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Allgemeines

Maflnahme und Planfeststellungsbereich

Die vorliegenden Planfeststellungsunterlagen beinhalten den Neubau der Bunde-
sautobahn A 20 als Bestandteil der Nord-West-Umfahrung Hamburg zwischen der
Landesgrenze Niedersachsen / Schleswig-Holstein und der Bundesstralle B 431
einschlie3lich des Tunnelbauwerks zur Unterfihrung der A 20 unter der Elbe.

Der Planfeststellungsbereich, im Plan durch die Verfahrensgrenzen dargestellt,
beginnt an der Landesgrenze Niedersachsen / Schleswig-Holstein bei Bau-
km 10+449,335 und endet stidwestlich der Anschlussstelle A 20 / B 431 bei Bau-
km 14+440,408.

Die Lange des Planfeststellungsabschnittes betragt ca. 3,99 km.

Im wesentlichen werden folgende Baumaflinahmen durchgefiihrt:

1).

10).

11).

Neubau der A 20 von Bau-km 10+449,335 bis Bau-km 14+440,408 als
zweibahnige, 4-streifige Autobahn mit durch Mittelstreifen getrennten Rich-
tungsfahrbahnen

Unterfihrung der A 20 mit einem aus zwei getrennten Rdéhren bestehenden
Tunnelbauwerks unter der Elbe zwischen Bau-km 10+449,335 und Bau-
km 12+687

Verlegung des FlieRgewassers Landweg-Wettern (Verbandsgewasser 2.1)
von Bau-km 12+095 bis Bau-km 12+266

Neubau einer hochwassersicheren Verwallung um den Trogbereich der
A 20 von Bau-km 12+150 bis Bau-km 12+800

Neubau der Betriebsstralke fir den Tunnel von Bau-km 12+225 bis
Bau-km 12+891 beidseitig des Trogbauwerks

Neubau eines Wirtschaftsweges parallel zur westlichen Trogumwallung von
Bau-km 12+596 bis Bau-km 12+901

Neubau eines Wirtschaftsweges von der GemeindestralRe ,Deichreihe® zur
Betriebsstralle von Bau-km 12+891 bis Bau-km 13+594

Neubau eines Briickenbauwerkes zur Uberfiihrung der A 20 (iber die
Langenhalsener Wettern (Verbandsgewasser 1.0) bei Bau-km 13+526
Neubau eines Briickenbauwerkes zur Uberfiihrung des Wirtschaftswegs
Uber die Kehrweg-Wettern (Verbandsgewasser 5.0) bei Bau-km 0+037,850
(Wirtschaftsweg)

Neubau eines Wirtschaftsweges parallel zur A 20 auf der westlichen Seite
von Bau-km 14+030 bis Bau-km 14+440,408

Verlegung des FlieRgewassers Kleine Wettern (Verbandsgewasser 4.0)
von Bau-km 14+032 bis Bau-km 14+417
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1.3

12).  Neubau eines Regenrickhaltebeckens von Bau-km 12+606 bis 12+678 mit
Ablaufgraben zur Landweg-Wettern

13).  Herstellung von Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen im Rahmen der Land-
schaftspflegerischen Begleitplanung

Von der BaumaRnahme betroffene Gemeinden und Amter

Der vorliegende Steckenabschnitt der A 20 zwischen der Landesgrenze Nieder-
sachsen / Schleswig-Holstein und der B 431 liegt im Kreis Steinburg im Bundes-
land Schleswig-Holstein. Der gesamte Planungsabschnitt befindet sich auf dem
Gebiet der Gemeinde Kollmar (Amt Horst-Herzhorn).

Externe landschaftspflegerische Ausgleichsmafnahmen sind auf dem Gebiet der
Gemeinden Wewelsfleth (Amt Wilstermarsch), Borsfleth (Amt Horst-Herzhorn) und
Neuenbrook (Amt Krempermarsch) geplant.

Allgemeine Beschreibung der Baumal3Bnahme

Als Fortsetzung der Ostseeautobahn A 20, die von der A 1 bei Libeck bis zur A 11
bei Prenzlau in Mecklenburg-Vorpommern als Verkehrsprojekt Deutsche Einheit
Nr. 10 gebaut wurde, soll die A 20 als Nord-West-Umfahrung Hamburg mit An-
schluss an die A 26 und die geplante A 20 (ehemals A 22) in Niedersachsen reali-
siert werden (siehe Ubersichtsplan Seite 6).

Die A 20 Nord-West-Umfahrung Hamburg liegt im stdlichen Bereich des Landes
Schleswig-Holstein und schlief3t bei Libeck in Hohe der A 1 an die bestehende
A 20 an.

Die ersten beiden Abschnitte der A 20 Nord-West-Umfahrung Hamburg von der
A 1 bis nach Weede sind fertiggestellt und befinden sich unter Verkehr. Von Ge-
schendorf bis Weede fihrt die A 20 auf der ehemaligen Trasse der B 206 und wird
anschlief3end sudlich an Bad Segeberg vorbei bis nordlich Wittenborn gefiihrt. Von
Wittenborn wird die A 20 weiter in Richtung Westen gefihrt, quert dabei sidlich
der B 206 die A 7 und verlauft anschliefend sudlich von Bad Bramstedt. Stdlich
von Hohenfelde quert die A 20 die A 23 und unterquert anschlieRend stdlich von
Gluckstadt die Elbe, um in Niedersachsen an die A 26 und die zukunftige A 20
Uber ein Autobahndreieck anzuschlie3en.

Fur die Nord-West-Umfahrung Hamburg wurde von Weede bis zum Anschluss der
A 20 an die A 26 sudlich Stade in Niedersachsen ein Linienbestimmungsverfahren
gemal § 16 FStrG durchgeflihrt. Die Linie wurde mit Schreiben vom 28.07.2005
vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung bestimmt.

Der in diesen Planfeststellungsunterlagen behandelte Streckenabschnitt der A 20
stellt einen Teilabschnitt dieser linienbestimmten Trasse dar.
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Fur den Planungsabschnitt der A 20 zwischen der K 28 in Niedersachsen mit dem
Anschluss an die A 26 und der Anschlussstelle B 431 / A 20 in Schleswig-Holstein
wurde ein landertbergreifender Bauentwurf erstellt. Im Planfeststellungsverfahren
wird dieser Planungsabschnitt fir die Bundeslander Niedersachsen und Schles-
wig-Holstein getrennt betrachtet. Die gemeinsame Planfeststellungsgrenze beider
Abschnitte wird durch die Landesgrenze Niedersachsen / Schleswig-Holstein be-
stimmt. Die vorliegende Planfeststellungsunterlage beginnt damit im Bereich der
Elbe an der Landesgrenze Niedersachsen / Schleswig-Holstein studwestlich der
Stadt Glickstadt und endet sudwestlich des Anschlusses der B 431 an die A 20.

Die geplante A 20 liegt in diesem Streckenabschnitt ausschlieRlich auf3erhalb von
Ortschaften. Sie wird zufahrten- und anbaufrei hergestellt. Anschliisse an das
nachgeordnete Straltennetz sind im vorliegenden Planfeststellungsabschnitt nicht
vorgesehen.

Die Trassierung wurde in Lage und Hohe so gewahlt, dass eine harmonische und
auf die nachfolgende Streckenfihrung abgestimmte Linienfihrung entsteht.

Die A 20 wird mit dem Kreuzungsbauwerk 10.05 Uber die Langenhalsener Wettern
(Verbandsgewasser 1.0 des Sielverbands Kollmar) gefihrt. Des weiteren wird der
geplante Wirtschaftsweg, der auch westlich der A 20 als Zubringer und Rettungs-
weg an die Betriebsstralte anschlief’t, in unmittelbarer Nahe der Gemeindestralle
,Deichreihe” Uber die Kehrweg-Wettern (Verbandsgewasser 5.0) Uberfihrt.

Die bestehende Erschlielung der landwirtschaftlichen Flachen wird durch die

Trasse der A 20 unterbrochen. Als Ersatz werden beidseitig der A 20 neue Wirt-
schaftwege hergestellt.
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2.2

Notwendigkeit der MaRnahme

Bestandteil von Bedarfs- und Ausbauplanungen

Am 2. Juli 2003 ist der Bundesverkehrswegeplan 2003 von der Bundesregierung
beschlossen worden. Einen Teil des Bundesverkehrswegeplanes stellt der Be-
darfsplan fur die Bundesfernstralen dar. In diesem Bedarfsplan werden nach Ab-
wagung der Notwendigkeit alle geplanten Vorhaben an Bundesfernstraflen aufge-
fuhrt, die in den nachsten Jahren realisiert werden sollen. Alle Abschnitte der A 20
von der Anschlussstelle Schonberg in Mecklenburg-Vorpommern bis zur A 26 sid-
lich Stade in Niedersachsen wurden als laufende und fest disponierte Vorhaben
sowie als neue ,Vorhaben des vordringlichen Bedarfs® eingestuft.

Am 01. Juli 2004 hat der Deutsche Bundestag das 5. Gesetz zur Anderung des
Fernstrallenausbaugesetzes und als Anlage den Bedarfplan fir die Bundesfern-
strallen beschlossen. Alle im Bundesverkehrswegeplan in den vordringlichen Be-
darf eingestuften A 20 Abschnitte wurden durch den Deutschen Bundestag besta-
tigt.

Im Landesentwicklungsplan von Schleswig-Holstein aus dem Jahr 2010 wird der
Bau der A 20 einschlieBlich fester Elbquerung als wesentliches Ziel der Landes-
planung beschrieben.

Im aktuellen Regionalplan flr den Planungsraum |V (Kreise Dithmarschen und
Steinburg) aus dem Jahr 2005 wird die nordwestliche Umfahrung Hamburgs ein-
schliellich Elbquerung im Zuge der A 20 unter Bezugnahme auf den geltenden
Bedarfsplan fir die Bundesfernstral’en ebenfalls als zu realisierende MaRhahme
genannt.

Darstellung der unzureichenden Verkehrsverhéltnisse mit ihren negativen
Erscheinungsformen

Das bestehende Bundesautobahnnetz im Norden Deutschlands ist mitder A 1, A7
und A 23 fast ausschlielich in Nord-Sidrichtung ausgelegt. Durch den Anschluss
dieser Nord-Sud-Hauptverkehrsachsen einschl. der Anbindung Skandinaviens an
den Wirtschaftsraum Mittel- und Westeuropas ist besonders die Metropolregion
Hamburg verkehrstechnisch sehr stark belastet und haufig tGberlastet, was sich in
regelmafligen Staubildungen zeigt, wobei sich der Elbtunnel im Zuge der A 7 als
anfélliges Nadeldhr darstellt. Durch die wirtschaftliche Entwicklung in den skandi-
navischen und in den nord-ost-europaischen Regionen und nicht zuletzt durch die
Wirtschafts- und Verkehrsentwicklung in Norddeutschland wird ein weiter steigen-
des Verkehrsaufkommen erwartet.
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Dies spiegelt sich auch in den Verkehrsprognosen fiir das Jahr 2025 wieder, die
von einem weiteren Anwachsen des Personen- und Glterverkehrs ausgehen,
wodurch sich die Verkehrssituation weiter verschlechtern wirde. Um diesem Ver-
kehrsbedlrfnis gerecht zu werden, wird zur Verbesserung der Nord-Sid-
Verbindung die A7 sechstreifig ausgebaut und international die feste Querung des
Fehmarn-Belt geplant.

Es fehlt eine leistungsfahige Ost-West-Verkehrsachse im transeuropaischen Stra-
Rennetz, die die westeuropdischen mit den skandinavischen, nord- und nord-ost-
europaischen Regionen verbindet. Aulterdem fehlt eine leistungsfahige Verkehrs-
achse, die den norddeutschen Raum in Ost-West-Richtung erschlie3t, mit den
Zentren Europas verbindet und die durch eine weitere Elbquerung eine Alternative
auch fir den Nord-Sud-Verkehr darstellt und die Autobahnen im Hamburger Be-
reich, insbesondere das Nadelohr Elbtunnel im Zuge der A 7, entlastet.

Weitere Angaben zu den Verkehrsbelastungen siehe Kapitel 2.4 .

Verkehrsverhaltnisse nach dem Bau der A 20:

Die A 20, Nord-West-Umfahrung Hamburg in Schleswig-Holstein wird im Osten bei
Weede an die bereits bestehende A 20 angeschlossen. In Richtung Westen soll
die A 20 bei Glickstadt die Elbe queren und in Niedersachsen an die teilweise in
der Planung und im Bau befindliche A 26 sowie an die geplante A 20 (ehemals
A 22) anschlieBen. Somit wird im Norden Deutschlands eine zlgige, leistungsfahi-
ge und sichere, weitrdumige Verbindung geschaffen, welche insbesondere den
nord- und nordosteuropaischen Verkehrsstromen dient und auch die Anbindung
Skandinaviens an Zentral- und Westeuropa verbessert.

Zudem ist eine Entlastung des Autobahnnetzes rund um die Metropolregion Ham-
burg zu erwarten, da die A 20 den auf den Nord-Sud-Verbindungen vorhandenen
Verkehr aufnehmen kann, wodurch die Leistungsfahigkeit der an Hamburg an-
grenzenden Autobahnen erhoht wird. Der Verkehr kann staufreier abgewickelt
werden, dieses erhoht die Sicherheit und fuhrt damit zu einer Verringerung von
Verkehrsunfallen.

Fir das Land Schleswig-Holstein wird sich durch den Bau der A 20 die Erreichbar-
keit der sudwestlichen Landesteile erheblich verbessern und bewirkt so eine Ver-
besserung der Verkehrsverhaltnisse. Diese Verbesserung der Verkehrsinfrastruk-
tur besonders fir die WestkUstenregion lasst wiederum eine Steigerung der wirt-
schaftlichen Entwicklung in dieser Region erwarten.

Im Kreis Steinburg sind mehrere klassifizierte Stralen nur eingeschrankt befahr-
bar. Der Grund hierfur liegt in einer Gewichtsbeschrankung, die technisch bedingt
ist. Zu diesen Strallen zahlen unter anderem die parallel zur geplanten A 20 ver-
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laufende Strecken wie die L 168 (Strecke Glickstadt-Herzhorn) oder die L 288
(Kollmar-Horst). Durch die A 20 ist es moglich, dem Schwerverkehr nun eine leis-
tungsfahige StralRenverbindung in Ost-/ Westrichtung anzubieten, wodurch die un-
tergeordneten Stral3en erheblich entlastet werden.

Die Verkehrswirksamkeit des Streckenabschnittes der A 20 ist durch die Verknlp-
fung mit der K 28 und den Anschluss an die A 26 auf niedersachsischer Seite so-
wie den Anschluss an die B 431 Uber die dann bereits fertig gestellte Anschluss-
stelle A 20 / B 431 in Schleswig-Holstein an das vorhandene Stral3ennetz gege-
ben.

Das Unterzentrum Glickstadt erhalt Gber die Anschlussstelle B 431 eine leistungs-
fahige Anbindung an das Autobahn- und Bundesstraliennetz und starkt damit die
Grundlagen fur Wachstumsmaoglichkeiten der Region. Die Entlastung des nachge-
ordneten Wegenetzes tritt bereits nach Verkehrsfreigabe dieses Abschnittes ein
und bewirkt somit auch reduzierte Immissionsbelastungen in den Ortsdurchfahr-
ten.

Raumordnerische Entwicklungsziele

Bis zur Wiedervereinigung 1990 waren die verkehrspolitischen Entscheidungen in
den alten Bundeslandern auf eine Nord-Sid-Anbindung ausgerichtet. Eine leis-
tungsfahige ErschlieBung nach Osten gab es kaum. Durch die Wiedervereinigung
sowie die Erweiterung der Europaischen Union im osteuropdischen Raum besteht
nun die Mdglichkeit, neue wirtschaftliche, politische und kulturelle Beziehungen zu
knlUpfen sowie historische Verbindungen wieder zu beleben.

Um diese Moglichkeit ausreichend nutzen zu kdénnen, sind leistungsfahige Ver-
kehrswege von zentraler Bedeutung. Die Bundesautobahn A 20 als eine der weni-
gen Ost-West Verbindungen im Norden der Bundesrepublik Deutschland stellt ei-
nen solchen Verkehrsweg dar.

Die A 20 mit ihrem Verlauf in Richtung Osten schlief3t bei Prenzlau an die A 11 an
und schafft somit eine Verbindung mit Stettin in Polen und von dort ber das polni-
sche Stralennetz weiter in Richtung Osten.

In Richtung Westen schliel3t die A 20 in Niedersachsen Uber ein Autobahndreieck
an die A 26 und die A 20 (ehemals A 22) an. Uber die A 20, welche weiter in Rich-
tung Westen fuhrt und bei Westerstede an die bestehende A 28 anschliel3t, wird
somit auch eine Verbindung an das weiterfUhrende Uberregionale FernstralRennetz
nach Westeuropa geschaffen. Diese MalRnahme befindet sich im Bundesver-
kehrswegeplan im weiteren Bedarf mit Planungsrecht sowie mit besonderem na-
turschutzfachlichem Planungsauftrag. Das Raumordnungsverfahren fir die Bun-
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Erlauterungsbericht zur Planfeststellung

desautobahn A 20, Westerstede — Drochtersen wurde am 29. Januar 2009 mit der
Landesplanerischen Feststellung abgeschlossen. Zudem stellt die A 20 auch eine
wichtige Verbindung von West- nach Osteuropa dar.

Neben der Schaffung einer leistungsfahigen Ost-Westanbindung wird durch die
A 20 im Raum Schleswig-Holstein mit Anschluss an die bereits bestehenden Bun-
desautobahnen A1, A7, A 21 und A 23 ebenfalls eine Verknlpfung der bestehen-
den Nord-Sud-Hauptverkehrsachsen und somit eine noch bessere Anbindung
Skandinaviens an Mittel- und Westeuropa erreicht.

Durch den Bau der A 20, Nord-West-Umfahrung Hamburg, ergeben sich im We-
sentlichen folgende raumstrukturelle Wirkungen und Entwicklungsziele:

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

2. 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 Seehafen, insbesondere der Uberseehafen Hamburg, als auch der in-
ternationale Flughafen Hamburg Fuhlsbittel stellen fir den Untersuchungsraum
die Anbindung an den interkontinentalen Verkehr dar.

Durch die Linienfihrung der A 20 wird der gesamte Untersuchungsraum besser an
den Flughafen Hamburg angeschlossen und die Erreichbarkeit des Uberseehafens
Hamburg, der Ostsee-Hafen Lubeck und Kiel und des Wirtschaftsraumes Bruns-
buttel mit seinen Hafen erheblich verbessert. Durch die Verbesserung der Erreich-
barkeit wird einerseits die regionale Wirtschaft gestarkt, anderseits aber auch die
Rolle der Seeschifffahrt im internationalen Gesamtverkehr gefestigt. Vor dem Hin-
tergrund 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 zuklnftige Entwicklung des Untersuchungsraumes ist die Einbin-
dung 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 Teilrdume in das europaische Um-
feld starker einzubinden.
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Die A 20 ist daher ein wichtiger zukinftiger Bestandteil des transeuropaischen
StralRennetzes. Die Europaische Union hat deshalb die A 20 in ihren Leitlinien fur
den Aufbau eines transeuropaischen Netzes (TEN) als wichtige Verkehrsachse fur
den gesamten europaischen Raum dargestellt. Durch die Anbindung der A 20 von
Niedersachsen kommend mit der A 23 und insbesondere mit der A 7 in Schleswig-
Holstein hat die A 20 eine wesentliche Bedeutung flir die Verbesserung des Nord-
Sud-Verkehrs und die verkehrliche Entlastung des Nadelohrs Hamburg. Durch die
grolRraumige Umfahrung Hamburgs werden dem Nord-Sud-Verkehr schnellere
Verbindungen angeboten. Insbesondere der Elbtunnel im Zuge der A 7 und das
Verkehrsnetz um Hamburg werden erheblich entlastet.

Neben anderen Standort- und Ausstattungsfaktoren ist die Verkehrsinfrastruktur
eine entscheidende Grundlage fiir Kooperationen und damit fir die Starkung und
Verbesserung sowohl der wirtschaftlichen Verflechtungen innerhalb der Metropol-
region als auch der Verflechtungen der Metropolregion Hamburg mit anderen Met-
ropolregionen. Die A 20 tragt dazu bei, die Verbindungen nach Osten insbesonde-
re nach Berlin und Brandenburg und somit die wirtschaftliche Verflechtung zu ver-
bessern.

Daruber hinaus konnen sich durch die A 20 die verkehrlichen Wechselbeziehun-
gen zwischen den Bundeslandern Mecklenburg-Vorpommern, Schleswig-Holstein
und Niedersachsen wesentlich besser entwickeln.

Neben der europaischen sowie landerubergreifenden Verbindungsfunktion hat die
A 20 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 Sudwesten des Landes liegenden Mittelzentren Itzehoe, Brunsbuttel und Elms-
horn sowie die Stadt Glickstadt als Unterzentrum erhalten zudem eine schnelle
und leistungsfahige Verbindung in den dstlichen Landesteil, beispielsweise zu dem
Oberzentrum Lubeck. Das Oberzentrum Lubeck 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 Entwicklungsmdglich-
keiten und somit eine Verbesserung der Standortqualitat nach sich.

Das Kuisten- und Urlaubsland Schleswig-Holstein erhdht durch die A 20 zudem
seine Attraktivitat durch eine verbesserte Erreichbarkeit.

Der Bau der A 20 in Schleswig-Holstein wird im Landesentwicklungsplan 2010 als
wesentliches Ziel der verkehrlichen Entwicklung fur das Land definiert.
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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 landschaft-
lich betonten Struktur erhalten bleiben und in ihren Funktionen als 6kologische
Ausgleichsraume und Naherholungsgebiete sowie flr die Land- und Forstwirt-
schaft und den Ressourcenschutz gestarkt werden.

Die Linie der A 20 stltzt das Achsenkonzept dadurch, dass sie — trotz ihres quer
zu den Siedlungsachsen fiuhrenden Verlaufs — die Siedlungsentwicklung nicht in
die regionalen Freirdume zwischen den Achsen lenkt, sondern in die Entwick-
lungs- und Entlastungsorte aulerhalb der Achsen. Hierbei werden keine regiona-
len Freirdume zwischen den Achsen durchschnitten.

Im Rahmen des Konzeptes der dezentralen Konzentration sollen die zentralen Or-
te der Region als eigenstandige wirtschaftliche und kulturelle Schwerpunkte gefor-
dert werden. Zentrale Orte sind gemaR Landesentwicklungsplan 2010 ein ordnen-
des Element der Siedlungsstruktur. Insbesondere flr die Entwicklung der landli-
chen Raume ist eine tragfahige Struktur der zentralen Orte von Bedeutung, daflr
ist eine gute Erreichbarkeit mit entscheidend.

Im Einzugsgebiet der A 20 befindet sich im vorliegenden Planfeststellungsab-
schnitt der Ort Glickstadt als Unterzentrum, welches direkt tber die B 431 / L 319
angebunden wird. AuRerdem werden durch die A 20 auch die sich aul3erhalb des
Planfeststellungsabschnittes im landlichen Raum befindenden zentralen Orte
Krempe, Horst, Kellinghusen und Bad Bramstedt miteinander verbunden. Durch
die bessere Erreichbarkeit wird ihre Funktion als wirtschaftlicher Schwerpunkt ge-
starkt und damit verbunden auch der jeweilige Standort als wichtiges Arbeitsplatz-
und Versorgungszentrum weiter entwickelt. Ein ausgewogenes Verhaltnis zwi-
schen Wohn- und Arbeitsstatten wird erreicht, wodurch bisherige Berufspendler an
ihren Wohnort starker gebunden werden kdénnen und der Berufsverkehr reduziert
wird.

