diese Flachen aufgrund
einer besseren Vermarktungsmoglichkeit wegen einer besseren verkehrstechnischen
Anbindung auch hdohere Preise erzielt werden. Ausgehend von einer bisher nicht
ausgepragten Standortattraktivitat wird die A20 die groften Verbesserungen der
Standortgunst im Sinne der wichtigsten Standortfaktoren wie Fernstral3enanbindung und Néahe
zu Absatzbeschaffungsmarkten realisieren. Auch bisher nicht optimal angebundene Orte im
Planfeststellungsbereich wie Glickstadt erfahren so eine enorme Aufwertung der

Standortqualitat.
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Eine gute verkehrstechnische Anbindung von wirtschaftlichen Entwicklungsstandorten und
regionalen Entwicklungsprojekten tragt sowohl zum Erfolg des Standortes als auch zur
besseren Einbindung in das wirtschaftliche Umfeld bei. Besonders der Tourismus und auch
der Industriebereich gehdren zu den &uf3erst verkehrsinfrastrukturabhéngigen Bereichen,

welche vom Bau der A20 profitieren.

Seite 18 von 111



A20 — Nord-West-Umfahrung Hamburg Anlage 1
Abschnitt B431 bis A23
- Bau-km: 7+415 bis 22+650 -

Erlauterungsbericht zur Planfeststellung

24 Prognosebelastungen

Zur Planung und Dimensionierung der Verkehrsanlage wurde eine neue
Verkehrsuntersuchung in der Analyse auf Basis der Daten der SVZ 2015 und in der Prognose
auf Basis der Verflechtungsprognose des BMVBS (jetzt BMVI) fur das Prognosejahr 2030 (VU
2019) [54] erstellt.

In der aktuellen Verkehrsuntersuchung wurden fur die A20 zwischen Elbe und A7 (Bad
Bramstedt) die verkehrlichen Wirkungen fur verschiedene Planungszustande, auch unter
gleichzeitiger Berticksichtigung der Kiistenautobahn, fir den Prognosehorizont 2030 ermittelt.
Die aktuelle Verkehrsuntersuchung VU 2019 [54] fir den Abschnitt 7 ist im Materialband 1
(Unterlage T1) enthalten. In den nachstehenden AuRerungen wird insbesondere auf die
vorhandene bzw. zuklnftig prognostizierte Verkehrssituation in Schleswig-Holstein

eingegangen.

MaRgebend fur die vorliegende Planung ist der fur das Jahr 2030 prognostizierte Verkehr,
umgelegt auf das Straennetz 2030, in das erganzend zum bestehenden Stral3ennetz 2018

folgende Vorhaben integriert wurden:

e indisponible und festdisponierte Vorhaben der  aktuellen Bundes-
verkehrswegeplanung (BWVP 2030) [21]

e sonstige Vorhaben des Vordringlichen Bedarfs des geltenden Bedarfsplans fur die
Bundesfernstrallen

o die zum Zeitpunkt der Erstellung der VU im Weiteren Bedarf mit Planungsrecht
ausgewiesene Kustenautobahn (A20, frihere Bezeichnung A22) von Drochtersen
nach Westerstede (im aktuellen Bedarfsplan fiir die Bundesfernstral3en ebenfalls im
Vordringlichen Bedarf ausgewiesen)

e sonstige regionale Vorhaben, die bis zum Jahr 2030 als realisiert anzunehmen sind
Unter anderem wurden im Strafl3ennetz 2030 folgende MafRnahmen berucksichtigt:

o A7 AD Bordesholm - AD Hamburg Nordwest (6-streifiger Ausbau)

o A7 AD Hamburg Nordwest - Elbtunnel (8-streifiger Ausbau)

e A20 Bad Segeberg — Drochtersen

e A20 Drochtersen — Westerstede (Klstenautobahn, frihere Bezeichnung A22)
o A21 Kiel - Wankendorf

e A26 Drochtersen - Stade (PA 5) und Jork - Hamburg (PA 3, 4 und 6)

e A39 Lineburg - Wolfsburg
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Der Bezugsfall zeigt die verkehrlichen Wirkungen des Prognoseverkehrs 2030 im Straliennetz
2030 ohne A20.

Der Wirkungsbereich des Verkehrsmodells A20 umfasst die Lander Schleswig-Holstein,
Hamburg, Niedersachsen und Bremen vollstindig sowie den Westen von Mecklenburg-
Vorpommern und Sachsen-Anhalt, den Norden von Nordrhein-Westfalen sowie die BeNeLux-
Staaten und D&nemark. Durch diesen umfassenden Zuschnitt des Verkehrsmodells ist
gewadhrleistet, dass auch die weitrdumige Wirkung sowohl der A20 als auch der

Kistenautobahn (A20, friihere Bezeichnung A22) abgebildet werden kann.

Die folgende Tabelle stellt die Prognoseverkehrsbelastung auf dem Streckenabschnitt der A20
von der B431 bis zur A23 im Jahr 2030 mit Realisierung der A20 dar.

Tabelle 1 Prognoseverkehrsbelastung A20

Streckenabschnitt A20 KFz/24h SVi24h
(DTVw) (DTVw)

B431 - L118 30.800 4.660

L118 — A23 31.300 4.590

Durch die A20 wird die Verkehrsbelastung auf dem nachgeordneten Straf3ennetz ebenfalls
verandert. Die folgende Tabelle zeigt die Verkehrsbelastung im nachgeordneten StralRennetz
in unmittelbarer N&he zur geplanten A20. Weiterhin gibt diese die Differenz der
Prognoseverkehrsmengen mit und ohne A20 an. Eine positive Differenz bedeutet eine
Erh6éhung der Verkehrszahlen durch die A20, eine negative Differenz bedeutet eine

Verringerung durch die A20.

Wie der folgenden Tabelle entnommen werden kann, werden durch die A20 im kleinraumigen
nachgeordneten Stral3ennetz zum Teil erhebliche Verkehrsverlagerungen entstehen.

Die parallel zur A20 verlaufenden Stral3en, wie beispielsweise die L168 oder die L112 sowie
die L119 und L288 werden durch die A20 eine spurbare Entlastung erfahren. Teilweise ist
sogar mit einer Halbierung des Verkehres zu rechnen. Auch die L100 erfahrt durch die A20 im

Bereich der Querung mit der A20 eine spiirbare Entlastung.

Die B431 sudlich von Glickstadt sowie die L118 von Krempe bis zur L288 erhalten durch die
A20 einen starkeren Zuwachs an Verkehren. Dies begrtindet sich darin, dass sowohl die B431

als auch die L118 an die A20 angeschlossen werden und hierdurch Zubringerverkehre zur
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A20 auftreten. Weiterhin wird eine Zunahme der Verkehre auf der A23 (ndrdlich A20) sowie

auf der B431 in Richtung Westkiiste prognostiziert.

Diese Verkehrsverlagerungen lassen erwarten, dass die A20 als zlgige weitrdumige
Verbindung fur die Elbregion und fir die Westkiste Schleswig-Holsteins sowie fur den

skandinavischen Raum genutzt werden wird.

Daruber hinaus wird durch die Errichtung der A20 in Schleswig-Holstein und der Fortfiihrung
in Niedersachsen eine grofRrAumige Verbindung von Osteuropa (Polen) bis Westeuropa
(Niederlande) geschaffen, die insbesondere fir Fahrzeuge mit gro3en Reisedistanzen

interessant ist. Dies spiegelt sich ebenfalls in den prognostizierten Verkehrszahlen wider.
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Tabelle 2 Verkehrsbelastungen nachgeordnetes Stral3ennetz

StralRe/ Zahlbereich

Analyse 2018

Bezugsfall 2030 ohne A20

Planfall 2030 mit A20

Differenz mit A20/ohne A20

KFZ/ 24 h SV/ 24 h KFZ/ 24 h SV/ 24 h KFZ/ 24 h SV/ 24 h KFZ/ 24 h SV/ 24 h
B431 Strohdeich 4.700 400 7.900 420 13.200 1.710 +5.300 +1.290
B431 Glickstadt Std 6.200 360 5.200 300 6.100 450 +900 +150
B431 Glickstadt Nordost 3.400 380 3.500 70 5.100 950 +1.600 +880
L168 Engelbrechtsche 2.000 40 4.100 160 2.500 160 -1.600 +/-0
Wildnis
L168 Gronland 2.600 50 2.800 120 2.200 60 -600 -60
L118 Suderau 1.700 30 1.300 30 5.100 290 +3.800 +260
L118 Krempe Sud 2.400 60 2.400 50 3.000 180 +600 +130
L119 Krempdorf 8.600 570 8.600 560 6.200 290 -2.400 -270
L119 Grevenkop 6.300 360 6.000 550 2.900 160 -3.100 -390
L100 Horst Nord 7.100 250 7.500 340 6.400 260 -1.100 -80

Werktégliche Verkehrsbelastungen DTVw auf dem nachgeordneten Stra3ennetz fiir die Analyse, den Bezugsfall 2030 (ohne A20) und den Planfall 2030 mit A20 [54]
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2.5 Verringerung der Beeintrachtigungen

Durch die geplante A20 einschliel3lich Elbquerung stidlich von Gliickstadt und dem Anschluss
in Niedersachsen wird eine Entlastung des Ballungsgebietes Hamburg und hier insbesondere

der A7 mit dem bestehenden Elbtunnel erwartet.

Durch den Bau der A20 werden insbesondere die parallel zur A20 verlaufenden
nachgeordneten Strafl3en entlastet. In diesem Streckenabschnitt trifft dieses insbesondere auf
die L119 sowie auf die anschlie3ende L112 zu.

Durch die A20 wird sich der Verkehr auf diesen StralRen gegeniber dem Bezugsfall um bis zu
50 % reduzieren. Ahnliches gilt fir die parallel zur A20 verlaufende L168 (bis -35 %). Eine
Reduzierung des Verkehrs um ca. 10 % wird auf der L100 zwischen Horst und der L119
erwartet. Weitere Verkehrsreduzierungen werden im Norden sowie im Osten von Glickstadt
sowie Elmshorn prognostiziert.

Die zum grof3en Teil sehr starke Reduzierung des Verkehres auf diesen Stral3en bewirkt eine
Reduzierung von Emissionen. So bewirkt eine Halbierung des Verkehres eine spurbare
Reduzierung der Verkehrslarmpegel. Dies ist insbesondere innerhalb von Ortschaften sowie
fur entlang dieser StrafRen liegende Streubebauung von Bedeutung.

Eine Reduzierung der Luftschadstoffbelastung aus der Entlastung auf dem nachgeordneten
Wegenetz ist ebenfalls gegeben. Aufgrund der bereits jetzt geringen vorhandenen

Luftschadstoffbelastungen ist dies jedoch nicht exakt quantifizierbar.

Eine deutliche Reduzierung der Beeintrachtigungen auf dem nachgeordneten Stral3ennetz
kann daher in den Ortschaften Hohenfelde, Steinburg, Grevenkop, Krempdorf, teilweise
Glickstadt und Elmshorn, Herzhorn, Gronland und Horst erwartet werden. Eine Entlastung
dieser Ortschaften durch Verringerung des Verkehres tragt ebenfalls zu einer Erh6hung der

Verkehrssicherheit bei.

Eine Reduzierung des Verkehres, insbesondere auf der L168 aber auch auf parallel zur A20
verlaufenden Kreisstraf3en, hat dartber hinaus noch den Vorteil, dass diese ohnehin bereits
gewichtsbeschrankten StraRen weniger belastet werden. Hieraus ergibt sich ein geringerer

Aufwand fur die Erhaltung und Unterhaltung dieser Stral3en.
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3. Linienuntersuchung und Wahl der Linie

3.1 Uberlegungen zur Wahl der Linienfiihrung

Zur Ermittlung der verkehrlichen Wirksamkeit der A20 Nord-West-Umfahrung Hamburg und
zur Einschéatzung der Auswirkungen auf die Umwelt, den Stadtebau und die Raumordnung
sowie zur Einschatzung wirtschaftlicher Aspekte wurde als erste Untersuchung zur Planung
der A20 Nord-West-Umfahrung Hamburg von 1995 bis 1998 eine verkehrswirtschaftliche
Untersuchung [51] erstellt. Im Anschluss an diese Untersuchung wurde die

Umweltvertraglichkeitsuntersuchung Stufe | (UVS I) — Raumanalyse [49] durchgefuhrt.

Als Ergebnis der verkehrswirtschaftlichen Untersuchung sowie der UVS | wurden im gesamten

Planungsbereich relativ konfliktarme Korridore ausgewiesen.

Bereits wéhrend dieser Planungsphase wurde deutlich, dass wegen der elbparallelen
Siedlungsbénder und der Flachen von herausragender, landschaftsokologischer Bedeutung,

nur die folgenden drei Elbquerungsstellen sinnvoll sind:

e Querungsstelle | Drochtersen — Gluckstadt
e Querungsstelle Il Grauerort/Butzfleth — Seestermuhe
e  Querungsstelle IlI Grinendeich — Hetlingen

Im Anschluss an die UVS | [49] Raumanalyse wurde die UVS Il [50] vertiefende Raumanalyse
einschlie8lich Variantenvergleich erstellt. Die rdumliche Grundlage fir die UVS Il bildeten
hierbei die konfliktarmen Korridore der vorhergehenden Untersuchungen. Die UVS I
beinhaltet eine vertiefende Bestandsaufnahme. Die Ergebnisse dieser Bestandsaufnahme
wurden anschlie3end schutzgutbezogen bewertet. Hierbei wurden die Schutzgiter nach dem

Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPG) alte Fassung [9] verwendet.
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3.2 Gewabhlte Linienflihrung

Unter Hinzuziehung der verkehrswirtschaftlichen Untersuchung sowie der UVS Stufe | und Il
wurden madgliche Linienvarianten entwickelt. Nach Aufstellen eines Vorvergleiches wurden
anschlieend die am wenigsten konflikttrachtigen Fihrungen zur Umfahrung von
Siedlungsgebieten und landschaftsdkologisch sensiblen Bereichen ermittelt. Dabei wurde das
gesamte Untersuchungsgebiet einschlie3lich des elbparallelen Korridors in Niedersachsen
einbezogen. Als Ergebnis verbleiben 11 durchgangige Varianten, welche aus der Kombination
der préaferierten Achsabschnitte gebildet wurden. Davon verlaufen 4 Varianten Uber die
Elbquerungsstelle |, 2 Varianten Uber die Elbquerungsstelle Il und 5 Varianten lber die
Elbquerungsstelle Ill. Der Verlauf der einzelnen Varianten ist der Ubersicht ,Schematischer

Verlauf der Hauptvarianten in S-H* am Ende dieses Kapitels zu entnehmen.

Fir den Streckenabschnitt von der Elbe bis zur A23 ergeben sich hierbei folgende

Maoglichkeiten der Trassenfuhrung:

e Elbquerung bei Gliickstadt und Trassenverlauf nérdlich von Horst
(Varianten 1.10 sowie 1.11)

o Elbquerung bei Gliickstadt und Trassenverlauf stidlich von Horst
(Varianten 1.12 sowie 1.13)

e Elbquerung bei Seestermiihe und Trassenverlauf nordwestlich von Elmshorn
(Varianten 11.20 sowie 11.21)

o Elbquerung bei Hetlingen und Trassenverlauf entlang Uetersen und EImshorn
(Varianten 111.30 sowie 111.31)

o Elbquerung bei Hetlingen und Trassenverlauf nordwestlich von Pinneberg
(Varianten 111.32, 111.33 sowie 111.34)

In einem weiteren Schritt wurden diese Varianten miteinander verglichen. Hierbei wurde eine
planerische Abwagung zwischen den Belangen der Umwelt, des Verkehres, der
Raumordnung, des Stadtebaues, der Agrarstruktur sowie der Wirtschaftlichkeit der einzelnen

Varianten vorgenommen. Anschlieend wurde eine Vorzugsvariante ermittelt.
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Abwagungskriterium Umwelt (gemanR UvS)

Trotz der Mehrlange von ca. 5 km gegentber der kirzesten Variante ergeben sich fir die
Variante 1.10 und 1.11 die geringsten Umweltauswirkungen. Dies ist unter anderem auf die
geringe Siedlungsdichte zurtckzufihren, wodurch das Schutzgut Mensch durch
Zerschneidungs- und Verlarmungseffekte am wenigsten beeintrachtigt wird. Auch fallen die
Beeintrachtigungen beim Schutzgut Pflanzen durch beispielsweise geringere hochwertige
Biotoptypenverluste am geringsten aus. Boden und Grundwasser werden ebenfalls geringer
beeintrachtigt. So ist beispielsweise kein Wasserschutzgebiet betroffen. In den Schutzgitern
Klima und Luft sind gegeniber allen anderen Varianten keine Ausgleichsrdume beeintrachtigt.
Die im Weiteren hier zu betrachtenden Varianten zeigen hinsichtlich ihrer

Umweltauswirkungen grofl3ere Empfindlichkeiten.

Abwaqungskriterium Verkehr

Fur das Kriterium verkehrliche Wirkungen ist eine abschnittsbezogene Beurteilung nicht ziel-
fuhrend, da die verkehrlichen Wirkungen innerhalb eines Abschnittes auch von anderen Ab-
schnitten stark beeinflusst werden. Bei gleicher Linienfiihrung in einem Abschnitt kdnnen sich,
wenn in anderen Abschnitten andere Linienfihrungen gewdahlt werden, deutlich unter-
schiedliche Wirkungen einstellen. Daher wurden in der Untersuchung die Gesamtwirkungen
der durchgehenden Varianten beurteilt. Fir das Abwéagungskriterium Verkehr und die
Bewertung der durchgehenden Varianten wurden die Belange Reisezeitveranderungen,
Fahrleistungsverédnderungen sowie Verkehrsqualitat fur die gesamte Nord-West-Umfahrung

Hamburg untersucht.

Alle betrachteten Varianten haben einen bundelnden Effekt und ziehen den Verkehr aus dem
nachgeordneten Verkehrsnetz an. Dieses fiihrt zwar in der Regel zu einer insgesamt hoheren
Fahrleistung, gleichzeitig aber auch zu geringeren Reisezeiten sowie zum Teil zu deutlichen
Entlastungen der Ortsdurchfahrten. In Bezug auf die Reisezeit- und die
Fahrleistungsveréanderungen erwiesen sich hierbei die Varianten tber die Elbquerungsstelle II
als die Gunstigsten. Sie entlasten sowohl die Innerortsbereiche als auch die Aul3erortsstral3en
am meisten. Die HOhe der Innerortsentlastungen hangt stark von der Siedlungsdichte im
Einzugsbereich der Varianten ab. Von daher ist bei den Varianten tber die Elbquerungsstelle
I generell nicht mit so hohen Effekten zu rechnen wie bei den Varianten durch den mittleren
oder sudlichen Korridor. Die Varianten 111.30 und 111.31 tber die Querungsstelle 11l liegen, da

sie vergleichbare Entlastungen im Grol3raum Elmshorn erzielen wie die am ginstigsten
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eingestuften Varianten tber die Elbquerungsstelle Il, in der Summe ihrer Wirkungen gtinstiger
als die Varianten tber die Querungsstelle I.

Dem positiven Effekt stehen jedoch gleichzeitig negative Wirkungen gegenuber, die sich,
verglichen mit den Varianten Uber die Querungsstelle II, in der fehlenden Entlastung im
Grol3raum Stade bemerkbar machen. Die Varianten I11.32 und 111.33 konnen fir den Grol3raum
Elmshorn nicht zu einer Verbesserung beitragen, da hier infolge der Fuhrung tber die A23
kein neues Stral3ennetz angeboten und damit auch keine Verlagerungsmoglichkeit fur den
innerdrtlichen Verkehr geschaffen wird.

In Bezug auf die Verkehrsqualitéat wurde die Variante 1.10 als Vorzugsvariante eingestuft. Dies
ist in erster Linie darauf zuriickzufihren, dass diese Variante eine durchgehende
Linienfihrung besitzt und keinen Versatz Uber die A23 bzw. die A7 benotigt.
Beeintrachtigungen im Verkehrsablauf durch Verflechtungen treten nicht auf, wodurch auch
die Verkehrssicherheit erheblich erhoht wird, da gerade die Knotenpunkte verglichen mit der
freien Strecke unfalltrachtig sind. Bei den Varianten, die entweder tber den Versatz der A23,
den Versatz lber die A7 oder beiden Autobahnen gefiihrt werden, sind aufgrund der
zusatzlichen Verflechtungsvorgénge negative Auswirkungen auf der A20, aber auch auf der
A7 und A23 zu erwarten.

In der Gesamtbetrachtung aller Varianten ergibt sich aus verkehrlicher Sicht folgende Reihung:
Die ginstigste Variante ist die Variante 11.20 gefolgt von den Varianten 11.21 und 1.10. Diese
drei Varianten liegen in der Gesamteinstufung unter Zusammenfassung der drei Teilkriterien
Reisezeit, Fahrleistung und Verkehrsqualitat in der Reihung dicht beieinander. Alle anderen

Varianten liegen zum Teil mit deutlichem Abstand zurtck.

Abwagungskriterium Raumordnung

Die Untersuchung der raumstrukturellen Wirkung der A20 baut auf einer ausfihrlichen Analyse
der raumstrukturellen Situation im Untersuchungsraum auf. Analysiert wurden hierbei u.a. die
Bevolkerungsentwicklung,  Pendlerverflechtungen, die  Wirtschaftsentwicklung, die
Entwicklung und Struktur des Arbeitsmarktes sowie des Konsums und des Tourismus.
Ausgehend von Ist-Zustand und einer langfristigen Prognose der kinftigen Entwicklung
wurden die Folgen und Auswirkungen der A20 auf die drei Ubergeordneten Ziel- und
Wirkungsbereiche Raumanbindung, Raum- und Siedlungsstruktur sowie Raumwirtschaft
untersucht. Die Untersuchung zielte darauf ab, die generellen unterschiedlichen Wirkungen in
den einzelnen Trassenkorridoren aufzuzeigen. Hierbei wurden nicht die einzelnen Varianten,

sondern die vier Korridore (nordwestlicher Korridor Elbquerungsstelle |, mittlerer Korridor
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Elbquerungsstelle 1l, stdlicher Korridor Elbquerungsstelle Ill sowie der Verbindungskorridor)

miteinander verglichen.

Alle Varianten der A20 fihren zu einer Verbesserung der Verkehrsanbindung der Region. Dies
gilt sowohl im Hinblick auf internationale bzw. weitrdumige Verkehre als auch auf die Starkung

der inneren Verkniipfungen mit der Metropolregion Hamburg.

Dabei sind die im nordwestlichen Korridor - Elbquerungsstelle | - verlaufenden Varianten 1.10
und 1.11 besonders ginstig, da diese als auf3ere Umfahrung die Metropolregion Hamburg
umschlie3en, gleichzeitig die Anbindung abgelegener weniger stark entwickelter Bereiche
deutlich verbessert und somit einen Beitrag zur Aufhebung der bestehenden ungleichen
Bedingungen leistet. Die im mittleren Korridor - Elbquerungsstelle 1l - verlaufenden Varianten
verbessern die Verknupfung wirtschaftlicher Zentren, insbesondere Stade — Elmshorn —
Kaltenkirchen / Henstedt-Ulzburg. Die im sudlichen Korridor - Elbquerungsstelle Il —
verlaufenden Varianten sind dagegen in ihren Wirkungen als vergleichsweise weniger gut
einzustufen, da die wesentlichen Effekte auf eine Anbindung des niederséchsischen Un-
terelberaumes an den wirtschaftstarken Nordwesten Hamburgs beruhen, aus Sicht der
Raumanbindung des schleswig-holsteinischen Elberaums jedoch eher kleinrAumige Effekte

erzielen.

In Bezug auf die Raum- und Siedlungsstruktur bewirken alle Varianten eine Starkung der

zentralen Orte.

Dabei erwies sich der nordwestliche Korridor - Elbquerungsstelle |1 - wegen seiner hohen
raumerschlie@enden Wirkung und dem damit verbundenen Entwicklungspotenzial als
besonders ginstig. Die Variante 1.10 starkt mit seiner konsequent nordlichen Fihrung die
zentralen Orte im l&ndlichen Raum, insbesondere die Entwicklungs- und Entlastungsorte wie
z.B. Glickstadt, Itzehoe und Brunsbiittel. Gleichzeitig starkt diese Trasse das Achsenkonzept
und zerschneidet keine regionalen FreirAume zwischen den Achsen. Die Variante 1.10 ist

deshalb besonders vorteilhaft.

In Bezug auf die Raumwirtschaft hat der nordwestliche Korridor - Elbquerungsstelle | - im
Hinblick auf die Sicherung und Starkung der regionalen Wirtschaft die gunstigsten Effekte.
Dabei war fir die Bewertung die Anbindung der Arbeitsmarktzentren Glickstadt, Brunsbittel
und Itzehoe ausschlaggebend. Die A20 tragt durch die deutlich besseren Erreichbarkeiten zu
einer starken Unterstitzung der anséassigen Betriebe im Sinne einer Sicherung von
Arbeitsplatzen und der Starkung der Wirtschaft bei. Wegen fehlender vergleichbarer Strecken
im nordwestlichen Korridor, hat die A20 einem malf3geblichen Einfluss auf die Standortqualitat

und I6st daher deutliche Verbesserungen aus. Insgesamt haben die Varianten lber die
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Elbquerungsstelle | einen nennenswerten Vorteil gegeniber den Varianten Uber die

Elbquerungsstelle II.

