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1.1

Darstellung der BaumaBnahme

Planerische Beschreibung

Die vorliegende Planfeststellungsunterlage beinhaltet den Neubau der A 20 zwi-
schen dem Anschluss an die zuklnftige A 22 bzw. A 26 in Niedersachsen und der
Landesgrenze Niedersachsen / Schleswig-Holstein sowie den Anschluss der A 26
an die A 20 mit dem Autobahndreieck A20/ A 22 / A 26.

Zum Anschluss an das nachgeordnete StraBennetz ist die Herstellung der An-
schlussstelle K 28 / A 26 vorgesehen.

Die A 20 ist Bestandteil des transeuropaischen StraBennetzes und soll der Ab-
wicklung Uberregionaler nordeuropaischer und nordosteuropdischer Verkehrs-
stréme dienen. Sie dient als Nord-West-Umfahrung fir Hamburg und setzt die
Ostseeautobahn in Mecklenburg-Vorpommern nach Westen hin Gber Libeck und
Bad Segeberg mit einer festen Elbquerung sidlich von Gllckstadt bis Stade fort.
Zwischen der A1 bei Libeck in Schleswig-Holstein und der A11 bei Prenzlau in
Mecklenburg-Vorpommern wurde die A 20 als Verkehrsprojekt Deutsche Einheit
Nr. 10 gebaut.

Der Anschluss an die zuklnftige A 22 bzw. an die A 26 erfolgt im norddstlichen
Raum von Niedersachsen sudlich der Gemeinde Drochtersen. Die Elbe wird mit
einem Tunnelbauwerk unterquert und geht stdlich von Glickstadt in den weiteren
Linienverlauf der freien Strecke Uber.

Die schleswig-holsteinischen Planungsabschnitte der A 20 zwischen der Elbe und
dem Anschluss an die bestehende A 20 bei Lubeck befinden sich zur Zeit in der
Entwurfsplanung, im Planfeststellungsverfahren oder bereits im Bau.

Fir den Planungsabschnitt der A 20 zwischen dem Anschluss an die A 26 in Nie-
dersachsen und der Anschlussstelle B 431 / A 20 in Schleswig-Holstein wurde ein
landertbergreifender Bauentwurf erstellt. Im Planfeststellungsverfahren wird dieser
Abschnitt fir die Bundeslander Niedersachsen und Schleswig-Holstein gesondert
betrachtet. Die Planfeststellungsgrenze wird durch die Landesgrenze Niedersach-
sen / Schleswig-Holstein bestimmt.

Far die Nord-West-Umfahrung Hamburg wurde von Weede in Schleswig-Holstein
bis zum Anschluss der A 20 an die A 26 sidlich Stade in Niedersachsen ein Li-
nienbestimmungsverfahren gemaB § 16 FStrG durchgefihrt. Die Linie wurde mit
Schreiben vom 28.07.2005 vom Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung bestimmt. Der in diesen Planunterlagen behandelte Streckenabschnitt
der A 20 stellt einen Teilabschnitt dieser linienbestimmten Trasse dar.

Die zurzeit bedeutendste StraBenverkehrsverbindung im Unterelberaum zwischen
Hamburg und Cuxhaven ist die B 73. Fir die Stadte Stade und Buxtehude ist sie
die wichtigste VerbindungsstraBe nach Hamburg und stellt daneben die Verknip-
fung mit dem Autobahnnetz im Stden Hamburgs (A 7, A 1 und A 250) her. Durch
den Bau der A 26 soll die B 73, Uber die der heutige und kinftige Verkehr nicht
mehr mit der erforderlichen Sicherheit und Wirtschaftlichkeit abgewickelt werden
kann, als groBrdumige und regionale StraBenverbindung ersetzt werden.



Neubau der A 20 / A 26, Nord-West-Umfahrung Hamburg
Abschnitt K 28 bis Landesgrenze Niedersachsen / Schleswig-Holstein

Erlduterungsbericht Seite 4 von 62

1.2

Die kiinftige A 26 von Stade nach Hamburg wird im stidwestlich der Elbe gelege-
nen Wirtschaftsraum mit dem Oberzentrum Hamburg eine wichtige Verkehrsfunk-
tion Ubernehmen. Die A 26 ist von Drochtersen bis Hamburg (Anschluss an die
A7) in finf Bauabschnitte aufgeteilt. Die vorliegende Planung der A 26 schlieBt an
den 5. Bauabschnitt der A 26 an. Der 5. Bauabschnitt verbindet die geplante A 20 /
A 22 mit dem 1. Bauabschnitt der A 26 bei Stade. Der 1. Bauabschnitt zwischen
Stade und Horneburg wurde am 23. Oktober 2008 fur den Verkehr freigegeben.