Ziel der Raumordnungsplanung ist es, eine Zersiedelung der Freirdume zu ver-
meiden und eine Siedlungsentwicklung innerhalb der Achsen und der zentralen
Orte aulRerhalb der Achsen zu erreichen. Durch die A 20 wird ein positiver Beitrag
hierfir geschaffen. Die im landlichen Raum befindenden zentralen Orte kdnnen
sich wirtschaftlich weiter entwickeln und zu Entlastungsorten des Verdichtungs-
raumes Hamburg ausgebaut werden. Uber die bereits bestehenden Autobahnen
A 7 und A 23 sowie die vorhandenen Schienenwege sind diese Orte an den Ham-
burger Raum angebunden, so dass die Angebote der Grolistadt Hamburg genutzt
werden kénnen und zur Standortgunst dieser zentralen Orte beitragen.
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Durch die A 20 wird zudem die gute Erreichbarkeit von Naherholungsgebieten und
touristischen Zentren (Kustenregionen von Nord- und Ostsee und das Elbufer) fur
den Tages- und Kurzzeittourismus geférdert. Dieses ist fur die Standortgunst der
Region sowie auch flr die Weiterentwicklung des Wirtschaftszweiges Freizeit und
Tourismus eine grundlegende Voraussetzung.

zu 3: Starkung der wirtschaftlichen Bedeutung:

Im Einzugsgebiet des vorliegenden A 20-Abschnitts liegen Gluckstadt als wichti-
ges und Brunsbuttel sowie Itzehoe als sehr wichtige Arbeitsplatzzentren. Die A 20
wird eine starke Unterstlitzung der ansassigen Betriebe im Sinne einer Sicherung
von Arbeitsplatzen und Starkung der Wirtschaft bewirken. Dem Trend der Abnah-
me der Beschaftigten im produzierenden Gewerbe als einem von Verkehrsinfra-
strukturen abhangigen Bereich kann durch die verbesserte verkehrstechnische
Anbindung entgegengewirkt werden. Unter Berucksichtigung der Prognose der
Bevolkerung im erwerbsfahigen Alter und der Erwerbstatigenprognose ist davon
auszugehen, dass die A 20 die im Einzugsbereich in Ansatzen vorhandene Ent-
wicklung zum Dienstleistungssektor weiter vorantreiben wird. Auch im Handelsbe-
reich ist von einer Zunahme der Beschaftigten durch eine A 20 auszugehen, da
sich fur diese Branche eine wichtige zentrale Verknipfung mit den vorhandene Au-
tobahnen ergeben wird.

Die Frage nach der Standortqualitat einer Region als Grundlage unternehmeri-
scher Entscheidungen bezlglich ihres Standortwahlverhaltens nimmt im Zuge in-
terregionaler Konkurrenz eine wichtige Rolle ein. Zwischen der Verkehrsinfrastruk-
tur und den Standortentscheidungen besteht dabei ein enger Zusammenhang.
Durch die A 20 werden zentrale Orte mit einem noch groRRzligig vorhandenen Ge-
werbeflachenangebot wie Glickstadt, Horst und im weiteren Einzugsgebiet Bruns-
buttel besser angebunden. Zudem kénnen flr diese Flachen aufgrund einer bes-
seren Vermarktungsmaoglichkeit wegen einer besseren verkehrstechnischen An-
bindung auch hohere Preise erzielt werden. Ausgehend von einer bisher nicht
ausgepragten Standortattraktivitat wird die A 20 die grof3ten Verbesserungen der
Standortgunst im Sinne der wichtigsten Standortfaktoren wie Fernstral3enanbin-
dung und Nahe zu Absatz-Beschaffungsmarkten realisieren. Auch bisher nicht op-
timal angebundene Orte im Planfeststellungsbereich wie Glickstadt erfahren so
eine enorme Aufwertung der Standortqualitat.

Eine gute verkehrstechnische Anbindung von wirtschaftlichen Entwicklungsstan-
dorten und regionalen Entwicklungsprojekten tragt sowohl zum Erfolg des Standor-
tes als auch zur besseren Einbindung in das wirtschaftliche Umfeld bei. Besonders
der Tourismus und auch der Industriebereich gehéren zu den aulRert verkehrsinf-
rastrukturabhangigen Bereichen, welche vom Bau der A 20 profitieren.
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24

Prognosebelastungen

Zur Planung und Dimensionierung der Verkehrsanlage wurde eine landertbergrei-
fende Verkehrsuntersuchung flr die A 26 / A 20 erstellt (Titel: Neubau der A 26 /
A 20, Nord-West-Umfahrung Hamburg, Abschnitt K 28 bis zur B 431 - Verkehrsun-
tersuchung (VU 2009); Ersteller SSP Consult Beratende Ingenieure GmbH; Stand
Februar 2009), die in der Analyse auf der Basis der Daten der SVZ 2010 und in
der Prognose auf Basis der Verflechtungsprognose des BMVBS fiir das Prognose-
jahr 2025 fortgeschrieben wurde. Das aktuelle Verkehrsgutachten (VU 2012) ist im
Materialband 1 enthalten.

Der unmittelbare Planungsraum der vorgenannten Verkehrsuntersuchung beurteilt
den Nahbereich Stade bis nach Glickstadt, umfasst darlber hinaus jedoch alle
Bereiche, in denen weitraumige verkehrliche Wirkungen von der A 20, der Kusten-
autobahn (A 20, friihere Bezeichnung A 22) und A 26 zu erwarten sind.

In den nachstehenden AuRerungen wird insbesondere auf die vorhandene bzw.
zuklnftig prognostizierte Verkehrssituation in Schleswig-Holstein eingegangen.

Der Prognosenulifall zeigt die Wirkungen des Prognoseverkehrs 2025 im Analyse-
netz 2010. Gegenuber der Analyse 2010, die den Verkehr 2010 im Netz 2010 ab-
bildet und auf der Bundesstrale B 431 eine Verkehrsbelastung von 7.400 Kfz/24h
mit einem Schwerverkehrsanteil (SV) von 5,3 % zeigt, steigt die Verkehrsbelas-
tung auf der B 431 im Prognosenulifall um 200 Kfz/24h auf 7.600 Kfz/24h und der
Schwerverkehrsanteil auf 6,7 %.

MaRgebend fur die vorliegende Planung ist der Planfall 2, d.h. der fur das Jahr
2025 prognostizierte Verkehr, umgelegt auf das Straldenverkehrsnetz 2025, in das
erganzend zum bestehenden Strallennetz 2010 folgende Vorhaben integriert wur-
den:

indisponible und festdisponierte Vorhaben der aktuellen Bundesverkehrs-

wegeplanung

¢ sonstige Vorhaben des Vordringlichen Bedarfs des geltenden Bedarfsplans fur
die Bundesfernstraflen

e die im Weiteren Bedarf mit Planungsrecht ausgewiesene Kuistenautobahn
(A 20, fruhere Bezeichnung A 22) von Drochtersen nach Westerstede

e sonstige regionale Vorhaben, die bis zum Jahr 2025 als realisiert anzunehmen

sind

Unter anderem wurden folgende MaRnahmen berucksichtigt:

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

o A7 AD Hamburg Nordwest - Elbtunnel (8-streifiger Ausbau)
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Anlage 1

e A20 Bad Segeberg — Drochtersen

e A20 Drochtersen — Westerstede (Kustenautobahn, friihere Bezeichnung
A 22)

e A21 Kiel - Wankendorf

e A26 Drochtersen - Hamburg

Eine vollstéandige Ubersicht der fiir den Planfall 2 beriicksichtigten Vorhaben ist der
Verkehrsuntersuchung (Materialband 1) zu entnehmen.

Der Wirkungsbereich des Verkehrsmodells A 20 umfasst die Lander Schleswig-
Holstein, Hamburg, Niedersachsen und Bremen vollstandig sowie den Westen von
Mecklenburg-Vorpommern und Sachsen-Anhalt, den Norden von Nordrhein-
Westfalen sowie die BeNeLux-Staaten und Danemark. Durch diesen umfassenden
Zuschnitt des Verkehrsmodells ist gewahrleistet, dass auch die weitrdumige Wir-
kung sowohl der A 20 als auch der Kiistenautobahn (A 20, frihere Bezeichnung
A 22) abgebildet werden kann.

Die Verkehrsuntersuchung weist flir den betrachteten Abschnitt der A 20 folgende,
der Planung zugrunde gelegten Prognosebelastungen fir den Planfall 2 aus:

Streckenabschnitt A 20 [KIEEYZVA\{h] [S\S/>/2Vz\1:h] SVE'OA/;Te”
AD A 20/A 22/A 26 bis AS B 431 41.000 5.010 12,2
B 431 (stdostlich Gliickstadt) 14.600 1.010 6,9
B 431 (nordwestlich Strohdeich) 11.500 480 4,2

Die Verkehrsverlagerungen zeigen, dass die A 20 als zugige weitraumige Verbin-
dung fur die Elbregion genutzt werden wird.

Durch die Errichtung der A 20 und die daran anschlieRende Kistenautobahn wird
eine groflraumige Verbindung sowohl von Skandinavien nach Westeuropa als
auch eine Verbindung zwischen West- und Osteuropa geschaffen, die insbesonde-
re fir Fahrzeuge mit groRen Reisedistanzen (und damit vor allem fur den Schwer-
verkehr) interessant ist.

Dies spiegelt sich ebenfalls in den prognostizierten Verkehrszahlen wieder, die be-
sonders eine Erhdhung des Schwerverkehres (Lastkraftwagen und Lastzlige) auf
der A 20 ausweisen. Zudem zeigt sich, dass der Elbtunnel im Zuge der A 7 bei
Hamburg durch die Nord-West-Umfahrung Hamburg erheblich entlastet wird.
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2.5

Verringerung der Beeintrachtigungen

Durch die geplante A 20 einschliefdlich der Elbquerung stdlich von Glickstadt und
dem Anschluss in Niedersachsen wird eine Entlastung des Ballungsgebietes
Hamburg und hier insbesondere der A 7 mit dem bestehenden Elbtunnel erwartet.

Durch den Bau der A 20 werden sowohl in Schleswig-Holstein als auch in Nieder-
sachsen parallel verlaufende, nachgeordnete Stralden entlastet (z. B. in Schleswig-
Holstein die L 288).

Die Reduzierung des Verkehrs auf den nachgeordneten Strallen bewirkt eine Ver-
ringerung von Emissionen (Larm, Luftschadstoffe). Dies ist insbesondere innerhalb
von Ortschaften sowie fir die entlang dieser Stralen liegende Streubebauung von
Bedeutung.

Eine Entlastung von Ortschaften durch die Verringerung des Verkehrs tragt eben-
falls zu einer Erhéhung der Verkehrssicherheit bei.

Im nachgeordneten Strallennetz dieses Planfeststellungsabschnittes zwischen der
Landesgrenze Niedersachsen / Schleswig-Holstein und der B 431 treten aufgrund
der relativ geringen Abschnittslange durch den Bau der A 20 keine wesentlichen
Veranderungen ein.
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3.1

3.2

Linienuntersuchung und Wahl der Linie

Uberlegungen zur Wabhl der Linienfiihrung

Zur Ermittlung der verkehrlichen Wirksamkeit der A 20, Nord-West-Umfahrung
Hamburg und zur Einschatzung der Auswirkungen auf die Umwelt, den Stadtebau
und die Raumordnung sowie zur Einschatzung wirtschaftlicher Aspekte wurde als
erste Untersuchung von 1995 bis 1998 eine verkehrswirtschaftliche Untersuchung
erstellt.

Im Anschluss an diese Untersuchung wurde die Umweltvertraglichkeitsuntersu-
chung Stufe | (UVS I) — Raumanalyse durchgefihrt.

Als Ergebnis der verkehrswirtschaftlichen Untersuchung sowie der UVS | wurden
im gesamten Planungsbereich relativ konfliktarme Korridore ausgewiesen.

Bereits wahrend dieser Planungsphase lielten sich wegen der elbparallelen Sied-
lungsbander und der Flachen von herausragender landschaftsdkologischer Bedeu-
tung nur drei mdgliche Elbquerungsvarianten ermitteln:

¢ Querungsstelle | Drochtersen — Glickstadt
e Querungsstelle Il Grauerort/Butzfleth — Seestermihe
e Querungsstelle lll Griinendeich — Hetlingen

Im Anschluss an die UVS | -Raumanalyse wurde die UVS Il - vertiefende Raum-
analyse einschlieBlich Variantenvergleich erstellt. Die raumliche Grundlage fur die
UVS Il bildeten hierbei die konfliktarmen Korridore der vorhergehenden Untersu-
chungen. Die UVS Il beinhaltet eine vertiefende Bestandsaufnahme. Die Ergeb-
nisse dieser Bestandsaufnahme wurden anschlieRend schutzgutbezogen bewer-
tet. Hierbei wurden die Schutzglter nach dem Umweltvertraglichkeitsprifungsge-
setz (UVPG) verwendet.

Gewahlte Linienfiihrung

Unter Hinzuziehung der verkehrswirtschaftlichen Untersuchung sowie der UVS
Stufe | und Il wurden mdgliche Linienvarianten entwickelt. Nach Aufstellen eines
Vorvergleiches wurden anschlieliend die am wenigsten konflikttrachtigen Fihrun-
gen der A 20 zur Umfahrung von Siedlungsgebieten und landschaftsdkologisch
sensiblen Bereichen ermittelt. Dabei wurde das gesamte Untersuchungsgebiet
einschlielllich des elbparallelen Korridors in Niedersachsen einbezogen. Als Er-
gebnis verblieben 11 durchgangige Varianten, welche aus der Kombination der
praferierten Achsabschnitte gebildet wurden. Davon verlaufen 4 Varianten Gber die
Elbquerungsstelle |, 2 Varianten Uber die Elbquerungsstelle || und 5 Varianten
Uber die Elbquerungsstelle I11.
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Der Verlauf der einzelnen Varianten ist der Ubersicht ,Schematischer Verlauf der
Hauptvarianten in S-H* am Ende dieses Kapitels zu entnehmen.

Fur den Streckenabschnitt von der Elbe bis zur A 23 ergaben sich hierbei folgende
Moglichkeiten der Trassenfuhrung:

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

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

e Elbquerung bei Seestermihe und Trassenverlauf nordwestlich von EImshorn
(Varianten 11.20 sowie 11.21)

e Elbquerung bei Hetlingen und Trassenverlauf entlang Uetersen und Elmshorn
(Varianten I111.30 sowie 111.31)

e 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 Ver-
kehres, der Raumordnung, des Stadtebaues, der Agrarstruktur sowie der Wirt-
schaftlichkeit der einzelnen Varianten vorgenommen. Anschlielend wurde eine
Vorzugsvariante ermittelt.

Abwagungskriterium Umwelt (gemal UVS)

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

Abwagungskriterium Verkehr

Fir das Kriterium verkehrliche Wirkungen ist eine abschnittsbezogene Beurteilung

nicht zielfGhrend, da die verkehrlichen Wirkungen innerhalb eines Abschnittes

auch von anderen Abschnitten stark beeinflusst werden. Bei gleicher Linienfuhrung

in einem Abschnitt kobnnen sich, wenn in anderen Abschnitten andere Linienfih-
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rungen gewahlt werden, deutlich unterschiedliche Wirkungen einstellen. Daher
wurde in der Untersuchung die Gesamtwirkungen der durchgehenden Varianten
beurteilt. Fir das Abwagungskriterium Verkehr und die Bewertung der durchge-
henden Varianten wurden die Belange Reisezeitveranderungen, Fahrleistungsver-
anderungen sowie Verkehrsqualitat fur die gesamte Nord-West-Umfahrung Ham-
burg untersucht.

Alle betrachteten Varianten haben einen bindeinden Effekt und ziehen den Ver-
kehr aus dem nachgeordneten Verkehrsnetz an. Dieses fuhrt zwar in der Regel zu
einer insgesamt hoéheren Fahrleistung, gleichzeitig aber auch zu geringeren Rei-
sezeiten sowie zum Teil zu deutlichen Entlastungen der Ortsdurchfahrten. In Be-
zug auf die Reisezeit- und die Fahrleistungsveranderungen erwiesen sich hierbei
die Varianten Uber die Elbquerungsstelle Il als die ginstigsten. Sie entlasten so-
wohl die Innerortsbereiche als auch die AulRerortsstrallen am meisten. Die Hohe
der Innerortsentlastungen hangt stark von der Siedlungsdichte im Einzugsbereich
der Varianten ab. Von daher ist bei den Varianten Uber die Elbquerungsstelle | ge-
nerell nicht mit so hohen Effekten zu rechnen wie bei den Varianten durch den
mittleren oder sidlichen Korridor. Die Varianten 111.30 und 111.31 Gber die Que-
rungsstelle Il liegen, da sie vergleichbare Entlastungen im GroRraum Elmshorn
erzielen wie die am gunstigsten eingestuften Varianten tber die Elbquerungsstelle
I, in der Summe ihrer Wirkungen gunstiger als die Varianten tber die Querungs-
stelle I.

Dem positiven Effekt stehen jedoch gleichzeitig negative Wirkungen gegenuber,
die sich, verglichen mit den Varianten Uber die Querungsstelle Il, in der fehlenden
Entlastung im GroRraum Stade bemerkbar machen. Die Varianten [11.32 und 11.33
kénnen fir den Groliraum Elmshorn nicht zu einer Verbesserung beitragen, da
hier infolge der Flhrung Uber die A 23 kein neues StralRennetz angeboten und
damit auch keine Verlagerungsmaoglichkeit fur den innerortlichen Verkehr geschaf-
fen wird.

In Bezug auf die Verkehrsqualitat wurde die Variante 1.10 als Vorzugsvariante ein-
gestuft. Dies ist in erster Linie darauf zurickzufuhren, dass diese Variante eine
durchgehende Linienfihrung besitzt und keinen Versatz Uber die A 23 bzw. die A 7
bendtigt. Beeintrachtigungen im Verkehrsablauf durch Verflechtungen treten nicht
auf, wodurch auch die Verkehrssicherheit erheblich erhdht wird, da gerade die
Knotenpunkte verglichen mit der freien Strecke unfalltrachtig sind. Bei den Varian-
ten, die entweder Uber den Versatz der A 23, den Versatz Uber die A 7 oder bei-
den Autobahnen gefiihrt werden, sind aufgrund der zusatzlichen Verflechtungs-
vorgange negative Auswirkungen auf der A 20, aber auch auf der A7 und A 23 zu
erwarten.
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In der Gesamtbetrachtung aller Varianten ergab sich aus verkehrlicher Sicht fol-
gende Reihung:

Die glnstigste Variante ist die Variante 11.20 gefolgt von den Varianten 11.21 und
[.10. Diese drei Varianten liegen in der Gesamteinstufung unter Zusammenfas-
sung der drei Teilkriterien Reisezeit, Fahrleistung und Verkehrsqualitat in der Rei-
hung dicht beieinander. Alle anderen Varianten liegen zum Teil mit deutlichem Ab-
stand zurtck.

Abwagungskriterium Raumordnung

Die Untersuchung der raumstrukturellen Wirkung der A 20 baut auf einer ausflhrli-
chen Analyse der raumstrukturellen Situation im Untersuchungsraum auf. Analy-
siert wurden hierbei u. a. die Bevolkerungsentwicklung, Pendlerverflechtungen, die
Wirtschaftsentwicklung, die Entwicklung und Struktur des Arbeitsmarktes, des
Konsums und des Tourismus. Ausgehend von Ist-Zustand und einer langfristigen
Prognose der kunftigen Entwicklung wurden die Folgen und Auswirkungen der
A 20 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 - Elbquerungsstelle Il, sudlicher Korridor - Elbquerungsstelle Il sowie der
Verbindungskorridor) miteinander verglichen.

Alle Varianten der A 20 flihren zu einer Verbesserung der Verkehrsanbindung der
Region. Dies gilt sowohl im Hinblick auf internationale bzw. weitrdumige Verkehre
als auch auf die Starkung der inneren Verknipfungen mit der Metropolregion
Hamburg.

Dabei sind die im nordwestlichen Korridor - Elbquerungsstelle | - verlaufenden Va-
rianten 1.10 und I.11 besonders glnstig, da diese als aulere Umfahrung die Met-
ropolregion Hamburg umschlielRen, gleichzeitig die Anbindung abgelegener weni-
ger stark entwickelter Bereiche deutlich verbessert und somit einen Beitrag zur
Aufhebung der bestehenden ungleichen Bedingungen leistet. Die im mittleren Kor-
ridor - Elbquerungsstelle Il - verlaufenden Varianten verbessern die Verknipfung
wirtschaftlicher Zentren, insbesondere Stade — Elmshorn — Kaltenkirchen /
Henstedt-Ulzburg. Die im sudlichen Korridor - Elbquerungsstelle Ill - verlaufenden
Varianten sind dagegen in ihren Wirkungen als vergleichsweise weniger gut einzu-
stufen, da die wesentlichen Effekte auf eine Anbindung des niedersachsischen Un-
terelberaumes an den wirtschaftstarken Nordwesten Hamburgs beruhen, aus Sicht
der Raumanbindung des schleswig-holsteinischen Elberaums jedoch eher klein-
raumige Effekte erzielen.

In Bezug auf die Raum- und Siedlungsstruktur bewirken alle Varianten eine Star-
kung der zentralen Orte.
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Dabei erwies sich der nordwestliche Korridor - Elbquerungsstelle | - wegen seiner
hohen raumerschlieRenden Wirkung und dem damit verbundenen Entwicklungspo-
tenzial als besonders glnstig. Die Variante |.10 starkt mit seiner konsequent nérd-
lichen Flhrung die zentralen Orte im landlichen Raum, insbesondere die Entwick-
lungs- und Entlastungsorte wie z.B. Glickstadt, Itzehoe und Brunsbuttel. Gleich-
zeitig starkt diese Trasse das Achsenkonzept und zerschneidet keine regionalen
Freirdume zwischen den Achsen. Die Variante 1.10 ist deshalb besonders vorteil-
haft.

In Bezug auf die Raumwirtschaft hat der nordwestliche Korridor - Elbquerungsstel-
le | - im Hinblick auf die Sicherung und Starkung der regionalen Wirtschaft die
gunstigsten Effekte. Dabei war flir die Bewertung die Anbindung der Arbeitsmarkt-
zentren Glickstadt, Brunsbuttel und ltzehoe ausschlaggebend. Die A 20 tragt
durch die deutlich besseren Erreichbarkeiten zu einer starken Unterstitzung der
ansassigen Betriebe im Sinne einer Sicherung von Arbeitsplatzen und der Star-
kung der Wirtschaft bei. Wegen fehlender vergleichbarer Strecken im nordwestli-
chen Korridor, hat die A 20 einem malgeblichen Einfluss auf die Standortqualitat
und I6st daher deutliche Verbesserungen aus. Insgesamt haben die Varianten
Uber die Elbquerungsstelle | einen nennenswerten Vorteil gegenuber den Varian-
ten Uber die Querungsstelle II.

Zwar starken auch diese Varianten Arbeitsmarktzentren wie Elmshorn, Kaltenkir-
chen und Barmstedt, jedoch ist deren dynamische Entwicklung nicht in dem Male
durch die A 20 beeinflusst wie die der Entwicklungs- und Entlastungsorte im nord-
westlichen Korridor. Dies ist unter anderem auf das Achsenkonzept mit seiner
starken Ausrichtung auf Hamburg zurtickzufihren.