Zwar starken auch diese Varianten Arbeitsmarktzentren wie Elmshorn, Kaltenkirchen und
Barmstedt, jedoch ist deren dynamische Entwicklung nicht in dem Malf3e durch die A20
beeinflusst wie die der Entwicklungs- und Entlastungsorte im nord-westlichen Korridor. Dies
ist unter anderem auf das Achsenkonzept mit seiner starken Ausrichtung auf Hamburg

zurickzufuhren.

Die Varianten im siidlichen Korridor - EIbquerungsstelle 11l - haben positive Effekte im Hinblick
auf die Arbeitsmarktzentren Pinneberg und Wedel. Da in diesem dicht besiedelten Bereich
jedoch kaum noch freie Gewerbeflachen durch die A20 erschlossen werden kdnnen, gehen
von der A20 im Vergleich zu den anderen Korridoren nur verhaltnismafig geringe Wachstums-
und Sicherungsimpulse aus. Mit zunehmender Nahe zu Hamburg werden die grundséatzlichen
Wirkungen einer verbesserten Infrastruktur von den aus Hamburg kommenden Impulsen

Uberlagert, sodass die von der Autobahn zusatzlich ausgeltsten Effekte geringer ausfallen.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass alle Varianten raumordnerisch einen positiven
Einfluss auf die wirtschaftliche Entwicklung der Region haben. Die Fihrung der A20 im
nordwestlichen Korridor eréffnet jedoch die hdchsten raumstrukturellen Chancen. Diese
Fuhrung bindet das Mittelzentrum Itzehoe sowie die Westkiiste sehr giinstig an das
weitrdumige Verkehrsnetz an und starkt gleichzeitig die Entwicklung des landlichen Raumes
sowie der Stadt Glickstadt. Der nordwestliche Korridor tiber die Elbquerungsstelle | hat daher

ebenfalls die hochste raumerschlieRende Wirkung.

Abwaqgungskriterium Stadtebau

Die stadtebauliche Untersuchung erfasst und bewertet die Wirkungen der geplanten A20 auf
die Siedlungsentwicklung. Die Untersuchung beschreibt die durch Anlage und Betrieb einer
A20 bedingten siedlungsstrukturellen Effekte, welche die Entwicklung der Gemeinden
berdhren und die vorhandenen Strukturen durch Zerschneidungs-, Trenn- und Barriereeffekte
beeintrachtigen. Dabei wurde gepruft, inwieweit die geplante A20 eine Beeintrachtigung der
Siedlungsentwicklung, der ortstypischen  Siedlungsformen, der Ortshild- und
Aufenthaltsqualitdt in den Bauflachen und der sozial kulturellen Funktionsbeziehungen

bewirkt.
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Die Varianten uber die Elbquerungsstelle 1l und Il schneiden die Siedlungsschwerpunkte
Elmshorn und Pinneberg an. Die hierbei entstehenden Beeintrachtigungen sind besonders
nachhaltig, da sehr viele Menschen betroffen sind und eine Kompensation nicht maglich ist.
Von daher sind diese Varianten als generell sehr unginstig einzustufen und nach
stadtebaulichen Mal3staben nicht zu empfehlen. Die Varianten Uber die Elbquerungsstelle 11
ergeben gegeniber den Varianten aus dem sidlichen Korridor zudem weitere erhebliche
Nachteile, da sie den Grof3raum Stade beriihren und sind aus stadtebaulicher Sicht die
ungunstigsten Linienfuhrungen. Unter stadtebaulichen Gesichtspunkten bot sich am ehesten
eine Fihrung Uber die Elbquerungsstelle | mit einer nérdlichen Umfahrung von Horst und
anschlieRendem Verlauf Gber die A23 und den mittleren Korridor bis zur A7 an, da hier die
Siedlungsschwerpunkte ElImshorn und Pinneberg nicht betroffen sind. Die dabei entstehenden
Beeintrachtigungen im Raum Stade und in der niederséachsischen und schleswig-
holsteinischen Elbmarsch sind jedoch auch aufgrund des groReren Abstandes zu den
Siedlungsflachen als geringer einzuschatzen als die in EImshorn und Pinneberg. Als unter
stadtebaulichen Gesichtspunkten am wenigsten beeintrdchtigend erwies sich dabei die
Variante 1.11.

Abwaqgungskriterium Agrarstruktur

Fur die agrarstrukturelle Abwagung wurde die generelle Empfindlichkeit in Bezug auf die
Linienfihrung einer Autobahn in dem jeweiligen Korridor betrachtet. Hierbei wurden noch
keine einzelbetrieblichen Untersuchungen vorgenommen, da dieses in der Planungsphase
noch nicht méglich war.

Als Mald der Eingriffserheblichkeit und zur agrarstrukturellen Beurteilung dienten die
Entscheidungskriterien Flacheninanspruchnahmen, die Moglichkeiten der
Ersatzlandbeschaffung, maogliche Wirtschaftserschwernisse sowie die Beurteilung von
Sonderkulturen (Obstanbau, Baumschule etc.).

Im nordwestlichen Korridor mit der Elbquerungsstelle | bei Gluckstadt lagen zwei mégliche
Linienfihrungen vor, von denen die eine den Ort Horst ndrdlich und die andere stdlich umfahrt.
Im nordwestlichen Korridor kommt praktisch nur die Grinland- und Ackernutzung vor, nur
sudlich von Horst wird ein geringer Anteil der Anbauflachen auch fiir den Anbau von
Sonderkulturen genutzt. Im mittleren Korridor tber die Elbquerungsstelle Il verlauft die A20
Uberwiegend durch die Marsch mit vorwiegender Grinland- und Ackernutzung.
Sonderkulturen werden auch hier nur zu einem geringen Anteil angebaut. Die agrarstrukturelle
Situation in diesem Korridor stellt sich ahnlich wie die stdlich von Horst gefuhrte Linie im

nordwestlichen Korridor dar. Der sudliche Korridor tber die Elbquerungsstelle Il ist durch
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einen sehr grofen Anteil (Uber 25 %) an Sonderkulturen, darunter viele Baumschulen,
gekennzeichnet. Diese Nutzung Ubersteigt flachenmaRig auch die ackerbauliche Nutzung.
Aufgrund dessen geht hier die mittlere Betriebsgro3e auf den niedrigsten Wert im
Untersuchungsgebiet erheblich zuriick. Ein zusatzlicher Verlust an nutzbarer Flache durch den
Autobahnbau erschwert bzw. verhindert ein wirtschaftliches Arbeiten. Zudem ist hier die
Ersatzlandbeschaffung am problematischsten.

Zusammenfassend hat der Vergleich der Korridore in dem Abschnitt von der Elbe bis zur A23
ergeben, dass eine Empfindlichkeit gegenliber der A20 von Nord nach Sud kontinuierlich
zunimmt. Besonders betroffen ware die Region um Pinneberg, in der eine Fihrung der A20
von der Landwirtschaftskammer Schleswig-Holstein als extremer Eingriff in die Agrarstruktur
eingeschatzt wurde. Ahnlich nachteilig wurde auch eine Fihrung durch den
Verbindungskorridor eingestuft. Hier und insbesondere auch im stdlichen Korridor stehen
keine Ersatzflachen mehr zur Verfigung. Daher wurden aus agrarstruktureller Sicht beide
Linienfihrungen als auf3ert ungiinstig eingestuft. Am ginstigsten ist eine moglichst nordliche
Fuhrung, da hier Sonderkulturen nur am Rande betroffen sind, die mittleren Betriebsgrof3en
am grolten sind und die Ersatzlandbeschaffung als am wenigsten problematisch eingestuft

wird.

Abwagungskriterium Wirtschaftlichkeit

Zur Abwagung der Wirtschaftlichkeit der Varianten untereinander wurden zum einen die
geschatzten Investitionskosten der Varianten ermittelt und verglichen und zum anderen eine
Gesamtwirtschaftlichkeitsbetrachtung vorgenommen. Dabei wurden jeweils die Kosten des
gesamten Streckenabschnittes von der A26 sudostlich von Stade in Niedersachsen bis zur
A21 westlich von Bad Segeberg ermittelt.

Die niedrigsten Investitionskosten werden fiir die Varianten 1.11 und 1.13 erwartet. Der Grund
hierfir liegt insbesondere in den vergleichsweise geringen Investitionen bei den
Ingenieurbauwerken. An dritter Stelle liegt die Variante 111.33, die aufgrund der geringsten
Neubaulange kostenmallig etwas giinstiger als die Variante 1.10 ausfallt. Fir die Varianten
[11.30 und I11.31 werden die hdchsten Investitionskosten erwartet. Dies ist darin begriindet,
dass die Elbquerung Uber die Querungsstelle Ill gegeniber den anderen Querungsstellen
l&anger ist und zudem weitere Kosten fur zusatzliche Ingenieurbauwerke anfallen.

Bei der Untersuchung der Gesamtwirtschaftlichkeit der Varianten wurde der volks-
wirtschaftliche Nutzen der Baumal3nahme den volkswirtschaftlichen Kosten gegentibergestellt
und Uber ein Kosten- / Nutzenverhaltnis beurteilt. Die volkswirtschaftlichen Kosten setzen sich
aus den Investitionskosten, den Planungskosten, den Kosten fir Ausgleichs- und

Ersatzmalnahmen und aus Zuschlagen fir besondere Risiken und Wagnisse zusammen. Der
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volkswirtschaftliche Nutzen ergibt sich aus den Einsparungen oder den vorteilhaften
Auswirkungen, bezogen auf den Fall, dass keine A20 realisiert wird. Hierzu zahlen u. a. die
ggf. vorhandenen Einsparungen bei den Erhaltungs- und Unterhaltungskosten bestehender
Verkehrswege, die Erh6hung der Verkehrssicherheit, die Verbesserung der Erreichbarkeit von
Fahrtzielen, die bessere Anbindung von See- und Flughéafen, regionale Vorteile

(Beschéatftigungseffekte) sowie die Entlastung der Umwelt.

In der Untersuchung zur Gesamtwirtschaftlichkeit wurden die jeweils verkehrswirksamsten
Varianten fur jede Elbquerungsstelle (Variante 1.10, 11.20, 11.21 sowie 111.34) gegentibergestellt
und bewertet.

Die gunstigsten Kosten-/ Nutzenverhaltnisse konnten dabei die Varianten uber die
Elbquerungsstelle Il erreichen. Dies ist insbesondere darauf zuriickzuftihren, dass bei diesen
beiden Varianten gegeniiber den anderen Varianten ein besonders grof3er Nutzen in Bezug
auf die Verringerungen der Befdrderungskosten und die Erreichbarkeit von Fahrtzielen erzielt
werden kann. Dies bedeutet jedoch nicht, dass die anderen Varianten ungiinstig sind, da alle
Varianten ein positives Kosten-Nutzenverhaltnis aufweisen und aus gesamtwirtschaftlicher

Sicht als generell vorteilhaft anzusehen sind.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass das Kosten-Nutzenverhdltnis zwar grundsatzlich von
Interesse ist, das vorrangige Ziel der Planung aber nicht darauf ausgelegt ist, ein mdglichst
hohes Kosten-Nutzenverhdltnis zu erzielen, sondern die verkehrlichen Zielsetzungen unter
Beachtung der umweltbezogenen und raumordnerischen Belange bei vertretbaren
Investitionskosten zu erreichen. Das Ergebnis der Kosten-Nutzen-Analyse wird daher als
erganzendes Kriterium herangezogen, wenn sich Varianten in der Summe ihrer Wirkungen

gar nicht oder nur wenig unterscheiden.

Zusammenfassende Gesamtabwagung

Die Herleitung der Vorzugsvariante hat maf3geblich die mit der Planung verfolgten Ziele, die
verkehrlichen Wirkungen des Vorhabens zu beriicksichtigen und mit den vom Vorhaben
beruhrten offentlichen Belangen, insbesondere der Umweltvertraglichkeit und den Belangen
der Raumordnung, des Stadtebaues und der Agrarstruktur abzuwégen. Ebenfalls
Mitberiicksichtigung finden bei der Herleitung der Vorzugsvariante die erforderlichen

Investitionskosten sowie die gesamtwirtschaftlichen Betrachtungen.
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Die Gesamtabwagung erfolgte fur die gesamte Linie der A20 von der A26 sudostlich von Stade

in Niedersachsen bis zur A21 westlich von Bad Segeberg.

Da sich keine der durchgehenden Varianten in allen Abwéagungskriterien als vorteilhafteste
Variante darstellte, wurde zunéchst die jeweils glinstigste Variante der drei EIbquerungsstellen
(I bis 1) ermittelt.

In einem zweiten Schritt wurden die dann verbleibenden drei Varianten (1.10, 11.20 und 111.34)

miteinander verglichen und die insgesamt vorteilhafteste bestimmit.

In der Gesamtbetrachtung aller Linienfihrungen wurden daher aus den zuvor beschriebenen
Grinden die Varianten 1.10, 11.20 sowie 111.34 als die jeweils glnstigste Linienfihrung der
nordwestlichen, mittleren sowie sidlichen Elbquerungsstelle eingestuft und bildeten damit die

Grundlage fur die weitergehende Abwagung zur Findung der guinstigsten Linienfiihrung.

Hinsichtlich der Umweltvertraglichkeit ist die Variante 111.34 zwar die gunstigste Losung, jedoch
waren die Vorteile gegeniiber den beiden anderen Varianten nur gering und resultierten zum
grol3en Teil aus der geringeren Neubauldnge. Damit verbunden waren Vorteile bei den
Schutzgitern Boden, Wasser und Tiere sowie bei Kultur- und Sachgitern zu verzeichnen,
jedoch wies diese Variante deutliche Nachteile fur das Schutzgut Mensch und damit fur die
dort lebende Bevdlkerung auf. Zudem waren gravierende raumordnerische sowie siedlungs-

und agrarstrukturelle Konflikte zu verzeichnen.

In raumordnerischer Hinsicht gehen von der Variante 111.34 insgesamt nur geringe Impulse
aus. Dieses ist ursachlich auf die mit der Linienfihrung verbundene Beeintrachtigung des
Achsenkonzepts zurtickzufiihren. Unter stadtebaulichen Gesichtspunkten wurden die
Beeintrachtigungen des Raumes Pinneberg als nachteilig bewertet. Die Variante 111.34 wurde
aus agrarstruktureller Sicht gegenliber den beiden anderen Varianten 1.10 und [11.20 als
deutlich nachteilig bewertet. Dieses ist darin begrindet, dass bei dieser Variante
schwerwiegende Eingriffe in die Sonderkulturen im Pinneberger Raum zu verzeichnen waren.
In der Abwagung wurden die Vorteile aus Umweltsicht als nicht so deutlich bewertet, dass sie
die, verglichen mit den beiden anderen Varianten, deutlichen Nachteile in den raumordnerisch
strukturellen Belangen kompensieren konnten. Auch die verkehrlichen Wirkungen der Variante
I11.34 wurden als insgesamt weniger ginstig eingestuft, da die Anbindung der Zentren
Elmshorn und Stade aufgrund der ortsfernen Linienflihrung als weniger gut eingeschatzt
wurde. Im direkten Vergleich der drei Varianten wurde die Variante 111.34 daher auf den dritten

Rang gestellt.
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Verkehrsplanerisch sowie gesamtwirtschaftlich als giinstig stellt sich die Variante 11.20 dar Die
sehr gute verkehrsplanerische Gesamtwirkung beruht auf der hohen regionalen Wirksamkeit,
insbesondere im Raum Stade — ElImshorn — Kaltenkirchen. Sowohl die Reisezeiteinsparungen
als auch die Fahrleistungsreduzierungen aufRerhalb der Autobahnen fallen deutlich héher aus
als bei den anderen beiden Varianten. In der Gesamtabwagung wurde die Variante 11.20
jedoch nicht bevorzugt, da sie aus Umweltsicht und aufgrund ihrer stadtebaulichen Konflikte
mit den Siedlungsschwerpunkten Elmshorn und Stade als nachteilig gegeniber Variante 1.10
betrachtet wurde. Zudem fielen die raumordnerischen Vorteile von Variante 11.20 deutlich
geringer aus als die von der Variante 1.10. Dies ist darin begriindet, dass die A20 bei der
Variante 1.10 wegen fehlender vergleichbarer Strecken in diesem Korridor deutlich mehr
Verbesserungen auslésen wird. Daher wurde die Variante 11.20 im Vergleich der drei Varianten

auf den zweiten Rang eingeordnet.

Die Variante 1.10 mit Elbquerung bei Glickstadt war im Hinblick auf die raumstrukturelle
Wirkung und auf den Stadtebau die mit Abstand glnstigste Losung. Sie bindet die Westkuste
optimal an und starkt gleichzeitig den landlichen Raum sowie die Entwicklungs- und
Entlastungsorte der Metropolregion Hamburg. Dabei verursacht sie die vergleichsweise
geringsten Betroffenheiten fur das Schutzgut Mensch im Planungsraum. In Bezug auf die
stadtebaulichen Aspekte sind vergleichsweise nur geringe Beeintrachtigungen zu erwarten,

da die Siedlungsschwerpunkte Elmshorn und Pinneberg nicht betroffen sind.

In Bezug auf den Eingriff in die Agrarstruktur stellt diese Variante die Vorzugsvariante dar, da
hier Sonderkulturen nur am Rande betroffen sind und die Ersatzlandbeschaffung als am
wenigsten problematisch eingestuft wurde. In Bezug auf die Investitionskosten ist diese

Variante im Vergleich zu den anderen beiden Varianten ebenfalls die glinstigste.

Die Variante 1.10 wurde in keinem Abwagungsbelang als eindeutig nachteilig eingestuft,
zudem besitzt sie gegeniber den Ubrigen Varianten die zuvor genannten Vorteile.
Gesamtplanerisch stellte die Variante 1.10 somit, die insgesamt beste Losung unter Abwagung

der einzelnen planungsrelevanten Belange dar.
In Bezug auf diesen Planungsabschnitt der A20 von der B431 bis zur A23 stellt die Variante

.10 ebenfalls die ginstigste Variante in Bezug auf die Abwagungskriterien Umwelt,

Raumordnung, Stadtebau sowie Agrarstruktur dar.
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Die Variante 1.10 wurde mit Schreiben vom 28.07.2005 vom Bundesministerium fiir Verkehr,

Bau und Stadtentwicklung im Zuge eines Linienbestimmungsverfahrens gemaf § 16 FStrG [3]
bestimmt.
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Gewahlte Linienfihrung des Streckenabschnittes

Fur den Streckenabschnitt von der B431 bis zur A23 wurde im Anschluss an das
Linienbestimmungsverfahren (Linienbestimmung vom 28.07.2005) auf Grundlage der Variante
1.10 ein Bauentwurf aufgestellt. Im Zuge dieser Entwurfsplanung wurde eine Feintrassierung

vorgenommen, aus der sich folgender Streckenverlauf ergab:

Die geplante A20 beginnt in diesem Streckenabschnitt westlich der B431 und quert ca. 550 m
nach Baubeginn die B431 zwischen Strohdeich und Obendeich. Die A20 wurde in diesem
Bereich zwischen der bestehenden Bebauung trassiert, so dass diese erhalten bleiben kann.
Die B431 wird in angepasster Lage und Ho6he uUber die A20 Uberfihrt und mit der
Anschlussstelle A20 / B431 an die A20 angeschlossen. Dabei wird die B431 westlich der A20
gegeniber der Bestandslage in siidwestliche Richtung und 6stlich der A20 in nord-Ostliche
Richtung verschoben. Die Rampen der Anschlussstelle sind im sidwestlichen und im
nordéstlichen Quadranten geplant. Mit der gewéhlten Linienfiihrung der B431 und der Lage
der Rampen wird eine Uberbauung der angrenzenden Wohn- und Wirtschaftsgebaude sowie
der zugehorigen Flachen vermieden bzw. es werden die Abstdnde zur verlegten B431
maximiert. In Teilbereichen der Verlegungstrecke wird die bestehende B431 wéahrend der
Bauzeit als Umleitungsfahrbahn genutzt. Durch die geanderte Hohenlage ergeben sich
gegenuber dem Bestand breitere Stral3enbdschungen.

Alternativ kbnnte die B431 auch ausschlie3lich dstlich ihrer heutigen Lage verlegt werden.
Eine derartige Trassenfiihrung zeigt hinsichtlich ihrer Umweltauswirkungen keine signifikanten
Unterschiede, gleiches ist auch hinsichtlich wirtschaftlicher Grinde anzufiihren. Deutliche
Unterschiede treten jedoch im Hinblick auf die Auswirkungen auf agrarstrukturelle
Fragestellungen auf. Hierbei ist festzustellen, dass eine derartige Trassenfihrung zu einem
nachhaltigen Eingriff in einen spezialisierten Betrieb (Obstanbau) fihren wirde. Dies fiihrte

letztendlich zum Verwerfen dieser Variante.

Die Rampen der Anschlussstelle A20 / B431 sind aufgrund der vorhandenen Wohnbebauung
in den Ubrigen Quadranten im norddstlichen und stdwestlichen Quadranten geplant. Der
Anschluss der Rampenfahrbahnen der Anschlussstelle A20 / B431 an die B431 erfolgt Uber
Kreisverkehre. Diese gewahrleisten die verkehrstechnische Leistungsfahigkeit der
Knotenpunkte ohne weitere technische Anlagen (Lichtsignalanlagen). Dartiber hinaus bieten
sie die Mdoglichkeit, die Linie der verlegten B431 so zu fuhren, dass Eingriffe in die

angrenzenden Flachen minimiert werden (siehe oben).
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Im weiteren Verlauf quert die A20 die Gemeindestral3e Mittelfeld. Diese GemeindestralRe wird
Uber die A20 gefuhrt und verdndert daher ihre HOhenlage. Aufgrund der gednderten
Hohenlage hat die GemeindestralRe einen gro3eren Flachenbedarf und muss dadurch in ihrer
Lage veréndert werden. Westlich der A20 wird die GemeindestralRe zunachst in nérdliche
Richtung verschwenkt, wodurch diese von der bestehenden Bebauung wegrickt. Im
Anschluss verschwenkt die Gemeindestral3e in stdliche Richtung und quert ca. 28 m sudlich
der bestehenden GemeindestralRe die A20. Ostlich der A20 schwenkt die geplante
Gemeindestral’e wieder in die bestehende Gemeindestralie ein. Die Gemeindestral3e wird
auch in diesem Bereich von der bestehenden Bebauung weg verlegt. Durch diese
Umverlegung kann zum einen eine mdglichst geringe Beeintrachtigung der bestehenden
Bebauung und zum anderen eine gute Zuwegungsmdglichkeit zu den anliegenden
Grundstiicken geschaffen werden. Alternativ wére eine Trassenfiihrung der Gemeindestralle
nordlich ihrer heutigen Lage vorstellbar. Dies hatte jedoch zur Folge, dass die Mittelfelder
Wettern auf einer grof3eren Lange zu verlegen wére. Auch ware der Landweg aufwéndiger an
die Stral3e Mittelfeld anzubinden, was mit erheblich gréReren Eingriffen in Eigentumsflachen
aber auch in die Natur und Landschaft verbunden ware.

Im weiteren Verlauf (berquert die A20 die Bahnstrecke der Deutschen Bahn AG
(Streckennummer 1210).

Ca. 3 km norddstlich der Gemeindestral3e Mittelfeld wird die L168 tber die A20 geflhrt. Hierzu
muss die L168 in ihrer Hohenlage verandert werden, wodurch diese aufgrund ihrer
Bdschungen einen gréfReren Platzbedarf als die bestehende L168 besitzt. Die L168 wird daher
ca. 130 m in Richtung Stuiden verlegt. Hierdurch kann die Lowenau (Verbandsgewasser 1.4)
in ihrer bestehenden Lage verbleiben. Maligebend fiir das Mald der Abrickung ist die
Einhaltung erforderlicher Trassierungsparameter in Hohe und Lage.

Bei Bau-km 14+718 kreuzt die A20 die bestehende L118. Die A20 liegt in diesem Abschnitt
annahrend mittig zwischen den Gemeinden Sommerland und Suderau. Fur die Gestaltung des
Kreuzungsbereichs wurden verschiedene Varianten zur Fihrung der L118 erstellt und
miteinander verglichen. Im Ergebnis der Variantengegeniberstellung wird die L118 in
sudwestliche Richtung verschwenkt und bei Bau-km 14+676 tber die A20 Uberfiihrt. Die L118
muss in ihrer Hohenlage verlegt werden, damit sie tUber die A20 gefihrt werden kann. Zum
Erhalt der bestehenden Bebauung an der L118 mit den entsprechenden
Zuwegungsmaglichkeiten wird die L118 um bis zu ca. 55 m in westliche Richtung verlegt.
Weiterhin kann durch die Verlegung der L118 sudostlich der A20 die L118 als Wirtschaftsweg
erhalten bleiben und wahrend der Bauzeit als Umfahrung benutzt werden. Bei Festlegung von

Lange und Lage der Abrickung sind erforderliche Trassierungsparameter in Héhe und Lage
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mitbestimmend. Die L118 erhalt einen Anschluss an die A20. Hierzu werden im norddstlichen
sowie im sudwestlichen Quadranten Anschlussrampen vorgesehen. Fir die Anschlussrampen
im nordostlichen Quadranten sind die Flachen im Eigentum des Bundes, wodurch der Eingriff
in das Eigentum Dritter fur die Anschlussstelle insgesamt deutlich gegentber alternativen
Lagen minimiert wird.