Der Anschluss der A26 an die A20 mit dem geplanten Autobahndreieck
A20/A 22/ A 26 hat sowohl flr die A 20 als auch fir die A 26 eine hohe verkehr-
liche Bedeutung. So wird durch die Verknupfung der Autobahnen eine leistungsfa-
hige Anbindung des Unterelberaums an das transeuropéische StraBennetz im Zu-
ge der A 20 hergestellt.

Die vorliegenden Steckenabschnitte der A 26 und A 20 liegen im Kreis Stade im
Land Niedersachsen. Der Planungsabschnitt befindet sich auf dem Gebiet der
Gemeinde Drochtersen. Landschaftspflegerische AusgleichsmaBnahmen sind e-
benfalls auf dem Gebiet der Gemeinde Drochtersen geplant.

StraBenbauliche Beschreibung der BaumaBnahme

Far die A 20 beginnt der Planfeststellungsbereich im geplanten Autobahndreieck
A20/A 22/ A 26 bei Bau-km 3+700,000 und endet an der Landesgrenze Nieder-
sachsen / Schleswig-Holstein bei Bau-km 10+449,335. Die Lange des Planfeststel-
lungsabschnittes betragt 6.749,335 m.

Fir die A 26 beginnt der Planfeststellungsbereich an der Grenze zum anschlie-
Benden 5. Bauabschnitt der A 26 bei Bau-km 1+700,000 und endet im geplanten
Autobahndreieck A20/A 22/ A 26 bei Bau-km 0+163,581. Die Lange des Pla-
nungsabschnittes betragt 1.536,419 m.

Der geplante Streckenabschnitt der A 20 hat eine groBraumige Verbindungsfunki-
on und wird geman der Richtlinie fir die Anlage von Autobahnen (RAA) der Stra-
Benkategorie AS | zugeordnet und als Fernautobahn (Entwurfsklasse EKA 1 A)
eingestuft. Die A 26 hat eine Uberregionale Verbindungsfunktion und wird geman
der RAA der StraBenkategorie AS Il zugeordnet und als Uberregionalautobahn
(Entwurfsklasse EKA 1 B) eingestuft.

Auf Grundlage der prognostizierten Verkehrsbelastungen und zur Gewahrleistung
einer hohen Verkehrssicherheit flr den StraBenverkehr werden die A 20 und die
A 26 mit einem vierstreifigen Regelquerschnitt mit Standstreifen hergestellt.

Unter Berlicksichtigung der StraBenkategorie erhalt die A 20 einen Regelquer-
schnitt RQ 31 und die A 26 einen Regelquerschnitt RQ 28 geméaB der RAA. Die
gewahlten Querschnitte sind auch in den jeweils angrenzenden und ebenfalls in
Planung befindlichen Streckenabschnitten der A 20 und A 26 vorgesehen.
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Die geplante A 26 und A 20 werden zufahrten- und anbaufrei hergestellt. Die Tras-
sierungen der A 20 und A 26 in der Lage sowie in der H6he wurde so gewahlt,
dass eine harmonische und auf die nachfolgende Streckenfiihrung abgestimmte
Linienfihrung entsteht. Dies ermdglicht ein Befahren mit héheren Geschwindigkei-
ten. Langsame Verkehre wie beispielsweise landwirtschaftlicher Verkehr werden
Uber das nachgeordnete StraBennetz gefihrt.

Die bestehende ErschlieBung der landwirtschaftlichen Flachen wird durch die
Trassen der A 26 und A 20 in Teilbereichen unterbrochen. Als Ersatz werden neue
Wirtschaftswege hergestellt.

Mit dem geplanten Autobahndreieck A 20 / A 22 / A 26 wird eine leistungsfahige,
vollstandig héhenfreie Verknlpfung der geplanten Autobahnen hergestellt. Ein An-
schluss an das nachgeordnete StraBennetz ist mit der Anschlussstelle K 28 / A 26
vorgesehen.

Kostentrager der MaBnahme ist die Bundesrepublik Deutschland. Fiir die Ande-
rungen von Kreuzungen und Einmundungen werden die Kosten gemaf Bundes-
fernstraBengesetz (FStrG) und den entsprechenden Verordnungen auf die Kreu-
zungsbeteiligten verteilt.
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2.1

2.2

Notwendigkeit der MaBnahme

Vorgeschichte der Planung mit Hinweisen auf vorangegangene Untersu-
chungen und Verfahren

Am 2. Juli 2003 ist der Bundesverkehrswegeplan 2003 von der Bundesregierung
beschlossen worden. Einen Teil des Bundesverkehrswegeplanes stellt der Be-
darfsplan fur die BundesfernstraBen dar. In diesem Bedarfsplan werden nach Ab-
wagung der Notwendigkeit alle geplanten Vorhaben an BundesfernstraBBen aufge-
fOhrt, die in den n&chsten Jahren realisiert werden sollen.