Die Varianten im sidlichen Korridor - Elbquerungsstelle 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 A 20 er-
schlossen werden kénnen, gehen von der A 20 im Vergleich zu den anderen Kor-
ridoren nur verhaltnismaRig geringe Wachstums- und Sicherungsimpulse aus. Mit
zunehmender Nahe zu Hamburg werden die grundsatzlichen Wirkungen einer
verbesserten Infrastruktur von den aus Hamburg kommenden Impulsen Gberlagert,
sodass die von der Autobahn zusatzlich ausgeldsten Effekte geringer ausfallen.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass alle Varianten raumordnerisch einen positi-
ven Einfluss auf die wirtschaftliche Entwicklung der Region haben. Die Flhrung
der A 20 im nordwestlichen Korridor eréffnet jedoch die hochsten raumstrukturel-
len Chancen. Diese Fuhrung bindet das Mittelzentrum Itzehoe sowie die Westkus-
te sehr gunstig an das weitrdumige Verkehrsnetz an und starkt gleichzeitig die
Entwicklung des landlichen Raumes sowie der Stadt Glickstadt. Der nordwestli-
che Korridor Uber die Elbquerungsstelle | hat daher die héchste raumerschlielen-
de Wirkung.
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Abwagungskriterium Stadtebau

Die stadtebauliche Untersuchung erfasst und bewertet die Wirkungen der geplan-
ten A 20 auf die Siedlungsentwicklung. Die Untersuchung beschreibt die durch An-
lage und Betrieb einer A 20 bedingten siedlungsstrukturellen Effekte, welche die
Entwicklung der Gemeinden beruhren und die vorhandenen Strukturen durch Zer-
schneidungs-, Trenn- und Barriereneffekte beeintrachtigen. Dabei wurde geprift,
inwieweit die geplante A 20 eine Beeintrachtigung der Siedlungsentwicklung, der
ortstypischen Siedlungsformen, der Ortsbild- und Aufenthaltsqualitat in den Bau-
flachen und der sozial kulturellen Funktionsbeziehungen bewirkt.

Die Varianten Uber die Elbquerungsstelle Il und Ill schneiden die Siedlungs-
schwerpunkte EImshorn und Pinneberg an. Die hierbei entstehenden Beeintrachti-
gungen sind besonders nachhaltig, da sehr viele Menschen betroffen sind und ei-
ne Kompensation nicht moglich ist. Von daher sind diese Varianten als generell
sehr ungunstig einzustufen und nach stadtebaulichen Maf3staben nicht zu empfeh-
len. Die Varianten Uber die Elbquerungsstelle Il ergeben gegenluber den Varianten
aus dem sudlichen Korridor zudem weitere erhebliche Nachteile, da sie den Grof3-
raum Stade bertuhren und sind aus stadtebaulicher Sicht die ungunstigsten Linien-
fuhrungen. Unter stadtebaulichen Gesichtspunkten bot sich am ehesten eine Fih-
rung uber die Elbquerungsstelle | mit einer nérdlichen Umfahrung von Horst und
anschlielendem Verlauf Gber die A 23 und den mittleren Korridor bis zur A 7 an,
da hier die Siedlungsschwerpunkte Elmshorn und Pinneberg nicht betroffen sind.
Dabei werden zwar Beeintrachtigungen im Raum Stade und in der niedersachsi-
schen und schleswig-holsteinischen Elbmarsch in Kauf genommen, diese sind je-
doch auch aufgrund des gréReren Abstandes zu den Siedlungsflachen als gerin-
ger einzuschatzen als die in Elmshorn und Pinneberg. Als unter stadtebaulichen
Gesichtspunkten am wenigsten beeintrachtigend erwies sich dabei die
Variante 1.11.

Abwagungskriterium Agrarstruktur
Fir 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 moglich war.
Als Mal} der Eingriffserheblichkeit und zur agrarstrukturellen Beurteilung dienten
die Entscheidungskriterien Flacheninanspruchnahme, die Mdglichkeiten der Er-
satzlandbeschaffung, mdgliche Wirtschaftserschwernisse sowie die Beurteilung
von Sonderkulturen (Obstanbau, Baumschule etc.).
Im nordwestlichen Korridor mit der Elbquerungsstelle | bei Glickstadt lagen zwei
maogliche Linienfuhrungen vor, von denen die eine den Ort Horst nordlich und die
andere sudlich umfahrt. Im nordwestlichen Korridor kommt praktisch nur die Grin-
land- und Ackernutzung vor, nur sudlich von Horst wird ein geringer Anteil der An-
bauflachen auch fir den Anbau von Sonderkulturen genutzt. Im mittleren Korridor
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Uber die Elbquerungsstelle Il verlauft die A 20 Uberwiegend durch die Marsch mit
vorwiegender Grunland- und Ackernutzung. Sonderkulturen werden auch hier nur
zu einem geringen Anteil angebaut. Die agrarstrukturelle Situation in diesem Korri-
dor stellt sich ahnlich wie die sidlich von Horst gefiihrte Linie im nordwestlichen
Korridor dar. Der sldliche Korridor Gber die Elbquerungsstelle lll ist durch einen
sehr groRen Anteil (Uber 25 %) an Sonderkulturen, darunter viele Baumschulen,
gekennzeichnet. Diese Nutzung Ubersteigt flachenmalig auch die ackerbauliche
Nutzung. Aufgrund dessen geht hier die mittlere BetriebsgroRe auf den niedrigsten
Wert im Untersuchungsgebiet erheblich zurtick. Ein zusatzlicher Verlust an nutzba-
rer 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 A 23 ergeben, dass eine Empfindlichkeit gegentber der A 20 von Nord
nach Sud kontinuierlich zunimmt. Besonders betroffen ware die Region um Pinne-
berg, in der eine Fuhrung der A 20 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 sudlichen Korridor stehen keine Ersatzflachen
mehr zur Verfigung. Daher wurden aus agrarstruktureller Sicht beide Linienflih-
rungen als auliert unglnstig eingestuft. Am gunstigsten ist eine mdglichst nordli-
che Fuhrung, da hier Sonderkulturen nur am Rande betroffen sind, die mittleren
Betriebsgroflien am grofiten sind und die Ersatzlandbeschaffung als am wenigsten
problematisch eingestuft wird.

Abwagungskriterium Wirtschaftlichkeit

Zur Abwagung der Wirtschaftlichkeit der Varianten untereinander wurden zum ei-
nen die geschatzten Investitionskosten der Varianten ermittelt und verglichen und
zum anderen eine Gesamtwirtschaftlichkeitsbetrachtung vorgenommen. Dabei
wurden jeweils die Kosten des gesamten Streckenabschnittes von der A 26 sud-
Ostlich von Stade in Niedersachsen bis zur A 21 westlich von Bad Segeberg ermit-
telt.

Die niedrigsten Investitionskosten werden fur die Varianten 1.11 und 1.13 erwartet.
Der Grund hierflr liegt insbesondere in den vergleichsweise geringen Investitionen
bei den Ingenieurbauwerken. An dritter Stelle liegt die Variante 111.33, die aufgrund
der geringsten Neubauldnge kostenmafig etwas gunstiger als die Variante 1.10
ausfallt. Fur die Varianten 111.30 und I11.31 werden die héchsten Investitionskosten
erwartet. Dies ist darin begriindet, dass die Elbquerung Uber die Querungsstelle Il
gegenlber den anderen Querungsstellen langer ist und zudem weitere Kosten fur
zusatzliche Ingenieurbauwerke anfallen.
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Bei der Untersuchung der Gesamtwirtschaftlichkeit der Varianten wurde der volks-
wirtschaftliche Nutzen der Baumalnahme den volkswirtschaftlichen Kosten ge-
genubergestellt und Uber ein Kosten-/ Nutzenverhaltnis beurteilt. Die volkswirt-
schaftlichen Kosten setzen sich aus den Investitionskosten, den Planungskosten,
den Kosten fur Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen und aus Zuschlégen fur be-
sondere Risiken und Wagnisse zusammen. Der volkswirtschaftliche Nutzen ergibt
sich aus den Einsparungen oder den vorteilhaften Auswirkungen, bezogen auf den
Fall, dass keine A 20 realisiert wird. Hierzu zahlen u. a. die ggf. vorhandenen Ein-
sparungen bei den Erhaltungs- und Unterhaltungskosten bestehender Verkehrs-
wege, die Erhdhung der Verkehrssicherheit, die Verbesserung der Erreichbarkeit
von Fahrtzielen, die bessere Anbindung von See- und Flughéfen, regionale Vortei-
le (Beschaftigungseffekte) sowie die Entlastung der Umwelt.

In der Untersuchung zur Gesamtwirtschaftlichkeit wurden die jeweils verkehrswirk-
samsten Varianten fir jede Elbquerungsstelle (Variante 1.10, 11.20, 11.21 sowie
[11.34) gegenliber gestellt und bewertet.

Die gunstigsten Kosten-/ Nutzenverhaltnisse konnten dabei die Varianten Uber die
Elbquerungsstelle Il erreichen. Dies ist insbesondere darauf zurtickzufiihren, dass
bei diesen beiden Varianten gegeniuber den anderen Varianten ein besonders
grolRer Nutzen in Bezug auf die Verringerungen der Befdérderungskosten und die
Erreichbarkeit von Fahrtzielen erzielt werden kann. Dies bedeutet jedoch nicht,
dass die anderen Varianten ungunstig sind, da alle Varianten ein positives Kosten-
Nutzenverhaltnis aufweisen und aus gesamtwirtschaftlicher Sicht als generell vor-
teilhaft anzusehen sind.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass das Kosten-Nutzenverhaltnis zwar
grundsatzlich von Interesse ist, das vorrangige Ziel der Planung aber nicht darauf
ausgelegt ist, ein moglichst hohes Kosten-Nutzenverhaltnis 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 ergadnzendes Kriterium heran-
gezogen, wenn sich Varianten in der Summe ihrer Wirkungen gar nicht oder nur
wenig unterscheiden.
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Zusammenfassende Gesamtabwagung

Die Herleitung der Vorzugsvariante hat maR3geblich die mit der Planung verfolgten
Ziele, die verkehrlichen Wirkungen des Vorhabens zu berticksichtigen und mit den
vom Vorhaben berthrten 6ffentlichen Belangen, insbesondere der Umweltvertrag-
lichkeit und den Belangen der Raumordnung, des Stadtebaues und der Agrar-
struktur abzuwagen. Ebenfalls Mitberlcksichtigung finden bei der Herleitung der
Vorzugsvariante die erforderlichen Investitionskosten sowie die gesamtwirtschaftli-
chen Betrachtungen.

Die Gesamtabwagung erfolgte fir die gesamte Linie der A 20 von der A 26 siddst-
lich von Stade in Niedersachsen bis zur A 21 westlich von Bad Segeberg.

Da sich keine der durchgehenden Varianten in allen Abwagungskriterien als vor-
teilhafteste Variante darstellte, wurde zunachst die jeweils glinstigste Variante der
drei Elbquerungsstellen (I bis IIl) ermittelt.

In einem zweiten Schritt wurden die dann verbleibenden drei Varianten (1.10, 11.20
und 111.34) miteinander verglichen und die insgesamt vorteilhafteste bestimmt.

Fur die Elbquerungsstelle | bei Glickstadt ist sowohl aus Sicht der Umweltvertrag-
lichkeit als auch im Hinblick auf die verkehrlichen und die raumstrukturellen Belan-
ge die Variante 1.10 die gunstigste der vier Varianten (1.10 bis 1.13). In den Abwa-
gungsbelangen Agrarstruktur und Stadtebau macht sich die langere Streckenfiih-
rung der Variante 1.10 nachteilig bemerkbar, sie wurde deshalb in diesen Berei-
chen gegenuber der Variante .11 etwas ungunstiger beurteilt. Die Varianten 1.12
und 1.13 sind aufgrund der geringen Verkehrswirksamkeit durch die Versatze Gber
die A 23 oder die A 7 und aufgrund der wesentlich konflikttrachtigeren Linienfuh-
rung sudlich von Horst in Bezug auf die Umwelt nachrangig gegenliber den Vari-
anten 1.10 und .11 eingestuft worden. In der Gesamtschau aller Varianten uUber die
Querungsstelle | wurde die Variante 1.10 als gunstigste Linienfuhrung eingestuft.

Die beiden Varianten der Querungsstelle || wurden wegen ihres Uber lange Stre-
cken hinweg identischen Linienverlaufs (unterscheiden sich nur im Abschnitt zwi-
schen der A 23 und der A 7) insgesamt als nahezu gleichwertig eingestuft.
Aufgrund der kirzeren Lange wies die Variante 11.21 Vorteile in den Abwagungs-
bereichen Agrarstruktur, Stadtebau sowie im Hinblick auf die Investitionskosten
auf. Die Variante 11.20 besitzt Vorteile in der Umweltvertraglichkeit, welche sich aus
den geringeren Beeintrachtigungen flur die Schutzglter Mensch und Tier ergaben.
Auch aus verkehrlicher Sicht lagen die Vorteile bei der Variante 11.20, da der Ver-
satz im Zuge der A 23 als nicht so gravierend eingestuft wurde wie der im Verlauf
der A 7. Im Gesamtvergleich beider Varianten Uber die Querungsstelle Il wurde die
Variante 11.20 unter Berucksichtigung aller Abwagungsbelange als die mit gerin-
gem Abstand gunstigere Linienfihrung eingestuft.
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Die Varianten 111.30 und I11.31 wurden im direkten Vergleich untereinander analog
zu den Varianten 11.20 und 11.21 eingestuft, da sie ab einem Bereich nordlich von
Uetersen in norddéstlicher Richtung identische Linienflihrungen aufweisen. Dem-
nach ist die Variante 111.30 in der Summe aller Wirkungen geeigneter als die Vari-
ante 111.31. Diese Analogie Iasst sich auch fur die Reihung zwischen den Varianten
[11.32 und 111.33 Ubertragen. Die Variante 111.32 mit Fihrung zwischen der A 23 und
der A 7 im nordwestlichen Korridor wurde daher als gunstiger bewertet als die Va-
riante I11.33 mit FUhrung durch den Mittelkorridor. Im Vergleich der Varianten [11.30
und [11.32 wurde die Variante 11.30 unter verkehrlichen Gesichtspunkten, u.a. auch
wegen der kirzeren Gesamtstrecke als auch im Bereich der Raumordnung durch
eine bessere Anbindung von Elmshorn als glnstiger bewertet. Auch unter dem
Abwagungsbereich Stadtebau wurde eine Flhrung Uber die Variante 111.30 favori-
siert, da der entstehende stadtebauliche Konfliktpunkt Pinneberg, der gravierender
als der Konfliktpunkt Elmshorn eingestuft ist, ausgespart wird. Jedoch schneidet
die Variante [11.30 hinsichtlich der Umweltauswirkungen deutlich nachteiliger ab als
die Uber Pinneberg gefiihrte Variante 111.32 Die sich hieraus ergebenden Beein-
trachtigungen sind als so stark und gravierend eingeschéatzt worden, dass eine Li-
nienfiihrung Uber den Verbindungskorridor trotz der Vorteile bei Verkehr und
Raumordnung nur in Erwagung gezogen werden sollte, wenn keine andere zu-
mutbare Alternative besteht.

Bei Vergleich der Varianten 111.34 und 1l1.32 war festzustellen, dass die Variante
[11.34 in raumordnerischer Hinsicht keine wesentliche Verbesserung der Situation
erreicht und auch aus agrarstruktureller und stadtebaulicher Sicht alle Uber Pinne-
berg verlaufenden Varianten nur marginale Unterschiede aufweisen. Vorteile zei-
gen sich fur die Variante 111.34 jedoch im Bereich der Umweltwirkungen, die in der
relativ kurzen Streckenlange zwischen der A 23 und der A 7 und der hier vorhan-
denen Vorbelastungen begriindet sind, welche als weniger konflikttrachtig als im
mittleren und nordwestlichen Korridoreingestuft wurden.

Sehr deutliche Vorteile ergaben sich fir den Abwagungsbereich Verkehr. Die Vari-
ante 111.32 ist wegen ihrer Versatzfihrung Uber die A 23 nur wenig verkehrswirk-
sam und gegenuber der Variante 111.34 als erheblich nachteilig bewertet worden.
Im Vergleich aller Varianten Uber die Querungsstelle Il wurde die Variante 111.34
als die gunstigste Linienflhrung eingestuft.

In der Gesamtbetrachtung aller Linienfihrungen wurden daher aus den zuvor be-
schriebenen Grunden die Varianten 1.10, 11.20 sowie 111.34 als die jeweils gunstigs-
te Linienfihrung der nordwestlichen, mittleren sowie sldlichen Elbquerungsstelle
eingestuft und bildeten damit die Grundlage fir die weitergehende Abwagung zur
Findung der glnstigsten Linienflhrung.
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Hinsichtlich der Umweltvertraglichkeit ist die Variante 111.34 zwar die gunstigste L6-
sung, jedoch waren die Vorteile gegeniber den beiden anderen Varianten nur ge-
ring und resultierten zum grofRen Teil aus der geringeren Neubaulange. Damit ver-
bunden waren Vorteile bei den Schutzgutern Boden, Wasser und Tiere sowie bei
Kultur- und Sachgutern zu verzeichnen, jedoch wies diese Variante deutliche
Nachteile fir das Schutzgut Mensch und damit fir die dort lebende Bevélkerung
auf. Zudem waren gravierende raumordnerische sowie siedlungs- und agrarstruk-
turelle 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 Be-
eintrachtigung des Achsenkonzepts zurlickzuflihren. Unter stadtebaulichen Ge-
sichtspunkten wurden die Beeintrachtigungen des Raumes Pinneberg als nachtei-
lig bewertet. Die Variante 111.34 wurde aus agrarstruktureller Sicht gegeniber den
beiden anderen Varianten .10 und 11.20 als deutlich nachteilig bewertet. Dieses ist
darin begriindet, dass bei dieser Variante schwerwiegende Eingriffe in die Sonder-
kulturen 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 111.34 wurden als insgesamt weniger glinstig eingestuft, da die Anbin-
dung der Zentren Elmshorn und Stade aufgrund der ortsfernen Linienfihrung als
weniger gut eingeschatzt wurde. Im direkten Vergleich der drei Varianten wurde
die Variante I11.34 daher auf den dritten Rang gestellt.

Verkehrsplanerisch sowie gesamtwirtschaftlich als ginstig stellte sich die Variante
[1.20 dar. Die sehr gute verkehrsplanerische Gesamtwirkung beruht auf der hohen
regionalen Wirksamkeit, insbesondere im Raum Stade — Elmshorn — Kaltenkir-
chen. Sowohl die Reisezeiteinsparungen als auch die Fahrleistungsreduzierungen
aullerhalb der Autobahnen fallen deutlich héher aus als bei den anderen beiden
Varianten. In der Gesamtabwagung wurde die Variante 11.20 jedoch nicht bevor-
zugt, da sie aus Umweltsicht und aufgrund ihrer stadtebaulichen Konflikte mit den
Siedlungsschwerpunkten Elmshorn und Stade als nachteilig gegenlber Variante
[.10 betrachtet wurde. Zudem fielen die raumordnerischen Vorteile von Variante
[1.20 deutlich geringer aus als die von der Variante 1.10. Dies ist darin begrindet,
dass die A 20 bei der Variante 1.10 wegen fehlender vergleichbarer Strecken in
diesem Korridor deutlich mehr Verbesserungen auslosen wird. Daher wurde die
Variante 11.20 im Vergleich der drei Varianten auf den zweiten Rang eingeordnet.
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Die Variante .10 mit der Elbquerung bei Gllickstadt war im Hinblick auf die raum-
strukturelle Wirkung und den Stadtebau die mit Abstand ginstigste Lésung. Sie
bindet die Westkiste optimal an und starkt gleichzeitig den landlichen Raum sowie
die Entwicklungs- und Entlastungsorte der Metropolregion Hamburg. Dabei verur-
sacht sie die vergleichsweise geringsten Betroffenheiten flr das Schutzgut
Mensch im Planungsraum. In Bezug auf die stadtebaulichen Aspekte sind ver-
gleichsweise nur geringe Beeintrachtigungen zu erwarten, da die Siedlungs-
schwerpunkte Elmshorn und Pinneberg nicht betroffen sind.

In Bezug auf den Eingriff in die Agrarstruktur stellt diese Variante die Vorzugsvari-
ante dar, da hier Sonderkulturen nur am Rande betroffen sind und die Ersatzland-
beschaffung als am wenigsten problematisch eingestuft wurde. In Bezug auf die
Investitionskosten war diese Variante im Vergleich zu den anderen beiden Varian-
ten ebenfalls die gunstigste.

Die Variante 1.10 wurde in keinem Abwagungsbelang als eindeutig nachteilig ein-
gestuft, zudem besitzt sie gegenlber den Ubrigen Varianten die zuvor genannten
Vorteile. Gesamtplanerisch stellte die Variante 1.10 somit, die insgesamt beste Lo-
sung unter Abwagung der einzelnen planungsrelevanten Belange dar.

In Bezug auf diesen Planungsabschnitt der A 20 von der K 28 in Niedersachsen
bis zur B 431 in Schleswig-Holstein stellte die Variante .10 ebenfalls die glinstigs-
te Variante in Bezug auf die Abwagungskriterien Umwelt, Raumordnung, Stadte-
bau sowie Agrarstruktur dar.

Die Variante 1.10 wurde mit Schreiben vom 28.07.2005 vom Bundesministerium fur
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung im Zuge eines Linienbestimmungsverfahren
gemal § 16 FStrG bestimmt.

Linienfihrung des Streckenabschnittes im Entwurf

FUr den landertbergreifenden Streckenabschnitt von der K 28 in Niedersachsen
bis zur B 431 in Schleswig-Holstein wurde im Anschluss an das Linienbestim-
mungsverfahren auf Grundlage der Variante 1.10 ein Bauentwurf aufgestellt. Im
Zuge dieser Entwurfsplanung wurde eine Feintrassierung vorgenommen, aus der
sich fur den schleswig-holsteinischen Teil folgender Streckenverlauf ergab:

Von Niedersachsen kommend unterquert die A 20 in einem Rechtsbogen und ei-
nem anschlieRenden Gegenbogen die Elbe und die Landesgrenze Niedersach-
sen/Schleswig-Holstein. Das noérdliche Tunnelportal befindet sich in Schleswig-
Holstein sudlich von Gluckstadt und nordwestlich der Gemeinde Kollmar bei Bau-
km 12+291. Die Linie schwenkt ca. 2.200 m norddstlich der Elbe in einen Gegen-
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bogen und erreicht in ca. 3.500 m Abstand zur Elbe zwischen Obendeich und
Sushérn / Strohdeich die Bundesstralle B 431 und damit den nérdlich anschlie-
Renden Planungsabschnitt der A 20. Bei Bau-km 13+526 Uberfihrt die A 20 die
Langenhalsener Wettern.

Die gewahlte Lage der A 20 bestimmt sich im vorliegenden Planfeststellungsab-
schnitt insbesondere aus der Bebauung der Gemeinde Kollmar, der vorhandenen
Flachennutzung und aus den Anschlussbereichen an die weitere Linienfihrung der
A 20 und A 26.

Fur die gewahlte Héhenlage der A 20 im Bereich der Elbe ist das Gewasserprofil
der Elbe mit der Schiffsfahrrinne und den Randbedingungen des Baugrundes im
Zusammenhang mit dem Verfahren zur Tunnelherstellung mafigebend.

AuBerhalb des Tunnels erfordern die Querung der Langenhalsener Wettern mit
dem parallel gefihrten Wirtschaftsweg sowie die unguinstigen Baugrundverhaltnis-
se mit der erforderlichen Schuttkérperdicke von d > 2,0 m eine Dammlage der
A 20 von ca. 1,50 m bis 6,00 m tber vorhandenem Gelande.

Die Lange des Tunnels und die Portallage ergeben sich aus der erforderlichen
Hohenlage des Tunnels und aus dem Verfahren zur Tunnelherstellung.

Im Rahmen der nach der Linienbestimmung erfolgten Entwurfserarbeitung haben

sich keine neuen oder anders zu bewertenden Erkenntnisse fur die Trassenabwa-
gung ergeben.
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Schematischer Verlauf der
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3.3

Zweckmaligkeit der gewahlten Art der Elbquerung

Im Anschluss an die vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung festgelegte Linie fir die A 20 wurde im Rahmen einer technischen Machbar-
keitsstudie untersucht, welche der generell méglichen Bauwerks-Alternativen

e Bohrtunnel
e Absenktunnel
e Hochbriicke

zur Querung der Elbe im Zuge der A 20 technisch machbar sind und welche die
insgesamt beste Lésung unter Abwagung der einzelnen planungsrelevanten Be-
lange darstellt.