Im Anschluss wird die A20 entlang der Neuen Wettern gefuihrt und verschwenkt anschlieRend
in Richtung Suden. Hierbei kreuzt sie die bestehende L100 ca. 200 m nordwestlich der
Einmiindung der L168 in die L100.

Die Kreuzung ist hohenfrei zu gestalten und kann grundsétzlich als Unter- oder Uberfiihrung
hergestellt werden.

Eine Unterfuhrung der L100 in bestehender Lage und Hohe erfordert keine baulichen
Maflnahmen an der L100, zur Freihaltung des erforderlichen Lichtraumprofils der L100
allerdings eine entsprechende Hohenlage der A20.

Eine Uberfiihrung der L100 in bestehender Lage ist aufgrund der damit einhergehenden
Uberbauung der Wohngeb&ude/-grundstiicke von Himmel und Helle nicht méglich, so dass
bei einer Uberfihrung die L100 in westliche oder ¢stliche Richtung zu verschwenken ist.
Zwischen beiden Ldsungen ergeben sich keine signifikanten Unterschiede in ihren
Umweltauswirkungen bzw. der umweltfachlichen Bewertung. Insbesondere eine geringere
Beeintrachtigung des vorhandenen Uberschwemmungsgebietes sowie eine bessere
zwischengemeindliche Anbindung von Himmel und Helle fiihren bei der westlichen
Verschwenkung zu einer insgesamt giinstigeren Bewertung. Die Uberfilhrung der L100 mit
westlicher Verschwenkung war bis zur 2. Deckblattfassung Vorzugsvariante und Bestandteil
der Planungsunterlage.

Die Verschwenkung der L100 bei der Uberfilhrungsvariante erfordert unter anderem eine
Hohen- und Lageanpassung der anschliel3enden L168 sowie eine Unterfihrung der Horster
Au (Verbandsgewésser 1.4.2) unter der L100. Gemal den aktuellen faunistischen
Kartierungen (GFN 2017a, Materialband 5, T1) stellt die Horster Au in Verbindung mit der
Baumreihe entlang der L 168 eine artenschutzrechtlich bedeutende Leitstruktur fur
Fledermduse dar. Zur Erstellung der 3. Deckblattfassung wurden daher erhéhte
umweltfachliche Anforderungen an die Gestaltung der Gewasserunterfiihrung (lichte Hohe,
Gewasserprofil, Anordnung von Fledermausschutzeinrichtungen und Leitpflanzungen)
gestellt. Diese fuhren zu einer Gewdasserverlegung der Horster Au, einer hheren Dammlage
der L100 wund weiterer Plananpassungen. Trotz dieser MalRhahmen kann die

Gewasserunterfihrung jedoch nur unzureichend gelést werden.
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Zur Erstellung der 3. Deckblattfassung wurde die Kreuzungssituation A20/L100 daher
nochmals neu betrachtet und bewertet. Demnach fiihrt die Unterfihrung trotz der gréRReren
Dammaufstandsflache der A20-Trasse zu insgesamt geringeren Eingriffen in die anliegenden
landwirtschaftlichen Nutzflachen, einer geringeren Betroffenheit umweltfachlicher Belange,
geringeren Eingriffen in die weiteren bestehenden Anlagen (z.B. das wasserwirtschaftliche
System) und einer insgesamt geringeren Neuversiegelung. Die geringere Neuversiegelung
und Gesamtflacheninanspruchnahme gegeniiber einer Uberfilhrung und Verlegung der L100
fuhrt zu geringeren nachteiligen Auswirkungen auf Flora, Fauna, Boden und Grundwasser.
Dariiber hinaus erfordert die Unterfiihrung der L100 im Gegensatz zur Uberfithrung der L100
keine Kreuzung und Anpassung der Horster Au. Auch sind die Auswirkungen auf das
Landschaftsbild nicht deutlich nachteiliger zu beurteilen als die Einschrdnkungen von
Sichtbeziehungen und Veranderungen des Landschaftsbildes durch eine Verlegung und
Uberfiihrung der L100. Die Gradientenanhebung der A20 wirkt sich positiv auf die lichte Hohe
des benachbarten Bauwerks 9.14 aus, das als Querungshilfe fir Flederméduse
(artenschutzrechtlich bedeutende FlugstralRe entlang des Horstgrabens) und landgebundene
Sauger dient.

Im Ergebnis weist die Unterfihrung der L100 in bestehender Lage gegentiber der (an die
aktuellen umweltfachlichen Anforderungen angepassten) Uberfiilhrung der L100 eine
insgesamte gunstigere Bewertung auf und stellt die neue, geanderte Vorzugsvariante dar.

Im weiteren Verlauf in Richtung Osten kreuzt die A20 die A23 in Hochlage. Dieses ist
insbesondere durch die wasserwirtschaftlichen Randbedingungen im Kreuzungsbereich
begrindet. So befindet sich die Kreuzung im Bereich des vorhandenen
Uberschwemmungsgebietes, was unter technischen und wirtschaftlichen Aspekten die
Einschnittslage eines Verkehrsweges ausschliel3t. Darliber hinaus wéare eine Kreuzung in
Tieflage der A20 mit einem wesentlichen Eingriff in das Grundwasser verbunden. Die im
Kreuzungsbereich befindlichen zahlreichen Verbandsgewéasser konnten bei einer Tieflage der
A20 nur mit einem erheblichen technischen Aufwand unter der A20 und mit den damit
verbundenen Nachteilen fur den Betrieb und die Unterhaltung der Gewasser unterfuhrt
werden.

Im Rahmen der nach der Linienbestimmung erfolgten Entwurfserarbeitung haben sich keine

neuen oder anders zu bewertenden Erkenntnisse fir die Trassenabwagung ergeben.
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4. Technische Gestaltung der Baumalinahme

4.1 Trassierung

41.1 Autobahn A20

Der geplante Streckenabschnitt der A20 befindet sich vollstandig aul3erhalb von Ortschaften.

Er wird anbau- und zufahrtenfrei hergestellt und hat eine grof3raumige Verbindungsfunktion.

GemalR den Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN) [31] ist die A20 der

StralRenkategorie AS | zugeordnet und als Fernautobahn eingestuft.

Aufgrund dieser Einstufung, der Lage der Trasse auf3erhalb bebauter Gebiete, der spateren
Widmung als Bundesautobahn und der Einstufung als Fernautobahn wird sie gemald den
Richtlinien fir die Anlage von Autobahnen (RAA) [27] der Entwurfsklasse EKA 1 A zugeordnet.
Fiur die EKA 1 A gelten die héchsten Anforderungen an die Entwurfsparameter in Lage und

Hohe sowie an die Querschnittsgestaltung.

Gemald der Zuordnung zur EKA 1 A gilt fiir die freie Strecke eine Richtgeschwindigkeit von
130 km/h. Die Trassierung dieses A20-Abschnittes erfolgt gemall RAA. Folgende

malfdgebliche Parameter werden fir die Trassierung verwendet:

Tabelle 3 Trassierungsparameter A20

Trassierungsparameter Mindﬂestwerte gewahlte Parameter
gemal RAA

min R 900 m 2.400 m

min A 300 m 1.200 m

Hochstlange der Geraden 2.000 m -

Min_des'FIénge_von Gerad__en 220 m i

(bei gleichgerichteten Bdgen)

min Hw 8.800 m 30.000 m

min Hg 13.000 m 20.000 m

min T 150 m 137,5m

max s 4,0 % 1,35%

min s - 0,02 %

min s im Verwindungsbereich 1,0 %/ 0,7 % (Ausnahme) 0,7 %
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Bis auf die Tangentenlange und Mindestlangsneigung in den Verwindungsbereichen werden
die Mindestwerte gemald RAA eingehalten. Um die Gradiente unter Bertcksichtigung der
bestehenden Baugrundverhdltnisse bzw. der sich daraus ergebenden baugrundtechnischen
MaflRnahmen mdglichst niedrig zu halten, wurde die Langsneigung im Bereich der
Verwindungsstrecken auf 0,7% (Ausnahmewert nach RAA) begrenzt. Die geringe
Unterschreitung der Mindesttangentenlange resultiert aus dem vormals angesetzten

Regelwerk (RAS-L 1995) [25], wird jedoch als nicht sicherheitsrelevant angesehen.

Die Trassierungsparameter wurden so gewahlt, dass eine harmonische und auf die
nachfolgende Streckenfihrung abgestimmte Linienfihrung entsteht sowie verwendete

Trassierungsparameter moglichst nicht im Grenzwertbereich liegen.

Uber die gesamte Streckenlange wird eine einseitige Querneigung fiir jede Richtungsfahrbahn
hergestellt (Sagezahnprofil). Die Querneigung wird getrennt fiir beide Richtungsfahrbahnen

ermittelt.

4.2 Querschnittsgestaltung

4.2.1 Autobahn A20

Die geplante A20 wird als RQ 31 nach den RAA [27] mit zwei Fahrstreifen pro Richtung
zuzuglich einem Seitenstreifen fur jede Fahrtrichtung ausgefihrt. Die Fahrstreifen erhalten
eine Breite von jeweils 3,75 m. Die Seitenstreifen werden in einer Breite von jeweils 3,00 m
ausgefuhrt. Neben den Fahr- und dem Seitenstreifen werden noch ein 4,00 m breiter
Mittelstreifen sowie Randstreifen und Bankette vorgesehen. Insgesamt erhalt der Querschnitt

eine Breite von 31,00 m.

Durch die Hohenunterschiede zwischen Trasse und Gelédnde entstehen beidseitig des

Querschnittes Boschungsflachen, die der Breite der A20 hinzuzurechnen sind.
Der Querschnitt der geplanten A20 kann der Anlage 6, Blatt 1 und Blatt 1a entnommen werden.

In Teilbereichen ist auf der West- und Ostseite der A20 die Errichtung eines Larmschutzwalls
bzw. einer Larmschutzwand vorgesehen (siehe Kapitel 5.1.4). Das geplante
StralRenentwasserungssystem und die Boschungsgestaltung sind an die

LarmschutzmalBhahmen angepasst.
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4.2.2 Anschlussstelle B431/ A20 und Anschlussstelle L118 / A20

AulRerhalb des gemeinsam gefiuihrten Bereichs erhalten die einstreifigen Rampen fur den
Anschluss der B431 und der L118 an die A20 gemald den RAA [27] eine befestigte
Fahrbahnbreite von 6,00 m und beidseitige Bankette mit einer Breite von je 1,50 m. Die
Kronenbreite der einstreifigen Rampen liegt damit bei 9,00 m (Rampenquerschnitt Q 1 gemani
den RAA). In den gemeinsam trassierten, zweistreifigen Bereichen, in dem die Ein- und
Ausfahrrampen nebeneinander gefuhrt werden, liegt die befestigte Fahrbahnbreite bei 8,00 m
zuzuglich einer innen liegenden Kurvenaufweitung. Die Kronenbreite betragt damit in diesen
Bereichen einschlief3lich Randstreifen und Bankette mindestens 11,00 m (Rampenquerschnitt
Q 4 gemal den RAA).

Die nordostliche Ein- und Ausfahrrampe der Anschlussstelle B431/A20 erhalten unter
Bericksichtigung des anschlieRenden Kreisverkehrs mit Bypass sowie der Lange des
gemeinsam trassierten Bereichs aus Verkehrssicherheitsgriinden durchgehend den

Rampenquerschnitt Q 1.

Durch die Hohenunterschiede zwischen Trasse und Geléande entstehen beidseitig des

Querschnittes Boschungsflachen, die der Breite der Rampen hinzuzurechnen sind.

Die Querschnitte der Rampen der Anschlussstellen konnen der Anlage 6, Blatt 9 entnommen

werden.

4.2.3 Autobahnkreuz A20/A23

Rampen

Die A20 wird uber Schleifenrampen (kreisformige Rampen) und Tangentialrampen an die A23
angeschlossen.

Alle Schleifenrampen und die Tangentialrampe im sudostlichen Quadranten erhalten einen
Rampenquerschnitt Q 1 gemald den RAA [27] mit einer befestigten Fahrbahnbreite von
6,00 m. Die Kronenbreite der Rampen einschlief3lich beidseitigen Randstreifen und Banketten
betragt 9,00 m.

Die nordwestliche, norddstliche sowie sudwestliche Tangentialrampe erhalten einen
zweistreifigen Rampenquerschnitt Q 3 gemaR den RAA. Der Rampenquerschnitt Q 3 weist
zwei Fahrstreifen mit Breiten von jeweils 3,50 m sowie beidseitige Randstreifen mit Breiten
von 0,25 m auf. Mit beidseitigen Banketten von jeweils 1,50 m Breite betragt die Kronenbreite
betragt 10,50 m.
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Hinzuzurechnen sind die durch einen Hohenunterschied zum Gelande entstehenden
Bdschungsflachen.

Auf den StralRenquerschnitt in Anlage 6, Blatt 9 wird verwiesen.

Verflechtungsspur im Autobahnkreuz

Die Verflechtungsstreifen verbinden zwei Schleifenrampen miteinander und liegen parallel an
den Verteilerfahrbahnen. Sie dienen der direkten Auf- und Abfahrt zwischen Schleifenrampe

und Verteilerfahrbahn. Die Fahrstreifenbreite der Verflechtungsstreifen betragt 3,50 m.

Verteilerfahrbahn im Autobahnkreuz

Sowohl an der A20 als auch an der A23 werden parallel zu den durchgehenden
Hauptfahrbahnen Verteilerfahrbahnen angeordnet. Sie sollen den ausfahrenden sowie
einfahrenden Verkehr sicher von der bzw. auf die Autobahn fihren. Die Verteilerfahrbahnen
sind mit einer Fahrbahnbreite von 5,00 m geplant. Im Bereich der Verflechtungsstreifen

werden die Verteilerfahrbahnen mit einer Fahrstreifenbreite von 3,50 m ausgeftihrt.

Der Querschnitt des Autobahnkreuzes kann der Anlage 6, Blatt 7 und 8 enthommen werden.
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4.2.4 Nachgeordnetes Stral3en- und Wegenetz

Die nachgeordneten Stralen und Wege, die im Zuge des Planungsabschnitts 7 der A20
umzugestalten bzw. anzupassen sind, werden nachfolgender Stralenkategorie bzw.
Entwurfsklasse zugeordnet und weisen im Umbaubereich folgende Prognose-

verkehrsbelastung auf:

Tabelle 4 StraRenkategorien/Entwurfsklassen/Prognoseverkehrsbelastungen der
nachgeordneten Stral3en

Prognose-
. verkehrsbelastung
StraBe/Weg StraBenkategorie Entwurfsklasse DTVw 2030
Kfz/24h | SV/24h
- EKL 3 *) gemaR den 13.200/ 1.450
B431 LS I gemaR den RIN RAL (nordwestlich A20)
Gemeindestralle Verbindungsweg nach keine Prognose
Mittelfeld DWA-A 904-1 maoglich
L168
(Kreuzungsbereich LS IV gemal3 den RIN EKL 4 gemafld den RAL | 1.700/ 110
A20)
i - 5.100/ 290
L118 LS 1l gemald den RIN EKL 3 gemal’ den RAL (nérdlich A20)
Wirtschafts- und Wirtschaftsweg nach keine Prognose
Unterhaltungswege DWA-A 904-1 maoglich

*) Die Bundesstral3e B431 ist aufgrund ihrer raumordnerischen Funktion nach den RIN [31]
der Verbindungsfunktionsstufe 1l und damit der Straenkategorie LS Il gemalR den RAL [28]
zuzuordnen. Die  Gestaltungsmerkmale der bestehenden B431 (zweistreifiger
StraRenquerschnitt mit einfacher Leitlinie in Fahrbahnmitte, keine gesicherten
Uberholfahrstreifen etc.), die kurze Lange des Umbaubereichs und die geringen
Knotenpunktabstande im Umbaubereich fihren fir den Umbaubereich jedoch zu einer

Zuordnung zur Entwurfsklasse 3.
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4.2.4.1 Bundesstrale B431

Unter Berticksichtigung der Entwurfsklasse 3 und der Prognoseverkehrsbelastung erhélt die
B431 im Uberfuhrungsbereich einen zweistreifigen Regelquerschnitt RQ 11 gemaR den
RAL [28].

Der RQ 11 weist je Fahrrichtung eine Fahrstreifenbreite von 3,50 m zuziiglich eines seitlichen
Randstreifens mit einer Breite von 0,50 m auf. Stral3enparallel wird ein 2,50 m breiter Radweg
gefuhrt welcher am Bauanfang und Bauende an den Bestand anschliel3t. Zwischen den
Kreisverkehren wird der Radweg auf der sudlichen Fahrbahnseite gefiihrt. Dadurch kann die
aus Verkehrssicherheitsgrinden unginstige Kreuzung des Radwegs mit dem Bypass
vermieden werden. Zuziglich Randstreifen, Bankette und einem 1,75 m breiten Trennstreifen
zwischen der Fahrbahn und dem Radweg erhélt der Querschnitt der B431 eine Kronenbreite
von 14,75 m. Der Abbiegestreifen zum Strohdeich wird gemal den RAL mit einer Breite von
3,25 m ausgefuhrt.

Durch die HoOhenunterschiede zwischen Trasse und Gelande entstehen beidseitig des

Querschnittes Boschungsflachen, die der Breite der B431 hinzuzurechnen sind.
Der Querschnitt der B431 kann der Anlage 6, Blatt 2 entnommen werden.

Die B431 wird in Asphaltbauweise hergestellt.

4.2.4.2 Gemeindestrale Mittelfeld

Die zu verlegende Gemeindestral3e Mittelfeld erhalt unter Beriicksichtigung der Zuordnung als
Verbindungsweg nach DWA-A 904-1 [35] und in Anlehnung an den bestehenden
Stral3enquerschnitt einen Querschnitt mit einer befestigten Breite von 4,75 m. Zuziglich
beidseitiger Bankette von jeweils 0,75 m bzw. 1,50 m ergibt sich fir die Gemeindestralle
Mittelfeld eine Kronenbreite von 6,25 m (ohne Schutzeinrichtungen am &ul3eren

Fahrbahnrand) bzw. 7,75 m (mit Schutzeinrichtungen am &ufR3eren Fahrbahnrand).

Durch die HoOhenunterschiede zwischen Trasse und Gelande entstehen beidseitig des
Querschnittes Bdschungsflachen, die der Breite der GemeindestralRe Mittelfeld
hinzuzurechnen sind. Der Querschnitt der Gemeindestralie Mittelfeld kann der Anlage 6, Blatt

3 entnommen werden.

Die Gemeindestral3e Mittelfeld wird in Asphaltbauweise hergestellt.
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4.2.4.3 Landesstralle L168

Unter Bericksichtigung der Entwurfsklasse und der Prognoseverkehrsbelastung erhalt die

verlegte L168 im Uberfiihrungsbereich einen Regelquerschnitt RQ 9 gemaR den RAL [28].

Sudlich der L168 wird ein Radweg mit einer Breite von 2,50 m neben einem 1,75 m breiten
Trennstreifen angelegt. Der Radweg ist erforderlich, da die Steigung der L168 fur Radfahrer
bei gleichzeitiger Nutzung der Kfz aus Sicherheitsgriinden nicht zumutbar ist. Nordlich neben
der Fahrbahn sowie sudlich neben dem Radweg wird jeweils ein Bankett angelegt. Die
Kronenbreite betragt 12,25 m.

Zur Einhaltung der Haltesichtweite ist in Teilbereichen ein Zurticksetzen der Schutzeinrichtung
am auleren Fahrbahnrand verbunden mit einer entsprechenden Bankett- bzw.

Trennstreifenverbreiterung erforderlich.

Durch die HoOhenunterschiede zwischen Trasse und Gelande entstehen beidseitig des

Querschnittes Boschungsflachen, die der Breite der L168 hinzuzurechnen sind.

Der Querschnitt der L168 kann der Anlage 6, Blatt 4 entnommen werden. Die Bankett- bzw.

Trennstreifenverbreiterungen sind der Anlage 7, Blatt 6 zu entnehmen.

Die L168 wird in Asphaltbauweise hergestellt.

4244 LandesstralRe L118

Unter Bericksichtigung der Entwurfsklasse und der Prognoseverkehrsbelastung erhalt die
verlegte L118 im Uberfiihrungsbereich einen zweistreifigen Regelquerschnitt RQ 11 gemaR
den RAL [28].

Damit wird die Landesstral3e L118 mit jeweils einem Fahrstreifen pro Richtung mit einer Breite
von 3,50 m zuzuglich einem Randstreifen von 0,50 m ausgebildet. Ostlich entlang der L118
verlauft ein Radweg. Dieser erhalt im Planungsabschnitt eine Breite von 2,50 m und wird mit
einem 1,75 m breiten Trennstreifen von der Fahrbahn der L118 getrennt. Zur Einhaltung der
Haltesichtweite ist in Teilbereichen ebenfalls ein Zurlcksetzen der Schutzeinrichtung am
aulleren Fahrbahnrand verbunden mit einer entsprechenden Bankettverbreiterung
erforderlich. Westlich neben der Fahrbahn sowie dstlich neben dem Radweg werden Bankette

angelegt. Die Kronenbreite der L118 einschlief3lich Radweg betragt 14,75 m.
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Die Abbiegespuren werden mit einer Breite von jeweils 3,25 m ausgefuhrt. Durch die
Hohenunterschiede zwischen Trasse und Gelande entstehen beidseitig des Querschnittes
Bdschungsflachen, die der Breite der L118 hinzuzurechnen sind. Der Querschnitt der L118

kann der Anlage 6, Blatt 5 entnommen werden. Die L118 wird in Asphaltbauweise hergestellt.

4.2.45 LandesstraRe L100

Die L100 wird unter der A20 gefuhrt und verbleibt in bestehender Lage und Hohe. Eine

Querschnittsanpassung erfolgt nicht.

Zur Begrenzung der erforderlichen lichten Weite des Bauwerks Nr. 9.22 (Unterfiihrung der
L100 unter der A20) wird im Bereich des Bauwerks der bestehende StralRengraben am
nordlichen Béschungsfuld durch eine Mulde neben dem 6stlichen Bankett ersetzt. Die Mulde

wird beidseitig des Bauwerks an den bestehenden StralRengraben angeschlossen.

4.2.4.6 Wirtschaftswege und Unterhaltungsweqge

Die Wirtschaftswege werden mit einer Fahrspurbreite von 3,00 m zuziglich Bankette

versehen. Die Gesamtbreite betragt 4,00 m.

Entlang der langeren Wirtschaftswege werden in regelméRigen Abstdnden Ausweichstellen
angeordnet. Die Breite der Fahrspur wird im Bereich der Ausweichstellen auf 5,50 m erhdht,

so dass mit dem Bankett eine Gesamtbreite von 6,50 m entsteht.

Der Querschnitt der Wirtschaftswege kann der Anlage 6, Blatt 10 entnommen werden.

Die Befestigung der Wirtschaftswege erfolgt mit einer bitumindsen Tragdeckschicht oder einer
wassergebundenen Deckschicht.

Die jewellige Bauweise ist den Lageplanen (Anlage 7) bzw. dem Bauwerksverzeichnis (Anlage

10.2) zu entnehmen.

Vorhandene StraBen, die durch eine Querschnittsreduzierung zum Wirtschaftsweg
zuriickgebaut werden, werden nicht neu befestigt. In diesen Bereichen wird der vorhandene
Aufbau genutzt. Diese Wirtschaftswege werden in ihrer Querschnittsbreite verringert und ggf.

die Bankettbereiche neu befestigt.
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4.3 Kreuzungen und Einmiindungen, Anderungen im Wegenetz

Durch die BaumalRnhahme werden folgende Kreuzungen und Einmiindungen geschaffen:

o Autobahnkreuz A20 / A23

o Anschlussstelle A20 / B431

o Anschlussstelle A20/ L118

. Einmindungen der Rampen der Anschlussstelle in die B431
. Einmindungen der Rampen der Anschlussstelle in die L118

Die jeweils beteiligten Stral3enbaulasttrager konnen dem Bauwerksverzeichnis Anlage 10.2

enthommen werden.

4.3.1 Autobahnkreuz A20/A23

Das Autobahnkreuz wird als vierarmiger planfreier Knotenpunkt in Form eines Kleeblattes
ausgebildet. Dies bedeutet, dass die A20 planfrei Uber die A23 gefiihrt wird und in allen
Quadranten Anschlussohren mit jeweils einer Ausfahr- und einer Einfahrrampe vorgesehen

werden. Somit werden séamtliche Fahrbeziehungen hergestellit.

Sowohl an der A20 als auch an der A23 ist in beiden Fahrtrichtungen die Herstellung von
Verteilerfahrbahnen erforderlich. Diese liegen direkt neben dem aufieren Fahrstreifen und

ermdglichen ein ziigiges und sicheres Ein- und Ausfahren.

Die Mindestparameter gemal den RAA [27] werden eingehalten.
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4.3.2 Anschlussstellen B431/ A20 und L118/ A20

Zum Anschluss der A20 an das nachgeordnete Stralennetz werden die Anschlussstellen
B431/A20 sowie L118/A20 hergestellt.