Insgesamt wurden 18 Varianten und Untervarianten fir die Elbquerung untersucht,
dabei wurden sieben Bohrtunnel-, acht Absenktunnel- und drei Hochbrtickenvari-
anten miteinander verglichen.

Die Bohrtunnelvarianten unterschieden sich aufgrund der Lage ihres SiUdportals
(Kurztunnel, Verkiirzter Langtunnel, Langtunnel). Okologisch sensible Gebiete im
niedersachsischen Elbvorland wurden entweder unterfahren (beim Verkirzten
Langtunnel und beim Langtunnel) oder durchschnitten (beim Kurztunnel). Ebenso
unterschieden sich die Varianten danach, ob Bereiche der Ortschaft Drochtersen
unterfahren (beim Langtunnel) oder durchschnitten (beim Kurztunnel und beim
Verklrzten Langtunnel) wurden. AuRerdem gab es Differenzen bei der Ausbildung
der freien Strecke vor dem Einfahren in den Kurztunnel, ob sie auf einem Damm
oder auf einer Bricke verlaufen. Eine weitere Unterscheidung erfolgte danach, in
welchen Abschnittslangen spezielle Bauweisen angewendet werden konnten (Vor-
triebsstrecke, Tunnelstrecke in offener Bauweise, Trogstrecke).

Beim Absenktunnel ergaben sich neben der unterschiedlichen Lage des Sudpor-
tals und der Fuhrung in Damm- oder Brickenlage analog zum Bohrtunnel zusatz-
lich unterschiedliche Tiefenlagen der Gradiente unterhalb der Fahrrinne der Elbe.

Die Briickenvarianten unterschieden sich hinsichtlich inhrer lichten Durchfahrtshohe
Uber dem Fahrwasser der Elbe (hohe Brucke 112,6 m lichte Durchfahrtshohe oder
niedrige Bricke 85 m lichte Durchfahrtshéhe) sowie nach ihrer Widerlagerausbil-
dung.

Die nachfolgende Ubersicht gibt einen Uberblick Uber die im Rahmen der Mach-
barkeitsstudie untersuchten Varianten.
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Langtunnel

Auf der Sidseite wird die L111
unterfahren, Sudportal und -trog
haben einen ausreichenden Ab-
stand von der Bebauung der
Gemeinde Drochtersen.

Herstellung durchgehend in geschlossener
Bauweise: Geschlossene Bauweise bis zu den
Portalen

Herstellung weitgehend in geschlossener Bau-
weise: Flache Bereiche in offener Bauweise

Herstellung weitgehend in offener Bauweise:
Offene Bauweise im sudlichen Vorlandbereich

Verkurzter Langtunnel

Herstellung weitgehend in geschlossener Bau-

Fahrrinne 112,6 m NN

Bohrtunnel Das Siidportal liegt nérdlich der weise: Flache Bereiche in offener Bauweise
L111, aber noch auBerhalb der | Herstellung weitgehend in offener Bauweise:
Okologisch sensiblen Bereiche. Offene Bauweise im sudlichen Vorlandbereich
Kurztunnel Brickenstrecke im sudlichen Vorland
Klrzestmdgliche Lange des
Tunnels. Es wird nur der Strom-
bettbereich der Elbe zwischen Dammstrecke im sudlichen Vorland
den Landesschutzdeichen unter-
fahren.
Herstellung durchgehend in Absenkbauweise:
Absenkbereich von Portal zu Portal
Langtunnel - - -
. . . Herstellung weitgehend in Absenkbauweise:
Lage der Sudportal wie bei Bohr- | Flache Bereiche in offener Bauweise
tunnel-Langtunnel
Herstellung weitgehend in offener Bauweise
Offene Bauweise im sudlichen Vorlandbereich
Absenktunnel Herstellung weitgehend in Absenkbauweise
Verkiirzter Langtunnel Flache Bereiche in offener Bauweise
Lage der Siidportal wie bei Bohr- | Herstellung weitgehend in offener Bauweise
tunnel-Verkiirzter Langtunnel Offene Bauweise im sudlichen Vorlandbereich
flachere Lage der Gradiente (OK NN —28 m)
Kurztunnel Brickenstrecke im sidlichen Vorland
{'uangneeﬁizleigﬁggal wie bei Bohr- Dammstrecke im sudlichen Vorland
Lange Bricke: Langer Briickenabschnitt durch
Hohe Bricke 112,6 m Wahl niedriger Widerlager (3 m) und entspre-
Hohe Briicke: chend kurzer Dammstrecken
) Lichte Durchfahrtshéhe lber der | Kurze Briicke: Weniger langer Briickenab-
Hochbriicke

schnitt durch Wahl sehr hoher Widerlager (13
m) und entsprechend langerer Dammstrecken

Niedrige Briicke 85 m

Lichte Durchfahrtshohe tber der
Fahrrinne 85,0 m NN

Lange Bricke: Langer Brickenabschnitt durch
Wahl niedriger Widerlager (3 m) und entspre-
chend kurzer Dammstrecken

Nach der anfanglichen Klarung der Grundlagen und der Festlegung der Planungs-
randbedingungen wurde fir jede Bauwerksvariante ein Grobvorentwurf aufgestellt.
Dabei wurden jeweils die charakteristischen Bauwerksquerschnitte fir jede Alter-
native festgelegt, die Zwangspunkte in Lage und Héhe ermittelt, anschlieend die
Gradiente aufgestellt und die Bauwerke in Bauwerksabschnitte unterteilt (z. B.
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Damm, Bricke, Tunnel in offener Bauweise, Tunnel in geschlossener Bauweise,
Tunnel in Absenkbauweise etc.).

In der sich anschlieRenden Planungsphase wurden die Varianten hinsichtlich ihrer
technischen Machbarkeit gepruft. Neben der eigentlichen Vorvorentwurfsplanung
wurden die Kosten und die anfallenden Bodenmassen der einzelnen Alternativen
ermittelt und miteinander verglichen. Aufgrund einer Vielzahl von Nachteilen, z.B.
der mit dem Bauverfahren verbundenen erheblichen Eingriffe in die Natur und
Landschaft sowie in bebautes Privateigentum, den Behinderungen der Schifffahrt,
technischen Probleme beim Bau (Transport, Lagerung, Montage der Tunnelele-
mente) den in sehr groRen Mengen anfallenden Bodenmassen und den hohen
Herstellkosten, wurden alle Varianten ,Absenktunnel” sowie die Untervariante
,Bohrtunnel mit weitgehend offener Bauweise in den Vorlandstrecken* ausge-
schieden.

Die acht verbliebenen Varianten und Untervarianten ,Bohrtunnel“ und ,Hochbri-
cke® wurden in der sich anschlieRenden Phase der Vorplanung detaillierter unter-
sucht und zu vollstandigen Streckenabschnitten erganzt. Hierbei wurden Entwas-
serungskonzepte entworfen, Immissionsprognosen aufgestellt und die einzelnen
Varianten anhand von Flachenbedarf, Bauzeit und Kosten untereinander vergli-
chen. Ferner erfolgte eine FFH- und Umweltvertraglichkeitsabschatzung sowie die
Bewertung der Varianten hinsichtlich regionaler Aspekte. Als Ergebnis dieser Pla-
nungsphase wurde festgestellt, dass die Bohrtunnelvarianten Langtunnel und Ver-
kirzter Langtunnel keine erheblichen Beeintrachtigungen auf die untersuchten
Schutzgebiete erwarten lassen. Im Gegensatz dazu sind erhebliche Beeintrachti-
gungen bei den Ubrigen Varianten Kurztunnel und bei allen Hochbriickenvarianten
zu erwarten. Obwohl die Varianten Kurztunnel und Hochbriicken bereits in dieser
Planungsphase eindeutige Nachteile gegenuber den Bohrtunnelvarianten Lang-
tunnel und Verkirzter Langtunnel aufwiesen, wurden diese Nachteile nicht als Kri-
terien zum Ausschluss der Varianten gewertet, sondern die Planung aller Varian-
ten weiter verfolgt.

Im sich anschlieRenden Bewertungsverfahren wurden die verbliebenen acht Vari-
anten und Untervarianten nach den festgelegten Kriterien Kosten, Verkehr + Si-
cherheit, Technik, Belange des Hamburger Hafens, Schutzgiter nach UVPG so-
wie Regionale Aspekte verglichen und bewertet.

Als Ergebnis der Machbarkeitsstudie wurde festgehalten, dass die Bauwerksalter-
native ,Hochbricke“ mit allen ihren Untervarianten eindeutig ausgeschieden ist.
Nachteile bestanden hinsichtlich der Herstellkosten, der Beeintrachtigung der Ent-
wicklung des Hamburger Hafens und der Eingriffe in Natur, Landschaft und Sied-
lungsbereiche. Ebenso ergaben sich fir die Varianten ,Kurztunnel® in Bezug auf
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die Eingriffe in Natur, Landschaft und Siedlungsbereiche eindeutige Nachteile,
welche ebenfalls zu einem Ausscheiden dieser Varianten gefiihrt haben. Als Vor-
zugsvarianten aus dem Bewertungsverfahren der Machbarkeitsstudie verblieben
somit der Langtunnel und der Verkirzte Langtunnel. Wesentliche Vorteile dieser
Varianten gegeniber den anderen Losungsmdglichkeiten ergaben sich insbeson-
dere dadurch, dass gemeindliche Entwicklungsflachen, landwirtschaftliche Nutzfla-
chen und 6kologisch wertvolle Bereiche unbeeintrachtigt bleiben. Beeintrachtigun-
gen der bedeutenden Bundeswasserstralle Elbe wurden ausgeschlossen und
Larmbeeintrachtigungen der trassennahen Bereiche wurden minimiert.

Da der Verkirzte Langtunnel erhebliche wirtschaftliche Vorteile gegeniiber dem
Langtunnel aufweist, wurde der ,Verkurzte Langtunnel* vom Bundesministerium
fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung als Vorzugsvariante bestimmt.

Im weiteren Verlauf der Planung nach Abschluss der Machbarkeitsstudie wurde
eine weitere Optimierung der festgelegten Ausgangslosung ,Verkurzter Langtun-
nel“ hinsichtlich der Lange der Vortriebsstrecke und der Lage der Portale vorge-
nommen. Bei der gewahlten Tunnelvariante wurden technische und wirtschaftliche
Aspekte sowie die Pflicht zur Eingriffminimierung bei Mensch, Fauna und Flora
bestmdglich bertcksichtigt.
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4.1

41.1

Technische Gestaltung der BaumalRnahme

Trassierung

Autobahn A 20

Der geplante Streckenabschnitt der A 20 befindet sich vollstdndig auerhalb von
Ortschaften. Er wird anbau- und zufahrtenfrei hergestellt und hat eine grol3raumige
Verbindungsfunktion.

GemalR der Richtlinie fur die Anlage von Autobahnen (RAA) wird die A 20 dem-
nach der Stralkenkategorie AS | zugeordnet und als Fernautobahn eingestuft.
Aufgrund dieser Einstufung, der Lage der Trasse aulerhalb bebauter Gebiete, der
spateren Widmung als Bundesautobahn und der Einstufung als Fernautobahn wird
sie gemal’ der RAA der Entwurfsklasse EKA 1 zugeordnet.

Fur die EKA 1 gelten die héchsten Anforderungen an die Entwurfsparameter in
Lage und Hohe sowie an die Querschnittsgestaltung.

Gemal der Zuordnung zur EKA 1 gilt fur die freie Strecke eine Richtgeschwindig-
keit von 130 km/h. Im Tunnel des Elbquerungsbauwerks betragt die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit 80 km/h.

Die Trassierung dieses A 20 Abschnittes erfolgt gemaR der RAA. Folgende mal-
gebliche Parameter werden fur die Trassierung verwendet:

Bereich Tunnel Bereich freie Strecke
Bau-km 10+449,335 bis Bau-km 12+687,000 bis
Bau-km 12+687,000 Bau-km 14+440,408
Trassierungs- Mindestwerte | gewahlte | Mindestwerte | gewahlte
parameter gemal RAA | Parameter | gemall RAA | Parameter
min R 900 m 4.500 m 900 m 2.400 m
min L 75m 2.350m 75m 2.350m
min A 300 m 2.000 m 300 m 1.250 m
Hochstlange 2.000 m - 2.000 m -
der Geraden
Mindestlange 400 m - 400 m -
von Geraden
(bei gleichgerichteten
Bdgen)
min Hy 8.800 m 9.000 m 8.800 m 50.000 m
min Hg 13.000 m 50.000 m 13.000 m 50.000 m
min T 150 m 112 m 150 m 160 m
max s 3% (6%)" 4,0 % 4,0 % 0,7 %
min s - 0,5 % - 0,06 %

1) Ausnahmewerte fiir Tunnelabschnitte begrenzter Lange, z.B. Rampen
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Die Mindestwerte gemal® RAA werden grundsatzlich eingehalten. Die Trassie-
rungsparameter wurden so gewahlt, dass eine harmonische und auf die nachfol-
gende Streckenfihrung abgestimmte Linienfihrung entsteht und verwendete
Trassierungsparameter maglichst nicht im Grenzwertbereich liegen.

Als Zwangspunkte fir die Linienfihrung im Grund- und Aufriss sind auf Schleswig-
Holsteinischer Seite der Anschluss der A 20 ab der Bundesstrale B 431 an die
weitere Planung in Richtung Nordosten zum anderen die Unterfihrung des Vorflu-
ters ,Langenhalsener Wettern“ zu nennen.

Aufgrund der anstehenden gelandenahen Wasserstande ist zudem eine gelande-
gleiche Trassierung bzw. Fihrung der A 20 aul3erhalb des Tunnels im Einschnitt
nicht moglich. Des Weiteren ist aufgrund der unglinstigen Baugrundverhaltnisse
mit starkem Setzungsverhalten sowie geringer Standfestigkeit gemaf vorliegender
Baugrundempfehlung zwischen der Oberkante (OK) Verkehrsflache und der OK
Weichschicht eine Schiittkérperdicke (Unter- und Oberbau) von d > 2,0 m herzu-
stellen.

Im Tunnelbereich ergeben sich die Zwangspunkte fiur die Lage der Gradiente aus
dem vorhandenen Gelande, dem Gewasserprofil der Elbe mit der Fahrrinne (mit
Berucksichtigung von Kolken etc.), der Lage und dem Gewasserprofil der Gauen-
sieker Siderelbe, Krautsander Binnenelbe und des Ruthenstroms, den geologi-
schen Gegebenheiten sowie aus dem Bau des Tunnels (z. B. Drucklufteinstiege).
So ist wahrend des Tunnelvortriebs zur Gewahrleistung von Drucklufteinstiegen in
den Abbauraum der Vortriebsmaschine (notwendig fur Werkzeuginspektionen und
Werkzeugwechsel) ein entsprechendes Uberlagerungsgewicht bzw. eine Minde-
stiiberdeckung erforderlich.

Bezogen auf die geplante Vortriebsrichtung aus Richtung Norden (siehe Ab-
schnitt 4.6.2) sind zunachst das nérdliche Elbufer, der Elbtiefpunkt und die unter
dem Wasserspiegel liegenden Elbterrassen entscheidend fir die Gradientenlage.
Die Gradiente wird vom Startschacht aus mit einer maximalem Neigung von 4 %
zum Tiefpunkt unterhalb der Elbfahrrinne geneigt.

Nach Unterfahrung des am tiefsten liegenden Elbebereichs (des Fahrwassers)
wird die Gradiente in Richtung Suden mit einer Langsneigung von 3 % schnellst-
mdglich in die glnstigeren Bodenschichten (oberhalb der Glimmerschluffe bzw.
Glimmertone) angehoben. Dadurch wird der erforderliche Stutzdruck reduziert und
es werden die fur den Vortrieb gunstigeren Sandschichten durchfahren. Im weite-
ren Gradientenverlauf werden, mit Berucksichtigung einer Mindestlangsneigung
der Fahrbahn, die erste Deichlinie auf niedersachsischer Seite und die naturrecht-
lich geschutzten Flachen im niedersachsischen Elbvorland unterfahren, bevor die
Gradiente sudlich der L111 wieder an die Erdoberflache tritt.
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4.2

42.1

Die Unterschreitung der Mindesttangentenlange bei Bau-km 10+564,760 um 38 m
resultiert aus der zuvor beschriebenen Héhenlage des Tunnels. Die Unterschrei-
tung wird als unkritisch bewertet, da der Wannenmindesthalbmesser und die er-
forderlichen Sichtweiten eingehalten werden. Des weiteren ist zu berlcksichtigen,
dass die Mindesttangentenlange gemaly RAA auf einer Richtgeschwindigkeit von
130 km/h basiert, im Tunnel gilt jedoch eine Héchstgeschwindigkeit von 80 km/h.
Uber die gesamte Streckenlénge soll eine einseitige Querneigung fiir jede Rich-
tungsfahrbahn hergestellt werden (Sagezahnprofil). Die Querneigung wird getrennt
fur beide Richtungsfahrbahnen ermittelt.

Querschnittsgestaltung

Autobahn A 20 (Querschnitt im Bereich der freien Strecke)

Die geplante A 20 wird im vorliegenden Streckenabschnitt im Bereich der freien
Strecke mit zwei Fahrstreifen pro Richtung zuzlglich einem Standstreifen fir jede
Fahrtrichtung ausgefiihrt. Neben den Fahr- und dem Seitenstreifen werden noch
ein 4,00 m breiter Mittelstreifen sowie Randstreifen und Bankette vorgesehen.
Insgesamt erhalt der Stralenquerschnitt eine Kronenbreite von 31,00 m, welche
sich folgendermallen zusammensetzt:

Bankett = 1,50 m
Seitenstreifen = 3,00 m
Randstreifen = 0,75m
2 Fahrstreifen (Breite jeweils 3,75 m) = 7,50 m
Randstreifen = 0,75 m
1 Mittelstreifen = 400m
Randstreifen = 0,75m
2 Fahrstreifen (Breite jeweils 3,75 m) = 7,50 m
Randstreifen = 0,75m
Seitenstreifen = 3,00 m
Bankett = 1,50 m
Gesamtbreite 31,00 m

Durch die Hohenunterschiede zwischen Trasse und Gelande entstehen beidseitig
des Querschnittes Béschungsflachen, die der Breite der A 20 hinzuzurechnen
sind.

Die Autobahn A 20 erhalt einen Fahrbahnaufbau der Bauklasse SV gemafR den
Richtlinien fur die Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflachen (RStO 01).

Der Querschnitt der geplanten A 20 kann der Anlage 6, Blatt 1 entnommen wer-
den.
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4.2.2 Autobahn A 20 (Querschnitt im Trog- und Tunnelbereich)

Unter Berucksichtigung der RAA und in Anlehnung an das ,Verfahren fur die Aus-
wahl von Stralenquerschnitten in Tunneln“ (ARS 06/2000) wird aufgrund des Vor-
triebs mit einem mechanisierten Schild ein Tunnelquerschnitt RQ 31 Tr mit redu-
ziertem Seitenstreifen vorgesehen.

Die lichte Breite der Verkehrsflachen einer Tunnelrdhre betragt beim Regelquer-
schnitt RQ 31 Tr 11,00 m und setzt sich folgendermaflen zusammen:

Linke Roéhre (in Stationierungsrichtung)

Notgehweg (Auftrittsflache 0,85 m) = 1,00 m
reduzierter Seitenstreifen = 1,50 m
Randstreifen = 0,25m
2 Fahrstreifen  Breite jeweils 3,50 m = 7,00 m
Randstreifen = 0,25m
Notgehweg (Auftrittsflache 0,85 m) = 1,00 m
Breite linke Rohre 11,00 m
Rechte Roéhre (in Stationierungsrichtung)

Notgehweg (Auftrittsflache 0,85 m) = 1,00 m
Randstreifen = 0,25m
2 Fahrstreifen  Breite jeweils 3,50 m = 7,00 m
Randstreifen = 0,25m
reduzierter Seitenstreifen = 1,50 m
Notgehweg (Auftrittsflache 0,85 m) = 1,00 m
Breite rechte Rohre 11,00 m

Im Bereich der Trogbauwerke wird das Regelprofil des Tunnelquerschnitts unter
Ersatz der inneren Notgehwege durch den Mittelstreifen fortgesetzt:

Notgehweg (Auftrittsflache 0,85 m) = 1,00 m
reduzierter Seitenstreifen = 1,50 m
Randstreifen = 0,25m
2 Fahrstreifen  Breite jeweils 3,50 m = 7,00 m
Randstreifen = 0,25m
Mittelstreifen (inkl. Entwasserungsrinne) = 5,50 m
Randstreifen = 0,25m
2 Fahrstreifen  Breite jeweils 3,50 m = 7,00 m
Randstreifen = 0,25m
reduzierter Seitenstreifen = 1,50 m
Notgehweg (Auftrittsflache 0,85 m) = 1,00 m
Gesamtbreite zwischen den Trogwanden = 2550 m

Die Verziehung auf den Querschnitt der freien Strecke erfolgt im Anschluss an die
Trogbauwerke.
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Die Gesamtbreite des Tunnels variiert ist abhangig von den zwischen den Rdhren
befindlichen Bauwerksteilen (z. B. Mittelwand bzw. Mittelzelle des mehrzelligen
Kastenquerschnittes, statisch und verfahrenstechnisch erforderlicher Bodenkorper
zwischen den maschinell vorgetriebenen Tunnelréhren etc.).

Die Autobahn A 20 im Trog- und Tunnelbereich erhalt ebenfalls einen Fahrbahn-
aufbau der Bauklasse SV gemal den Richtlinien flr die Standardisierung des
Oberbaus von Verkehrsflachen (RStO 01).

Die Querschnitte des geplanten Bauwerkes kdnnen der Anlage 6, Blatt 4 bis 6
entnommen werden.

Wirtschaftswege, Unterhaltungswege und Betriebsstralle

Die Wirtschaftswege fur den landwirtschaftlichen Verkehr werden mit einer Fahr-
spurbreite von 3,00 m zuztglich 2 x 0,50 m Bankette versehen. Die Gesamtbreite
betragt 4,00 m.

Die Befestigung der Wirtschaftswege erfolgt mit einer bituminésen Tragdeck-
schicht bzw. einer wassergebundenen Deckschicht gemal Arbeitsblatt DWA-
A 904 Richtlinien fur den landlichen Wegebau (2005).

Der Querschnitt der Wirtschaftswege kann der Anlage 6, Blatt 2 enthommen wer-
den.

Die BetriebsstralRe (siehe Abschnitt 4.3.2) und der Wirtschaftsweg, der gleichzeitig
als Betriebsstralte und Rettungsweg zum Tunnel dient, erhalten einen zweistreifi-
gen Querschnitt mit einer Fahrstreifenbreite von 2 x 3,00 m zuzuglich beidseitigen
Banketten von 1,00 m. Die Gesamtbreite betragt 8,00 m.

Die BetriebsstralRe erhalt einen Fahrbahnaufbau der Bauklasse IV gemal den
Richtlinien fur die Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflachen.
(RStO 01). Der Querschnitt der Betriebsstrafle kann der Anlage 6, Blatt 3 ent-
nommen werden.
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43.1

Kreuzungen und Einmindungen, Anderungen im Wegenetz

Mit Ausnahme folgender Wegeinmundungen werden im nachgeordneten Stralen-
netz keine zusatzlichen Knotenpunkte hergestellt:

e Anschluss eines Wirtschaftsweges an die Gemeindestrale ,Deichreihe® bei
ca. Bau-km 13+594

¢ Einmundung des Wirtschaftswegs in die Betriebsstralle bzw. den Wirtschafts-
weg bei ca. Bau-km 12+901

ErschlieBung der landwirtschaftlichen Flachen

Im Zuge des Neubaus der A 20 wird in Teilbereichen die bestehende ErschlieRung
der landwirtschaftlichen Flachen durchschnitten.

Als Ersatz ist die Erstellung neuer Wegebeziehungen (Wirtschaftswege bzw. priva-
ter Zuwegungen) erforderlich. Das kunftige Wegenetz wurde in Abstimmung mit
dem Landesamt fur Landwirtschaft, Umwelt und landliche Raume (LLUR) des
Landes Schleswig-Holstein (vormals Amt fir Landliche Raume Schleswig-Holstein,
ALR) erarbeitet.

Bei den neu hergestellten Wegen wird zwischen offentlich gewidmeten Wirt-
schaftswegen und privaten Zuwegungen unterschieden.

Folgende Wirtschaftswege werden neu hergestellt:

Wirtschaftsweq sudlich der Langenhalsener Wettern
Bau-km 12+891 bis ca. Bau-km 13+594 — Lange ca. 1.245 m

Zwischen dem Verbandsgewasser Landweg-Wettern (westlich der geplanten
A 20), dem Verbandswasser Langenhalsener Wettern (quer zu geplanten A 20),
der Gemeindestral3e ,Deichreihe” (6stlich der geplanten A 20) und der K 23 liegt
ein ca. 170 ha groRer Bereich, der ausschliellich landwirtschaftlich genutzt wird.
Die Flachenerschliellung erfolgt im Bestand Uber die Gemeindestralie ,Deichrei-
he“. Die geplante Trasse der A 20 quert den Bereich in Parallellage zur Gemein-
destrale ,Deichreihe“ und unterbricht damit die Flachenerschliefung Uber die
,Deichreihe®.

Eine dauerhafte ErschlieBung der Grundstlicke Uber Privatflachen westlich der
Trasse kann nicht gesichert werden. Somit ergibt sich die Notwendigkeit zur Her-
stellung eines neuen Wirtschaftsweges.

Der Wirtschaftsweg wird zwischen Bau-km 12+891 und ca. Bau-km 13+500 west-
lich der A 20 gefuhrt, kreuzt die A 20 bei ca. bei Bau-km 13+500 und wird dann pa-
rallel zur Langenhalsener Wettern bis zum Anschluss an die Gemeindestralie
,Deichreihe“ weitergefuhrt.
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Die Kreuzung des Wirtschaftswegs mit der A 20 (Unterfihrung des Wirtschafts-
wegs) erfolgt im Zuge des Uberflihrungsbauwerks der A 20 Uber die Langenhalse-
ner Wettern.

Die GemeindestralRe ,Deichreihe“ mindet ca. 100 m nérdlich des Wirtschafts-
wegeanschlusses auf die Bundesstralie B 431 (,Strohdeich®).

Der Wirtschaftsweg dient aul3erdem als Betriebsstrallen- und Unterhaltungszufahrt
sowie als Rettungszufahrt flir Noteinsatze im Tunnel. Die Nutzung und Gestaltung
des Weges ergibt sich in erster Linie aus diesen zusatzlichen Funktionen. Mit den
zusatzlichen Funktionen erhalt der Weg eine wesentliche Bedeutung fir die Mal-
nahme.

Aufgrund der mallgebenden Verkehrsfunktion wird der Weg zweistreifig ausgebil-
det und mit einer bituminésen Deckschicht befestigt.

Die ,Deichreihe verfiigt im Bestand nur Uber einen einstreifigen Querschnitt. Da-
her ist zwischen dem Anschluss des Wirtschaftswegs und der Einmindung zur
B 431 ein zweistreifiger Ausbau vorgesehen.

Wirtschaftsweq parallel zur A 20 auf der westlichen Seite
Bau-km 14+030 bis Bau-km 14+440,408 — Lange ca. 410 m

Zwischen dem Verbandsgewasser Kleine Wettern (westlich der geplanten A 20),
dem Verbandswasser Langenhalsener Wettern (quer zu geplanten A 20) und der
Bundesstralle B 431 (6stlich der geplanten A 20) liegt ein ca. 110 ha grolles Ge-
biet, das ausschlieRlich landwirtschaftlich genutzt wird. Die Flachenerschlielung
erfolgt im Bestand Uber die Bundesstralie B 431.

Die Trasse der A 20 quert den Bereich in Parallellage zur B 431 und unterbricht
die bestehende Flachenerschliefung fur die westlich der A 20 liegenden Flurstu-
cke. Eine dauerhafte ErschlieBung der Grundstlicke Uber Privatflachen kann nicht
gesichert werden, so dass sich die Notwendigkeit zur Herstellung dieses Wirt-
schaftsweges ergibt.

Daher ist die Verlangerung des trassenparallel gefuhrten Wirtschaftswegs westlich
der A 20, der Bestandteil des anschlieRenden Planungsabschnitts der A 20 von
der B 431 bis A 23 ist, vorgesehen. Der Wirtschaftsweg wird westlich der geplan-
ten Anschlussstelle an die B 431 angeschlossen.

Der Weg wird unter Bericksichtigung der grundbautechnischen MafRnahmen
(Standsicherheit des StraRendammes) von der A 20 abgeruckt.

Der Weg erhalt einen einstreifigen Querschnitt und eine bituminése Deckschicht.

Wirtschaftsweqg parallel zur westlichen Trogumwallung
Bau-km 12+596 bis ca. Bau-km 12+901 — Lange ca. 312 m

Zur Erschliefung der anliegenden landwirtschaftlichen Nutzflachen und als War-
tungs- und Betriebsweg flir das geplante Regenriickhaltebecken wird die Betriebs-
stralle zwischen Bau-km 12+596 und ca. Bau-km 12+901 Uber eine Lange von

Seite 41 von 81



Neubau der A 20 — Nord-West-Umfahrung Hamburg Anlage 1
Abschnitt Landesgrenze Niedersachsen / Schleswig-Holstein bis B 431
Bau-km: 10+449,335 bis 14+440,408

Erlauterungsbericht zur Planfeststellung

4.3.2

ca. 312 weitergeflinrt. Der Weg erhalt einen einstreifigen Querschnitt und als Be-
festigung eine wassergebundene Deckschicht.

Betriebsstralle, FW-Aufstellflachen, Sonstige Verkehrsflachen

Betriebsstrale parallel zum Trogbauwerk

Bau-km ca. 12+225 bis ca. Bau-km 12+891

Fir den Betrieb und die Unterhaltung der Trogbauwerke Nord und Sid sowie des
Tunnels werden Betriebsstrallen angelegt und an das vorhandene Strallennetz
angeschlossen.

Die Betriebsstrallen stehen auflerdem den Einsatzdiensten (Feuerwehr, Polizei,
Rettungsdienste) fur Einsatze auf der freien Strecke und im Tunnel zur Verfugung
und sind in Abstimmung mit diesen gestaltet.

Damit eine vollstdndige Unterhaltung des Trogbauwerks gewahrleistet ist und um
im Einsatzfall ein schnelles und ungehindertes Auffahren der Einsatzfahrzeuge auf
beide Richtungsfahrbahnen der A 20 zu ermdglichen, ist im Bereich der Trogbau-
werke eine beidseitige Flihrung der Betriebsstralen erforderlich.

Im Bereich des Trogbauwerks Nord wird die Betriebsstrale bei Bau-km 12+891
westlich der A 20 an den Wirtschaftsweg, der in die Gemeindestralle Deichreihe
mundet, angeschlossen. Zwischen Trogwand und Stral3e wird ein Pflasterstreifen
mit einem Hochbord zu der Betriebsstralle hergestellt. Dadurch kénnen die oberen
Bereiche der Trogwande und die Kappen der Trogwande mit dem entsprechenden
Gerat von der Betriebsstralie aus gewartet werden.

Vor dem Troganfang bei ca. Bau-km 12+740 wird die Betriebsstralle beidseitig der
A 20 so auf die A 20 gefiihrt, dass Betriebsfahrzeuge ohne zusatzliches Rangieren
auf beide Richtungsfahrbahnen der A 20 auffahren kdnnen. Eine 6stliche Kehre
bzw. eine westliche Uberfahrt zwischen BetriebsstraRe und Autobahn ermdglicht
die Auffahrt von Einsatzfahrzeugen von der Betriebsstral’e auf die A 20.

Um die Hochwassersicherheit zu gewahrleisten, liegt die Betriebsstral’e innerhalb
der Trogumwallung (siehe 4.5.3).

Die Zufahrten zur A 20 werden mit Schrankenanlagen abgesperrt.

Um im Einsatzfall einen Gegenverkehr fur die Einsatz- und Betriebsfahrzeuge zu
ermoglichen, werden die BetriebsstralRen zweistreifig ausgebildet (siehe 4.2.3).
Die grundsatzlichen Anforderungen an die Flachen fur die Feuerwehr sind in der
DIN 14090 definiert. Fur die Zufahrten ist in dieser Vorschrift eine Mindestbreite je
Richtung von 3 m erforderlich. Da die Nutzung jedoch im Begegnungsverkehr er-
folgt und die Rettungszufahrt gleichzeitig als Wirtschaftsweg genutzt wird, ergibt
sich eine notwendige Breite der Rettungszufahrten von 6 m.
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Die von den Einsatzdiensten (Feuerwehr, Polizei, Rettungsdienste) fiur Einsatze im
Tunnel erforderlichen Flachen sind in Abstimmung mit den Einsatzdiensten ange-
legt und gestaltet. Die Flachen sind im Folgenden mit dem Begriff ,FW-
Aufstellflachen bezeichnet. Diese Flachen entsprechen denen, die nach der DIN
14090 als ,Bewegungsflachen® definiert sind.

FW-Aufstellflachen am nérdlichen Trogbauwerk

Bau-km ca. 12+690 bis ca. Bau-km 12+745

Beidseitig der A 20 werden an den Kehren bzw. Auffahrten der Betriebsstralle auf
die A20 im Bereich des Troganfangs zusatzliche Feuerwehr-Aufstellflachen herge-
stellt. Als Bewegungsflache am Troganfang dienen die Betriebsstralen, die FW-
Aufstellflachen und die im Einsatzfall gesperrte A20 selbst. Gemal den Forderun-
gen der Einsatzdienste werden so Flachen von mehr als 2.000 m? firr die Einsatz-
dienste ausgebildet.

Die zusatzlichen FW-Aufstellflachen werden mit einer Lange von 50 m und einer
Breite von 10 m ausgebildet und dienen insbesondere einerseits der Aufstellung
und Organisation im Einsatzfall und andererseits der Erstversorgung von Verletz-
ten. Nach der Festlegung der DIN 14090 betragt die geforderte Mindestgrole ei-
ner solchen Flache 7 x 12 m je Einsatzfahrzeug (Bewegungsflache). Die vorgese-
henen Flachen werden jedoch mit einer Gréf3e von 10 x 50 m geplant, um bei ei-
nem Grolereignis im Tunnel sicherstellen zu kénnen, dass die geplanten Flachen
fur die zu erwartende Anzahl an Feuerwehrfahrzeugen, Rettungsfahrzeugen, Be-
treuungszelten, Hubschrauberlandeplatzen etc. ausreicht.

Flache fur die Einsatz- und Rettungsdienste am Betriebsgebaude

Bau-km ca. 12+129 bis ca. Bau-km 12+223

In Verlangerung zu den befestigten Flachen am Betriebsgebdude wird eine ca.
3.000 m? grofRe Flache mit einer wassergebundenen Deckschicht befestigt.

Die Flache dient zum Abstellen von Fahrzeugen und Geraten der Einsatz- und
Rettungsdienste sowie als Behandlungsplatz.

Verkehrsflache am Betriebsgebaude Nord

Bau-km ca. 12+225 bis Bau-km 12+280

Als umlaufende Verkehrsflache wird am Betriebsgebdude Nord eine befestigte
Flache mit den ca. Abmessungen von 55 m x 37 m hergestellt. Die Flachenab-
messungen bertcksichtigen Rangiervorgange und Ladebereiche fur Fahrzeuge.
Die Flache wird an die Betriebsstrale angeschlossen.

Die Flache dient zur duReren GebaudeerschlieBung sowie fir Ubungen und Eins-
atze der Einsatzdienste (Nutzung des Betriebsgebaudes bei Einsatzen im Tunnel
und Trog, Einsatze in den Tunnelbetriebsraumen und im Betriebsgebaude selbst).
Auch eine Nutzung als Bereitstellungsraum zum Sammeln und Organisieren der
Einsatzdienste ist moglich.
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44.1

Baugrund, Erdarbeiten

Baugrund und Grundwasser

In den Jahren 2004 bis 2005 sowie im Herbst 2007 wurden umfangreiche Bau-
grunderkundungen im Bereich der Trasse des geplanten Streckenabschnittes der
A 20 einschlieBlich der Elbuferbereiche und der Elbe selbst vorgenommen. Auf
dieser Grundlage wurden ingenieurgeologische Gutachten flr den Tunnelbereich
und flr die freien Strecken in Niedersachsen und Schleswig-Holstein erstellt. Die
Inhalte dieser Gutachten wurden im Materialband 1 im ,Kurzbericht Baugrund® zu-
sammengefasst.

Die in groBen Machtigkeiten anstehenden organischen Weichschichten aus Klei
und Torf sind extrem setzungsempfindlich, so dass umfangreiche Malinahmen zur
Setzungsvorwegnahme bzw. zur Vermeidung spaterer Setzungen angewandt
werden missen.

Das ingenieurgeologische Gutachten empfiehlt daher im Bereich der freien Stre-
ckenfihrung in Schleswig-Holstein die vollstandige Grindung auf einem ,aufge-
standerten Grindungspolster®. Fir die nachgeordneten Strallen und Wege werden
weitere Verfahren empfohlen (z. B. oberflachiger Bodenaustausch).

Da in der Marsch die organischen Weichschichten eine geringe Wasserdurchlas-
sigkeit aufweisen, liegt das Grundwasser als gespanntes Grundwasser in den
Sanden unterhalb der organischen Weichschichten vor.

Im gesamten Untersuchungsabschnitt wird der oberflichennahe Wasserstand
durch Entwasserungsgraben geregelt. Unabhangig von den gemessenen Wasser-
sténden ist in bzw. auf den gering wasserdurchlassigen organischen Weichschich-
ten und Geschiebebdden Schichten- und Stauwasser vorhanden. Bei ergiebigen
und lang andauernden Niederschlagen kann sich in Abhangigkeit von den Vorflut-
verhaltnissen im Boden ein Stauwasserstand bis in Hohe der vorhandenen Gelan-
deoberkante und lokal auch daruber einstellen.

Im Materialband 1 wurden weiterhin noch folgende erganzende Stellungsnahmen
bzw. Untersuchungen aufgenommen:

e 1. Bericht - Baugrundbeurteilung und grundbautechnische Angaben fur den
Bau des Speicherbeckens und die BaustralRen an der Langenhalsener Wettern
sowie fur den alternativen Beckenstandort am Trogende Nord

e 1. Kurzbericht - Ergdnzende Stellungnahme zu den anfallenden Qualmwas-
sermengen im Bereich des Trogbauwerks Nord
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4.4.2

e 2. Kurzbericht - Erganzende Stellungnahme zum Verbleib des Oberbodens un-
ter den zu Uberbauenden Flachen

Die vorgenannten Berichte stellen die diesbeziiglichen Inhalte bzw. Grundlagen fur
weiterflhrenden wassertechnischen Berechnungen und das Bodenmassenma-
nagement dar. Des Weiteren wird durch den 1. Bericht eine Griindungsempfeh-
lung fUr die Baustral’e an der Langenhalsener Wettern gegeben.

Zur Darstellung der Nachweisfiihrung fur die Verlegung von Verbandsgewassern
wurden aufierdem folgende geotechnische Standsicherheitsnachweise in Form
von 2 weiteren Kurzberichten in den Materialband 1 aufgenommen:

e 3. Kurzbericht - Standsicherheitsnachweis fur die Grabenbdschungen und die
verlegte ,Kleine Wettern* (Verbandsgewasser 4.0)

e 4. Kurzbericht - Standsicherheitsnachweis fur die verlegte ,Landweg Wettern®
(Verbandsgewasser 2.1)

Im Ergebnis der Kurzberichte 3 und 4 ist festzuhalten, dass eine ausreichende Ge-
lande-/ Boschungsbruchsicherheit fur die Grabenbdschungen sowie die verlegten
Verbandsgewasser nachgewiesen wurde.

Bodengewinnung

Gemal Abschnitt 4.4.3 werden zur Herstellung der Mal3nahme einschlief3lich des
Tunnelbauwerks gréRere Bodenmassen bendétigt. Die Massen kénnen zum grof3en
Teil aus den anschlieenden Streckenabschnitten der A 20 bereit gestellt werden.
Daruber hinaus noch bendtigte Bodenmassen werden vom spateren Auftragneh-
mer zugeliefert.
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4.4.3

Umfang der Erdarbeiten, Massenbilanz

Aufgrund der umfangreichen Bodenbewegungen wurde ein gesondertes Boden-
massenmanagement erstellt, das die Bodenbewegungen getrennt nach Bodenar-
ten in Abhangigkeit von einem mdglichen Bauablauf flir den schleswig-
holsteinischen (Nordseite) und den niedersachsischen (Sudseite) Bereich getrennt
beschreibt.

Bei den Bodenarten wird zwischen Oberboden, Sanden, wieder verwendbaren
bindigen Boden (z. B. Klei), eingeschrankt verwendbaren Bboden (bindige Bdden
unterschiedlicher Qualitat und Zusammensetzung) und nicht wieder verwendbare
Bdden (bindige Boden unterschiedlicher Qualitadt und Zusammensetzung teilweise
mit geogener Belastung) unterschieden.

Die folgenden Angaben beruhen auf der Annahme, dass die unter Punkt 4.4.1
gemachten Grindungsempfehlungen zur Anwendung kommen. Des Weiteren ist
davon auszugehen, dass die Aushubmassen aus dem Schildvortrieb (siehe 4.6.2)
aufgrund der geplanten Vortriebsrichtung vollstandig auf schleswig-holsteinischer
Seite anfallen.

Erforderliche Bodenmassen

Zur Herstellung der A 20 sowie der nachgeordneten Stral’en werden folgende
Mengen an Boden bendtigt, die nicht im Rahmen des vorliegenden Streckenab-
schnitts der A 20 gewonnen werden kdnnen (ca. Werte):

Wieder verwendbare Sande:

Dammmaterial A 20 und sonstige Stral3en: 514.000 m?
Sonstige Malinahmen (Sohlverfullung Tunnel etc.): 1.071.000 m?
Sandmassen aus dem Tunnelvortrieb, die unter

Berucksichtigung des Bauablaufs innerhalb der

MaRnahme weiterverwendet werden kénnen: - 313.000 m?
Summe bendtigte Sandmassen: 1.272.000 m3

Der Bedarf kann zum groRten Teil aus dem Riickbau der Uberhéhung im benach-
barten Planungsabschnitt der A 20 (Abschnitt B 431 bis A 23) zur Verfligung ge-
stellt werden. Daruber hinaus noch bendétigte Bodenmassen werden entsprechend
Punkt 4.4.2 zugeliefert.

Verwendbare bindige Boden und eingeschrankt verwendbare Bdden:

Neben den Sandmengen werden fir das Tunnelbauwerk fur die Auflast Nord die
und Trogumwallung und fir kleinere Gelandeprofilierungsmafinahmen etc. folgen-
de Mengen an ubrigen Bodenmassen bendtigt (ca. Werte), die nicht im Rahmen
des vorliegenden Streckenabschnitts der A 20 gewonnen werden kdnnen.
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An diese Bodenmassen fir die Auflast Nord werden geringere Anforderungen hin-
sichtlich der Verdichtungsfahigkeit und KorngréRenverteilung gestellt bzw. es han-
delt sich um bindige Bdden fur die Trogumwallung:

Auflast Nord: 152.000 m3
Trogumwallung Nord: 17.000 m®
Summe: 169.000 m?
Oberboden

Im Bereich der A 20 und der Baustelleneinrichtungsflache erfolgt kein Oberboden-
abtrag, in den Bereichen, in denen Sandsdulen eingebaut werden. In diesen Be-
reichen wird der Oberboden zur Stabilisierung des Baugrundes bengtigt. Der Ein-
bau eines Geotextils ist hier nicht moglich, da dadurch die Herstellung der
Sandsaulen erschwert bzw. unmdéglich gemacht wird.

Aus den Bereichen der Betriebsstralle, der Baustralde an der Langenhalsener
Wettern und teilweise aus der Baustelleneinrichtungsflache fallen Oberbodenmen-
gen in einer Grofenordnung von ca. 24.000 m® an, welche in Oberbodenmieten
zwischengelagert und spater wieder eingebaut werden kdnnen. Der Wiedereinbau
erfolgt grofdtenteils auf den Flachen, aus denen der Oberboden zuvor abgescho-
ben wurde. Die Restmenge an zur Verfligung stehenden Oberboden kann u.a. zur
Andeckung auf den StralRenbdschungen genutzt werden (ca. Werte):

Oberbodenandeckung auf Béschungen, Grabenbdschungen,

Ruckbau BaustralRe an der Langenhalsener Wettern etc.: 157.000 m3
Oberbodenabtrag aus Baustellenbereich: - 24.000 m®
bendtigter Oberboden: 133.000 m3

Der Bedarf an Oberboden kann aus dem benachbarten Planungsabschnitt der
A 20 (Abschnitt B 431 bis A 23) zur Verfugung gestellt werden.

Uberschiissige Bodenmassen
Bei der Herstellung der A 20, der nachgeordneten Stral’en, der entwasserungs-
technischen Anlagen und beim Schildvortrieb des Tunnels fallen Uberschissige
Bodenmengen an, die nicht im vorliegenden Planungsabschnitt bendtigt werden
bzw. eingebaut werden konnen.
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Folgende Mengen (ca. Werte) fallen an:

wieder verwendbare Sande: 1.104.000 m3
wieder verwendbare bindige Béden (Klei): 118.000 m3
eingeschrankt verwendbare Boden: 1.073.000 m?
nicht verwendbare Béden mit geogener Belastung: 1.448.000 m3
Summe: 3.743.000m?3

Die Sande fallen zeitlich zu spéat fir eine Verwendung im vorliegenden Stra3enab-
schnitt an.

Sie kdnnen in den Wirtschaftskreislauf gehen oder aber in den anschlieRenden
Streckenabschnitten der A 20 verwendet werden (z.B. Einbau im Strallendamm).
Weiterhin kénnen die Sande (LAGA-Einstufung Z0) aufgrund ihrer Deponieklasse
in jede zugelassene Deponie verbracht werden.

Die wieder verwendbaren bindigen Bdden fallen ebenfalls zeitlich zu spat fur eine
Verwendung im vorliegenden Stralenabschnitt an, kdnnen aber im Rahmen ande-
rer Ma3nahmen verwendet werden.

Hier besteht die Mdglichkeit, die Kleibdden bei den Deichbehdrden der Lander
Schleswig-Holstein und Hamburg flr vorgesehene Deichverstarkungen einzuset-
zen:

o Landesbetrieb fir Kistenschutz, Nationalpark und Meeresschutz Schleswig-
Holstein (LKN-SH)
e Landesbetrieb Stralen, Bricken und Gewasser der Stadt Hamburg

Auch die eingeschrankt verwendbaren Bdden fallen zeitlich zu spat fur eine Ver-
wendung im vorliegenden Stralenabschnitt an, kénnen aber in den anschliel3en-
den Streckenabschnitten der A 20 in Verwallungen und Aufflllungen verwendet
werden.