Anschlussstelle B431/A20

Die Anschlussstelle B431/A20 wird planfrei ausgebildet, d.h. die B431 Uberquert die A20
mittels eines Brickenbauwerkes. Die Rampen der Anschlussstelle sind aufgrund der
vorhandenen Wohnbebauung in den tbrigen Quadranten im norddstlichen und studwestlichen

Quadranten geplant.

Die Anschlussrampen bestehen jeweils aus einer Einfahrrampe (Tangentialrampe)
einschliel8lich Beschleunigungsstreifen sowie aus einer Ausfahrrampe (Schleifenrampe)

einschliel3lich Verzégerungsstreifen.

Die Mindestparameter gemal den RAA [27] werden eingehalten.
Die Rampen werden hohengleich mit Kreisverkehren an die B431 angeschlossen (siehe
Kapitel 4.3.3).

Anschlussstelle L118/A20

Die Anschlussstelle L118/A20 wird ebenfalls planfrei ausgebildet. Die L118 wird tber die A20
Uberfuhrt. Die Anschlussrampen sind im nordwestlichen und stdostlichen Quadranten
geplant. Die Lage der Rampen vor dem Uberfilhrungsbauwerk entspricht damit der
Regelgestaltung nach den RAA [27] und gewahrleistet gute Sichtverhéltnisse. Gleichzeitig
werden die bestehenden Zwangspunkte (vorhandene Wohnbebauung im norddstlichen
Quadranten) eingehalten und es wird eine ausreichende verkehrstechnische
Leistungsfahigkeit der Anschlussstelle erméglicht. Die Anschlussohren bestehen aus einer
Einfahrrampe (Schleifenrampe) einschliel3lich Beschleunigungsstreifen sowie aus einer

Ausfahrrampe (Tangentialrampe) einschlief3lich Verzégerungsstreifen.

Die Mindestparameter gemald RAA werden eingehalten.
Die Rampen werden hohengleich mit Einmiundungen an die L118 angeschlossen (siehe
Kapitel 4.3.3).
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4.3.3 Knotenpunkte im nachgeordneten StraRennetz

Die Gestaltung der plangleichen Knotenpunkte im nachgeordneten Strafl3ennetz erfolgt auf
Grundlage der RAL [28]. Durch die Anschlussstellen entstehen die nachfolgenden

Knotenpunkte im nachgeordneten Stral3ennetz:

BundesstraRe B431 — ndrdliche und siudliche Rampe/B431

Die Rampen der sudwestlich sowie norddstlich gelegenen Anschlussohren minden

héhengleich in die B431 ein.

Die Knotenpunkte werden als Kreisverkehre ausgebildet. Der Auf3endurchmesser ist mit 45 m
geplant. Die Kreisfahrbahnen erhalten eine Breite von 7,00 m, auf3enseitig wird ein Bankett
mit einer Breite von 1,50 m bzw. ein Trennstreifen zum Radweg von 1,75 m hergestellt. Zur
Gewabhrleistung einer ausreichenden verkehrstechnischen Leistungsfahigkeit wird der dstliche
Kreisverkehr mit einem Bypass ausgestattet (Fahrbeziehung Rampe von der A20 in
Fahrtrichtung Glickstadt).

LandesstraRe L118 — nérdliche und stidliche Rampe / L118

Die Rampen der norddstlich sowie sudwestlich gelegenen Anschlussohren munden

hohengleich in die L118 ein. Die Einmundungen werden mit einem Linksabbiegestreifen
vorgesehen. Der Rechtsabbieger wird mit einer Eckausrundung (dreiteilige Kreisbogenfolge)
gefuhrt. In der einmindenden Knotenpunktzufahrt (Rampen) wird ein Fahrbahnteiler (kleiner
Tropfen) ausgebildet, die Radfahrer und Ful3ganger werden mit einer Furt Uber den kleinen

Tropfen gefihrt.

weitere Kreuzungen und Einmindungen

Im Bereich der verlegten B431 ist der ¢stlich der A20 verbleibende Schleuerweg neu an die

A20 anzuschlie3en. Der Knotenpunkt wird als hthengleiche Einmindungen ausgebildet.

Der nordliche Arm des Knotenpunktes B431/Strohdeich liegt ebenfalls im Anpassungsbereich
der B431 und wird analog zum Bestand (Linksabbiegestreifen in Richtung Strohdeich) wieder

hergestellt.

Mit Ausnahme von Wirtschaftswegeinmiindungen werden ansonsten im nachgeordneten

StralRennetz keine weiteren Knotenpunkte hergestellit.
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4.3.4 BundesstralRe B431

Die B431 uberquert planfrei die A20 mittels eines Briickenbauwerkes. Sie wird daher auf einer

Lange von ca. 924 m verlegt. Diese Verlegung erfolgt sowohl in der Lage als auch im Aufriss.

Die Kreisverkehre fur den Anschluss der Rampen stellen beztglich der Befahrbarkeit und
damit fur die Lage- und Hohenplantrassierung der B431 die mafigebliche Streckengestaltung
dar. Im direkten Anschluss an die Kreisverkehre und zwischen den Kreisverkehren sind damit
nicht die Trassierungsanforderungen der freien Strecke anzuwenden. Die geplanten
Trassierungsparameter berlcksichtigen die zu gewahrleistenden Sichtweiten und

Anforderungen an die Aufstellbereiche vor den Kreisverkehren.

Die Lageplantrassierung der Anschlussbereiche an den Bestand bestimmt sich aus den

vorhandenen Lageplanradien.

4.3.5 LandesstralRe L168

Die L168 uberquert planfrei die A20 mittels eines Briickenbauwerkes. Sie wird daher auf einer

Lange von ca. 846 m verlegt. Diese Verlegung erfolgt sowohl in der Lage als auch im Aufriss.

Die Trassierung erfolgt fur die freie Strecke gemaf? den RAL [28]. Abweichungen von den
Empfehlungen der RAL (Uberschreitung des in Tabelle 12 der RAL empfohlenen
Radienbereichs fur EKL 4 von 200 — 400 m mit R = 450 m; Klothoidenverhaltnis am Bauanfang
1:1.7 anstatt 1:1.5) basieren auf der ursprunglichen Trassierung der L168 nach RAS-L [25].
Die Abweichungen werden jedoch als nicht sicherheitsrelevant angesehen, dieses auch
insbesondere unter dem Aspekt, dass aufgrund der Haltesichtweiten eine Begrenzung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit erforderlich ist. Eine Anpassung der Linienfihrung zur
Einhaltung dieser Kriterien wirde zu einem unverhéltnismaiigen Eingriff in die anliegenden
Flachen fuhren. Ansonsten werden die maf3gebenden Trassierungs-parameter im gesamten

Trassenbereich eingehalten.

4.3.6 Landesstral3e L118
Die L118 uberquert planfrei die A20 mittels eines Briickenbauwerkes. Sie wird daher auf einer

Lange von ca. 953 m verlegt. Diese Verlegung erfolgt sowohl in der Lage als auch im Aufriss.

Die Trassierung erfolgt fur die freie Strecke gemaf? den RAL [28]. Abweichungen von den
Empfehlungen der RAL (Uberschreitung des in Tabelle 12 der RAL empfohlenen
Radienbereichs fur die EKL 3 von 300 — 600 m mit R = 1.500 m; Unterschreitung der
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Mindestlange von Geraden zwischen gleichgerichteten Bdégen von 600 m mit Gerade
L = 369,75 m) basieren auf den bestehenden Zwangspunkten der Linienfihrung. Sie werden
jedoch als nicht sicherheitsrelevant angesehen, dieses auch insbesondere unter dem Aspekt,
dass aufgrund der Knotenpunkte der Anschlussstelle eine Begrenzung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit erforderlich ist. Eine Anpassung der Linienfihrung zur Einhaltung
dieser Kriterien wirde zu einem unverhaltnismaRigen Eingriff in die anliegenden Flachen
fuhren. Ansonsten werden die malRgebenden Trassierungsparameter im gesamten

Trassenbereich eingehalten.

4.3.7 Landesstral3e L100
Die L100 unterquert planfrei die A20 mittels eines Bruckenbauwerkes. Eine bauliche

Anpassung erfolgt nicht.

4.3.8 Gemeindestral3e Mittelfeld
Die Gemeindestral3e Mittelfeld Uberquert planfrei die A20 mittels eines Brickenbauwerkes.
Sie wird auf einer Lange von ca. 504 m verlegt. Diese Verlegung erfolgt sowohl in der Lage

als auch im Aufriss.

Die Einmundung des Wirtschaftsweges Landweg wird um ca. 60 m in suddstliche Richtung

verschoben.

Die Trassierung erfolgt gemafRl den DWA-A 904-1 [36]. Die erforderlichen Trassierungs-

parameter werden im gesamten Trassenbereich eingehalten.

4.3.9 GemeindestralRe Schleuerweg

Nicht dberfihrt wird der Schleuerweg bei Bau-km 7+716. NOrdlich der A20 wird der
verbleibende Schleuerweg an den parallel zur A20 gefuhrten Wirtschaftsweg angeschlossen,
sudlich der A20 verbleibt der Schleuerweg. Die Erschliel3ungsfunktion fur anliegende Gebaude
ist gegeben, auch fiir Ver- und Entsorgungsfahrzeuge wie z.B. Ollieferungen, Fakal- und

Abfallbeseitigung.
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4.3.10 Wirtschaftswege

Im Zuge des Neubaus der A20 werden mehrere vorhandene Wirtschaftswege durchschnitten
und somit bestehende Flurstiicke geteilt. Zur WiedererschlieRung von Flurstiicken ist daher
die Erstellung neuer Wirtschaftswege bzw. privater Zuwegungen erforderlich. In Abstimmung
mit dem Landesamt fur Landwirtschaft, Umwelt und l&ndliche Rdume (LLUR) des Landes
Schleswig-Holstein (vormals Amt fur Landliche Raume Schleswig-Holstein (ALR)) wurde das

kunftige Wirtschaftswegenetz erarbeitet.

Folgende Wirtschaftswege werden neu hergestellt:

Wirtschaftsweq nérdlich der A20 (Bauanfang bei Bau-km 7+415 bis Bau-km 8+091 — Lange
ca. 815 m)

Dieser Wirtschaftsweg fuhrt von der B431 entlang des Anschlussohres und anschlieRend

parallel zur geplanten A20 bis zum Bauanfang. Im anschlieRenden Streckenabschnitt soll

dieser Wirtschaftsweg weitergefiihrt werden.

Wirtschaftsweq nérdlich der A20 (Bau-km 9+420 bis Bau-km 10+729 — Lange ca. 1.426 m)

Im Bestand werden die landwirtschaftlichen Nutzflachen im Wesentlichen von Stiden aus tber
den Landweg und teilweise von Norden uber einen entlang der Spleth gefuhrten

Wirtschaftsweg erschlossen.

Durch die A20 werden die Flurstiicke geteilt und die ErschlieBung unterbrochen. Der
Wirtschaftsweg dient somit zur ErschlieBung der nordlich an die A20 grenzenden Flursticke.
Dariber hinaus wird Uber die anschlielende Zuwegung die Unterhaltung des

Speicherbeckens 1 an der Spleth gesichert.

Am Bauanfang wird der Wirtschaftsweg an die GemeindestralRe Mittelfeld angeschlossen und
guert die Mittelfelder Wettern mit einem Brickenbauwerk. Die anschlieRende Zuwegung endet
mit einer Wendeanlage im Bereich des Speicherbeckens, um Wartungsfahrzeugen dort eine

Wendemaglichkeit zu bieten.

Ein alternativer Ausbau der vorhandenen ndrdlichen Erschlieung ist nicht ausreichend, weil
Uber die nordliche ErschlieBung nicht sdmtliche Flurstiicke des Bereichs zwischen A20 und

Spleth erschlossen werden kénnen.

Der Wirtschaftsweg wird bis Bau-km 10+659 mit einer bitumindsen Deckschicht befestigt. Die

Zuwegung zum Speicherbecken wird von Bau-km 10+659 bis Bau-km 10+729
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wassergebunden hergestellt. Um einen Begegnungsfall auch gréRerer Fahrzeuge zu

gewahrleisten, werden Ausweichstellen hergestellt.

Wirtschaftsweq 0Ostlich der A20 (Bau-km 11+657 bis Bau-km 12+820 — Lange ca. 1.215 m)

Im Bestand werden die landwirtschaftlichen Nutzflachen zwischen L168 und DB-Strecke direkt
Uber die L168 oder aus westlicher Richtung tber den Wirtschaftsweg an der DB-Strecke (mit

Querung von Privatflachen und einem privaten Bahniibergang) erschlossen.

Durch die Umverlegung der L168 in Lage und Hohe und die Herstellung der A20 ist die direkte
Anbindung einiger Flursticke von der L168 nicht mehr gewadhrleistet. Eine dauerhafte
ErschlieBung der Grundstiicke tber Privatflachen sowie Uber einen privaten Bahnibergang
kann ebenfalls nicht gesichert werden, so dass sich die Notwendigkeit zur Herstellung dieses

Wirtschaftsweges ergibt.

Um die Erreichbarkeit des ndrdlichen Widerlagers sicherzustellen, endet der Weg am dstlichen
Widerlager des Briickenbauwerks zur Uberfiihrung der A20 uiber die Bahnstrecke bei Bau-km
11+657.

Dieser Wirtschaftsweg wird von Bau-km 11+657 bis Bau-km 12+002 wassergebunden und
von Bau-km 12+002 bis Bau-km 12+820 mit einer bituminésen Deckschicht hergestellt. Um
einen Begegnungsfall auch grol3erer Fahrzeuge zu gewahrleisten, werden Ausweichstellen

hergestellt.

Wirtschaftsweq nordlich der A20 (Bau-km 12+462 bis Bau-km 12+627 — Lange ca. 195 m)

Die landwirtschaftlichen Nutzflachen zwischen der Léwenau und der Lesigfelder Wettern
werden derzeit von Suden aus Uber die Landesstral3e L168 erschlossen. Die A20 unterbricht
teilwiese diese ErschlieBung, so dass nordlich der verlegten L168 die Herstellung eines neuen

Wirtschaftsweges erforderlich wird.

Der Wirtschaftsweg wird an die verlegte Landesstral3e L168 angebunden und verlauft auf einer
Lange von ca. 145 m in Parallellage zu Loéwenau. Anschlielend verschwenkt der
Wirtschaftsweg in ndrdliche Richtung tber ein vorhandenes Bauwerk tber die Lowenau und

endet schliel3lich an der Zufahrt zum Flurstiick 10/1.

Der Wirtschaftsweg wird im Neubaubereich mit einer bituminésen Deckschicht befestigt.
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Wirtschaftsweq sudlich der A20 (Bereich Dukerau) (Bau-km 13+364 bis Bau-km 13+809 —
Lange ca. 556 m)

Die landwirtschaftlichen Nutzflachen zwischen der Lesigfelder Wettern und dem verrohrten
Vorfluter 5.1 (= Sandritt) werden derzeit vom Norden aus erschlossen. Die A20 unterbricht
diese Erschlielung, so dass die Herstellung eines parallel zur Lesigfelder Wettern

verlaufenden Wirtschaftswegs erforderlich wird.

Der Wirtschaftsweg wird an den bestehenden Gemeindeweg, der auf die L168 mindet,

angebunden.

Der Weg verlauft auf einer Lange von ca. 200 m parallel zum bestehenden Gemeindeweg und
verschwenkt anschlieRend an die Lesigfelder Wettern. Die Nutzung und der Ausbau des
bestehenden Gemeindeweges ist aufgrund unzureichender Abmessungen (Stral3enbreite mit

direkt angrenzender Wohnbebauung) nicht moglich.

Der Wirtschaftsweg wird mit einem bituminésen Oberbau befestigt.

Wirtschaftsweq stidlich der A20 (Bau-km 14+632 bis Bau-km 18+269 — Lange ca. 3.628 m)

Der geplante Wirtschaftsweg fuhrt von der L118 parallel zur A20 tber den Wohldgraben.
Dieser Weg wird an den querenden Wirtschaftsweg auf der Nordseite der A20 bei Bau-

km 17+286 (nachfolgender Absatz) angebunden.

Er dient zur ErschlieBung der sich zwischen Wohldgraben und Autobahn befindenden
Flurstiicke. Daruber hinaus dient dieser als Unterhaltungsweg fir den parallel gefiihrten

Graben.

Dieser Wirtschaftsweg wird von Bau-km 14+632 bis Bau-km 14+800 sowie von Bau-km
17+090 bis Bau-km 17+492 (Rampen zum Uberfiihrungsbauwerk) mit einer bituminésen
Deckschicht befestigt. Von Bau-km 14+800 bis Bau-km 17+090 und von Bau-km 17+492 bis
Bau-km 18+269 erhalt er eine wassergebundene Befestigung. Um einen Begegnungsfall auch

grolRerer Fahrzeuge zu gewéhrleisten, werden Ausweichstellen hergestellt.

Wirtschaftsweq nordlich der A20 mit Querung der A20 (Bau-km 17+286 — Lange ca. 304 m)

Durch die Gemeinde Siderau wird ein neuer Wirtschaftsweg erstellt. Der Wirtschaftsweg
orientiert sich an der Nord-Sud-Ausrichtung der landwirtschaftlichen Nutzflachen und bindet

an die K48 in Suderaudorf an.
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Die Herstellung und Finanzierung dieses Wirtschaftswegs ist nicht Gegenstand dieses

Planfeststellungsverfahrens.

Im Rahmen der MalRnahme A20 wird dieser Wirtschaftsweg verlangert und mit einem
Brickenbauwerk bei Bau-km 17+287 uber die A20 udberfuhrt. Die Eigentimer bzw.
Bewirtschafter der Flachen sudlich der A20 sind fast ausnahmslos im Bereich Suderau/
Suderaudorf (nordlich der A20) anséassig, so dass eine Wirtschaftswegeuberfuhrung an dieser

Stelle sinnvoll ist.

Sudlich der A20 schliel3t der Weg an den parallel zur A20 verlaufenden Wirtschaftsweg an

(siehe vorheriger Absatz).

Der nordlich der A20 vorhandene und parallel zum verrohrten Verbandsgewasser verlaufende
Wirtschaftsweg wird Uber eine L&nge von 382 m angehoben und an die

Wirtschaftswegeuberfihrung angebunden.

Dieser Wirtschaftsweg wird mit einer bitumindsen Deckschicht befestigt.

Wirtschaftsweq nordlich der A20 (Bau-km 18+399 bis Bau-km 19+561 — Lange ca. 1.402 m)

Im Bestand werden die Flachen nordlich der A20 zwischen Wohldgraben und L100 aus
sudlicher Richtung von der L168 in Gronland erschlossen. Diese ErschlieRung wird durch den
Trassenverlauf der A20 unterbrochen, so dass die Herstellung einer neuen Anbindung von der
L2100 erforderlich ist.

Der Wirtschaftsweg wird mit einer bitumindsen Deckschicht befestigt. Um einen
Begegnungsfall auch gréRerer Fahrzeuge zu gewahrleisten, werden Ausweichstellen

hergestellt.

Wirtschaftsweq nordlich der A20 (Bau-km 19+567 bis Bau-km 19+663 — Lange ca. 105 m)

Die ostlich der L100 liegenden Flurstiicke werden im Bestand entweder direkt von der L100
oder uber den parallel zum Horstgraben verlaufenden Stichweg, der auf die L100 miindet,
angeschlossen. Die Wegebeziehung entlang des Horstgrabens wird durch den Verlauf der

A20 unterbrochen, so dass ein Ersatz zu schaffen ist.

Dazu wird nordlich der A20 ein parallel zum Verbandsgewéasser 1.6.2 verlaufender

Wirtschaftsweg gebaut und an die bestehende L100 angeschlossen.

Der Wirtschaftsweg wird bituminds befestigt.
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Wirtschaftsweq noérdlich der A20 (Bau-km (A23) 33+204 bis Bau-km (A23) 33+603 — Lange
ca. 407 m)

Der Weg stellt eine Verlangerung des im Bestand parallel zur A23 verlaufenden

Wirtschaftswegs dar.

Der Weg dient als Zufahrt zu anliegenden Flurstiicken und als Wartungs- und Betriebsweg fiir
das Retentionsbodenfilterbecken EA10/A23 mit dem Ablauf in den Horstgraben.

Der Wirtschaftsweg wird parallel zur nordwestlichen Verbindungsrampe des Autobahnkreuzes
A20/A23 und parallel zur A23 gefihrt. Bei Bau-km 33+603 (A23) wird der Weg an den

bestehenden Wirtschaftsweg angeschlossen.

Der Wirtschaftsweg wird mit einer wassergebundenen Deckschicht befestigt.

Wirtschaftsweq stidlich der A20 (Bau-km 22+101 bis Bau-km 22+181 — L&nge ca. 100 m)

Die auf HOhe des Autobahnkreuzes A20 / A23 liegenden Flurstiicke Ostlich der A23 werden
teilweise Uber den vorhandenen Weg aus Richtung Heisterende (sudlich der A20)
erschlossen. Dieser vorhandene Weg wird bei Bau-km 22+125 durch die A20 tberbaut und

wird nérdlich der A20 und im direkten Querungsbereich zuriickgebaut.

Als Ersatz wird der sidlich der A20 verbleibende Weg parallel zur A20 in Richtung Osten

verlangert.

Der Wirtschaftsweg wird mit einer bitumindsen Deckschicht befestigt.

Wirtschaftsweq nérdlich der A20 (Bau-km 22+367 bis Bau-km 22+423 — Lange ca. 450 m)

Der Wirtschaftsweg dient zur ErschlieBung der zwischen A20 und Horstgraben liegenden

Flurstiicke nordlich der A20, deren ErschlieBung durch die A20 unterbrochen wird.

Der Wirtschaftsweg schliet an den bestehenden Weg ,Kirchmoortwiete* nordlich der

Klaranlage Hohenfelde an.

Der Wirtschaftsweg wird mit einer bitumindsen Deckschicht befestigt.
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4.3.11 Radwegverbindung Hohenfelde
Die A20 quert bei Bau-km 22+386 die bestehende Radwegverbindung von der Gemeinde

Horst Gber die Gemeinde Heisterende (stidlich der A20) bis nach Hohenfelde (nordlich der
A20). Diese Radwegverbindung dient der zwischengemeindlichen Verbindung und stellt einen
wichtigen Schulweg dar. Aus diesem Grund soll die bestehende Radwegverbindung wieder

hergestellt werden.

Der geplante Radweg wird auf einer Lange von ca. 200 m stdlich parallel zur A20 gefiihrt und
bei Bau-km 22+386 unter der A20 unterfuhrt. Stidlich von Hohenfelde schliel3t dieser dann an
den geplanten Wirtschaftsweg als Verlangerung zum bestehenden Weg ,Kirchmoortwiete* an.
Die Radweglange verkirzt sich entsprechend der Lange des Wirtschaftswegs somit um ca.
100 m.
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4.4 Baugrund, Erdarbeiten, kontaminierte Boden

4.4.1 Baugrund und Grundwasser

In den Jahren 2003 bis 2005 wurden umfangreiche Baugrunderkundungen im Bereich der
Trasse des geplanten Streckenabschnittes der A20 vorgenommen. Auf dieser Grundlage
wurde vom beratenden Ingenieurbiiro Grundbauingenieure Steinfeld und Partner, Beratende
Ingenieure mbB, Hamburg ein ingenieurgeologisches Streckengutachten erstellt [56]. Die im
Rahmen dieses Gutachtens getatigten Baugrundaufschliisse ergaben den folgenden

allgemeinen Baugrundaufbau:

Unterhalb der Deckschicht aus Oberboden stehen im Uberwiegenden Bereich der Trasse
organische Weichschichten aus Klei und Torf an. Die Starke der Weichschichten betragt ortlich
bis zu 17 m, wobei die Machtigkeit von West nach Ost abnimmt. Unterhalb der organischen
Weichschichten stehen Sande an. Etwa im Bereich des Horstgrabens liegt der Ubergang von
der Marsch zur Geest. Ab hier stehen bis 6stlich des Autobahnkreuzes A20 / A23 unterhalb
der Deckschicht aus Oberboden Sande und bindige Geschiebebdden (Geschiebelehm,

Geschiebemergel) an.

Da in der Marsch die organischen Weichschichten eine geringe Wasserdurchlassigkeit
aufweisen, liegt das Grundwasser als gespanntes Grundwasser in den Sanden unterhalb der
organischen Weichschichten vor. Die im Bereich der Geest vorliegenden Sande bilden den
Grundwasserleiter. In Bereichen mit bindigen Einlagerungen aus Geschiebeboden tritt in den

Sanden o6rtlich gespanntes Grundwasser auf.

Die vorliegenden langjahrigen Grundwassermessreihen bestehend aus woéchentlichen bzw.
monatlichen Stichtagsmessungen im Zeitraum von 2005 bis 2018 zeigen im Bereich der
Marsch Grundwasserstande/Grundwasserdruckhdhen zwischen ca. NN -1,20 m und

ca. NN +0,40 m und im Bereich der Geest zwischen ca. NN -0,60 m und ca. NN +0,70 m.

Im gesamten Untersuchungsabschnitt wird der oberflichennahe Wasserstand durch
Entwasserungsgraben reguliert. Unabhangig von den gemessenen Wasserstanden ist in bzw.
auf den gering wasserdurchlassigen organischen Weichschichten und Geschiebebdden
Schichten- und Stauwasser vorhanden. Bei ergiebigen und lang andauernden Niederschlagen
kann sich in Abh&ngigkeit von den Vorflutverhaltnissen im Boden ein Stauwasserstand bis in

Hohe der vorhandenen Gelandeoberkante und lokal auch dartber einstellen.

Die anstehenden organischen Weichschichten aus Klei und Torf sind extrem
setzungsempfindlich und weisen eine geringe Scherfestigkeit auf, so dass umfangreiche

MalBnahmen zur Setzungsvorwegnahme bzw. zur Vermeidung spaterer Setzungen
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Anlage 1

angewandt werden mussen. Auf der Grundlage der vorhandenen Baugrundaufschlisse und

dem derzeitigen Stand der Planung sind folgende Bau- bzw. Griindungsverfahren vorgesehen:

Tabelle 5 Grindungsverfahren A20

Zeile | Bau-km gewahltes Grindungsverfahren ungefahre
Uberschutt-
hohe Uber
Gradientenhohe
[m]

1 7+415 bis Aufgestandertes Grindungspolster 150

7+750 (AGP; z. B. geotextilummantelte Sandséulen) '
2 7+750 bis Uberschittverfahren 450
11+000 mit Vertikaldrans (USV) Y ’
3 11+000 bis Aufgestandertes Grindungspolster 150
12+100 (AGP; z. B. geotextilummantelte Sandséulen) '
12+100 bis | Uberschiittverfahren .
4 |19+230 mit Vertikaldrans (USV) 2,00 bis 4,50
5 19+230 bis Aufgestandertes Grindungspolster 150
19+900 (AGP; z. B. geotextilummantelte Sandséulen) ’
194900 bis Abtrag Deckschichten, bereichsweise geringmachtiger
6 224+650 Bodenaustausch (Torf < 1,5 m) --
und/oder Uberschuttverfahren (ohne V-Dréns)
D in Anschlussbereichen zu Unterflihrungsbauwerken wird voraussichtlich die Griindung auf

einem AGP erfolgen

In dem ingenieurgeologischen Streckengutachten vom 10.02.2006 [55] war fur den Abschnitt
von Bau-km 19+000 bis Bau-km 20+100 ein Bodenaustausch der oberflachennah
anstehenden gering tragfahigen organischen Weichschichten vorgesehen. Zum Zeitpunkt der
Erstellung des ingenieurgeologischen Streckengutachtens (2006) war davon auszugehen,
dass der Aushubboden (Uberwiegend Torf) einer neuen Verwendung zugefiihrt werden kann
(z. B. Wertstoff in der Landwirtschaft oder im Naturschutz) und nicht entsorgt werden muss.
Zum jetzigen Zeitpunkt fehlen Mdglichkeiten fur eine wirtschaftliche und umweltgerechte
Wiederverwendung des anfallenden Aushubbodens aus Torf. Die Grindungsverfahren

wurden daher derart gewahlt, dass die anfallende Torfmenge weitgehend reduziert wurde.

Das im Bereich der Marsch in den Sanden unterhalb der organischen Weichschichten
gespannt anstehende Grundwasser wird im Zuge der Autobahnbaumal3nahme nicht
beeinflusst. Bei keinem der in Frage kommenden Bauverfahren st eine
Grundwasserabsenkung oder Druckspiegelabsenkung erforderlich. Eine hydraulische

Verbindung zwischen Oberflachen- und Grundwasser wird beim Einbau der
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geotextilummantelten Sandséulen konstruktiv verhindert, indem zur Abdichtung der Saulen im
unteren Bereich (rd. H = 2,00 m vom Saulenfuld bzw. rd. 1,50 m von der Weichschichtbasis)
eine sogenannte Bentonitplombe (aus einer Bentonit-Zement-Suspension) eingebaut wird. Die
Vertikaldrans zur Ableitung des Porenwassers beim Uberschiittverfahren werden mit einem

Abstand von 1,00 m zur Weichschichtbasis hergestellt.

Die Baugrundverformungen (Setzungen) infolge der Auflast aus dem Autobahndamm bzw.
beim Uberschiittverfahren aus dem Vorbelastungsdamm treten bis zur Unterkante der stark
zusammendrtickbaren organischen Weichschichten ein. Eine Veranderung des Querschnittes
des Grundwasserleiters (Sande unterhalb der Weichschicht) kann somit ausgeschlossen
werden. Dementsprechend hat die Autobahnbaumafinahme auch keine Auswirkung auf die
Wasserdurchlassigkeit des Grundwasserleiters und die GrundwasserflieRrichtung innerhalb

der tragféahigen Sandschichten.

4.4.2 Umfang der Erdarbeiten, Massenbilanz

Die ermittelten Bodenmengen beruhen auf den unter Punkt 4.4.1 dargestellten

Grundungsempfehlungen.

Erforderliche Bodenmengen

Zur Herstellung der A20 sowie der nachgeordneten StraRen werden folgende Mengen an

Sand (ca. Werte) benétigt:

Damm- und Frostschutzmaterial A20 und Nebenstrallen

inkl. Setzungsverluste

und Material fir das aufgestanderte Grindungspolster 4,300 Mio. m3
Uberschiittungsmaterial: 0,600 Mio. m3
Summe: 4,900 Mio. m3
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Oberboden
Bezlglich der bestehenden Beschaffenheit des Oberbodens, der Wiederverwendbarkeit und
der daraus folgenden, geplanten Malinahmen zum Umgang mit dem Oberboden ist der

Marsch- und Geestbereich zu unterscheiden.

Oberboden Marschbereich (von Bau-km 7+415 bis Bau-km 20+100)

Bei den baugrundtechnischen Untersuchungen wurden im Bereich der Marsch
Oberbodenhorizonte mit Machtigkeiten zwischen 10 cm und 30 cm vorgefunden. Der
abgetragene Oberboden aus dem Marschbereich ist im Verbreitungsbereich des Kleis (bis ca.
Bau-km 18+000) maf3geblich durch diesen gepragt. So stellt sich der anstehende Oberboden
als verwittertes Kleisubstrat mit hohem Schluff- und Tonanteil dar. Der Boden ist deshalb
schwer zu verarbeiten und als Mutterboden fir die Ublichen Einsatzzwecke, wie z.B. die
Anlage von Grunflachen, Gérten etc. nur bedingt geeignet. Fur die Andeckung auf
Bdschungen bzw. in Versickerungsmulden innerhalb der BaumafRnahme selbst ist er nicht
geeignet. Ein Abtrag erfolgt ausschliellich im Bereich der Gewasser, in
Bodenaustauschbereichen (nachgeordnetes Wegenetz), im Bereich der Speicherbecken bzw.
im Bereich von Baugruben (d.h. nicht unterhalb des Strallendamms der A20). Die
Abtragsstéarke wurde im Mittel mit 20 cm beriicksichtigt.

Der abgetragene Oberboden wird zur Herstellung der Vorgewende bzw.
Oberflachenprofilierung unterhalb des Stralendamms verwendet.

Im Bereich des Uberschiittverfahrens und im Bereich des aufgestanderten Griindungspolsters
(z.B. geotextilummantelte Sandsaulen) erfolgt unterhalb des StralRendamms kein
Oberbodenabtrag. Hier ermdglicht die gewachsene Grasnarbe eine  hoOhere

Tragfahigkeit/Befahrbarkeit fur den aufzubauenden StralRendamm.

Oberbodenabtrag A20, Nebenstral3en

und entwasserungstechnische MalRnahmen: 0,061 Mio. m3

Oberbodenandeckung zur Herstellung der Vorgewende

bzw. Oberflachenprofilierung unterhalb des StralRendamms: 0,048 Mio. m3

Uberschiissiger Oberboden Marschbereich: 0,013 Mio. m3
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Oberboden Geestbereich (von Bau-km 20+100 bis Bau-km 22+650)

Der Oberboden im Geestbereich ist gemaf? Baugrundgutachten bis zu 60 cm méachtig. Dabei
wird differenziert in einen starker durchwurzelten humosen oberen Oberboden sowie in einen
darunterliegenden geringer durchwurzelten humosen unteren Oberboden.

Die obere Oberbodenschicht mit einer Starke von im Mittel 30cm wird aus
Standsicherheitsgriinden und zum Schutz des Oberbodens im Bereich der BaumalRnahme
generell abgetragen. Sie ist uneingeschrankt fur eine Wiederverwertung z.B. zur
Boschungsandeckung geeignet und wird entsprechend zwischengelagert. Lagerflachen

stehen hierfur in Streckennahe ausreichend zur Verfiigung.

Die obere und untere Oberbodenschicht werden im Bereich der neuen Gewasser und im
Bereich der Sandentnahmestellen vollstéandig abgetragen. Auch die untere Oberbodenschicht
ist fur die Andeckung auf Bdschungen und in den Versickerungsmulden (Stral3enbau)

geeignet.

Insbesondere durch den grof3flachigen Oberbodenabtrag im Bereich der beiden
Entnahmestellen entstehen uberschissige Oberbodenmengen, die nicht zur eigentlichen

Durchfiihrung der Baumafinahme (Boschungsandeckung etc.) bendétigt werden (ca.-Werte):

Oberbodenabtrag A20, Nebenstral3en

und entwasserungstechnische MalRBnahmen : 0,196 Mio. m3
Oberbodenabtrag Sandentnahmestellen: 0,139 Mio. m3
Summe Oberbodenabtrag (obere Bodenschicht): 0,335 Mio. m3

Oberbodenandeckung auf Béschungen

Beckensohlen, Grabenbéschungen etc.: 0,173 Mio. m3

Uberschiissiger Oberboden Geestbereich: 0,162 Mio. m3

Bilanz Oberboden Marsch- und Geestbereich
In der Summe fallen im Marsch- und Geestbereich damit noch ca. 0,175 Mio. m3

(0,013 Mio. m3 + 0,162 Mio. m3) Uberschiissige Oberbodenmengen an.
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Der Oberboden wird generell innerhalb der BaumalRnahme wiederverwendet.
Folgende Flachen innerhalb des Planungsabschnittes dienen dabei fir den endgultigen

Einbau eines Teils des Bodens:

e innerhalb der Schleifenrampen im Autobahnkreuz und in den Anschlussstellen,
e innerhalb der Dreiecksflachen im Autobahnkreuz und in den Anschlussstellen,
e trassennahe Einzelflachen, die im Rahmen der
landschaftsplanerischen Mal3Bnahmen bepflanzt werden,
e zuriickgebaute PWC-Anlage Steinburg
e innerhalb des Gestaltungswalls Hohenfelde entlang der norddstlichen Tangen-

tialrampe des Autobahnkreuzes (Béschungsandeckung).

Uberschiissiger Oberboden wird gemaR den Vorgaben des BBodSchG [3] und der

BBodschV [12] im Baufeld gelagert und aufRerhalb des Bauabschnitts wiederverwendet.

Uberschiissige Bodenmengen

Bei der Herstellung der A20, der nachgeordneten Stra3en und der entwéasserungstechnischen
Anlagen fallen ca. 0,030 Mio. m3 fir den Strallenbau unbrauchbare Bodenmengen
(Geschiebemergel, Geschiebelehm) an. Diese kdnnen im Rahmen der Baumalinahme in den

Landschaftswall Hohenfelde eingebaut werden.

Die im Bereich der Sandentnahmestellen ausgebauten Bodenmassen (ebenfalls
Geschiebemergel, Geschiebelehm) werden wieder vollstandig in die Bodenentnahmestellen

verbracht.

Fur den Uberschissigen Klei (0,316 Mio. m?3) bestehen ressourcenschonende und Bauzeiten
unabhangige Weiterverwendungsmaoglichkeiten z.B. im Deichbau. So wurde der Klei bereits
hinsichtlich der Weiterverwendungsméglichkeit im Deichbau durch den LKN (Landesbetrieb
fur Kustenschutz, Nationalpark und Meeresschutz Schleswig-Holstein) gepruft und fur
geeignet befunden.

Uberschiissiger Boden wird gemaR den Vorgaben des BBodSchG [3] und der BBodschV [12]

im Baufeld gelagert und au3erhalb des Bauabschnitts wiederverwendet.
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Torf

Beim Aushub von Graben fallen innerhalb der Baumafinahme insgesamt ca. 0,037 Mio. m3
Torfe an. Der ausgehobene Torf wird im Rahmen der Baumal3nahme in den Landschaftswall

Hohenfelde wieder eingebaut.

In der ausgewiesenen, bauzeitlichen Grundinanspruchnahme (siehe Anlage 14, Grunderwerb)

sind ausreichend Flachen zur Zwischenlagerung des Torfes beriicksichtigt.

4.4.3 Sandgewinnung

Wie unter Punkt 4.4.2 aufgefuihrt, werden zur Errichtung dieses Streckenabschnittes der A20
bei Anwendung der unter Punkt 4.4.1 empfohlenen Griindungsverfahren Sandmengen in einer
Grol3enordnung von ca. 4,9 Mio. m3 bendtigt. Diese Sandmengen miissen an anderer Stelle

gewonnen werden.

Fur die Sandgewinnung wurden mogliche Varianten zur Sandverfigbarkeit sowie zum
Transport des Sandes innerhalb des Baufeldes sowie dessen Verteilung in der Trasse
ausgearbeitet und diese aus technischer Sicht (,Bautechnische Variantenprifung zur
Sandverfugbarkeit und zum Sandtransport, siehe Materialband 7, T1[62]) und
umweltfachlich bewertet (,Umweltfachliche Beurteilung der technischen Ldsungen
Sandentnahme*, siehe Materialband 7, T 5[66]). Im Ergebnis wird eine trassennahe
Sandgewinnung in zwei Abbaufeldern im Bereich des Naturschutzgebietes Hohenfelde

préferiert.

Mit insgesamt rund 5,0 Mio. m3 Sand verfugen beide Standorte tiber ein ausreichend grof3es
Entnahmevolumen. Die Gewinnung des brauchbaren Bodens aus den Bodenentnahmestellen
sollte gemal Empfehlung des Baugrundgutachters aus wirtschaftlichen und technischen
Grunden im Nassbaggerverfahren erfolgen.

Hierzu ist es jedoch erforderlich, vorhandene unbrauchbare Deck- und Zwischenschichten aus
Geschiebemergel und -lehm sowie Beckenschluffen zu férdern, zwischenzulagern und nach

Beendigung der Sandentnahme wieder in die Entnahmestellen zu verbringen.

Beide gewahlten Standorte liegen in unmittelbarer N&he der Baustrecke und erlauben deshalb
den Sandtransport mittels Spdlleitungen zu Spuldepots, von denen aus der Sand auf der
Trasse mittels Fahrzeugtransporten verteilt wird. In den Spuldepots wird das Material zum

Trockeneinbau mittels Fahrzeugen in der Trasse entwassert und zwischengelagert. Als
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mogliche Flachen fir Spuldepots kdnnen z.B. die Bereiche der PWC-Anlagen bestehend aus
zwei Teilflachen (ca. Bau-km 9+800 bis Bau-km 10+200 und ca. Bau-km 10+350 bis Bau-km
10+800) und der Bereich norddstlich der Bestandsstrafl3e L118, im Bereich der geplanten An-
und Abfahrt der AS Krempe, sowie den Ostlich angrenzenden Flachen dienen. Bei der
erforderlichen  Spdlleitungslange von bis zu ca. 13,50 km sind zuséatzliche
Druckerh6hungsstationen ca. alle 1,5 - 3 km erforderlich, um den nétigen Druck fir einen

reibungslosen Sandtransport aufrecht zu erhalten.

Fir die Sandentnahme und dem damit verbundenen Volumenersatz des ausgebauten Bodens
durch Wasser sowie fur den Sandtransport in Spulleitungen ist es erforderlich, temporar
Wasser aus den umliegenden Verbandsgewassern (Langenhalsener Wettern und Lesigfelder
Wettern) zu entnehmen. In Zeiten eines nicht ausreichenden Wasserdargebots ist die
Wasserentnahmemenge und damit die Fordermenge des Sandspulbetrieb entsprechend
anzupassen, bzw. der Sandspulbetrieb bei Bedarf einzustellen. Angaben zum Wasserbedarf
wahrend des  Sandspulbetriebs, den hydraulischen  Auswirkungen auf die
Gebietsentwasserung sowie auf die Grund- und Oberflachengewasser und die Uberwachung
der Wasserstande wahrend des Sandspulbetriebs sind in Anlage 13.4 ,Wasserwirtschaftlicher

Fachbeitrag” [60] beschrieben.

Die fur die Wasserentnahme vorgesehenen Verbandsgewassern weisen in den enthommenen
Proben erh6hte Konzentrationen an Pflanzenschutzmitteln, Eisen und TOC auf. Das Wasser
wird mit  entsprechenden  Aufbereitungsanlagen so  aufbereitet, dass die
Grundwasserbeschaffenheit im Umfeld der Sandentnahme nicht nachteilig verandert wird und

die Schwellenwerte der Grundwasserverordnung eingehalten werden.

Die Flachen der Sandentnahmestellen befinden sich im Eigentum der Bundesrepublik
Deutschland. Ein Eingriff in das Eigentum Dritter ist somit nicht erforderlich. Flachen fur die
bauzeitliche Errichtung der trassenparallelen Spilleitungen sowie von Nebenanlagen
(Druckerhtéhungsstationen, Aufbereitungsanlagen, Absetzbecken, usw.) des Spulbetriebs sind
in der ausgewiesenen, bauzeitlichen Grundinanspruchnahme (siehe Anlage 14, Grunderwerb)

bericksichtigt.

Die ergdnzenden Betrachtungen und Untersuchungen zu den Sandentnahmestellen bzw. zum

Sandsptlverfahren sind im Materialband 7 (siehe Inhaltsverzeichnis) zusammengestellt.
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Dabei sind detaillierte Erlauterungen zum Sandspulverfahren, zur technischen Umsetzung
sowie zur Sandverteilung entlang des Streckenabschnitts in der erganzenden Unterlage im
,Bericht bautechnische Variantenprifung zur Sandgewinnung und zum Sandtransport
enthalten* [62]. Angaben zur Uberwachung der Wasserstande von Grund- und
Oberflachengewassern einschlieBlich von Handlungsplanen bei Unterschreitung von
festgelegten Grenzwasserstanden sind im Bericht ,Konzeption des Wasserstands-Monitorings
fur den Sandspulbetrieb” (siehe Materialband 7, T4 [65]) enthalten.

Daruber hinaus sind Erlauterungen zu Betroffenheiten durch Schallimmissionen und
Erschitterungen wahrend der Sandentnahme und durch Baustellentransporte sind in der
erganzenden Schall- und erschitterungstechnischen Untersuchung zum Baubetrieb enthalten
[58].

In Anlage 12.1 ,Erlauterungsbericht zur landschaftspflegerischen Begleitplanung* [60] sind die
Eingriffe in Natur und Landschaft durch die Sandentnahme ermittelt und die erforderlichen
MaflRnahmen zur Vermeidung erheblicher Beeintrachtigungen und Kompensation der

unvermeidbaren Beeintrachtigungen festgelegt.

444 Kontaminierte Boden

Eventuell anfallende schadstoffbelastete Boden sowie Bruchmaterial zurlick gebauter
StraRenbelage werden entsprechend den gesetzlichen Bestimmungen einer weiteren

Verwendung zugefuhrt oder, falls erforderlich, fachgerecht entsorgt.
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4.5 Entwasserung

Die Anlage 13 dieser Planfeststellungsunterlage enthalt die gesamte wassertechnische und

wasserwirtschaftliche Untersuchung.

4.5.1 Vorhandenes Vorflutsystem

Der Streckenabschnitt der A20 von der B431 bis zur A23 liegt zum grof3ten Teil in der Marsch.
Aufgrund der Topographie und der Bodenverhdltnisse ergeben sich anspruchsvolle
Entwasserungsverhéltnisse. Die Entwasserung im Untersuchungsgebiet wird durch ein
komplexes Netz aus Gewassern, Graben und Dranagen sowie mit technischen Anlagen aktiv
gesteuert. Hierbei wird zwischen dem Schwarzwassersystem und dem Weil3wassersystem
unterschieden. Das Schwarzwassersystem besteht aus Graben, in denen das Wasser im
freien Gefalle abflieRen kann. Im WeiRwassersystem kann das Wasser mangels Gefélle nicht

in die Elbe abflieRen und wird daher tber Schopfwerke in die Elbe gefdrdert.

452 Geplantes Entwasserungssystem

Durchgefihrte Untersuchungen

Mit der Zielsetzung, die Entwasserungsverhaltnisse im vorliegenden Planungsraum durch die
vorliegende Malinahme nicht zu beeintrdchtigen, wurden umfangreiche wassertechnische
Untersuchungen durchgefiihrt. Diese sind in, der Anlage 13 zusammengefasst. Die
Untersuchungen umfassen drei Schwerpunkte.

Die direkte Straf3enentwasserung wird in den wassertechnischen Untersuchungen (Anlagen
13.1 bis 13.3) behandelt. Die Einbindung und die Wirkungen der Stral3enentwasserung in das
bzw. auf das Gesamtentwasserungssystem im Untersuchungsgebiet beschreibt der
Wasserwirtschaftliche Fachbeitrag (Anlagen 13.4 bis 13.8) detailliert und nachvollziehbar. Die
Uberprifung der Vereinbarkeit des Vorhabens mit den Bewirtschaftungszielen nach §8§ 27 und

47 WHG [11] ist dem Fachbeitrag Wasserrahmenrichtlinie (Anlage 13.11) zu entnehmen.

Kurziuberblick Wasserwirtschaft

Bei langanhaltenden Hochwassersituationen in der Elbe ist ein freier Sielzug und somit eine
Entwasserung des Schwarzwasser-Systems nicht mehr moglich. Auch die
Schopfwerksleistung des Weil3wasser-Systems (Rhin-Schopfwerk) geht bei hoheren

AuRenwasserstanden in der Elbe wegen der gréf3eren zu tiberbrickenden Férderhdhe zuriick.
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Durch die Versiegelung der A20 entstehen durch geringere Verdunstung und Versickerung
grolRere Abflussmengen als auf den urspriinglich landwirtschaftlich genutzten Flachen. Um
den erhohten Abfluss bei Hochwassersituationen sicher abfangen zu kdnnen, ohne das bereits
hydraulisch stark beanspruchte Gesamt-Entwasserungssystem noch weiter zu belasten,
werden neue Speicherrdume fur das anfallende Oberflachenwasser der A20 errichtet (siehe
Anlage 13.4, Abschnitt 5.4). Fur die hydraulische Bemessung dieser Speicherrdume geht man
von Sielschlusszeiten von bis zu 72 Stunden aus. Zu Grunde gelegt wird hierbei ein 10-jahriges

Regenereignis.

Baulich werden zwei der insgesamt drei Speicherrdume im Nebenschluss groRerer

Verbandsgewasser des WeiRwassersystems angeordnet. Bei Uberschreitung eines
definierten Wasserstandes im jeweiligen Gewasser wird die durch eine niedrige Verwallung
vom Gewasser abgetrennte Flache eingestaut bzw. tberflutet. In Hochwassersituationen wird
so bereits eine nennenswerte Entlastung geschaffen. Ein dritter Speicherraum wird im
in der

Schwarzwassersystem zusammen mit dem neu entstehenden Baggersee

Sandentnahme hergestellt.

Die Ausbildung und Dimensionierung der Speicherrdume ist in der Anlage 13.4 (Wasser-
wirtschaftlicher Fachbeitrag) [60] enthalten. Die Speicherbecken sind in den Planen der
Anlagen Nr. 5, 7, 13.5, 13.6 und in den Detailplanen der Speicherbecken der Anlage Nr. 13.8

dargestellt.

Tabelle 6 Ubersicht Speicherraume Wasserwirtschaft

Becken Flache/ Anschluss an Uberlaufschwelle/ Entnahme-/
Volumen Verbands- definierter Abschlagspunkt Einleitmenge
gewasser/
Vorfluter
Einleitstelle Einleitstelle
Gemarkung Rechtswert /
Flur / Flurstiick Hochwert
Speicher- rd. 32.300 m2/ VeSrEI:rtIZS- Herzhorn 3533157/
becken 1 14.500 m3 u 8 43/1 5961300
gewasser 7.3 Entnahme aus und
Zufiihrung in das
Speicher- | rd. 32.000 m2/ Neue Wettern Stiderau 3534653 / Sielverbandsgewasser in
becken 2 11.500 m3 Verbands- 7 55/2 5065036 gleicher Menge lediglich mit
ecken 200 m gewasser 6.2 zeitlichem Versatz, daher
hier keine zusétzliche
. Horstgraben Horst Einleitmenge
Speicher- rd. 174.500 m2/ Verbands- 4 59/14 Flachenhaft
raum 4 7.705 m3 u
gewasser 1.6
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Bei der Verlegung bzw. Neuanlage von Verbandsgewdassern (einschlie3lich dem Graben
Typ A) wird zur Unterhaltung der Gewasserbdschungen ein beidseitiger Gewasser-
unterhaltungsstreifen mit einer Breite wvon ca. 5,00 m angelegt. Bei den
Gewasserunterfihrungen (A 20, nachgeordnete Stralen und Wege) enden die
Unterhaltungsstreifen beidseitig des jeweiligen Bauwerks. Die Unterfihrung der
Unterhaltungsstreifen wirde unverhéltnisméaiig groRere Bauwerksabmessungen bzw. héhere

Dammlagen erfordern.