Weiterhin kdnnen die eingeschrankt verwendbaren Boden in Deponien verbracht
werden. In folgende Bodendeponien ist die Verbringung grundsatzlich maoglich.
Diese Deponien sind zugelassen und geeignet, die Bodenmassen nach Menge
und Zusammensetzung aufzunehmen:

e Otto Dorner Kies und Deponien GmbH & Co. KG, Seevetal - Hittfeld

o Deponie Balzersen, Harrislee

¢ |hlenberger Abfallentsorgungsgesellschaft mbH, Ihlenberg

¢ Bodendeponie Grolienaspe, GroRenasper Entsorgungsgesellschaft mbH & Co

e Norgam - Norddeutsche Gesellschaft zur Ablagerung von Mineralstoffen mbH,
Helmstedt
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4.4.4

Die nicht verwendbaren Béden mit geogener Belastung fallen beim Tunnelvortrieb
an. Die geogene Belastung resultiert aus einem in den tieferen Bodenschichten
natirlich vorkommenden, erhéhten Sulfatgehalt. Die Boden kénnen im Rahmen
der Strallenbaumaflnahme A 20 nicht verwendet werden. Es ist vorgesehen, die
nicht wieder verwendbaren Bdden vollstadndig abzutransportieren und das Material
in geeigneten Bodendeponien zu verbringen.

In folgende Bodendeponien ist die Verbringung grundsatzlich maoglich. Diese De-
ponien sind zugelassen und geeignet, die Bodenmassen nach Menge und Zu-
sammensetzung aufzunehmen:

e Otto Dorner Kies und Deponien GmbH & Co. KG, Seevetal - Hittfeld

e Deponie Balzersen, Harrislee

¢ |hlenberger Abfallentsorgungsgesellschaft mbH, Ihlenberg

¢ Bodendeponie Grolienaspe, Grofienasper Entsorgungsgesellschaft mbH & Co

¢ Norgam - Norddeutsche Gesellschaft zur Ablagerung von Mineralstoffen mbH,
Helmstedt

Die oben aufgefihrten Deponien stellen nur eine Verbringungsmoglichkeit fur die
anfallenden Bdden dar. Im Rahmen der Bauausfuhrung kann von den aufgefuhr-
ten Deponien abgewichen werden und andere Deponien gewahlt werden. Zudem
besteht die Moglichkeit weitere Verwertungs- / Verbringungswege zu nutzen.

Grundsatzlich besteht fir die nicht wieder verwendbaren Bodenmassen mit geo-
gener Belastung auch die Moglichkeit, sie in den Wirtschaftskreislauf zu bringen,
beispielsweise fur die Nutzung bei der Zementherstellung.

Der Abtransport der Bodenmassen erfolgt vollstandig Uber das klassifizierte, 6f-
fentliche StralRennetz. Dazu wird mit dem Anschluss der Baustrale an die B 431
(siehe Kapitel 9) ein leistungsfahiger Anschluss an das Ubergeordnete und nicht
lastbeschrankte Stralennetz hergestellt.

Kontaminierte Boden

Eventuell anfallende schadstoffbelastete Boden sowie Bruchmaterial zurick ge-
bauter Strallenbelage werden entsprechend den gesetzlichen Bestimmungen ei-
ner weiteren Verwendung zugefuhrt oder, falls erforderlich, fachgerecht entsorgt.
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4.5

45.1

4.5.2

Entwasserung

In der Anlage 13 dieser Planfeststellungsunterlage ist die gesamte wassertechni-
sche Untersuchung enthalten.

Vorhandenes Vorflutsystem

Der Streckenabschnitt der A 20 von der Landesgrenze Niedersachsen / Schles-
wig-Holstein bis zur B 431 liegt in der Elbmarsch, wodurch aufgrund der vorzufin-
denden Topographie und der anstehenden Bodenverhaltnisse sehr schwierige
Entwasserungsverhaltnisse vorhanden sind.

Die Entwasserung der Flachen wird durch ein komplexes Netz aus Gewassern,
Graben und Drainagen mit den dazugehdrigen technischen Anlagen aktiv gesteu-
ert. Das Wasser kann aufgrund des ebenen Gelandes nicht im freien Gefalle in die
Elbe abflieien und wird daher Gber Schopfwerke in die Elbe gefordert.

Geplantes Entwésserungssystem

Wasserwirtschaft

Mit der Zielsetzung, die Entwasserungsverhaltnisse im vorliegenden Planungs-
raum durch die vorliegende MalRhahme so gering wie moglich zu beeintrachtigen,
wurde ein gesonderter Wassertechnischer Fachbeitrag erstellt, der als Anlage 13.4
Bestandteil dieser Planfeststellungsunterlagen ist.

Der Wassertechnische Fachbeitrag beschreibt das bestehende Wasserwirtschaft-
liche System und stellt die Auswirkungen und gewahlten Lésungen auf das was-
serwirtschaftliche System dar.

Zwei bestehende Verbandsgewasser die im unmittelbaren Bereich der Trasse lie-
gen, werden durch bereichsweise Verlegungen an den Trassenverlauf der A 20
angepasst (Landweg-Wettern Neubauladnge ca. 85 m, Kleine Wettern Neubaulan-
ge ca. 405 m). Das grofte Verbandsgewasser im Planfeststellungsabschnitt (Lan-
genhalsener Wettern) wird mit der A 20 hohenfrei gequert (siehe Abschnitt 4.6.1).

Die vorhandenen Drainagen im Trassenbereich der A 20 kénnen zur Gewahrleis-
tung der spateren Unterhaltung und unter Berlicksichtigung der Setzungen sowie
erdbautechnischen Grindungsmalnahmen nicht unter den Strallenddmmen ver-
bleiben und werden daher bereits vor Beginn der ErdbaumalRnahmen entspre-
chend verlegt bzw. angepasst.

Bei lang anhaltenden Hochwassersituationen mit hohen Aufienwasserstanden,
geht die Schopfwerksleistung des Schdpfwerks Bielenberg wegen der grofReren zu
Uberbriickenden Férderhdhe zuriick. Ein freier Sielzug und somit eine Entwasse-
rung des Systems ist dann nicht mehr mdéglich.
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Um die durch die Versiegelung der A 20 entstehenden zusatzlichen Abflussmen-
gen wahrend solcher extremen Hochwassersituationen abfangen zu kénnen und
die hydraulische Belastung des Gesamtentwasserungssystems dieser Regien
nicht weiter zu belasten, ist durch den Sielverband Kollmar vorgesehen, die Leis-
tungsfahigkeit der vorhandenen Pumpenanlage am Schdpfwerk Bielenberg zu er-
héhen. An den dafur aufzuwendenden Kosten wird sich der Vorhabentrager betei-
ligen.

Zur Durchfihrung der MaRnahme ist an der sudlichen Zufahrt zur Baustellenein-
richtungsflache eine bauzeitliche Verrohrung (Rohrdurchlass DN 1.000) der Deich-
reiher Wettern (Verbandsgewasser 5.1) sowie fur die Baustralde an der Langen-
halsener Wettern (siehe 9.3) eine bauzeitliche Verrohrung der Kleinen Wettern
(Verbandsgewasser 4.0, Rohrdurchlass DN 800) erforderlich. Die Verrohrungen
sind in den Anlagen 7 und 13.6 dargestellt.

StralRenentwéasserung

Die eingesetzten Stralenentwasserungssysteme bzw. -anlagen sollen einen ge-
ringen Unterhaltungsaufwand sowie geringe Storanfalligkeit gegeniber techni-
schem Versagen aufweisen. Aufgrund fehlender Versickerungsmoglichkeiten und
bereits ausgelasteter Vorfluter kbnnen nur Systeme eingesetzt werden, die das
Niederschlagswasser zwischenspeichern und verzdgert an das bestehende Ge-
wassersystem abgeben.

AuBerdem sind die Randbedingungen aus der Trassenflihrung, Bauwerks- und
Querschnittsgestaltung (Troglage, Dammlage, bereichsweise fehlende Langsnei-
gung) malfgebend fur die Gestaltung der StralRenentwasserungssysteme.

Fir den vorliegenden Planfeststellungsabschnitt der A 20 sind daher fir den Be-
reich der freien Strecke im wesentlichen zwei Strallenentwasserungssysteme ge-
plant:

Im Bereich von Bau-km 12+687 bis 13+500 wird das Wasser der A 20 Uber Bord-
rinnen und StralRenablaufe gefasst, in Rohrleitungen abgeleitet und zu einem
westlich der A 20 geplanten Regenruckhaltebecken bei ca. Bau-km 12+650 ge-
fuhrt. Das Wasser aus dem Regenruckhaltebecken wird anschlieRend gedrosselt
in das Verbandsgewasser 2.1 (Landweg-Wettern) eingeleitet.

Im Bereich von Bau-km 13+500 bis Bau-km 14+440 wird das Straflenwasser der
A 20 auf die AuRenseite des Strallendammes in eine hochgesetzte Mulde geleitet.
Das Strallenwasser wird in der Mulde zwischengespeichert und versickert dort.
Unterhalb der Mulde wird der anstehende Kleiboden bereichsweise gegen ein
wasserdurchldssiges Material ausgetauscht. Die Versickerung des Strallenwas-
sers erfolgt durch den aufgeschutteten StraBendamm und das Austauschmaterial
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bis zum Hohenniveau des nahezu wasserundurchlassigen, Kleibodens. Auf der
Kleischicht kommt es zu einer horizontalen Ausbreitung des Sickerwassers bis zu
einem unterhalb der Berme angeordneten Sickerstrang mit Sickerrohrleitung. Das
Wasser wird durch die Sickerleitung im Sickerstrang kontrolliert gefasst und punk-
tuell Uber Querschldge in regelmafligen Absténden, stark zeitverzdégert und ge-
drosselt in das stra3enbegleitende Gewasser (Graben Typ A) geflhrt. Das parallel
zur A 20 geflihrte Gewasser ist an ein bestehendes Verbandsgewasser ange-
schlossen.

Bei dem System handelt es sich damit nicht um ein System mit vollstandiger Ver-
sickerung, sondern um eine Sickerpassage mit zeitlich verzégerter Fassung des
Sickerwassers und anschlieBender punktueller Einleitung.

Neben diesem Strallenwasser nehmen die stral’enparallelen Entwasserungsgra-
ben zum Teil auch das Wasser der durch die StralRenbaumaflinahme durchschnit-
tenen Entwasserungsgraben und das Drainagewasser der landwirtschaftlich ge-
nutzten Flachen auf.

Die Mulde erhélt eine Breite von 3,00 m, da diese nur einseitig angeordnet wird
und daher das Niederschlagswasser des gesamten Strallenquerschnitts aufnimmt.

Das Niederschlagswasser der nachgeordneten Strallen und Wege wird unge-
sammelt Uber das Bankett auf der Béschung zur Versickerung gebracht bzw. tber
parallel gefuhrte Mulden und Graben der Vorflut (Langenhalsener Wettern, Kehr-
weg-Wettern) zugeleitet.

Anhand durchgefuhrter Modellrechnungen konnte die Funktionstiichtigkeit des
vorgesehenen Entwasserungssystems des Autobahndammes unter Zugrundele-
gung einer maximal zuldssigen Zuflussrate in den Straflenrandgraben von
1,5 I/s*ha nachgewiesen werden.

Zur Bestimmung der Gesamtstandsicherheit der Béschung des Autobahndammes
wurden Boéschungsbruchberechnungen nach DIN 4084 durchgefihrt. Die durchge-
fuhrten Standsicherheitsberechnungen zeigen, dass die Gesamtstandsicherheit
eingehalten ist.

Die durchgeflhrten Modellrechnungen sowie der Gesamtstandsicherheitsnach-
weis sind im Bericht ,Modelluntersuchungen zur Entwasserung des Autobahn-
dammes der A 20“ enthalten. Dieser befindet sich im Materialband 1.

Das anfallende Strallenwasser wird nach der zuvor beschriebenen Behandlung
(Regenrickhaltebecken mit Absetzbecken, Versickerung) in folgende Vorfluter

eingeleitet:
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Einleitstelle Einleitung in Bau-km Rechts-/ Gemarkung, Einleitmenge
Gewasser (A 20) Hochwert Flur, Flurstiick
(Verbandsgewasser)
E 11 Landweg- 12+643 3530167 / Kollmar, 7.61/s
Wettern (2.1) 5957207 35, 103/1 (Trogdrainage
Tunnel 4,2 I/s)
E 12 Langenhalsener 13+538 3530733/ Kollmar, 63,4 I/s
Wettern (1.0) 5957927 3,62/8
E 121 Graben Typ C 13+499 3530730/ Kollmar, 511/s
(weitere Vorflut zur 5957890 3,42/1

Langenhalsener
Wettern (1.0))

E 13 Langenhalsener 13+550 3530741/ Kollmar, 442 /s
Wettern (1.0) 5957940 3,62/8

E 13.1 Graben Typ A 13+875 3530816 / Kollmar, 0,81/s
(weitere Vorflut zur 5958257 3, 6/9

Langenhalsener
Wettern (1.0))

E 13.2 Graben Typ A 14+030 3530847 / Kollmar, 0,81/s

(weitere Vorflut zur 5958409 3, 6/9

Langenhalsener
Wettern (1.0))

E 13.3 Graben Typ A 14+230 3530904 / Kollmar, 0,91/s

(weitere Vorflut zur 5958599 5, 109/1

Langenhalsener
Wettern (1.0))

E 134 Graben Typ A 14+430 3530972 / Kollmar, 0,51/s

(weitere Vorflut zur 5958785 5, 110/1

Langenhalsener
Wettern (1.0))

E 14 Langenhalsener 13+516 3530654 / Kollmar, 29I/s
Wettern (1.0) 5957929 3,62/8

E 15 Landweg- 12+207 3530135/ Kollmar, 39ls
Wettern (2.1) 5956747 35, 9/4

E 16 Kehrweg-Wettern 13+566 3531236 / Kollmar, 091ls
(5.0) 5957828 3,42/4

E 17 Kehrweg-Wettern 13+560 3531243 / Kollmar, 0,11/s
(5.0) 5957819 3,42/4

Im Zuge der Bauausfuhrung ist eine temporare Einleitung und Entnahme in die
bzw. aus der Elbe sowie eine Wasserentnahme aus Grundwasserentnahmebrun-
nen vorgesehen. Diese ist in Anlage 5 dargestellt.

Die Lage samtlicher Einleitstellen kann den Anlagen 5, 7 und 13.6 enthommen
werden.
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Trogbauwerk und Tunnelbauwerk
Die Entwasserungssysteme von Tunnel und Trogbauwerken sind getrennt.

Trogentwasserung

Das Trogwasser wird Uber ein geschlossenes System abgeflhrt. Das bis zum
Tunnelportal anfallende Niederschlagswasser wird Uber Stral’enablaufe, das auf
Oberflachen des Portalbauwerks anfallende Niederschlagswasser tber Regenfall-
leitungen den Sammelleitungen zugefuhrt.

Uber die Sammelleitungen wird das Trogwasser in ein unterirdisch angeordnetes
Pufferbecken mit vorgeschaltetem Sandfang bei ca. Bau-km 12+160 geleitet. Da-
nach gelangt es mittels Pumpen in das westlich der A 20 liegende Regenrickhal-
tebecken bei Bau-km 12+650 und wird wie das Stralenwasser gedrosselt in das
Verbandsgewasser 2.1 (Landweg-Wettern) eingeleitet.

Die Trog-Entwasserung ist auf einen Bemessungsregen mit 10-jahriger Haufigkeit
ausgelegt. Die Sammelleitungen und die Pufferbecken sind fir einen Bemes-
sungsregen mit 20-jahriger Haufigkeit dimensioniert.

Die Ausbildung und Dimensionierung des unterirdischen Pufferbeckens sind in der
Anlage 13.0 (Erlauterungsbereicht zur wassertechnischen Untersuchung) und der
Anlage 13.1 (Wassertechnische Berechnungen) enthalten.

Tunnelentwasserung

Die Tunnelentwasserung ist nach den Richtlinien fir Ausstattung und den Betrieb
von StralRentunneln (RABT) ausgelegt.

Im Tunnel fallen in aller Regel Reinigungswasser, in Portalndhe ggf. von Wind o-
der Fahrzeugen eingetragenes Niederschlagswasser, seltener nach Unfallen aus-
laufende Flussigkeiten und im Brandfall Léschwasser an.

Diese werden in Schlitzrinnen mit abgeschotteten 50 m-Haltungen aufgefangen.
Am Tunneltiefpunkt miinden die Sammelleitungen aus den ndrdlichen und sidli-
chen Tunnelabschnitten in je einem als Stauraumkanal ausgebildeten Auffangbe-
cken, das bei Bedarf nach Beprobung mittels Saugwagen geleert wird. Eine unmit-
telbare Einleitung der geférderten Wasser in einen Vorfluter findet nicht statt.

Die Tunnelréhren erhalten dartber hinaus Drainagesysteme, um evtl. im Bauwerk
unterhalb der Fahrbahn anfallendes Wasser kontrollieren und ableiten zu kénnen.

Entwasserung des Betriebsgebaudes

Das Niederschlagswasser, das auf den befestigten Flachen anfallt, wird in die Be-
triebsstrallenentwasserung eingeleitet, das auf dem Betriebsgebaude selbst anfal-
lende Niederschlagswasser wird in die Transportleitung fur die StraRenentwasse-
rung eingespeist. Das anfallende Schmutzwasser aus dem Betriebsgebaude wird
dem vorhandenen Abwasserkanal der Stral3e ,Steindeich® mittels Druckleitung zu-
gefihrt.
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4.5.3

454

Hochwasserschutzanlagen

Auf Grundlage eines hydraulischen Gutachtens wurde zum Schutz des Bauwerkes
und zum Schutz der jeweils anderen Elbseite vor Uberflutung die erforderliche H6-
he der Umwallungen flr den schleswig-holsteinischen Trogbereich mit +
3,50 m NN bestimmt.

Im schleswig-holsteinischen Bereich ist im Gegensatz zum niedersachsischen Be-
reich keine doppelte Deichsicherheit gegeben. Daher sind im Hinblick auf ein
Sturmflut-Katastrophenszenario besondere SchutzmafRnahmen zu ergreifen.

In Schleswig-Holstein wird im gesamten Trogbereich eine umlaufende Umwallung
hergestellt. Die Trogumwallung wird Uber den Strallendamm geschlossen, wenn
dieser bei ca. Bau-km 12+800 die entsprechende Hohe erreicht. Die Umwallung
dient dazu, dass bei Bruch des Landesschutzdeiches der Trog und damit der Tun-
nel nicht Uberflutet wird. AuRerdem sichert die Trogumwallung die Umgebungen
vor einer Uberflutung durch Wasser, das aus dem Tunnel austritt (Bruch des Tun-
nels, Wassereintritt in den Tunnel auf der anderen Elbseite).

Im StraBRendamm der A 20 werden entsprechende MalRnahmen gegen Durchsi-
ckerung eingebaut (z.B. Einbau von Dichtungsschichten, Verlegung von Foli-
en 0.3.).

Bauzeitliche Wasserentnahme und Einleitung

Zur Durchfihrung der TunnelbaumalRnahme wahrend des Vortriebs ist eine bau-
zeitlich begrenzte Wasserentnahme und Wassereinleitung von und in die Elbe
vorgesehen (siehe Anlage 5 und 13).

Zur Zwischenspeicherung des Entnahme- und Einleitwassers wird innerhalb der
Baustelleneinrichtungsflache Nord (siehe Anlage 7) ein etwa 50.000 m® grof3es
Zwischenspeicherbecken errichtet, welches nach Abschluss der Baumalinahme
wieder zurtick gebaut wird.

Vor Wiedereinleitung in die Elbe wird das Prozesswasser so behandelt, dass die
erforderlichen Einleitbedingungen (Einleitmengen, Parameter) eingehalten werden.

Zur Herstellung der Offenen Baugruben Nord ist eine bauzeitlich begrenzte Was-
serentnahme aus dem Grundwasser und eine Wassereinleitung in die Elbe vorge-
sehen (siehe Anlage 5 und 13).

Um die Standsicherheit der Offenen Baugruben Nord (siehe 4.6.2) zu gewahrleis-
ten, erfolgt der Aushub im Unterwasseraushubverfahren. Der Wasserstand in den
Baugruben ist dabei auf einem konstanten Niveau zu halten. Das erforderliche
Wasser flr das Halten des Wasserspiegels wird mit Brunnen aus dem Grundwas-
ser entnommen (siehe Anlage 5 und 13).
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Die Brunnenanlage wird entlang der Startschacht- und Trogbaugrube angeordnet
und nach der Baudurchfuhrung zurtickgebaut.

Vor Wiedereinleitung in die Elbe wird das Bauwasser im Zwischenspeicherbecken

gespeichert und so behandelt, dass die erforderlichen Einleitbedingungen (Ein-
leitmengen, Parameter) eingehalten werden.
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4.6

46.1

Ingenieurbauwerke

Fur die Herstellung der Elbquerung ist die Errichtung des Tunnelbauwerks von
maligebender Bedeutung. Darlber hinaus ist die Errichtung von zwei Brlicken-
bauwerken fur Querungen von Verbandsgewassern erforderlich.

Briicken

Fir die Gewasserquerungen ergibt sich die Uberschlagige Dimensionierung aus
den erforderlichen lichten Héhen, lichten Breiten sowie Gewasser- und Bermen-
breiten zur Wartung und Unterhaltung der Briickenunterseite einschliel3lich der
Widerlager bzw. aus 6kologischen Vorgaben.

Bauwerk Nr. 10.05

(A 20 / Langenhalsener Wettern - Bau-km 13+526,635)

Die Briicke ist zur Uberfihrung der A 20 Uber die Langenhalsener Wettern (Ver-
bandsgewasser 1.0) und dem parallel verlaufenden Wirtschafts- und Betriebsweg
erforderlich.

Hauptabmessungen: Kreuzungswinkel =74 gon
Lichte Weite >34,50 m
Lichte Hohe (Uber Berme) >450m
Gesamtbreite 32,48 m

Die lichte Weite des Bauwerks von mindestens 34,50 m ergibt sich aus dem
Gewasserquerschnitt der Langenhalsener Wettern im Kreuzungsbereich mit der
A 20 (ca. 21,00 m), der Breite des unterfihrten Wirtschaftswegs (ca. 8,00 m ein-
schliel3lich der Bankette) und der Breite der zur Flachenerschlieung sowie Bau-
werksunterhaltung erforderlichen befahrbaren Berme nérdlich des Gewassers
(ca. 5,50 m).

Bauwerk Nr. 10.06

(Wirtschafts- und Betriebsweg / Kehrweg-Wettern , Bau-km WW 0+038,150)

Die Wirtschafts- und Betriebswegbriicke ist zur Uberfihrung dieses Weges (iber
die bestehende Kehrweg-Wettern (Verbandsgewasser 5.0) erforderlich.

Hauptabmessungen: Kreuzungswinkel =133 gon
Lichte Weite >11,00 m
Lichte H6he (MW =-1,85 mNN) > 1,00 m
Gesamtbreite 8,50 m

Nahere Angaben zur Dimensionierung und Lage der Brickenbauwerke sind den
Anlagen 7 und 10.2 zu entnehmen.
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4.6.2

Tunnel

Zur Querung der Elbe und des niedersachsischen und schleswig-holsteinischen
Elbvorlandes inkl. der Wohnbebauung ist die Herstellung eines Tunnels mit beid-
seitigen Trogbauwerken erforderlich. Das Tunnelbauwerk wird zwischen den Orten
Steindeich auf schleswig-holsteinischer Seite und Drochtersen auf niedersachsi-
scher Seite hergestellt:

Bauwerk Nr. 10.04: Tunnel im Zuge der A 20 unter der Elbe
Geschlossener Tunnel:  von Bau-km 10+449,335 bis Bau-km 12+291,000
Trog Nord: von Bau-km 12+291,000 bis Bau-km 12+687,000

Das Bauwerk hat folgende wesentliche Abmessungen:

Lange des gesamten Bauwerks einschlie3lich Trogen 6.507,000 m
Lange Tunnel bis zur Landesgrenze ohne Trogstrecke 1.841,665m
davon Vortriebsstrecke bis Landesgrenze 1.703,665 m

Tunnel in offener Bauweise Nord 138,000 m
Lange Trog Nord 396,000 m

Die allgemeinen Randbedingungen fur die Linienfuhrung der A 20 in Lage und Ho6-
he und die Zwangspunkte fir die Tunnelgradiente sind unter Abschnitt 4.1.1 be-
schrieben.