StralRenentwéasserung

Die ortlich gegebenen Verhéltnisse erfordern ein System der StralRenentwasserung, welches
das Niederschlagswasser sicher und schnell von der Strale ableitet, es aber sehr stark

gedrosselt und verzdgert an das Vorflutsystem abgibt.

Mit dieser Zielsetzung untersucht die Wassertechnische Untersuchung (Anlage 13.1) fir den
Trassenbereich von Bau-km 7+415 bis Bau-km 21+087 mehrere Varianten der
StraRenentwasserung und weist im Ergebnis eine Vorzugslosung aus, die in die Planung
tbernommen wurde.

In diesem Bereich mit Ausnahme von Bau-km 10+367 bis Bau-km 10+735 (ntrdliche
Richtungsfahrbahn) bzw. Bau-km 10+367 bis Bau-km 10+767 (stdliche Richtungsfahrbahn)
wird das straf3enseitig anfallende Wasser in eine innerhalb des Strallendamms angeordnete
Mulde geleitet. Dort wird es zwischengespeichert, versickert im Dammko&rper und wird bei der

Versickerung gleichzeitig gereinigt.

Die am StralRendamm befindliche Mulde zur Versickerung ist aufgrund des Sagezahnprofils
der beiden Hauptfahrbahnen nur einseitig angeordnet. Um das gesamte Niederschlagswasser
des gesamten StraRenquerschnittes aufnehmen zu konnen, erhalt sie eine durchgehende

Breite von 3,00 m.

Die Mulde liegt erhoht gegeniiber dem Gelénde in der aufgeschitteten Dammbdschung. Die
Versickerung des StraRenwassers erfolgt durch den aufgeschitteten StraRendamm bis zum
Hoéhenniveau des nahezu wasserundurchlassigen, Kleibodens. Auf der Kleischicht kommt es
zu einer horizontalen Ausbreitung des Sickerwassers. Aufgrund der zu erwartenden
Baugrundsetzungen im Bereich des Stral3endamms liegt die Oberkante der Kleischicht unter

dem StraBendamm und damit auch die Ebene der horizontalen Ausbreitung des
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Sickerwassers nach Fertigstellung des Stralendamms unterhalb der vorhandenen
Gelandeoberkante.
Hinsichtlich des weiteren Abflusses des Sickerwassers zur Vorflut kann das System wie folgt

unterschieden werden:

. Diffuser Wasseraustritt des Sickerwassers aus der Boschung in einen Stra3engraben
(Graben Typ B)
. Wasserfassung uber einen unterhalb der Berme angeordneten Sickerstrang und

punktuelle Einleitung in die Vorflut (Graben Typ A)

Diffuser Wasseraustritt des Sickerwassers aus der Boschung in einen StrafRengraben (Graben

Typ B)

Nach horizontaler Ausbreitung des Sickerwassers auf der Kleischicht kommt es zu einem

diffusen Wasseraustritt aus der Boschung an einem hierfiir hergestellten Graben (= Graben
Typ B). Der stral3enbegleitende Graben fuhrt das Wasser dann in die Verbandsvorfluter ab.
Er befindet sich in der Unterhaltungspflicht des StralRenbaulasttragers.

Insofern die Setzungen im Bereich des Strallendamms nicht mit einer ausreichenden Tiefe bis
zum Graben Typ B reichen, wird der Klei zwischen Setzungstrichter und Graben Typ B gegen
ein wasserdurchlassiges Material ausgetauscht.

Im Querschnitt ist das System in Anlage 6 — Blatt 1 dargestellt.

Wasserfassung uber einen unterhalb der Berme angeordneten Sickerstrang und punktuelle

Einleitung in die Vorflut (= Systemmodifizierung)

In den Abschnitten, in denen der geplante trassenparallele Graben auch der
Gelandeentwasserung (Dranagen, Grippen) dient, stellt er ein Verbandsgewasser dar. Hier
ist eine punktuelle Einleitung des Wassers in das Verbandsgewasser vorgesehen.

Der diffuse Wasseraustritt aus der Grabenbdschung wird dabei durch einen unterhalb der
Berme liegenden Sickerstrang unterbunden. Das Wasser wird durch die Sickerleitung im
Sickerstrang (Rigole) kontrolliert gefasst und punktuell Gber Querschlage in regelmafiigen
Abstdnden in das stralRenbegleitende Gewasser (Graben Typ A oder sonstiges
Verbandsgewasser) gefiihrt. Die Ableitung erfolgt aufgrund des FlieRwegs des Wassers von
der Mulde bis zum Sickerstrang stark zeitverzogert und gedrosselt. Das parallel zur A20
gefuhrte, neu hergestellte Gewasser ist an ein bestehendes Verbandsgewésser

angeschlossen.
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Weil mit dem Sickerstrang und der punktuellen Einleitung in die Vorflut der direkte Sickerweg
unterbunden wird, wird in diesen Abschnitten der Einleitung in die Mulde kein Absetzschacht
mit Tauchwand vorgeschaltet.

In Bereichen, in den unterhalb der Mulde kein ausreichend wasserdurchlassiges Material in
ausreichender Tiefe ansteht wird der anstehende Kleiboden bereichsweise gegen ein
wasserdurchldssiges Material ausgetauscht.

Im Querschnitt ist das System in Anlage 6 — Blatt 1 und 1a dargestellt.

Konventionelles Entwasserungssystem (Kanalisation) und Einleitung Uber Retentions-

bodenfilterbecken

Zwischen Bau-km 21+087 bis 22+650 (Bauende) wird das Strallenwasser der A20
grotenteils Uber Stral3enablaufe gefasst, in Rohrleitungen abgeleitet und dem
Retentionsbodenfilterbecken bei Bau-km 21+490 (Retentionsbodenfilterbecken EA10/A23)
bzw. Bau-km 22+597 (Retentionsbodenfilterbecken EA11) zugefihrt. Als Vorflut fur das

Wasser aus dem Retentionsbodenfilterbecken EA10/A23 dient der bestehende Horstgraben,

fur das Wasser aus dem RBF EA11 der verlegte Horstgraben. Einzelne Fahrbahnbereiche
entwassern Uber das Bankett auf die Boschung bzw. eine Mulde am Bdschungsful3, wo das
Wasser im anstehenden Baugrund versickert werden kann.

Das anfallende Oberflachenwasser der A23 wird im Bereich der Verteilerfahrbahnen des
Autobahnkreuzes und im Bereich des Gestaltungswalls Hohenfelde ebenfalls in das
Retentionsbodenfilterbecken EA10/A23 eingeleitet.

Die befestigten Flachen der PWC-Anlagen kdnnen aufgrund der geometrischen Lage der
Stellplatze und Fahrbahnflachen ebenfalls nur Uber ein geschlossenes, konventionelles
System entwassert werden. Die Fassung des Oberflachenwassers erfolgt dabei tber Rinnen
und Ablaufe. Das Wasser wird (ber ein geschlossenes Kanalsystem zu
Retentionsbodenfilterbecken gefiihrt. Nach Drosselung und Reinigung wird das Wasser der
weiteren Vorflut zugefuhrt (nérdliche PWC-Anlage: Graben Typ A, sidliche PWC-Anlage:
Mittelfelder Wettern). Im Zusammenhang mit der Entwasserung der nordlichen PWC-Anlage
wird auch das StralRenwasser der A20 zwischen Bau-km 10+367 bis Bau-km 10+751
(n6rdliche Richtungsfahrbahn) liber ein geschlossenes Entwasserungssystem (Kanalisation)
gefasst und Uber ein zwischengeschaltetes Retentionsbodenfilterbecken in den Graben Typ A

abgeleitet.
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Entwasserung der Rampen in den Anschlussstellen und im Autobahnkreuz, der Freiflachen

der PWC-Anlagen sowie der nachgeordneten Stralen und Wege

Fur die Entwasserung der Rampen in den Anschlussstellen und im Autobahnkreuz wird die
Versickerleistung der Béschung sowie des hier anstehenden Baugrunds bei der Bemessung
des Stral3enabflusses in Ansatz gebracht. Die Schleifenrampen des Autobahnkreuzes sowie
die Tangentialrampen befinden sich in Dammlage. Folglich wird das Niederschlagswasser
ungesammelt Gber das Bankett zur Versickerung auf dem Dammkdrper gebracht. Entlang der
Tangentialrampen werden am Bdschungsfull umverlegte Grében bzw. neu hergestellte

Mulden gefiuhrt, die eventuell nicht versickerndes Wasser aufnehmen kénnen.

Das Niederschlagswasser der nachgeordneten StraRen wird ungesammelt Gber das Bankett
auf der Boschung zur Versickerung gebracht. Zur Aufnahme des Wassers, das aus dem
Boschungsfuld nach dem Durchlaufen der Sickerpassage austritt, werden bei samtlichen

NebenstralRen am Béschungsful? dammparallele Graben angeordnet.

Bei samtlichen Freiflachen der PWC-Anlagen sowie bei einzelnen Bereichen der uf3eren
Fahrgassen aul3erhalb der Stellplatzbereiche erfolgt eine Versickerung im aufgeschutteten

Dammkdorper der PWC-Anlagen.

(punktuelle) Einleitstellen

Das durch dieses geplante Entwasserungssystem der A20 anfallende Wasser und der

Speicherbecken wird punktuell in die folgenden Vorfluter eingeleitet:

Tabelle 7 Einleitstellen aus Retentionsbodenfilterbecken

Retentionsbodenfilterbecken
iEnlnIeltung Einleitstelle Einleitstelle
Bau-km .. Gemarkung Rechtswert / Einleitmenge aus RBF
Verbandsgewasser / .
Flur / Flurstiick Hochwert
Vorfluter
A20 Mittetfelder Wettern | E52 3532370/ e
9+456 Verbandsgewasser 7.1 5 23/2 5960218 Dorm = 13,5 I/s
ES5.7 maximaler
ﬁgf448 Graben Typ A Herzhorn ggggg;g/ Drosselabfluss
5 48 Dorm = 29,0 IIs
Horstgraben E 25 Maximaler
953421 Verbands- Horst (Holstein) gggg?%l Drosselabfluss
gewasser 1.6 6 66/9 Dorm=40,01/s
Horstgraben E 28 maximaler
9223551 Verbands- Horst (Holstein) ggg%gg/ Drosselabfluss
gewasser 1.6 7 29 Dorm=40,01/s
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Weitere Einleitstellen entstehen durch die Anderung von Einzugsgebieten infolge von
Gewasserverlegungen und aus der StralRenentwasserung Uber Mulden bzw. strafl3en-

begleitende Graben.

Die Lage aller Einleitstellen ist in den Anlagen 5, 7 und 13.6 dargestellt.

4.5.3 Fachbeitrag zur EG-Wasserrahmenrichtlinie (WRRL)

Zur Uberprufung der Vereinbarkeit des Vorhabens mit den Bewirtschaftungszielen nach §§ 27
und 47 WHG [11] wurden in einem separaten Fachbeitrag zur EG-Wasserrahmen-richtlinie
(WRRL) [39] die zu bericksichtigenden Oberflachen- und Grundwasserkdrper naher
betrachtet. Fiur sie wurden auf Grundlage des Ist-Zustands, der Bewirtschaftungsziele und
anhand der auf diese Wasserkorper bezogenen relevanten Wirkfaktoren des Vorhabens die
Auswirkungen auf ihre jeweiligen Qualitatskomponenten, Umweltqualitdtsnormen und
Bewirtschaftungsziele unter Berlcksichtigung von Vermeidungsmalnahmen prognostiziert

und bewertet.

Mafgeblich fur die Bewertung ist, ob das Vorhaben eine Verschlechterung des
Gewaésserzustandes der betroffenen Oberflachen- und Grundwasserkorper erzeugt oder den
Zielen der Bewirtschaftungsplanung und somit der Erreichung des guten oOkologischen
Potenzials oder des guten chemischen Zustandes eines Oberflachengewassers sowie des
guten oder mengenmafigen Zustandes eines Grundwasserkorpers nach den 88 27 und 47

WHG entgegensteht.

Im Ergebnis der Prifung im Fachbeitrag bleibt fur alle durch das Vorhaben potenziell
betroffenen Oberflachengewdasserkorper das Verschlechterungsverbot nach § 27 Abs. 2 Nr. 1
WHG sowohl hinsichtlich des 6kologischen Potenzials als auch hinsichtlich des chemischen
Zustands gewahrt. In Bezug auf die potenziell betroffenen Grundwasserkdrper und deren
mengenmaligen als auch chemischen Zustands bleibt das Verschlechterungsverbot nach §
47 Abs. 1 Nr. 1 WHG gewahrt.

Die Zielerreichung der geplanten MaBhahmen des MafRnahmenprogramms der FGE Elbe fur
die Oberflachenwasserkorper und die Grundwasserkorper werden weder behindert noch
vereitelt. Das Vorhaben ist mit dem Verbesserungsgebot nach § 27 Abs. 2 Nr. 2 WHG fur
Oberflachengewasser und fur Grundwasser nach 8§ 47 Abs. 1 Nr. 3 WHG vereinbar. Das
Vorhaben ist zudem im Sinne des Trendumkehrgebots vereinbar mit dem Bewirtschaftungsziel
nach § 47 Abs. 1 Nr. 2 WHG.
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Der Fachbeitrag zur Wasserrahmenrichtlinie und damit die Uberpriifung der Vereinbarkeit des

Vorhabens mit den Bewirtschaftungszielen nach 88 27 und 47 WHG ist der Anlage 13.11 zu
entnehmen.
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4.6 Leitungen

4.6.1 Leitungen der 6ffentlichen Ver- und Entsorgung

Die vorhandenen Energie-, Ver-, Entsorgungs- und Fernmeldeanlagen werden, soweit sie dem
Bauvorhaben hinderlich sind, verlegt, versetzt oder der neuen Hohenlage angepasst. Die
erforderlichen MaRnahmen zur baulichen Umsetzung einschlief3lich der Bauzeiten werden in
Abstimmung mit den Versorgungstragern festgelegt. Zur Sicherstellung der rechtzeitigen
Einbindung der Leitungstrager wird der Abstimmungsprozess frithzeitig durch die Vertreterin

des Vorhabentragers angestol3en.

Die Kostentragung regelt sich nach gesetzlichen Bestimmungen bzw. den bestehenden

Vertrdgen und Vereinbarungen.

Die MalRnahmen an Leitungen sind dem Bauwerksverzeichnis, Anlage 10.2 zu entnehmen.

4.6.2 Hochspannungsfreileitungen

An den querenden Hochspannungsfreileitungen sind nach Prufung der jeweiligen
Versorgungsunternehmer bzw. Eigentumer die nachfolgend beschriebenen Maflinahmen

erforderlich:

Hochspannungsfreileitung 110 kV (Abzweig Glickstadt, Ltg-Nr. LH-13-138F)

bei Bau-km 8+691 der Schleswig-Holstein Netz AG (Anlage 10.2 - BWV-Nr. 39)

Die vorhandene Hochspannungsfreileitung quert bei Bau-km 8+691 die A20. Der zugehérige
Mast Nr. 26 befindet sich im geplanten Trassenbereich der A20. Die Leitung ist daher zu
verlegen und wahrend der Baumalnahme zu sichern. Dabei sind die bestehenden Masten Nr.
26 (im Bereich der A20) und Nr. 25 (rechts der A20) zurickzubauen und durch neue Masten

(Nr. 26n und Nr. 25n) zu ersetzen.
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Hochspannungsfreileitung 110 kV (Abzweig Glickstadt, Ltg-Nr. LH-13-138F)

bei Bau-km 0+469 (GemeindestralRe Mittelfeld) der Schleswig-Holstein Netz AG (Anlage 10.2
- BWV-Nr. 68)

Die vorhandene Hochspannungsfreileitung quert bei Bau-km 0+469 (Kilometrierung der

GemeindestraRe Mittelfeld) die verlegte GemeindestralRe Mittelfeld. Die Leitung ist im
Kreuzungsbereich zu sichern und bei Erfordernis durch Masterh6hung anzupassen. Der Mast

im B&schungsbereich der Gemeindestral3e Mittelfeld ist zu sichern.

Néhere Angaben des Leitungstragers liegen nicht vor.

Hochspannungsfreileitung 380 kV (Dollern-Wilster, Ltg-Nr. LH-13-307)

bei Bau-km 17+910 der TENNET TSO GmbH (Anlage 10.2 - BWV-Nr. 196)

Die vorhandene Hochspannungs-Freileitung 380 kV (Dollern-Wilster, Ltg-Nr. LH-13-307)
kreuzt bei Bau-km 17+910 die A20. Bauliche Anderungen an der Leitung sind nach Aussage

des Leitungstragers nicht erforderlich.

Hochspannungsfreileitung 110 kV (Kummerfeld-ltzehoe Mitte, Ltg.Nr. LH-13-138)

bei Bau-km 17+958 der Schleswig-Holstein Netz AG (Anlage 10.2 - BWV-Nr. 199)

Die vorhandene Hochspannungsfreileitung 110 kV (Kummerfeld-ltzehoe Mitte, Ltg.Nr. LH-13-
138) kreuzt in Bau-km 17+958 bzw. im Mastfeld 90 - 91 die A20.

Zur Herstellung der erforderlichen Abstdnde zwischen der Freileitung und der Fahrbahn der
A20 ist der Mast Nr. 90 nordlich der Autobahn um 2,0 m und der Mast Nr. 91 stdlich der
Autobahn um 4,0 m zu erhéhen. Dariiber hinaus sind die Mastfundamente entsprechend der
geadnderten Lasten zu verstarken. Zur Durchfiihrung der BaumaRRnahme ist die Leitung zu

sichern.
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Hochspannungsfreileitung 380 kV (Brunsbittel-Hamburg Nord)

bei Bau-km 20+200 der 50 Hertz Transmission GmbH (Anlage 10.2 - BWV-Nr. 255)

Die Hochspannungsfreileitung 380 kV (Brunsbittel-Hamburg Nord) kreuzt bei Bau-km 20+200
bzw. im Mastfeld 571 - 572 die A20.

Gemald Schreiben der Vattenfall Europe Transmission GmbH vom 12.06.2007 an den LBV-
SH, NL 1Z ist nach Uberpriifung der Abstande zwischen geplanter Fahrbahnoberkante der A20
und Freileitung im Kreuzungsbereich (durch die Vattenfall) davon auszugehen, dass kein

Leitungsumbau erforderlich wird.

Die Vattenfall Europe Transmission GmbH hat zwischenzeitlich mit Wirkung vom 04.01.2010
unter dem Namen ,50Hertz Transmission GmbH" firmiert. Gemafd Schreiben der 50Hertz
Transmission GmbH ist ein Kollisionschutzzaun in diesem Bereich bis zu einer Hohe von 6 m

Uber Fahrbahnoberkante zulassig. Die Grenzwerte der DIN-Normen werden dann eingehalten.

Hochspannungsfreileitung 220 kV (Hamburg/Nord - Itzehoe West, Ltg-Nr. LH-13-202)

bei Bau-km 22+117 der TenneT GmbH (vormals Transpower Stromubertragungs GmbH und
E.ON Netz AG) (Anlage 10.2 - BWV-Nr. 284)

Die vorhandene Hochspannungsfreileitung 220 kV kreuzt in Bau-km 22+117 die A20. Der
zugehdrige Mast Nr. 74 (Nummerierung E.ON Netz GmbH von 2006) befindet sich im
geplanten Trassenbereich der A20 und ist umzusetzen. Der neue Maststandort ist dem Lage-

und Bauwerksplan Anlage Nr. 7, Blatt 16 zu entnehmen.

Gemal Schreiben der TenneT GmbH vom 02.03.2017 ist zur Realisierung des Vorhabens im

Bereich der Maststandorte Nr. 74 und Nr. 74neu ein Leitungsumbau notwendig.

Durch den Bau der Autobahn A20 im Kreuzungsfeld Mast 74 — Mast 75 erh6hen sich die
standspezifischen Zuverlassigkeitsanforderungen der Stitzpunkte. Daher sind in den
betroffenen Leitungsabschnitten jeweils die Maste vor und nach der geplanten Kreuzung sowie
der erste und letzte Abspannmast in dem so genannten Abspannabschnitt statisch zu prufen

und ggf. zu ertlichtigen. Diese Prufung betrifft konkret die Masten 71, 75 und 77.
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4.6.3 Gashochdruckleitungen

Die A20 quert im vorliegenden Planungsraum 3 Gashochdruckleitungen, von denen zwei tiber

einen groRReren Bereich zu verlegen sind:

Gashochdruckleitung DN 300

bei Bau-km 12+636 der Stadtwerke Glluckstadt (Anlage 10.2 - BWV-Nr. 108)

Die vorhandene Gashochdruckleitung DN 300 wird durch die A20 und die verlegte L168
Uberbaut. Die vorhandene Gashochdruckleitung ist im Querungsbereich mit der A20 und der
L168 uber eine Lange von 692 m zurlickzubauen und sudlich der L168 Uber eine Lange von
757 m neu zu verlegen. Im Querungsbereich mit der A20 ist die Gashochdruckleitung im

Schutzrohr zu verlegen.

Gashochdruckleitung DN 150

bei Bau-km 14+721 der Stadtwerke Glluckstadt (Anlage 10.2 - BWV-Nr. 147)

Die vorhandene Gashochdruckleitung DN 150 wird durch die nordwestliche Rampe der
Anschlussstelle L118/A20, die A20, den Wirtschaftsweg (BWV Nr.155) und den verlegten
Wohldgraben teilweise Gberbaut. Die Leitung ist zu sichern und im Benehmen mit dem Tréager

der Stral3enbaulast im notwendigen Maf3 zu &ndern (z.B. Verlegung im Schutzrohr).

Nach Prifung des Leitungstragers ist keine grundsatzliche Leitungsverlegung erforderlich.

Gashochdruckleitung DN 400

bei Bau-km 21+833 der E.ON-Hanse AG (Anlage 10.2 - BWV-Nr. 280)

Die vorhandene Gashochdruckleitung DN 400 wird durch die A20 und die Rampen des
Autobahnkreuzes tiberbaut. Die vorhandene Gashochdruckleitung ist im Querungsbereich mit
der A20 und den Rampen des Autobahnkreuzes Uber eine Lange von ca. 583 m
zuriickzubauen und 6stlich des Autobahnkreuzes nach Abstimmung mit der E.ON Hanse AG

Uber eine Lange von ca. 769 m neu zu verlegen.

Im Querungsbereich mit der A20 ist die Gashochdruckleitung im Schutzrohr zu verlegen und

im Bereich des Horstgrabens (Verbandsgewasser 1.6) zu dikern.
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4.6.4 Fernmeldeleitungen

Entlang der gesamten Trasse der A20 ist die Verlegung von Fernmeldekabeln erforderlich.
Die Kabel koénnen fir den Anschluss der Notrufsaulen, Stral3eninformationstechnik
(Dauerzahlstellen), Betriebsfunk, Verkehrsbeeinflussungsanlagen und mdglicherweise fir
Dateniibertragungen im Zusammenhang mit der Uberwachung des Tunnels (im

angrenzenden Planungsabschnitt) verwendet werden.

Die Kabel werden auf zukiinftigen Flachen des Bundes auf der nordwestlichen bzw. nérdlichen
Seite der A20 und 6stlich der A23 verlegt.

Die genaue Planung der fernmeldetechnischen Anlagen erfolgt im Rahmen des gesonderten

Entwurfs fur die fernmeldetechnischen Anlagen.
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4.7 Ingenieurbauwerke

4.7.1 Briucken

Im Zuge des Neubaus der A20 werden verschiedene Stral3en, Verbindungswege,
Wirtschaftswege und Gewasser gekreuzt. Zur Aufrechterhaltung dieser Kreuzungen und zur
Gewabhrleistung von Tierquerungen werden insgesamt 23 Bauwerke als Uberfiihrungs- bzw.

Unterfihrungsbauwerke vorgesehen.

Die Uberschlagliche Dimensionierung der Bauwerke und die Festlegung wesentlicher
Hauptkennwerte ergeben sich aus naturschutzfachlichen Griinden, den Forderungen der DB

Netz AG und den technischen Regelwerken.

Far alle Ingenieur- und Briickenbauwerke erfolgt noch die Aufstellung der jeweiligen

Bauwerksentwirfe. Dabei werden die Grundsatze des Gestaltungskonzepts umgesetzt.

GemaR RAA [27], Abschnitt 4.2, wurde den Uberfiihrungsbauwerken (iber die A20 eine
einzuhaltende lichte Hohe von 4,70 m zwischen Fahrbahn und Uberbauunterkante zugrunde
gelegt. Diese setzt sich aus der geringsten lichten Hohe von 4,50 m sowie einem Vorhaltemald
von 20 cm zur Erneuerung der Fahrbahn im Hocheinbau zusammen. Fir die Unterfihrung der
L100 ist gemal RAL [28], Absatz 4.2, eine lichte HOhe von 4,50 m einzuhalten.

Im Bereich der Unterfiihrung der Bahnanlage wurde fir das Bauwerk eine geringste lichte
Hohe von 5,70 m uber Schienenoberkante fir die vorhandene Ausbaugeschwindigkeit der
Strecke V < 160 km/h gemal3 RE-ING Teil 2, Abschnitt 1, Anhang A [41] berlcksichtigt.

Die Festlegung der Nutzbreiten im Bereich von Bauwerken im Zuge der A20 erfolgte anhand
der RAA [27], der RPS [29] und anderer geltender Vorschriftenwerke. Aufgrund der geringen
Langsneigung (<0,5%) auf grof3en Teilen der Strecke und der dadurch erhdhten Gefahr durch
Wasser auf der Fahrbahn, wird auf den Bauwerken im Zuge der A20 generell der 50 cm breite
Entwasserungsstreifen aullerhalb des fir den 4+0 Baustellenverkehr notwendigen

Verkehrsraums von 12,00 m angeordnet.

Die Festlegung der Nutzbreiten im Bereich von Bauwerken im Zuge der Landesstrafl3en
erfolgte anhand der RAL [28], der RPS [29] und anderer geltender Vorschriftenwerke. Die
Nutzbreiten von Bauwerken im Zuge von Wegen und Straf3en des nicht klassifizierten
StralRennetzes wurden unter Berticksichtigung der sich anschlie3enden Streckenquerschnitte
und den Festlegungen der RE-ING, Teil 2, Abschnitt 1 [41] festgelegt.
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Tabelle 8 Ubersicht Briickenbauwerke
Bau- | **=* Bauwerks- Bau-km | Lichte | Kreuzungs | Lichte | Breite vorgesehen
werk | Typ | bezeichnung Weite | -winkel Hohe | zw. €
[m] [gon] [m] Gelander | Grindung
n [m]
oo B431/A20 74995 | 231,50 | 100,00 2470 | 13,30 Tiefgrindung
BW - GemeindestralRe . .
902 U Mittelfeld/A20 9+407 > 30,00 | 90,00 >4,70 9,35 Tiefgriindung
oU A Cvzeot{('\e"r':]te'fe'der 9+4525 | 14,00 | 100,00 e | 3210 Tiefgrindung
**
oA A20/Spleth 114066 | 25,00 | 66,40 Y e | 3210 Tiefgrindung
oA ’i\zz%DB'S”eC"e 114621 | 32,25 | 58,6 2570 | 32,10 Tiefgrindung
o o L168/A20 124538 | 230,00 | 51,20 2470 | 12,80 Tiefgrindung
**
g\év7 A A20/Léwenau 12+699 16,7 40,00 QA\ZNZO 32,10 Tiefgriindung
1 **
oo A Cvze(z'éfrf'gfe'der 13+182 | 154 | 56,20 Y e | 3210 Tiefgrindung
o v L118/A20 14+676 | = 31,50 | 87,50 2470 | 13,30 Tiefgrindung
o X\’Z'gSChaﬂs""eg/ 17+287 | 230,00 | 100,00 2470 | 500 Tiefgrindung
BW A20/Wohld- MW ** T
911 A graben (West) 18+263 16,00 83,00 >255 32,10 Tiefgriindung
BW A20/Wohld- MW ** )
912 A graben (Ost) 19+405 10,80 60,40 >4.70 32,10 Flachgriindung
- **
oA Qrza(i)/;?(/?/test 204062 | 12,00 | 100,00 2"\5’\,’00 32,10 Flachgriindung
A20/Querungs-
BW hilfe MW ** .
915 A (Verbandsgewa 21+084 12,75 100,00 >310 37,44 Flachgriindung
sser 9.6)
oA A20/A23 214724 | 251,50 | 87,00 2470 | 55,60 Flachgriindung
BW A20/Horst- MW ** )
917 A graben, Radweg 22+387 13,45 100,00 >345 36,47 Flachgriindung
Wirtschaftsweg/ . -
g\?LVS N Mittelfelder \é\(l)\;v+038 14,00 100,00 gmévso 7,00 Tiefgriindung
’ Wettern !
A20/Querungs- -
gvlvg A hilfe 7+675 14,40 100,00 QA\:;VZO 33,10 Tiefgriindung
’ (westlich B431) -7
BW L118/Wohld- L118 * MW ** T
920 N graben 04893 7,30 100,00 > 240 25,43 Tiefgriindung
SVZVZ A A20/L100 19+692 | 19,50 | 61,00 >450 | 3210 Tiefgrtindung
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L168/Querungs-
BW hilfe L 168 * . .
923 N (L168 siidlich 04840 7,20 100,00 > 5,00 11,80 Tiefgriindung
A20)
A20/Querungs- -
oA hilfe 15+078 | 10,90 | 100,00 Y e | 3310 Tiefgrindung
: (6stlich L118) =%
B431/Querungs
BW hilfe B431 * MW ** S
925 N (B431 stdlich 140195 10,00 100,00 > 450 22,80 Tiefgriindung
A20)
* Kilometrierung Uberflihrte Stral3e
** Lichte Hohe Uber Mittelwasser
ok Bauwerkstypen: U = Uberfiihrungsbauwerke (iber die A20

A = Autobahnbriicken zur Uberfiihrung der A20
N = Nebenbauwerke neben der A20

BW 9.01 — Uberfiihrung der B431 iiber die A20

Das Bauwerk wird als einfeldrige gevoutete Rahmenbriicke errichtet. Es wird fur Last-
annahmen gemall Eurocode 1 (DIN EN 1991-2 + NA) [43] und STANAG 21 [47]
MLC 50/50-100 bemessen.

BW 9.02 - Uberfilhrung der GemeindestraRe Mittelfeld iiber die A20

Das Bauwerk wird als einfeldrige gevoutete Rahmenbriicke errichtet. Es wird fur
Lastannahmen gemalR Eurocode 1 (DIN EN 1991-2 + NA) bemessen.

BW 9.03 - Uberfiilhrung der A20 iber die Mittelfelder Wettern

Das Bauwerk wird als einfeldrige Rahmenbriicke je Richtungsfahrbahn als Teilbauwerk
errichtet. Es wird fur Lastannahmen gemald Eurocode 1 (DIN EN 1991-2 + NA) und
STANAG 21 MLC 50/50-100 bemessen. Auf den beiden auf3enliegenden Bauwerkskappen

sind Kollisionsschutz-/Irritationsschutzeinrichtungen angeordnet.

BW 9.04 - Uberfilhrung der A20 iber die Spleth

Das Bauwerk wird als einfeldrige Briicke je Richtungsfahrbahn als Teilbauwerk errichtet. Es
wird fur Lastannahmen gemdafd Eurocode 1 (DIN EN 1991-2 + NA) und STANAG 21
MLC 50/50-100 bemessen. Auf den beiden aufRenliegenden Bauwerkskappen sind

Irritationsschutzeinrichtungen angeordnet.
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BW 9.05 - Uberfiihrung der A20 (iber die DB-Strecke 1210

Das Bauwerk wird als dreifeldrige Briicke je Richtungsfahrbahn als Teilbauwerk errichtet. Es
wird fur Lastannahmen gemdafd Eurocode 1 (DIN EN 1991-2 + NA) und STANAG 21
MLC 50/50-100 bemessen. Auf den beiden aufRenliegenden Bauwerkskappen sind

Kollisionsschutz-/Irritationsschutzeinrichtungen angeordnet.

BW 9.06 - Uberfiihrung der L168 iiber die A20

Das Bauwerk wird als dreifeldrige Brucke errichtet. Es wird fir Lastannahmen gemal
Eurocode 1 (DIN EN 1991-2 + NA) bemessen.

BW 9.07 - Uberfiilhrung der A20 (iber die Léwenau

Das Bauwerk wird als einfeldrige Briicke je Richtungsfahrbahn als Teilbauwerk errichtet. Es
wird fur Lastannahmen gemdafd Eurocode 1 (DIN EN 1991-2 + NA) und STANAG 21
MLC 50/50-100 bemessen. Auf den beiden aufRenliegenden Bauwerkskappen sind

Kollisionsschutz-/Irritationsschutzeinrichtungen angeordnet.

BW 9.08 - Uberfiihrung der A20 tiber die Lesigfelder Wettern

Das Bauwerk wird als einfeldrige Briicke je Richtungsfahrbahn als Teilbauwerk errichtet. Es
wird fur Lastannahmen gemdafd Eurocode 1 (DIN EN 1991-2 + NA) und STANAG 21
MLC 50/50-100 bemessen.

BW 9.09 - Uberfiihrung der L118 iiber die A20

Das Bauwerk wird als einfeldrige gevoutete Rahmenbriicke errichtet. Es wird fur Last-
annahmen gemal Eurocode 1 (DIN EN 1991-2 + NA) bemessen.

BW 9.10 - Uberfiilhrung eines Wirtschaftsweges iiber die A20

Das Bauwerk wird als einfeldrige gevoutete Rahmenbriicke errichtet. Es wird fur Last-
annahmen gemal Eurocode 1 (DIN EN 1991-2 + NA) bemessen.

Seite 85 von 111



A20 — Nord-West-Umfahrung Hamburg Anlage 1
Abschnitt B431 bis A23
- Bau-km: 7+415 bis 22+650 -

Erlauterungsbericht zur Planfeststellung

BW 9.11 - Uberfiilhrung der A20 iber den Wohldgraben West

Das Bauwerk wird als einfeldrige Rahmenbriicke je Richtungsfahrbahn als Teilbauwerk
errichtet. Es wird fur Lastannahmen gemald Eurocode 1 (DIN EN 1991-2 + NA) und
STANAG 21 MLC 50/50-100 bemessen.

BW 9.12 - Uberfiihrung der A20 iiber den Wohldgraben Ost

Das Bauwerk wird als einfeldrige Briicke je Richtungsfahrbahn als Teilbauwerk errichtet. Es
wird fur Lastannahmen gemdafd Eurocode 1 (DIN EN 1991-2 + NA) und STANAG 21
MLC 50/50-100 bemessen. Auf der nordlichen Bauwerkskappe sind
Irritationsschutzeinrichtungen angeordnet. Auf der sidlichen Bauwerkskappe ist eine

Larmschutzwand angeordnet.

BW 9.14 - Uberfiihrung der A20 iber den Horstgraben West

Das Bauwerk wird als einfeldrige Rahmenbriicke je Richtungsfahrbahn als Teilbauwerk
errichtet. Es wird fur Lastannahmen gemald Eurocode 1 (DIN EN 1991-2 + NA) und
STANAG 21 MLC 50/50-100 bemessen. Auf den beiden auf3enliegenden Bauwerkskappen

sind Kollisionsschutz-/Irritationsschutzeinrichtungen angeordnet.

BW 9.15 - Uberfilhrung der A20 iiber das Verbandsgewésser 9.6

Das Bauwerk wird als einfeldrige Rahmenbriicke je Richtungsfahrbahn als Teilbauwerk
errichtet. Es wird fur Lastannahmen gemald Eurocode 1 (DIN EN 1991-2 + NA) und
STANAG 21 MLC 50/50-100 bemessen. Auf den beiden auf3enliegenden Bauwerkskappen

sind Kollisionsschutz-/Irritationsschutzeinrichtungen angeordnet.

BW 9.16 - Kreuzungsbauwerk A20 / A23

Das Bauwerk wird als dreifeldrige Bricke errichtet. Es wird fur Lastannahmen gemal
Eurocode 1 (DIN EN 1991-2 + NA) und STANAG 21 MLC 50/50-100 bemessen.

BW 9.17 - Uberfiihrung der A20 iber den Radweqg und Horstgraben Ost

Das Bauwerk wird als einfeldrige Rahmenbriicke je Richtungsfahrbahn als Teilbauwerk
errichtet. Es wird fur Lastannahmen gemald Eurocode 1 (DIN EN 1991-2 + NA) und

Seite 86 von 111



A20 — Nord-West-Umfahrung Hamburg Anlage 1
Abschnitt B431 bis A23
- Bau-km: 7+415 bis 22+650 -

Erlauterungsbericht zur Planfeststellung

STANAG 21 MLC 50/50-100 bemessen. Auf den beiden auf3enliegenden Bauwerkskappen

sind Kollisionsschutz-/Irritationsschutzeinrichtungen angeordnet.

BW 9.18 - Uberfiihrung Wirtschaftsweq tiber Mittelfelder Wettern

Das Bauwerk wird als einfeldrige Rahmenbriicke errichtet. Es wird fur Lastannahmen gemaf}
Eurocode 1 (DIN EN 1991-2 + NA) bemessen.

BW 9.19 - Querungshilfe westlich B431 unter der A20

Das Bauwerk wird als einfeldrige Rahmenbriicke je Richtungsfahrbahn als Teilbauwerk
errichtet. Es wird fur Lastannahmen gemald Eurocode 1 (DIN EN 1991-2 + NA) und
STANAG 21 MLC 50/50-100 bemessen. Auf der nordwestlichen Bauwerkskappe sind
Kollisionsschutz-/Irritationsschutzeinrichtung angeordnet. Auf der sudostlichen

Bauwerkskappe ist eine Larmschutzwand angeordnet.

BW 9.20 - Unterfuhrung Wohldgraben unter L118

Das Bauwerk wird als einfeldrige Rahmenbriicke errichtet. Es wird fur Lastannahmen gemaf}
Eurocode 1 (DIN EN 1991-2 + NA) bemessen.

BW 9.22 - Unterfihrung der L100 unter der A20

Das Bauwerk wird als einfeldrige Briicke je Richtungsfahrbahn als Teilbauwerk errichtet. Es
wird fur Lastannahmen gemdafd Eurocode 1 (DIN EN 1991-2 + NA) und STANAG 21
MLC 50/50-100 bemessen. Auf der nordlichen Bauwerkskappe sind Kollisionsschutz-
/Irritationsschutzeinrichtungen angeordnet. Auf der sudlichen Bauwerkskappe ist eine

Larmschutzwand angeordnet.

BW 9.23 - Querungshilfe unter der L168

Das Bauwerk wird als einfeldrige Rahmenbriicke errichtet. Es wird fur Lastannahmen gemaf}
Eurocode 1 (DIN EN 1991-2 + NA) bemessen. Auf den beiden aul3enliegenden

Bauwerkskappen sind Irritationsschutzeinrichtungen angeordnet.
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BW 9.24 — Querungshilfe dstlich der L118 unter der A20

Das Bauwerk wird als einfeldrige Rahmenbriicke je Richtungsfahrbahn als Teilbauwerk
errichtet. Es wird fur Lastannahmen gemald Eurocode 1 (DIN EN 1991-2 + NA) und
STANAG 21 MLC 50/50-100 bemessen. Auf den beiden auf3enliegenden Bauwerkskappen

sind Kollisionsschutz-/Irritationsschutzeinrichtungen angeordnet.

BW 9.25 - Querungshilfe unter der B431

Das Bauwerk wird als einfeldrige Rahmenbriicke errichtet. Es wird fur Lastannahmen gemaf}
Eurocode 1 (DIN EN 1991-2 + NA) und STANAG 21 MLC 50/50 100 bemessen. Auf den
beiden aufRenliegenden Bauwerkskappen sind Kollisionsschutz-

/Irritationsschutzeinrichtungen angeordnet.

4.7.2 Durchlasse

Verrohrte Durchlasse werden in folgenden Fallen angeordnet:
o Wiederherstellung von durch Stral3en tUberbauten Graben und Vorflutern

e beider Querung von untergeordneten Vorflutern mit einer geringen Wasserfihrung und

keiner bzw. nur geringen Bedeutung fur Flora und Fauna

e bei der Querung von Vorflutern mit einer Bedeutung fir Flora und Fauna, die jedoch
von untergeordneten Verkehrswegen (Wirtschaftswegen) gequert werden, die keine

oder nur eine geringe Barriere darstellen.

Die vorgesehenen Durchlasse kénnen der Anlage 7 (Lage- und Bauwerkspléne) in Verbindung

mit Anlage 10.2 (Bauwerksverzeichnis) entnommen werden.
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4.8 Besondere Anlagen

4.8.1 Rastanlagen

Im vorliegenden Streckenabschnitt der A20 ist je Richtungsfahrbahn die Errichtung einer
unbewirtschafteten Rastanlage (PWC-Anlage) erforderlich. Die Errichtung bewirtschafteter

Rastanlagen ist nicht vorgesehen.

Die geplanten PWC-Anlagen liegen sudlich von Herzhorn zwischen Bau-km 9+796 und
Bau-km 10+282 (Richtungsfahrbahn Bad Segeberg) bzw. zwischen Bau-km 10+312 und
Bau-km 10+794 (Richtungsfahrbahn Elbquerung) (siehe Anlage 7, Blatt 3 und 4).

Die detaillierte Lagefestlegung der PWC-Anlagen im vorliegenden Planungsabschnitt erfolgte
auf Grundlage der Netzkonzeption fir Rastanlagen unter Berticksichtigung der erforderlichen
Mindestabstande zur nachsten Anschlussstelle, einer Minimierung der
Flacheninanspruchnahmen und des Abstandes zu Brickenbauwerken (Ein- und
Ausfadelungsspuren auf3erhalb der Brickenbereiche). Dariiber hinaus wurden weitere
Aspekte wie die landwirtschaftliche Nutzung, Trassierungsaspekte sowie geplante
Ingenieurbauwerke und wasserwirtschaftliche Fragestellungen im Zuge der kleinteiligen

Lageoptimierung der Rastanlagen bericksichtigt.

Der Stellplatzbedarf wurde auf Grundlage von Parkstanderhebungen an bestehenden
Anlagen, der Prognoseverkehrsbelastung, den Abstéanden zu den geplanten Anlagen in den
weiteren Planungsabschnitten und den Abstanden zu den bereits unter Betrieb stehenden
Autobahnabschnitten mit 29 Pkw-Stellplatzen, 38 Lkw-Stellplatzen sowie 4 Bus-Stellplatzen je

Anlage bestimmt.

Die Aufteilung und Gestaltung der PWC-Anlagen entspricht dem Musterplan fiir eine grol3e,
unbewirtschaftete Rastanlage der Empfehlungen fir Rastanlagen an Stralen (ERS [33]).
Zwischen der A20 und der jeweiligen PWC-Anlage werden Blendschutzwélle hergestellt.

Diese dienen der Verkehrssicherheit und der optischen Verbesserung der Rastanlage.

Beide PWC-Anlagen erhalten die Ubliche Ausstattung an Sanitareinrichtungen im WC-
Hauschen sowie Banke, Tische und Abfallbehélter fur die AufRenanlagen. Die Ver- und
Entsorgung (Schmutzwasser, Trinkwasser, Fermeldetechnik und Strom) erfolgt Gber neu zu

verlegende Leitungen, die an die 6ffentlichen Leitungsnetze angeschlossen werden. Fur die
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Entsorgung des Schmutzwassers wird die Herstellung einer Druckrohrleitung erforderlich, die
nordlich der A20 (Herzhorn - Bereich Obendeich/Bei der Muhle) an das bestehende
Schmutzwassersystem angeschlossen wird. Die Herstellung dieser Schmutzwasserleitung

erfolgt auRerhalb der Verfahrensgrenzen mit einem gesonderten Genehmigungsverfahren.

Die Oberflachenentwasserung der befestigten Flachen der PWC-Anlagen erfolgt tber
geschlossene Entwésserungssysteme (siehe Kapitel 4.5.2). In diesem Zusammenhang
werden zur Zwischenspeicherung und Reinigung des Stral3enabwassers an beiden Anlagen

Retentionsbodenfilterbecken hergestellt.

4.8.2 Windenergieanlagen

Entlang des geplanten Streckenabschnitts befinden sich zwischen der L168 und dem
AK A20/A23 bei Horst, Stderau und Sommerland trassennah zur A20 drei Windparks.

Im Windpark Horst zwischen Bau-km 20+692 und Bau-km 21+078 sowie in der Uberleitung
zur A23 in Richtung Stden stehen vier Windenergieanlagen (Ifd. Nr. im Bauwerksverzeichnis
(Anlage 10.2): 383a, 383b, 383c, 383d) mit Abstanden von jeweils rd. 194 m (WEA Nr. 0005
—WKA 4), rd. 64 m (WEA Nr. 0006 — WKA 5), rd. 109 m (WEA Nr. 009 — WKA 8) und rd. 151 m
(WEA Nr. 0002 — WKA 1) vom sudlichen Rand der befestigten Fahrbahn entfernt. Die drei
Windenergieanlagen parallel zur A20 haben eine Nabenhthe von 69 m und einen
Rotordurchmesser von 60 m. Die Windenergieanlage in der Uberleitung zur A23 (WEA Nr.
0002 — WKA 1) hat eine Nabenhdhe von 60 m und einen Rotordurchmesser von 80 m.
Entsprechend der Richtlinie fir Windenergieanlagen - Einwirkung und Stand-
sicherheitsnachweise fur Turm und Grindung — unterschreiten alle vier Windenergieanlagen
das erforderliche AbstandsmalR von 1,5 x (Rotordurchmesser + Nabenhohe). Das
einzuhaltende Abstandsmalf fiir die Windenergieanlagen parallel zur A20 betragt damit rd. 194

m und fiir den Standort in der Uberleitung zur A23 rd. 210 m.

Im Windpark Siderau (Ifd. Nr. im Bauwerksverzeichnis (Anlage 10.2): 382a, 382b, 382c)
zwischen Bau-km 18+500 und Bau-km 17+400 unterschreiten drei Windenergieanlagen das
Abstandsmalf von 1,5 x (Rotordurchmesser + Nabenhdhe) zum befestigten Fahrbahnrand der
geplanten Trasse der A20. Die Abstande betragen rd. 260 m, 214 m und 213 m bei einem

einzuhaltenden Abstandsmal von rd. 311 m (Nabenhdhe 93 m, Rotordurchmesser 113 m).

Im Windpark Sommerland bei Bau-km 12+725 unterschreitet eine Windenergieanlage (Ifd. Nr.

im Bauwerksverzeichnis (Anlage 10.2): 381) das Abstandsmal® von 1,5 x (Rotordurchmesser
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+ Nabenhothe) zur geplanten Trasse der A20 sowie zur verlegten L168. Die Absténde zu den
Fahrbahnen betragen rd. 178 m und rd. 267 m. Das einzuhaltende Abstandsmal} bei einer

Nabenhohe von 100 m und einem Rotordurchmesser von 100 m betragt 300 m.

Samtliche Standorte sind hinsichtlich der moglichen Einwirkungen und der hiermit
verbundenen Risiken der Windenergieanlagen auf das Vorhaben bei Bedarf mit betrieblichen
MalRnahmen zu versehen. Sofern eine technische Umrustung nicht moglich oder wirtschaftlich
nicht darstellbar ist, sind die betroffenen Windenergieanlagen auf3er Betrieb zu nehmen und

zurickzubauen.

4.8.3 Abstand zu Storfallbetrieben

Das storfallrechtliche Abstandsgebot nach § 50 BImSchG [1] wird durch das Vorhaben
eingehalten. Denn die geplante Trasse ist mehr als 2 km vom né&chstgelegenen
Storfallbetrieb/Betriebsbereich  entfernt  (Grundlage: Betriebs- und Anlagenkataster
,Landerinformationssystem  Anlagen LIS-A* mit Stand vom 27.08.18). Die
Abstandempfehlungen des KAS-18 [48], der auch fir Planfeststellungsverfahren

entsprechend heranzuziehen ist, werden eingehalten.

Im Rahmen dieses Vorhaben sind demzufolge keine Maflnahmen im Sinne der Richtlinie
2012/18/EU des Européaischen Parlaments und des Rates vom 4. Juli 2012 zur Beherrschung
der Gefahren schwerer Unfélle mit gefahrlichen Stoffen (sog. Seveso-llI-Richtlinie) [39] bzw.

der 12. BImSchV (sog. Storfall-Verordnung) [13] umzusetzen.
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5. Schutz-, Ausqgleichs- und Ersatzmallnahmen

51 LarmschutzmalRnahmen

5.1.1 Allgemeines

Gesetzliche Grundlage fur die Durchfiihrung von Larmschutzmalinahmen beim Bau oder der
wesentlichen Anderung o6ffentlicher StraRen sind die 88 41 und 42 des Bundesimmissions-
schutzgesetzes (BImSchG [1]) vom 18.09.2002 in Verbindung mit der gemal3 § 43 BImSchG
erlassenen 16. Rechtsverordnung zur Durchfiihrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV [13]) vom 12.06.1990.

Nach § 41 Abs. 1 BImSchG muss beim Bau oder der wesentlichen Anderung einer 6ffentlichen
StraRe sichergestellt werden, dass durch Verkehrsgerdusche keine schadlichen
Umwelteinwirkungen hervorgerufen werden, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind.
Aktiver LA&rmschutz kann unterbleiben, wenn die Kosten der Larmschutzmafinahmen an der
StraBe auBBer Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen (8 41 Abs. 2 BImSchG).
Werden die in der Verkehrslarmschutzverordnung festgelegten Immissionsgrenzwerte
Uberschritten, bestent nach 8§ 42 BImSchG ein Anspruch auf Entschadigung fur
SchallschutzmalBnahmen am betroffenen Geb&ude in Hohe der erbrachten notwendigen
Aufwendungen. Einzelheiten sind in den Richtlinien fir den Verkehrslarm an

Bundesfernstral3en in der Baulast des Bundes — VLarmSchR97 — [40] festgelegt.

In der Verkehrslarmschutzverordnung sind die larmschutzauslésenden Kriterien geregelt, wie
die Definition der wesentlichen Anderung, die zu beachtenden Immissionsgrenzwerte und die

Einstufung betroffener Bebauung in eine Gebietskategorie.