Die nachfolgende Beschreibung der einzelnen Bauwerksabschnitte (Trennung
aufgrund der unterschiedlichen tunnelbautechnischen Bauverfahren) erfolgt gegen
die Stationierungsrichtung von Nord in Richtung Sid.

Als Trogbauwerk, dessen Anfang bei Bau-km 12+687,000 durch die Héhenplan-
trassierung festgelegt ist, wird ein Rahmenbauwerk in offener Bauweise herge-
stellt. Die Bauwerksoberkante wird durch die erforderliche Hochwassersicherheit
bestimmt. Mit konstanter Breite der Verkehrsflache wird die A 20 vom Bereich der
freien Strecke Uber das Trogbauwerk tiefer gefuhrt.

Den Ubergang vom Trogbauwerk zur Tunnelstrecke bildet das Portal bei Bau-km
12+291,000. Die Anordnung des Portals und damit die Festlegung der Lange der
Trogstrecke erfolgt aufgrund der Hohendifferenz zwischen der A 20 und der Ge-
landeoberkante.

Der Bauwerksbereich der Tunnelstrecke in offener Bauweise schlief3t sich zwi-
schen dem Nordportal bei Bau-km 12+291,000 und der Brillenwand (dem Uber-
gang zum angrenzenden Vortriebstunnelbereich) bei Bau-km 12+153,000 an. Das
Bauwerk wird ebenfalls als Rahmenbauwerk erstellt.
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Der im maschinellen Vortriebsverfahren zwischen der Brillenwand Nord bei Bau-
km 12+153,000 und der Brillenwand Sud bei Bau-km 6+810,000 hergestellte Bohr-
tunnel umfasst zwei voneinander getrennte Réhren, die ber Notausgange mit ei-
nander verbunden sind. Der Bohrtunnel ist je Réhre mit einem zweistreifigen Re-
gelquerschnitt RQ 31 Tr mit reduziertem Seitenstreifen geplant (siehe Abschnitt
4.2). Bedingt durch das Vortriebsverfahren missen die beiden Tunnelréhren einen
Abstand zwischen den Rohrenachsen von ca. 22,50 m in diesem Bereich einhal-
ten. Der Innendurchmesser einer Tunnelrdhre betragt ca. 12,20 m. Die Rdéhren
sind durch wasserundurchlassige Tibbings und die in die Tubbingfugen eingeleg-
ten Dichtungsprofile abgedichtet. Die Sohle unterhalb des Fahrbahnaufbaus wird
aufgefulit.

Im Firstbereich der Tunnelrohren werden Entrauchungskanale angeordnet, die
durch eine Zwischendecke vom darunter befindlichen Verkehrsraum getrennt sind.
Im Tunnelbereich in offener Bauweise werden diese Entrauchungskanale auf den
Tunnelréhren bis zum oberirdischen Betriebsgebaude gefiihrt und enden in einem
Schornstein. Die Entrauchungskanédle haben die Aufgabe, im Brandfall den ent-
stehenden Rauch Uber steuerbare Rauchabzugsklappen, die in der Nahe der
Rauchentwicklung gedffnet werden, aufzunehmen. Der Rauch wird mittels Liftern
bis zum Schornstein im Betriebsgebaude weitertransportiert und dort in die Atmo-
sphare abgegeben. Neben den unterirdisch angeordneten Betriebsraumen gibt es
einen oberirdischen Betriebsgebaudeteil. Zusatzlich zur Mittelspannungsanlage fiir
die Versorgung der ndrdlichen Tunnelhalfte werden dort weitere technische Anla-
gen untergebracht, insbesondere die fir die Versorgung der Entrauchungsventila-
toren erforderliche Niederspannungsanlage und die Luftungsanlagen der Betriebs-
raume.

Wegen der tiefen Baugruben und des hoch anstehenden Grundwassers ist es aus
Grinden der Standsicherheit erforderlich, den Baugrubenverbau in den Bereichen
offener Bauweise seitlich im Erdreich riickzuverankern (z.B. mittels vorgespannten
Verpressankern). Die Anker verbleiben dauerhaft im Erdreich. Die Flachen, unter
denen sich die Verankerungen befinden, werden dinglich gesichert (siehe Unterla-
ge 14).

Die vorhandenen Boden- und Grundwasserverhaltnisse erfordern au3erdem eine
Tiefgrindung der Trogbauwerke und der Tunnelstrecke in offener Bauweise. Die
Tiefgrindung erfolgt mittels Grindungspfahlen. Die Grindungspfahle sind sowohl
fur den Abtrag der lotrechten Bauwerkslasten wie auch fiir die Aufnahme von Auf-
triebskraften wahrend der Bauzeit erforderlich.
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4.7

4.8

Zur Auftriebssicherung der im maschinellen Vortriebsverfahren hergestellten Tun-
nelrdhren mussen in bestimmten Bereichen sowohl im Bauzustand als auch im
Endzustand Auflasten auf dem vorhandenen Gelande verbleiben. Gegeniber dem
Bauzustand ist die H6he im Endzustand deutlich reduziert und die Béschung stark
abgeflacht. Die standigen Auflasten sind aus technischen Griinden im Bereich ab
ca. Bau-km 11+950,000 bis zum Nordportal bei Bau-km 12+291,000 erforderlich.
Die Flachen, auf denen sich die Auflasten erforderlich sind, werden dinglich gesi-
chert (siehe Unterlage 14). Die bauzeitlichen und die permanenten Auflasten sind
in Anlage 7 und im Materialband 1 dargestellit.

Der Bereich zwischen den Tunnelzellen in offener Bauweise wird zur Leitungsver-
legung und zur Unterbringung von Betriebsraumen genutzt. Ebenso werden die
bei der Herstellung der Baugruben entstehenden Raume unterhalb der Fahrbahn
als Wasserbecken fur die Trogentwasserung genutzt.

Die Querschnitte des Trog- und Tunnelbauwerkes kdnnen der Unterlage 6, Blatt 4
bis 6 enthommen werden.

Stral3enausstattung

Die geplante A 20 (Freie Strecke) sowie die kreuzenden Straf3en erhalten eine
Regelausstattung an Markierung, Leiteinrichtungen und wegweisender Beschilde-
rung.

Im gesamten Streckenabschnitt wird die A 20 mit einem trassenbegleitenden
Fernmelde- und Notrufsystem ausgestattet (siehe Abschnitt 4.10.2).

Zur Vermeidung eines unzulassigen und verkehrsgefahrdenden Befahrens der Be-
triebs- und Unterhaltungszufahrten werden dort entsprechend Schranken vorge-
sehen.

Betriebstechnische Ausstattung des Tunnels

Der Tunnel wird mit einer betriebstechnischen Ausstattung ausgerustet, die den
Anforderungen der RABT entspricht. Die einzelnen Ausstattungselemente und
baulichen MaRnahmen gemal RABT dienen vorrangig der sicheren Verkehrsfluh-
rung, der Vermeidung kritischer Ereignisse, dem Schutz der Tunnelnutzer und der
Umwelt sowie der Unterstitzung der Einsatzdienste bei der Hilfeleistung bei Bran-
den, Unfallen und Pannen.

Seite 60 von 81



Neubau der A 20 — Nord-West-Umfahrung Hamburg Anlage 1
Abschnitt Landesgrenze Niedersachsen / Schleswig-Holstein bis B 431
Bau-km: 10+449,335 bis 14+440,408

Erlauterungsbericht zur Planfeststellung

4.9

4.10

4.10.1

4.10.2

Das Gesamtsicherheitskonzept ist in einer Sicherheitsdokumentation (Bestandteil
des Materialband 1) beschrieben.

Die resultierenden baulichen MalRnahmen sind:

e der Verkehrsraum Tunnel (siehe Abschnitt 4.2)

¢ Entrauchungskanale und Schornstein (siehe Anlage 7)

o Mittelstreifentberfahrten (siehe Anlage 7)

e Seitenstreifen und Notgehwege (siehe Abschnitt 4.2 und Anlage 6)

¢ Notausgange durch Querschlage im Abstand < 300 m (siehe Anlage 6)

o Loschwasserversorgung

e beidseitige unterirdische Betriebsraume und Betriebsgebaude (siehe Unterla-
ge7)

o Entwasserung (siehe Abschnitt 4.5)

e Betriebswege und Aufstellflachen (siehe Abschnitt 4.3)

o Stromversorgung (siehe Anlage 7)

o Liftungstrennwand zur Vermeidung von Rauchstromungen im Brandfall in die
andere Rohre

Besondere Anlagen

Zu Betriebs- und Unterhaltungszwecken des Tunnels sowie als Rettungszufahrt
sind im Planfeststellungsbereich ein Betriebsgebaude und zusatzlich beidseitig der
A 20 parallel zur Trogstrecke Betriebsstral’en und im Bereich des Trogendes Feu-
erwehraufstellflachen (siehe Abschnitt 4.3.2) vorgesehen.

Leitungen

Leitungen der o6ffentlichen Ver- und Entsorgung

Die vorhandenen Energie-, Ver-, Entsorgungs- und Fernmeldeanlagen werden,
soweit sie dem Bauvorhaben hinderlich sind, verlegt, versetzt oder der neuen Hé-
henlage entsprechend in Abstimmung mit den jeweiligen Versorgungsunternehmer
bzw. Eigentimer umgelegt.

Die Kostentragung regelt sich nach gesetzlichen Bestimmungen bzw. den beste-
henden Vertrdgen und Vereinbarungen.

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

Fernmeldeleitungen

Entlang der gesamten Trasse der A 20 ist die Verlegung von Fernmeldekabeln er-

forderlich. Die Kabel konnen fur den Anschluss der Notrufsaulen, Strafeninforma-
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tionstechnik (Dauerzahlstellen), Betriebsfunk, Verkehrsbeeinflussungsanlagen und
méglicherweise fir Dateniibertragungen im Zusammenhang mit der Uberwachung
des Tunnels verwendet werden.

Die Kabel werden auf der nordwestlichen Seite der A 20 verlegt. Im Bereich der
Elbquerung werden die Kabel in einem Leerrohrsystem auf3en entlang des Troges
zum Betriebsgebaude gefihrt und dort in einem fernmeldetechnischen Betriebs-
raum aufgelegt. Im Tunnel wird fir die Kabel ein Leerrohrsystem eingebaut.

Die genaue Planung der fernmeldetechnischen Anlagen erfolgt im Rahmen des
gesonderten Entwurfs fir die fernmeldetechnischen Anlagen.
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5.

5.1

5.1.1

Schutz-, Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen

Larmschutzmallnahmen

Allgemeines

Gesetzliche Grundlage fur die Durchfuhrung von Larmschutzmalinahmen beim
Bau oder der wesentlichen Anderung oéffentlicher StraRen sind die §§ 41 und 42
des Bundesimmissionsschutzgesetzes (BImSchG) vom 26.09.2002, zuletzt gean-
dert am 23.10.2007 in Verbindung mit der gemal § 43 BImSchG erlassenen
Rechtsverordnung zur Durchflinrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes (Ver-
kehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV) vom 12.06.1990.

Nach § 41 (1) BImSchG muss beim Bau oder der wesentlichen Anderung einer 6f-
fentlichen StralRe sichergestellt werden, dass durch Verkehrsgerdusche keine
schadlichen Umwelteinwirkungen hervorgerufen werden, die nach dem Stand der
Technik vermeidbar sind. Aktiver Larmschutz kann unterbleiben, wenn die Kosten
der LarmschutzmalRnahmen an der Stral3e auler Verhaltnis zu dem angestrebten
Schutzzweck stehen. Werden die in der Verkehrslarmschutzverordnung festgeleg-
ten Immissionsgrenzwerte Uberschritten, besteht nach § 42 ein Anspruch auf Ent-
schadigung fur Schallschutzmallinahmen am betroffenen Gebaude in Hohe der er-
brachten notwendigen Aufwendungen. Einzelheiten sind in den Richtlinien fur den
Verkehrslarm an BundesfernstralRen in der Baulast des Bundes, VLarmSchR97,
festgelegt.

In der Verkehrslarmschutzverordnung sind die larmschutzauslésenden Kriterien
geregelt, wie die Definition der wesentlichen Anderung, die zu beachtenden Im-
missionsgrenzwerte und die Einstufung betroffener Bebauung in eine Gebietska-
tegorie.

Die Wahl der LarmschutzmalRnahmen wird unter Beachtung bautechnischer und
wirtschaftlicher Gesichtspunkte und in Abwagung mit sonstigen Belangen getrof-
fen. Dem aktiven (stral’enseitigen) Larmschutz wird hierbei der Vorrang einge-
raumt. Kann eine bauliche Nutzung mit aktiven Mitteln nicht oder nicht ausreichend
geschutzt werden, so steht dem Eigentimer der betroffenen Anlage eine Erstat-
tung der Kosten fir die notwendigen Aufwendungen von passiven Larmschutz-
maflnahmen am Gebaude zu. Die erforderlichen notwendigen Aufwendungen
werden in einer Vereinbarung zwischen dem Stra3enbaulasttrdger und dem Ei-
gentumer der betroffenen Anlage festgelegt.

Bei Uberschreitung gebietsspezifischer Beurteilungspegel am Tage kann eine wei-
tere Entschadigung in Geld fur die Beeintrachtigung von AuRenwohnbereichen in
Betracht kommen.
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5.1.2

5.1.3

Beurteilung der Mainahme

Anspriiche auf Larmschutz werden bei Uberschreitung des gebietsspezifischen
Immissionsgrenzwertes der Verkehrslarmschutzverordnung, 16. BImSchV ausge-
[Ost.

Die im Zuge der A 20 auf verlegter Trasse Uberfuhrten kreuzenden Stral’en stellen
gem. den VLarmSchR 97 erhebliche bauliche Eingriffe dar. Anspruch auf Larm-
schutz besteht bei Vorliegen einer wesentlichen Anderung und gleichzeitiger
Uberschreitung der 0.g. Immissionsgrenzwerte.

Larmtechnische Berechnungen

Die Larmpegel sind nach der Anlage 1 der Verkehrslarmschutzverordnung zu be-
rechnen, die beziglich der Einzelheiten der Berechnung auf die ,Richtlinien flr
den Larmschutz an Straf3en - Ausgabe 1990 - RLS-90“ verweist.

Die schalltechnische Untersuchung ist als Anlage 11 beigefligt. Die Lage der un-
tersuchten Immissionsorte (Gebaudeseiten) ist in der Anlage 7 - Lage- und Bau-
werksplane dargestellt.

Die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV sind an allen Wohngebauden und in

den Auflenwohnbereichen eingehalten. Es bestehen somit keine Anspriiche auf
LarmschutzmalRnahmen.
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5.2

5.3

5.4

5.5

MalRnahmen zum Schutz von Natur und Landschaft

Der Neubau der A 20 und die wesentlichen Anderungen an dem nachgeordneten
Strallennetz stellen einen Eingriff in Natur und Landschaft gem. § 14 BNatSchG
i.V.m. § 8 Abs. LNatSchG dar. Die Eingriffe sind entsprechend den einzelnen Re-
gelungen gem. § 15 BNatSchG i.V.m. § 9 LNatSchG auszugleichen.

Zur Ermittlung der Eingriffe in Natur und Landschaft, zur Darstellung von Méglich-
keiten zur Konfliktminderung oder -vermeidung und zur Festlegung geeigneter
Kompensationsmalnahmen fiir unvermeidbare Eingriffe wurde parallel zur techni-
schen Planung ein Landschaftspflegerischer Begleitplan aufgestellt. Dieser ist als
Anlage 12 Bestandteil dieser Planfeststellungsunterlagen.

Malnahmen in Wassergewinnungsgebieten

Es werden keine Wassergewinnungsgebiete berthrt. Auch Vorbehaltsgebiete sind
nicht betroffen.

Baularm und Erschitterungen

Die bauausfihrenden Auftragnehmer sind gesetzlich verpflichtet, die Gerate— und
Maschinenlarmschutzverordnung (32. BIMSchV) zu bericksichtigen. Der Larm der
Bauarbeiten (z.B. Ramm- oder Bohrarbeiten) wird durch den Einsatz entsprechen-
der Gerate und Maschinen auf dem heutigen Stand der Technik weitgehend ge-
mindert.

Zur Ermittlung der Larmpegel, die infolge der Bauausflihrung entstehen, wurde ei-
ne Larmbetrachtung gem. AVV-Baularm bzw. TA Larm (fur ortsfesten Anlagen)
durchgefuhrt (siehe Materialband 1). Danach werden die zulassigen Immissions-
grenzwerte unter Berlicksichtigung bestimmter MaRnahmen nicht Gberschritten.

Luftschadstoffe

Zur Beurteilung der lufthygienischen Auswirkungen der MalRnahme auf das néhere
Umfeld wurde unter Beriicksichtigung der Verkehrsprognose und der Verkehrszu-
sammensetzung eine Luftschadstoffuntersuchung fir das Prognosejahr 2025
durchgefihrt.

Die ermittelten Immissionen liegen an der nachstgelegenen Wohnbebauung deut-
lich unter den Grenzwerten.

Aus lufthygienischer Sicht bestehen daher keine Bedenken gegen das Vorhaben.

Die Luftschadstoffuntersuchung nach der RLuS 2012 befindet sich im Material-
band.
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6.

7.1

7.2

Kostentragung der BaumalRnahme

Kostentrager der Baumalinahme ist die Bundesrepublik Deutschland, Bundesstra-
Renverwaltung.

Unterhaltung und Verwaltung der StralRenanlagen, Tunnelorganisation

Unterhaltung und Verwaltung der StraRenanlagen

Die Unterhaltung und Verwaltung der A 20 als Bundesautobahn obliegt der Bun-
desrepublik Deutschland, Bundesstralienverwaltung.

Die umgeplanten Gemeindestral’en sowie sonstige offentliche Stralten verbleiben
in der Unterhaltung und Verwaltung der bisherigen Unterhaltungspflichtigen, so-
weit in Einzelfallen im Bauwerksverzeichnis (Anlage 10.2) keine abweichende Re-
gelung vorgesehen ist.

Weitere Angaben zur Unterhaltung kdnnen dem Bauwerksverzeichnis Anlage 10.2
entnommen werden.

Tunnelorganisation

Als hauptsachliches Element dieses Abschnittes ist das Tunnelbauwerk zur Unter-
fuhrung der A 20 unter der Elbe anzusehen.

Das Tunnelbauwerk hat den Anforderungen der Richtlinien fir die Ausstattung und
den Betrieb von Stralentunneln (RABT) zu entsprechen, in denen u.a. Regelun-
gen zur Organisation und Betrieb von Tunneln ab einer Lange von 400 m beste-
hen (Abschnitt 1.1 der RABT).

Hierzu wurden zwischen den beiden Auftragsverwaltungen der Lander Nieder-
sachsen und Schleswig-Holstein folgende Vereinbarungen getroffen:

e zu RABT 1.1.1: Die Aufgaben der Verwaltungsbehdérde werden durch die Nie-
dersachsische Landesbehorde fir StralRenbau und Verkehr wahrgenommen.

e zu RABT 1.1.2: Der Tunnelmanager wird in der Planungsphase gemeinsam
durch die Niedersachsische Landesbehorde fir StraRenbau und Verkehr, zent-
raler Geschaftsbereich Hannover, sowie durch den Landesbetrieb fir Strallen-
bau und Verkehr Schleswig-Holstein, Niederlassung ltzehoe, Projektgruppe
A20 West gestellt.

e zu RABT 1.1.3: Die Bestellung des Sicherheitsbeauftragten erfolgte durch die
zustandige Verwaltungsbehdrde. Die Aufgaben werden durch Herrn Oehlers
von der Niedersachsischen Landesbehdrde fir StraRenbau und Verkehr, regi-
onaler Geschéaftsbereich Stade wahrgenommen.

e zu RABT 1.1.4: Die Aufgaben der Untersuchungsstelle werden durch die Nie-
dersachsische Landesbehorde fur StralRenbau und Verkehr, zentraler Ge-
schaftsbereich Hannover, Dezernat 32 wahrgenommen.
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8.

8.1

8.2

Grunderwerb

Allgemeines

Der fur die Durchfuhrung des Bauvorhabens bendtigte Grund und Boden wird vom
Trager der StralRenbaulast kauflich erworben. Die Héhe der zu zahlenden Ent-
schadigung fur Grunderwerb, Wirtschaftserschwernisse, Aufwuchs und sonstige
Nachteile wird auRerhalb dieses Verfahrens in besonderen Verhandlungen in freier
Vereinbarung, ggf. unter Hinzuziehung eines Sachverstandigen festgelegt.

Der Umfang des fur die BaumalRnahme erforderlichen Grunderwerbs geht aus den
Grunderwerbsplanen und dem Grunderwerbsverzeichnis hervor (siehe Anlage
14.1 und 14.2). Die Flachenangaben, aus den vorliegenden Planunterlagen plani-
metrisch ermittelt, gelten vorbehaltlich des Ergebnisses der Schlussvermessung.
Flachen, die vorubergehend fur die Baudurchfliihrung in Anspruch genommen
werden mussen, sind in den Planunterlagen als voribergehend in Anspruch zu
nehmende Flachen ausgewiesen und unterliegen der Planfeststellung.

Soweit im Grunderwerbsverzeichnis bisherige offentliche Verkehrsflachen als zu
erwerbende Flache mit aufgefuhrt sind, hat ihre Aufzdhlung nur nachrichtlichen
Charakter. Sie gehen gemaf § 6 Abs. 1 FStrG (§17 Abs. 1 StrWWG) ohne Entscha-
digung in das Eigentum des neuen Tragers der Stralenbaulast iber.

Im Planfeststellungsbereich liegen keine abzubrechenden Gebaude.

Vorlbergehende Inanspruchnahme tiber dem Tunnel

Zur Gewahrleistung eines sicheren Vortriebs und der Auftriebssicherung des Tun-
nels wahrend der Bauzeit werden vor und wahrend des Tunnelausbaus die Fla-
chen Uber und zwischen den Tunnelréhren sowie innerhalb von zwei Sicherheits-
streifen mit einer Breite von jeweils 28 m (entsprechend zwei Bohrdurchmessern),
gemessen ab BauwerksaulRenkante, voribergehend beansprucht.

Die voribergehende Grundbeanspruchung beinhaltet, dass samtliche Eingriffe in
den Baugrund und die Erhéhung des Spannungszustandes im Boden durch Lage-
rung von Material mit einem Gewicht von mehr als 10 kN/m? (1.000 kg/m?) grund-
satzlich nicht zulassig sind.

Gegebenenfalls kdnnen Einschrankungen dieses Verbotes vorgenommen werden,
nachdem die geplanten Mallnahmen vorab vom Baulasttrager auf Vertraglichkeit
mit dem Tunnelbauwerk gepruft wurden. Das Errichten von handelsiblichen Car-
ports, Unterstanden, Gerateschuppen o.a. fiihrt nicht zu einer Uberschreitung des
zulassigen Spannungszustandes (siehe Anlage 14.2).
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8.3

9.1

Dingliche Sicherung Gber dem Tunnel

Soweit Grundstiicke direkt vom Tunnelbau unterfahren werden, ist im Bereich des
Tunnelbauwerks eine dingliche Sicherung der Gber dem Tunnel liegenden Flachen
mit beidseitigem Sicherheitsstreifen auf eine Breite von jeweils 5 m ab Bauwerks-
aulenkante neben dem Tunnel erforderlich (siehe Anlage 14.2).

Die dingliche Sicherung dient flr den Betrieb, die Unterhaltung und den Schutz
des Tunnelbauwerks gegeniber baulichen Eingriffen.

Der genaue Umfang der jeweiligen Inanspruchnahme durch Dienstbarkeiten ergibt
sich fur jedes Grundstlick aus den Grunderwerbsplanen und dem Grunderwerbs-
verzeichnis (siehe Anlage 14.1 und 14.2).