Die Wahl der Larmschutzmallnahmen wird unter Beachtung bautechnischer und
wirtschaftlicher Gesichtspunkte und in Abwagung mit sonstigen Belangen getroffen. Dem
aktiven (stralRenseitigen) Larmschutz wird hierbei der Vorrang eingeraumt. Kann eine bauliche
Nutzung mit vertretbaren aktiven MalRnahmen nicht oder nicht ausreichend geschiitzt werden,
so steht dem Eigentiimer der betroffenen Anlage (Voraussetzungen siehe Kapitel 5.1.5) eine
Erstattung der Kosten fur die notwendigen Aufwendungen von passiven

Larmschutzmallnahmen am Gebaude zu.

Bei Uberschreitung gebietsspezifischer Beurteilungspegel am Tage kann eine weitere
Entschadigung in Geld fur die Beeintrachtigung von Aul3enwohnbereichen in Betracht

kommen.

Detaillierte Aussagen zu den untersuchten Schallschutzvarianten sind der Anlage 11.4 -

Variantenvergleich Schallschutz zu entnehmen.
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5.1.2 Beurteilung der Malinahme

Die vorliegende Baumaflinahme umfasst den Neubau der A20 von Bau-km 7+415 bis
Bau-km 22+650 einschlie3lich eines Autobahnkreuzes mit der A23 und des Baues zweier

Anschlussstellen an der B431 und der L118 sowie einer beidseitigen PWC- Anlage.

Anspriiche auf Larmschutz werden bei Uberschreitung des gebietsspezifischen Immissions-

grenzwertes der Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV [13] ausgelost.

Die Streckenabschnitte, die im Zuge des Neubaus der A20 baulich verandert werden missen,
werden zusammen mit dem Bau der BAB A20 beurteilt und sind Bestandteil der

Berechnungsmodelle der A20.

5.1.3 Larmtechnische Berechnungen

Die Larmpegel wurden nach der Anlage 1 der Verkehrslarmschutzverordnung berechnet, die
beziglich der Einzelheiten der Berechnung auf die ,Richtlinien fiir den LArmschutz an StraRen-
Ausgabe 1990 - RLS-90" [37] verweist.

Die schalltechnische Untersuchung ist als Anlage 11 beigefligt. Die Lage der untersuchten
Immissionsorte ist in der Anlage 7 (Lage- und Bauwerksplane) dargestellt. Alle untersuchten
Gebéaude, an denen ein Anspruch auf passive Schallschutzmaflinahmen durch Berechnungen
ermittelt wurde, sind auf den vorgenannten Anlagen entsprechend markiert und mit einer

erklarenden Legende versehen.
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Anlage 1

5.1.4 Aktive SchallschutzmalRnahmen

Unter Abwéagung von Art und Anzahl der berechneten Immissionsgrenzwertliberschreitungen

und wirtschaftlichen Aspekten, sind folgende aktive LarmschutzmalRnahmen vorgesehen:

Tabelle 9 Aktive SchallschutzmafRnahmen

rechts (stdlich) ?

19+735 bis 19+900 (A20)

LérmschutzmaBnah_me/ Lfd. BWVZ von Bau-km bis Bau- Héhe

Lage bezogen auf die A20 | (Anlage 10.2) km

inks (rordich) 2 o 4001 bis 84035 (A20) | (e Graciente (a20)
inks (rordich) o 4035 bis 84125 (A20) | (oc/ Gradiente (A20)
inks (rordich) o 84125 bis 8+245 (A20) | {ier Gractente (A20)
rL:crmzc(rs]ﬂ:jZ(\)Asﬁ?cdr:) D ° 7+600 bis 7+715 (A20) Bb=er4 '((B)?agente (A20)
rLeacrmzc(rs]ﬂszt\;g:Zh) 8 ° 7+715 bis 7+987 (A20) Bb=er4 aradiente (A20)
sadostic D o 04823 bis 14064 (B431) | e Graiente (B421)
hr?li??r?gg\fvvggtrlll%) 2 n 9+243 bis 9+309 (A20) Bbzerz araiente (A20)
hr?li??r?gg\fvvggtrlll%) 2 n 9+309 bis 9+406 (A20) Bb=er4 aradiente (A20)
inks (rordweetichy? | 114855 bis 114687 (420) | QLT A"
rechts (sudion) ? i 19+100 bis 194390 (A20) | (o0 Graciente (A20)
rechts (sudion) ? i 19+390 b 194444 (A20) | (o0 Grciente (a20)
rechts (sudion) ? i 19+444 b5 194664 (A20) | (o0 Grctente (A20)
rechts (sudion) ? i 19+664 bis 194735 (A20) | {0 Graciente (a20)
Larmschutzwand/ 219k h=2,00m

Uber Gradiente (A20)

1) Larmschutzwand/-wall wurde zur 3. Deckblattunterlage geéndert
2) Larmschutzwand/-wall wurde zur 3. Deckblattunterlage erganzt
3) Hohe in Kombination mit einer Kollisionsschutzeinrichtung
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5.1.5 Passive SchallschutzmafRnahmen und Au3enwohnbereichsentschadigungen

Bei passiven Schallschutzmafnahmen handelt es sich um bauliche Verbesserungen der
Umfassungsbauteile, wie z.B. Wande, Dacher, Fenster und Rollladen, wenn die vorhandenen
Umfassungsbauteile nicht den notwendigen Anforderungen entsprechen. Fur Schlafraume
bzw. fur Rdume mit sauerstoffverbrauchenden Energiequellen (z.B. Etagenheizungen) ist
zusatzlich der Einbau von schallgedammten Luiftungseinrichtungen (Schalldammlufter)
maoglich.

Der Umfang der MalRnahmen richtet sich nach der Verkehrswege-Schallschutzmaflinahmen-
verordnung (24. BImSchV [15]).

Entsprechend der Verordnung ist bei der Bemessung der passiven Schallschutzmal3nahmen
nach der Raumnutzung, den maf3geblichen Tageszeiten und nach der Art des Verkehrsweges
zu unterscheiden.

Bei Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte fiir den Tag besteht auch ein Anspruch auf die
Entschadigung verbleibender Larmbeeintrachtigungen von AufRenwohnbereichen wie z.B.
Balkone, Loggien und Terrassen.

Der Anspruch auf Entschadigung fur die notwendigen passiven Larmschutzmaflinahmen und
larmbeeintrachtigter Auf3enwohnbereiche besteht nur fur die Eigentiimer betroffener Anlagen,
die bei Beginn der Auslegung der Plane im Planfeststellungsverfahren legal vorhanden und /
oder bauaufsichtlich genehmigt waren.

Die Abwicklung des Erstattungs- bzw. Entschadigungsanspruches erfolgt auf3erhalb des

Planfeststellungsverfahrens.

Die betroffenen Geb&aude wurden in Anlage 11 ermittelt und sind in Anlage 7 dargestellt.

5.1.6 Gesamtlarmuntersuchung

Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens sind fiir den Neubau der A20 im Abschnitt 7 auch
Aussagen zur Beeinflussung der Gesamtlarmsituation durch das Vorhaben erforderlich. Es
geht dabei um Larmbelastungen in einem AusmafR, dass ein Uberschreiten der
grundrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle (Eigentums- und vorsorgenden Gesundheitsschutz)
durch Larm nicht ausgeschlossen werden kann. Das Umfeld der geplanten A20 ist als Be-

reich mit geringer Vorbelastung anzusehen.

Eine kritische Gesamtlarmsituation ist nach aktueller Rechtsprechung ab einem
Gesamtlarmpegel von mehr als 70 dB(A) tags bzw. 60 dB(A) nachts zur erwarten. Das
Bundesverwaltungsgericht hat jedoch in einem Hinweisbeschluss (BVerwG 9 A 16.16; RN 87)

kurzlich darauf hingewiesen, dass aus Sicht des Gerichtes "einiges daflr sprechen [durfte],
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auch die grundrechtliche Zumutbarkeitsschwelle nicht hoher als 67 dB(A) tags und 57 dB(A)
nachts in allgemeinen Wohngebieten bzw. 69 dB(A) tags und 59 dB(A) nachts in Kern-, Dorf-
und Mischgebieten anzusetzen." Hier werden die niedrigeren LArmsanierungswerte in den

Blick genommen.

Eine hohere Vorbelastung ist in den Bereichen Kamerlander Deich und Herzhorn mit der dort
vorhandenen Bahnstrecke 1210 gegeben. Mit den Zugzahlen fiir die Prognose 2030 wurden
in den Bereichen Kamerlander Deich und Herzhorn Einzelpunktberechnungen durchgefiihrt
und die Prognosefélle ohne und mit dem Bau der A20 Abschnitt 7 (inkl. vorgesehene

Schallschutzmaf3nahmen) verglichen.

Die Ergebnisse zeigen, dass eine Zunahme des Gesamtbeurteilungspegel bei gleichzeitiger
Uberschreitung der grundrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle von 70 dB(A) tags und 60 dB(A)
nachts, als auch die Werte der Larmsanierung von 69 dB(A) tags und 59 dB(A) nachts durch
die BaumaRnahme im Bereich des Kamerlander Deich und Herzhorn auftreten. Es sind jeweils

die gleichen Fassaden und Geschosse betroffen.

Detaillierte Aussagen zu den Ergebnissen der Gesamtlarmuntersuchung sind der Anlage 11

Zu entnehmen.

5.1.7 Mittelbare planungsbedingte Verkehrszuwéchse im nachgeordneten
Verkehrsnetz

Der Neubau der A20 im vorliegenden Planfeststellungsabschnitt  bewirkt
Verkehrsverlagerungen im  nachgeordneten  Verkehrsnetz. Betrachtet man die
Verkehrsuntersuchung zum Bau der A20 [54], so ist zu erkennen, dass die
Prognoseverkehrsstarken (Prognoseverkehr 2030 mit Umsetzung des Vorhabens) gegentber
dem Bezugsfall (Prognoseverkehr ohne Umsetzung des Vorhabens) in einzelnen
StraRenabschnitten zunehmen. Um die so betroffenen Bereiche zu ermitteln, wurden anhand
der Verkehrszahlen fir den Bezugsfall 2030 und den Planfall 2030 die Emissionspegel
berechnet und verglichen. Im Rahmen der Untersuchung zu planungsbedingten
Verkehrszuwachsen im nachgeordneten Verkehrsnetz wurde die Anzahl der Gebaude
ermittelt, an denen die Schwellenwerte 70 dB(A) tags/ 60 dB(A) nachts, 72 dB(A) tags/ 62
dB(A) nachts sowie 64 dB(A) tags/54 dB(A) nachts uberschritten werden. Die Absténde
wurden mit dem Verfahren fur eine ,lange, gerade Straf3e” nach RLS-90 (s. Abschnitt 4.4.1.
der RLS-90 [37]) ermittelt.

Detaillierte Aussagen zu den Beurteilungskriterien und Ergebnissen der Untersuchung sind

der Anlage 11 ff zu entnehmen.
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5.2 MalRnahmen zum Schutz von Natur und Landschaft

Der Neubau der A20 und die wesentlichen Anderungen an dem nachgeordneten StraRennetz
stellen einen Eingriff in Natur und Landschaft gem. 8 14 BNatSchG [2] i.V.m § 8 LNatSchG
[19] dar. Die Eingriffe sind entsprechend den einzelnen Regelungen gemaf § 15 BNatSchG
i.V.m. 8 9 LNatSchG auszugleichen.

Zur Ermittlung der Eingriffe in Natur und Landschaft, zur Darstellung von Mdglichkeiten zur
Konfliktminderung oder -vermeidung und zur Festlegung geeigneter
KompensationsmafRnahmen fir unvermeidbare Eingriffe wurde parallel zur technischen
Planung ein Landschaftspflegerischer Begleitplan (LBP) aufgestellt. Dieser ist als Anlage 12

Bestandteil dieser Planfeststellungsunterlagen.

Weiterhin wurde ein Artenschutzfachbeitrag erstellt, der das Eintreten von Zugriffsverboten
Gemall 8 44 BNatSchG priuft und die erforderlichen Schutz- Vermeidungs- und
artenschutzrechtlichen Ausgleichsmalinahmen konzipiert. Die erforderlichen
Artenschutzmalinahmen sind in den LBP integriert und werden damit verbindlich festgesetzt.
Weiterhin sind Vorprifungen und Vertraglichkeitsprifungen gem. § 34 BNatSchG
durchgefuhrt worden, um die Vereinbarkeit des Vorhabens mit den Belangen von Natura 2000
festzustellen. Erforderliche Malinahmen zur Schadensbegrenzung sind in den LBP integriert

und werden somit verbindlich festgesetzt.

5.3 MalRnahmen in Wassergewinnungsgebieten

Es werden keine Wassergewinnungsgebiete berthrt. Auch Vorbehaltsgebiete sind nicht

betroffen.
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54 Baularm und Erschutterungen

Die Beurteilung von Baularm ist vor allem in der ,Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Schutz
gegen Bauldrm (AVV Baularm [42])" geregelt, in der die anzuwendenden Richtwerte,
Vorschriften zur Messung von Baularm und Vorgaben zur Beurteilung der Ergebnisse
festgesetzt sind. In der ,Geréte- und Maschinenlarmschutzverordnung (32. BImSchV [16])" ist
zudem festgelegt, welche Baumaschinen in Betrieb genommen werden dirfen und welche

Anforderungen diese erfullen missen.

Im Rahmen einer Untersuchung zu Baularm und Bauerschitterungen wurden ergdnzende
Untersuchungen zur Betroffenheit durch Schallimmissionen und Erschitterungen wahrend der
Bauausfuhrung ermittelt [58], die Unterlage ist im Materialband enthalten (Band 1, T3). Ziel
dieser Untersuchung war es festzustellen, ob es wéhrend der Bauausfuhrung zu einer
Uberschreitung der Richtwerte nach AVV Baularm [42] kommt, um ggf. geeignete
SchutzmalRnahmen vorzuschlagen. Die baubedingten Erschitterungen wurden anhand der
DIN 4150 Teil 2 (Einwirkungen auf Menschen in Gebauden [45]) und DIN 4150 Teil 3

(Einwirkungen auf bauliche Anlagen [46]) beurteilt.

Die Untersuchung ergab, dass grundsatzlich mit einer geeigneten Dammung der
Spulleitungen, Pumpen und Druckstationen die Richtwerte der AVV Baularm an den
Gebauden im Nachtzeitraum mit einer Ausnahme eingehalten werden koénnen. Welche
Maflnahmen tatsachlich ganz konkret notwendig bzw. gewahlt werden, kann erst nach
genauer Kenntnis der tatsachlichen Lage der Pumpen, Druckerhéhungsstationen und
baulichen Ausfiihrung der Leitungen festgelegt werden. Hierzu ist nach genauer Kenntnis der
Baustelleneinrichtung und im Detail durchgeplanter Baudurchfiihrung vor Baubeginn eine

zusatzliche Untersuchung zu erstellen.

An dem Gebé&ude Oberreihe 3 werden Uberschreitungen der Richtwerte der AVV-Baularm
sowohl im Tages- als auch im Nachtzeitraum wahrend der Sandentnahme in der
Sandentnahmestelle B/C erwartet. Mit einer 7 m hohen und 80 m langen Schallschutzwand
an der Grundstiickgrenze konnten zwar die Richtwerte im Tageszeitraum eingehalten werden,
im Nachtzeitraum werden diese jedoch weiterhin tberschritten. Die Malinahme wird als
unverhaltnismafig angesehen. Da die Sandentnahmen Uber einen Zeitraum von wenigen

Jahren vorgesehen sind, werden fir das Geb&ude passive Mal3nahmen vorgesehen.
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Wahrend des Baus der Autobahntrasse, der Anschlussstellen, der Kreuzungsbauwerke, der
Asphaltierarbeiten sowie der sonstigen BaumaRnahmen werden Uberschreitungen der
Richtwerte an mehreren Geb&uden im Tageszeitraum erwartet. Fur diese Baumalinahmen
werden aktive MalRBnahmen als unverhéltnismafiig angesehen. Dabei ist zu berlcksichtigen,
dass durch den Baufortschritt sich die Uberschreitungen auf wenige Wochen begrenzen
werden, da sich der Abstand der Baustellen von den Gebauden laufend andert.

Beurteilungspegel von mehr als 70 dB(A) tags treten nicht auf.

Aus der Schall- und erschitterungstechnischen Untersuchung geht hervor, dass
Gebaudeschaden im Sinne der DIN 4150-3 an mehreren Geb&auden im Nahbereich der
Baumallnahmen wahrend Verdichtungsarbeiten mit einer schweren Vibrationswalze nicht
ausgeschlossen werden konnen. Unter diesem Gesichtspunkt wird vor und wahrend der
Baudurchfiihrung eine Beweissicherung an den Geb&auden notwendig. Mit einem geeigneten
Messkonzept konnen zudem durch stichprobenartige Uberwachungsmessungen die
tatsdchlichen Erschitterungsimmissionen bestimmt werden. So kann sichergestellt werden,
dass die Anforderungen der DIN 4150-3 eingehalten werden und keine Geb&udeschaden im
Sinne der DIN 4150-3 auftreten. Details hierzu bzw. auch zu den betroffenen Gebauden und
damit der Umfang der Beweissicherung sind der Schall- und erschitterungstechnischen

Untersuchung zu entnehmen.

Wahrend der Verdichtungs- und der Rammarbeiten sind keine Belastigungen der Einwohner
im Sinne der DIN 4150-2 zu erwarten, sofern die angegebenen Einwirkzeiten nicht
Uberschritten werden. Bei geringen Abstanden ist davon auszugehen, dass die Einwirkzeiten

im Tageszeitraum Uberschritten werden.

Zum Schutz der Anwohner vor unzumutbarem Baularm und Bauerschutterungen konnen eine

oder mehrere der folgenden Minderungs- und Schutzmaflinahmen vorgesehen werden:

e Einsatz von Baumaschinen, welche dem Stand der Technik entsprechen (larmarme

Baumaschinen und/oder Einsatz von Schallschutz-Kits flir Baumaschinen)

e Begrenzung der larmintensivsten Baumalinahmen bzw. Baumaschinen auf eine
maximale Betriebs- und Einsatzdauer von 8 Stunden/Tag bei Uberschreitung der
Richtwerte der AVV Baularm

o Fur die Erstellung der BaugrubenumschlieBung wird, soweit moglich, auf l[Armarme

Einbringverfahren zuriickgegriffen, um die Hohe der Uberschreitungen zu begrenzen

o Dammung der Rohrleitungen zur Einhaltung der Richtwerte der AVV Baularm
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e Bei unvermeidbaren, erheblichen Uberschreitungen der Richtwerte der AVV Baularm

sind Entschadigungen dem Grunde nach vorzusehen.

e Bautechnische Beweissicherung und messtechnische Uberwachung der
Erschiitterungseinwirkungen bei Geb&uden an denen eine Uberschreitung der

Anhaltswerte der DIN 4150 Teil 3 nicht ausgeschlossen werden kann

e Eine Uberwachung der auftretenden Schallbelastung aus der Bautatigkeit erfolgt im

Rahmen eines Monitoringprogramms wahrend der gesamten Bauzeit.

Die Betroffenen werden frihzeitig Uber die BaumalRnahme sowie etwaige larm- und

erschiutterungsintensive Arbeiten informiert.
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55 Luftschadstoffe

Zur Beurteilung der lufthygienischen Auswirkungen der MalRnahme auf das nahere Umfeld
wurde unter Bertcksichtigung der Verkehrsprognose und der Verkehrszusammensetzung

eine Luftschadstoffuntersuchung fur das Prognosejahr 2030 durchgefihrt.

Die ermittelten Immissionen liegen bereits am Fahrbahnrand der geplanten A20 deutlich unter
den Beurteilungswerten der 39. BImSchV [18]. Die Immissionen an der nachstgelegenen

Wohnbebauung fallen dementsprechend noch geringer aus.

Aus lufthygienischer Sicht bestehen daher keine Bedenken gegen das Vorhaben. Die
Luftschadstoffuntersuchung nach der RLuUS 2012 befindet sich als Uberarbeitete Version im
Materialband (Band 1, T2).
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6. Kostentragung der BaumalRhahme

Kostentrager der Baumafinahme ist die Bundesrepublik Deutschland,

BundesstralRenverwaltung.

7. Unterhaltung und Verwaltung der StralRenanlagen

Die Unterhaltung und Verwaltung der A20 als Bundesautobahn obliegt der Bundesrepublik

Deutschland, BundesstraRenverwaltung.

Die umgeplanten Landes- und Gemeindestral3en sowie sonstige oOffentliche StralRen
verbleiben in der Unterhaltung und Verwaltung der bisherigen Unterhaltungspflichtigen, soweit
in Einzelféllen im Bauwerksverzeichnis (Anlage 10.2) keine abweichende Regelung

vorgesehen ist.

Weitere Angaben zur Unterhaltung konnen dem Bauwerksverzeichnis Anlage 10.2

enthommen werden.
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8. Grunderwerb

Der fir die Durchfiihrung des Bauvorhabens benétigte Grund und Boden wird vom Tréager der
StraRenbaulast k&uflich erworben. Die HOhe der zu =zahlenden Entschadigung fur
Grunderwerb, Wirtschaftserschwernisse, Aufwuchs und sonstige Nachteile wird auf3erhalb
dieses Verfahrens in besonderen Verhandlungen in freier Vereinbarung, ggf. unter

Hinzuziehung eines Sachverstandigen festgelegt.

Der Umfang des fur die Baumal3inahme erforderlichen Grunderwerbs geht aus den
Grunderwerbsplanen und dem Grunderwerbsverzeichnis hervor (vgl. Anlagen 14.1 und 14.2).
Die Flachenangaben, aus den vorliegenden Planunterlagen planimetrisch ermittelt, gelten
vorbehaltlich des Ergebnisses der Schlussvermessung. Flachen, die vorubergehend fir die
Baudurchfiihrung in Anspruch genommen werden missen, sind in den Planunterlagen als
vorubergehend in Anspruch zu nehmende Flachen ausgewiesen und unterliegen der

Planfeststellung.

Soweit im Grunderwerbsverzeichnis bisherige offentliche Verkehrsflachen als zu erwerbende
Flache mit aufgefiihrt sind, hat ihre Aufz&hlung nur nachrichtlichen Charakter. Sie gehen
gemal 86 Abs. 1 FStrG [4] (817 Abs. 1 StrWG [8]) ohne Entschéadigung in das Eigentum des

neuen Tragers der StralRenbaulast tber.
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9. Verkehrsfuhrung, Umleitung

Wahrend der gesamten Bauzeit wird der Verkehr auf den bestehenden Bundes- und
Landestrallen weitestgehend aufrechterhalten. Zur Herstellung der unmittelbaren
Anschlussbereiche an den Bestand werden halbseitige Fahrbahnsperrungen vorgenommen.
In den Bereichen, in denen die bestehende Fahrbahn Uberbaut wird, werden provisorische
Umleitungsfahrbahnen angelegt. Dies ist bei der B431 und der L118 sowie im
Anschlussbereich der L168 der Fall. Fur die Errichtung des Brickenbauwerks A20/L100 ist
ebenfalls eine provisorische Umleitungsfahrbahn anzulegen.

Zur Herstellung der neuen Trasse der Gemeindestral3e Mittelfeld im Bereich der vorhandenen
Fahrbahn wird eine zeitweise Vollsperrung der Gemeindestraf3e Mittelfeld notwendig.

Zur Aufrechterhaltung der landwirtschaftlichen Flachenerschlielung werden die geplanten
Wirtschaftswege bereits vor der eigentlichen Baumafinahme angelegt. In Bereichen, in denen
die spatere Wirtschaftsweglage durch das Baufeld der A20 beansprucht wird, werden

provisorische Wirtschaftswege angelegt.

StralRenparallel zur provisorischen Fahrbahn der B431 wird ein provisorischer Radweg
errichtet.

An der L118 ist die Herstellung eines provisorischen Radwegs nicht vorgesehen, weil in diesen
Bereichen die bestehenden Radwege auch wahrend der Durchfihrung der Baumalinahme
weitestgehend verbleiben und genutzt werden kdnnen. Nur in kleineren Teilabschnitten und
zeitlich deutlich begrenzt werden fiir kiirzere Umschluss- und Anpassungsarbeiten punktuelle
Provisorien und Arbeitsstellensicherungen eingerichtet.

An der L168 ist aktuell im Bestand kein Radweg vorhanden, entlang der provisorischen
Fahrbahn der L168 wird ebenfalls kein Radweg errichtet. Ful3ganger und Radfahrer werden

gemeinsam mit dem motorisierten Verkehr tber die provisorischen Fahrbahnen gefihrt.
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10. Zusammenfassung der umweltrelevanten Angaben

Es wird auf die Allgemeinverstandliche Zusammenfassung gemaf 8 6 UVPG (Anhang 1 zur
Anlage 1) alter Fassung [9] verwiesen.

Hamburg, 31.03.2020

OBERMEYER

Planen + Beraten GmbH

ol "

(Dipl.-Ing. Kohl) (Dipl.-Ing. Wulf)
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Verzeichnis der verwendeten Abkirzungen

A

A

AK

AS

B

BAB
BImSchG
BImSchV
BMVBS
DB AG
FStrG

Hk

Hw

i.V.m.

Kfz

L

LBP
LBV-SH
Lkw
LNatSchG
LWL-Kabel
NL 1Z
NSG
OPB

Pkw
PWC

R

RBF
RKB

RLS
RLuS

Autobahn

Klothoidenparameter

Autobahnkreuz

Anschlussstelle

Bundesstralle

Bundesautobahn
Bundes-Immissionsschutzgesetz

Bundes Immissionsschutz Verordnung
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