Als Inhalt der Dienstbarkeiten sind im Einzelnen noch auf3erhalb des Planfeststel-
lungsverfahrens abzustimmende folgende Regelungen vorgesehen:

e Der StralRenbaulasttrager ist berechtigt, auf dem noch zu bezeichnenden
Grundstuick einen Stra’entunnel zu bauen, dauernd zu belassen und zu be-
treiben sowie die zum Betriebs des Tunnels erforderlichen Unterhaltungs-, In-
standsetzungs- und Erneuerungsarbeiten vorzunehmen.

o Die Arbeiten kénnen auch auf dem Flurstick selbst durchgefiihrt werden, so-
weit dieses erforderlich ist, insbesondere zur Aufrechterhaltung des Tunnelbe-
triebs. Bei solchen Arbeiten gegebenenfalls auftretende Schaden werden ge-
sondert entschadigt.

e Der Eigentumer unterlasst auf dem naher bezeichneten Grundstuck alle MaR-
nahmen und Nutzungen, die den Tunnel beeintrachtigen oder gefahrden konn-
ten oder welche die Unterhaltung und Erneuerung verhindern oder erschweren
wurde. Emissionen aus der Herstellung, aus dem Betrieb sowie aus Unterhal-
tungs-, Instandsetzungs- und Erneuerungsarbeiten sind zu dulden.

Durchfilhrung der BaumafRnahme

GesamtbaumalRnahme

Der im nachfolgenden dargestellte Bauablauf stellt einen grundsatzlich moéglichen
Bauablauf dar, der in Abhangigkeit von der Bautechnologie und spezifischen Bau-
verfahren variieren kann.

Mafgebend flr den gesamten Bauablauf ist die Herstellung des Tunnelbauwerks,
insbesondere des im maschinellen Vortriebsverfahren hergestellten Tunnelbe-
reichs. Zur Durchfihrung der Baumalinahme ist eine Unterteilung der Gesamt-
maflinahme in mehrere Bauabschnitte sinnvoll.
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9.2

9.21

Der Bauablauf basiert auf der Annahme, dass zur ersten BaufelderschlieRung die
B 431 zur Verfugung steht. Wahrend der Durchfuhrung des hier betrachteten Teils
der gesamten BaumalRnahme wird der Verkehrsablauf im vorhandenen Stralien-
netz aufrechterhalten.

Tunnelbaumallnahme

Ubersicht Tunnelbau

Da das Tunnelbauwerk als eine Baueinheit anzusehen ist, wird zum besseren
Verstandnis nachfolgend seine gesamte Herstellung also auch die auf der Sidsei-
te aufgefihrt.

Die Erstellung des Bauwerks Elbquerung wird in den folgenden Schritten durchge-
fuhrt, die sich zeitlich Uberschneiden konnen.

e Baufeldvorbereitung / Baustelleneinrichtung

e Herstellung der Aufschiittungen

e Startbaugrube Nordseite (Startschacht Tunnelvortrieb)

e Tunnelvortrieb von Schleswig-Holstein aus

e Tunnel und Trog Nord in Offener Bauweise

e Tunnel und Trog Sud in Offener Bauweise (Zielschacht Tunnelvortrieb)
e StralRenbau und betriebstechnische Ausstattung, Restarbeiten
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9.2.2

Wahl der Vortriebsrichtung

Aus wirtschaftlichen und baulogistischen Gesichtspunkten starten fur beide Tun-
nelréhren die Vortriebe von der gleichen Seite aus. So werden Lager, Werkstatten,
die Bodenaufbereitung, die Wasserreinigung, Spezialgerate etc. gemeinsam ge-
nutzt und haben eine wirtschaftlichere Auslastung.

Die Hauptbaustelleneinrichtungsflache wird im Bereich der offenen Baugruben
Nord zwischen ca. Bau-km 12+000 und ca. Bau-km 12+700 errichtet (siehe Anla-
ge 7). Sie besitzt eine Grole von ca. 33,8 ha. Die direkte Lage an der offenen
Baugrube ist fir die Andienung der Baustelle erforderlich. Aulerdem werden die
Bautatigkeiten geblindelt (z.B. Minimierung von Transportwegen).

Die Hauptbaustelleneinrichtungsflache dient im Wesentlichen:

e zur Durchfihrung des Tunnelvortriebs

e zur Lagerung der Tubbinge

e zur Unterbringung der Anlagen fiir die Bodenseparation

e zur Unterbringung der Anlagen fur das Bauwassermanagement (Absetz- und
Zwischenspeicherbecken, Behandlungsanlagen etc.)

e zur Behandlung und Zwischenlagerung von Bodenmassen

o fur die Errichtung interner Logistikflachen (Baustralen, Wendeanlagen, Zufahr-
ten etc.)

o flUr die Aufstellung und Bereitstellung von Baugeraten und zur Lagerung von
Baumaterialien etc.

o fir die Aufstellung von Baucontainern, Bauburos etc.

Die Hauptbaustelleneinrichtungsflache fir den Vortrieb lasst sich am effektivsten in
Schleswig-Holstein um das Bauwerk in offener Bauweise herum anordnen. Hier ist
der grofte Abstand der Baustelle zur nachsten Wohnbebauung gegeben.

Im Norden kann der Baustellenverkehr Uber eine BaustralRe auf der Trasse der
A 20 unmittelbar auf die B 431 abflieRen, zusatzlich sind die Anschlussstrecken an
die A 23 oder zum Hafen Glickstadt sehr kurz.

Darlber hinaus sind die Tunnelbohrmaschinen am Beginn ihrer Vortriebsstrecke
neu und unverschlissen. Dadurch ist die Ausfallsicherheit in dem Bereich unterhalb
des Elbfahrwassers mit den hohen Wasserdriicken am groften.

Da die Hauptbaustelleneinrichtungsflache im Startbereich der Tunnelbohrmaschi-
nen installiert werden muss, wurde die Vortriebsrichtung von Norden nach Suden
gewahilt.
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9.2.3

Durchfihrung der Baumalinahme

Die Baumallinahme gliedert sich in folgende Arbeitsschritte, die teilweise gleichzei-
tig ausgefuhrt werden kénnen: Die beschriebenen Bauphasen bzw. Arbeitsschritte
stellen zusammenhangende Malinahmenpakete dar, die sich in ihrer zeitlichen
Herstellung Uberschneiden kénnen.

a) Baufeldvorbereitung / Baustelleneinrichtung
In einem ersten Ausfiihrungsschritt sind bauvorbereitende MalRnahmen zu treffen.
Dazu gehdren u.a.:

o das Entfernen des Bewuchses und der Rlckbau sonstiger Hindernisse
(Zaune, Strallenausstattung etc.)

e die Verlegung von Leitungen

o die Verlegung von Verbandsgewassern

e die Verlegung von Flachen- und EinzelerschlieBungen, die durch den Bau
der A 20 unterbrochen werden

¢ die Errichtung provisorischer Graben

e die Anpassung der landwirtschaftlichen Drainage

e die Errichtung von provisorischen Zaunen, von Baustralen, prov. Gewas-
serquerungen und der Baustelleneinrichtungsflachen

Die provisorischen Graben dienen zur Drainageabfangung, zur Abfangung von
querenden Graben und zur Oberflachenentwasserung. Die Lage der provisori-
schen Graben richtet sich nach der Baufeldbreite zuztglich Mindestabstanden zur
Gewahrleistung einer ausreichenden Standsicherheit.

Zur ErschlieBung bzw. Versorgung der Tunnelbaustelle ist nérdlich der Elbe die
Errichtung einer leistungsfahigen Baustral’e im Trassenbereich mit Anschluss an
die B 431 und somit an das Uberregionale Strallennetz erforderlich.

Des Weiteren muss die Langenhalsener Wettern wahrend der Bauzeit mit einem
provisorischen Bauwerk gequert werden, bis das endgultige Brickenbauwerk der
A 20 Uber die Langenhalsener Wettern fertig gestellt ist.

Die Baustelleneinrichtungsflache ist von Norden her von der B 431 Uber die
BaustralRe auf der Trasse der A 20 erschlossen. Fur Pkw und Rettungsdienste gibt
es eine weitere Zufahrt im Bereich der Strasse ,Deichreihe”.

Aufgrund der geologischen Randbedingungen ist die Baustelleneinrichtungsflache
zur Aufnahme der Lasten aus den unterschiedlichen Baugeraten vorzubereiten.
Zur Befestigung werden lastverteilende Aufschuttungen vorgenommen, die im
Randbereich der Startbaugrube auf bis zu NN +5,5 m ansteigen.
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Aulerdem werden die flr den Vortrieb notwendigen Anlagen (z. B. Separationsan-
lage) errichtet und die erforderlichen Absetzbecken flur Bauwasser und Flachen fur
Bodenaushub vorbereitet.

b) Aufschittungen

Wahrend der Herstellung der Baustelleneinrichtung wird die Auflast Nord zur Kon-
solidierung der Kleischichten im Bereich der Tunneltrasse aufgebracht und boden-
verbessernde Malinahmen durchgefuhrt. Die Auflasten bendtigen mindestens ein
Jahr Liegezeit bis der Vortrieb die vorbelastete Zone durchfahren kann. Es wird
zwischen temporaren und permanenten Aufschiittungen unterschieden.

Temporare Aufschittungen
Zur Sicherung der Vortriebsarbeiten gegen Auftrieb und zur Gewahrleistung der
Sicherheit gegen Bodenaufbruch sind sowohl auf der Nordseite als auch auf der
Sudseite der Elbe Auflasten in Form von Aufschittungen herzustellen. Um die
Aufschittungen wahrend der langen Liegezeit gegen Erosion zu sichern, werden
sie nach dem Einbau begrint.

Permanente Aufschittungen

Nach dem Ende der Bauzeit missen Uber den Tunneln in einigen Bereichen per-
manente Auflasten verbleiben. Diese sind in Anlage 7 und im Materialband 1 dar-
gestellt. Die permanenten Aufschittungen werden mit einer flacheren Béschungs-
neigung ausgebildet als die bauzeitlichen. AuRerdem werden sie mit Oberboden
angedeckt und erhalten eine Rasenansaat.

c) und d) Herstellung der Startbaugrube und Herstellung der Baugruben fir Tunnel
in offener Bauweise und Trogbauwerk

Die Baugrube des Startschachts wird als erste Baugrube hergestellt, um frihest-
mdglich mit der Montage der Vortriebsmaschinen und dem Tunnelvortrieb begin-
nen zu kénnen. Die Herstellung der Gbrigen Baugrube erfolgt abschnittsweise. Die
Herstellung der Baugrubenwande und deren erforderliche Verankerung (siehe
4.6.2) sowie der Einbau der Baugrubensohle erfolgen durch Verfahren, die Uber
die Strecke der Baumalinahme wechseln und sich damit unterschiedlichen Rand-
bedingungen anpassen.

Die Baugruben missen bis zum Einbau der Baugrubensohlen geflutet bleiben, um
einen Sohlaufbruch zu verhindern (vgl. Abschnitt 4.5.4). Ausreichende Wasser-
mengen dafur stehen durch die Moglichkeit der Enthahme aus dem Grundwasser
und durch die Nutzung eines Pufferbeckens zur Aufnahme mit anschlieBender
Wiederverwendung des Lenzwassers jederzeit zur Verfugung. Aus dem aufeinan-
der folgenden Aushub der Baugruben ergibt sich die Lange der Bauzeit fir den of-
fenen Bereich.
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9.3

e) Herstellung von Tunnel in offener Bauweise und Trogbauwerk
Es folgt ebenfalls abschnittsweise die Herstellung von Tunnel- und Trogbauwerk in
konventioneller Bauweise in den Baugruben.

f) Tunnelvortrieb

Mit der Montage der Vortriebsmaschinen beginnen die Vortriebsarbeiten. Der Vor-
trieb beginnt in der Startbaugrube in Schleswig-Holstein und endet mit dem Aus-
bau der Maschinen in der Zielbaugruben in Niedersachsen und mit der Raumung
der Vortriebsbaustelleneinrichtung.

Zur Herstellung der Querschlage (siehe Abschnitt 4.6.2) wird das konventionelle
Vereisungsverfahren angewandt, in dessen Schutz der Vortrieb der Querschlage
erfolgt.

g) StraRenbau und betriebstechnische Ausstattung, Restarbeiten

Nach Abschluss der Vortriebsarbeiten wird der Tunnelbau durch Herstellung des
Bauwerks im Startschacht abgeschlossen, die Baugrube verfillt und die Oberfla-
che wiederhergestellt. Der Ausbau der Tunnelréhren (Querschlage, Sohlverfillung,
Entwasserungseinrichtungen, Anprallwande, Zwischendecke etc.) wird bereits pa-
rallel zum Vortrieb begonnen.

Nach Offnen der Réhre im Zielschacht kann anschlieRend der Bau mit der Herstel-
lung des Strallenoberbaus Uber die gesamte Tunnelbaumalinahme und die be-
triebstechnische Ausstattung zum Abschluss kommen.

StralRenbaumalnahme auflerhalb des Tunnelbereichs, Sonstige Mal3nahmen

Beim Strallenbau auf3erhalb des Tunnelbereichs ist zwischen der A 20 sowie den
Wirtschaftwegen, Unterhaltungswegen und der Betriebsstralle zu unterscheiden.

Soweit es zur BaufelderschlieSung erforderlich ist (siehe Abschnitt 9.2.3), wird der
Strallenkdrper der A 20 einschliel3lich Griindung, Dammkdrper und verbleibender
Tragschichten bereits zu Beginn der Gesamtbaumalinahme hergestellt.

Der Sanddamm mit der Arbeitsebene zur Herstellung der Grindung (siehe Ab-
schnitt 4.4) wird in den einzelnen Schittlagen aufgebracht. Die endgultige Fertig-
stellung des StralRenkdrpers der A 20 erfolgt nach Abschluss des Tunnelbaus so-
wie nach Abschluss der Arbeiten fir das Brlickenbauwerk der A 20 / Langenhal-
sener Wettern.

Die endglltige Fertigstellung des Straflenkdrpers mit den gebundenen Tragschich-
ten und der Straflenausstattung kann gegen Ende der Gesamtbaumaflnahme in
einem Zuge durchgeflhrt werden.
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10.

10.1

Die Herstellung der sonstigen StralRen und Wege ist unter Berlicksichtigung der
erforderlichen Fertigstellungstermine (vorgezogene Wiederherstellung von Fla-
chenerschliefungen) weitestgehend unanhangig von der Herstellung des Tunnel-
bauwerks. Die Durchfihrung erfolgt zeitlich méglichst zusammenhangend.

Fur die ErschlieBung der Flache an der Fielhdhe zum Zwecke der Zwischenlage-
rung von Bodenmassen ist die Errichtung einer Baustralie entlang der Langenhal-
sener Wettern (Nordseite) erforderlich. Die Baustra’e wird Uber das eigentliche
Baufeld der A 20 an das Ubergeordnete Stral’ennetz angeschlossen. Die Baustra-
3e quert die Kleine Wettern (Verbandsgewasser 4.0), die entsprechend bauzeitlich
mit einem Rohrdurchlass DN 800 verrohrt wird.

Die BaustralRe einschlieldlich der Gewasserverrohrung wird nach Abschluss der
Baumalinahme wieder vollstandig zurtickgebaut.

Die vorubergehende Flacheninanspruchnahme ist in den Grunderwerbsunterlagen
(Anlage 14.1: Blatter 13 und 13 b, Anlage 14.2) bericksichtigt.

Um Sandeintrage in die im Baufeld befindlichen Verbandsgewasser infolge der
Baudurchflihrung zu vermeiden, werden wahrend der maflgebenden Zeiten der
Bauausfuhrung geeignete Gegenmalinahmen, wie z.B. vorgeschaltete Fangzaune
oder Sandfange errichtet.

Weiterhin werden an den Uberbauten Gewasserabschnitten der Verbandsgewas-
ser (z.B. Langenhalsener Wettern, Verbandsgewasser 1.0) geeignete Abfangein-
richtungen (z.B. Netze) errichtet, die verhindern, dass verlorenes bzw. abfallendes
Baumaterial in die Gewasser bzw. Schopfwerksanlagen gelangen.

Die zuvor benannten MalRnahmen werden regelmaRig kontrolliert und instand ge-
halten.

Verkehrsfuhrung, Umleitung

Offentliches StraRen- und Wegenetz

Wahrend der gesamten Bauzeit wird der Verkehr auf den umliegenden Bundes-
und Kreisstraflen weitgehend aufrecht erhalten.

Zur Aufrechterhaltung der landwirtschaftlichen FlachenerschlieBung werden die
geplanten Wegebeziehungen bereits vor der eigentlichen BaumalRnahme ange-
legt. In den Bereichen, in denen die spatere Wegelage durch das Baufeld der A 20
beansprucht wird, werden provisorische Wegeverbindungen angelegt.
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Baustellenverkehr

Grundsatzlich gibt es die Mdglichkeit, die Belieferung der Tunnelbaustelle und den
Abtransport des anfallenden Bodens Uber das bestehende 6ffentliche Straliennetz
oder Uber die Elbe abzuwickeln.

a) Baustellenverkehr iber das bestehende, éffentliche StralRennetz

Die ErschlieBung der Baustelle erfolgt wahrend der Baumalinahme Uber das eige-
ne Baufeld der A 20-Trasse zur Bundesstralde B 431. AnschlieRend ist es weiter
vorgesehen, den Transport Uber das vorhandene offentliche Strallennetz zur A 23
durchzufthren.

Eine Weiterfiihrung des Baustellen-LKW-Verkehrs auf dem Trassenbereich der
A 20 zwischen der B 431 und der A 23 ist nicht vorgesehen. Dies liegt daran, dass
die Herstellung der Nutzbarkeit dieses A 20-Abschnittes fur den Tunneltransport-
verkehr unverhaltnismalfig lange dauern wiirde. Bei einem zeitgleichen Baubeginn
in beiden A 20-Abschnitten (Elbe - B 431 sowie B 431 - A 23) kann nicht sicherge-
stellt werden, dass rechtzeitig zu Beginn des Transportvolumens der Tunnelaus-
hubmassen die Befahrbarkeit zwischen der B 431 und der A 23 vorhanden ist.
Wegen der langeren Bauzeit des Elbquerungsabschnittes von mehr als sechs Jah-
ren ist ein Baubeginn nach der Befahrbarkeit des A 20 - Abschnittes B 431 — A 23
nicht praktikabel.

Zur Sicherstellung der Machbarkeit wurde die Zusatzbelastung auf der B 431
durch den Baustellenverkehr (einschl. der Bodenmassentransporte) naher unter-
sucht. Das Ergebnis dieser Untersuchung zeigt, dass die vorhandene Kapazitat
der B 431 ausreicht, neben der vorhandenen Verkehrsbelastung auch den zusatz-
lichen Baustellenverkehr aufzunehmen.

Zur Reduzierung der Auswirkungen des Bodentransportes soll der Transportweg
auf zwei unterschiedliche Routen (eine Uber Glickstadt, die andere Uber Elms-
horn) aufgeteilt werden.

Eine Moglichkeit zur kontrollierbaren Einhaltung der Fahrtrouten bietet eine farbige
Kennzeichnungen der LKWs (z.B. ,Grine Route” Uber Glickstadt, ,Rote Route®
Uber Elmshorn). Dazu sind sowohl die Routenvorgaben im Einmindungsbereich
der Trasse in die B 431 entsprechend farblich zu kennzeichnen, als auch die zu-
gehorige Farbe im Fahrerhaus des jeweiligen LKWs sichtbar kenntlich zu machen.
Zusatzlich kann Uber eine Zahlstelle die Anzahl der ausfahrenden LKW begrenzt
werden.
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Hierdurch wird sichergestellt, dass sich durch den zusatzlichen Transportverkehr
die Auswirkungen auf Dritte begrenzen lassen. An den ausgewiesenen Transport-
strecken sind demnach nur die in der Anlage 11.5 ausgewiesenen Anspriche auf
passiven Schallschutz durch Grenzwertlberschreitungen aufgrund Uberhohter
Baustellen-LKW-Anteile zu berlcksichtigen.

In Kapitel 4.4.3 (Umfang der Erdarbeiten) wurde aufgezeigt, dass es flr die jewei-
ligen Bodenarten verschiedene Moglichkeiten der Verbringung gibt.

Auch konnen einzelne Bodenarten (z.B. Klei) spater an unterschiedlichen Orten
(z.B. Deichbau, Zementherstellung, Deponierung) verbracht werden. Fir diese Or-
te stellt eine Anlieferung per LKW jeweils eine geeignete Mdglichkeit dar, den
Transport sicherzustellen. Zusatzlich kénnen durch den LKW-Transport auch
Teilmengen einer Bodenart an unterschiedliche Orte gebracht werden.

b) Baustellenverkehr tber Elbe

Grundsatzlich gibt es neben dem Transport auf der Stralle auch die Mdglichkeit,
den anfallenden Boden Uber die Elbe abzutransportieren und benétigtes Baumate-
rial liefern zu lassen.

Hierzu ware eine Anlegestelle an der Elbe im Umfeld zur Tunnelbaustelle notwen-
dig, zu / von welcher die Baustoffe an-/abtransportiert werden mussten. Dies wur-
de zu einer Konzentrationswirkung samtlicher Massen an einem Bereich der Elbe
fuhren, ohne dass der Transportweg - wie beim gewahlten strallengebundenen
Transport - aufgeteilt werden kdnnte.

Des Weiteren ware der Transport Uber die Elbe weniger dazu geeignet, die fir den
Abtransport vorgesehen unterschiedlichen Wiederverwertungsmoglichkeiten bzw.
Bodendeponien zu erreichen, da sich diese an verschiedenen Orten liegen, die
sich meist im Binnenland fernab der Elbe befinden. Zusatzlich waren deshalb eine
oder mehrere weitere Anlegestellen notwendig, um die Bodenmassen - nach dem
Transport Uber die Elbe - zu ihren spateren Bestimmungsorten bringen zu kénnen.

Zusammenfassung der umweltrelevanten Angaben

Es wird auf die Allgemeinverstandliche Zusammenfassung gemafs § 6 UVPG (An-
hang 1 zur Anlage 1) verwiesen.
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Anlage 1

Verzeichnis der verwendeten Abkurzungen

A Autobahn

A Klothoidenparameter

AK Autobahnkreuz

ALR Amt fir Landliche Rdume

AS Anschlussstelle

B BundesstralRe

BAB Bundesautobahn

BImSchG Bundes-Immissionsschutzgesetz

BImSchV Bundes Immissionsschutz Verordnung

BMVBS Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

DB AG Deutsche Bahn Aktiengesellschaft

FStrG Fernstrallengesetz

Hy Kuppenhalbmesser

H. Wannenhalbmesser

Kfz Kraftfahrzeug

L Landesstralle

LBP landschaftspflegerischer Begleitplan

LBV-SH Landesbetrieb Strallenbau und Verkehr Schleswig-Holstein

Lkw Lastkraftwagen

LNatSchG Landes Naturschutz Gesetz

LWL-Kabel Lichtwellenleiter-Kabel

NL IZ Niederlassung Itzehoe

NSG Naturschutzgebiet

OPB Obermeyer Planen + Beraten

Pkw Personenkraftwagen

R Radius

RAS-K Richtlinien fur die Anlage von Stralen, Teil: Knotenpunkte

RAS-L Richtlinien fur die Anlage von Stral3en

RKB Regenklarbecken

RLS Richtlinien fur den Larmschutz an Stralten

RLuS Richtlinien zur Ermittlung der Luftqualitat an Stralden ohne
oder mit lockerer Randbebauung

RLW Richtlinien fir den landlichen Wegebau

RQ Regelquerschnitt

RRB Regenruckhaltebecken

S Steigung

S-H Schleswig-Holstein

SV Sielverband

Sv Schwerverkehr

T Tangentenlange
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TA Teilabschnitt

TEG Teileinzugsgebiet

TOB Trager offentlicher Belange

UVPG Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetz
uvs Umweltvertraglichkeitsstudie

VLarmSchR Richtlinien fir den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstrallen
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