Alle Abschnitte der A 20 von der Anschlussstelle Schénberg in Mecklenburg- Vor-
pommern bis zur A 26 sldlich 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
FernstraBenausbaugesetzes und als Anlage den Bedarfsplan fir die Bundesfern-
straBen beschlossen. Alle im Bundesverkehrswegeplan in den vordringlichen Be-
darf eingestuften A 20 - Abschnitte wurden durch den Deutschen Bundestag bes-
tatigt.

Darstellung der unzureichenden Verkehrsverhaltnisse mit ihren negativen
Erscheinungsformen

Die durch die BundesstraBen B 73, B 495, B 206, B 404 und B 209 umgrenzte
Metropolregion Hamburg stellt einen Engpass im norddeutschen FernstraBennetz
dar. Eine grundlegende Verbesserung dieser unbefriedigenden Situation kann nur
durch eine weitrdumige Umfahrung der Region Hamburg erreicht werden.

Schon vor der deutschen Wiedervereinigung zeigten sich erhebliche Uberlastun-
gen des FernstraBennetzes im Ballungsraum Hamburg. Hiervon war besonders
die A 7 mit dem Elbtunnel betroffen.

Nach der Wiedervereinigung und der Grenzéffnung zu den osteuropédischen Lan-
dern hat sich der Transitverkehr in Ost-West-Richtung deutlich verstarkt. Sowohl
im Siden als auch im Norden von Hamburg ist besonders die A 7 stark belastet
und es kommt regelméaBig zu Staubildungen, wobei sich der Elbtunnel als anfal-
ligstes "Nadel6hr" darstellt.

Durch die neuesten wirtschaftlichen Entwicklungen in Skandinavien, die Fertigstel-
lung der Tunnel- und Brickenbauwerke in der Oeresund-Region und nicht zuletzt
durch die Wirtschafts- und Verkehrsentwicklung in Norddeutschland, wie z. B. die
Planung zum Ausbau des Hafens Wilhelmshaven, wird ein erhdhtes Verkehrsauf-
kommen erwartet, das nur durch eine leistungsféhige FernstraBe aufgenommen
werden kann. Die Vernetzung der europédischen Regionen Polen — D&dnemark —
Norddeutschland — Ruhrgebiet — Niederlande wird durch den Bau der A 20 in Ver-
bindung mit anderen Autobahnbauprojekten wie der A 22 nachhaltig verbessert.
Die geplante A 20 wird in hohem MaBe zur Bewaltigung der zu erwartenden Ver-
kehrsprobleme beitragen. Sie entlastet mit einer zuséatzlichen Elbquerung die Met-
ropolregion Hamburg, insbesondere den vorhandenen Elbtunnel. Ferner werden
durch die A 20 die stdwestlichen Raume Schleswig-Holsteins und die nordéstli-
chen Raume Niedersachsens an die FernstraBenachsen in die nordéstlichen und
stidlichen Zentren der Europaischen Union leistungsféhig angebunden.
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2.3

Fir das Land Niedersachsen stellen die A 26 und die A 20 eine wesentliche Ver-
besserung der Verkehrsverhaltnisse dar. Die Erreichbarkeit des sidwestlich der
Elbe gelegenen Wirtschaftsraums wird erheblich verbessert. Dieses lasst auch ei-
ne Verbesserung der wirtschaftlichen Entwicklung in dieser Region erwarten.

Das Unterzentrum Drochtersen erhalt Uber die Anschlussstelle K28/ A 26 eine
leistungsfahige Anbindung an das Autobahn- und BundesstraBennetz. Die An-
schlussstelle starkt damit die Grundlagen fir Wachstumsmaoglichkeiten der Regi-
on.

Die Entlastung des nachgeordneten Wegenetzes fuhrt in den Ortsdurchfahrten zu
reduzierten Immissionsbelastungen.

Raumordnerische Entwicklungsziele

Bis zur Wiedervereinigung 1990 waren die verkehrspolitischen Entscheidungen in
den alten Bundeslandern auf eine Nord- / Stid- Anbindung ausgerichtet. Eine leis-
tungsféahige ErschlieBung nach Osten gab es kaum. Durch die Wiedervereinigung
sowie die Erweiterung der Europaischen Union in den osteuropdischen Raum
bietet sich die Chance, neue wirtschaftliche, politische und kulturelle Beziehungen
zu knlpfen sowie historische Verbindungen wieder zu beleben. Um diese Chance
ausreichend nutzen zu kdénnen, sind leistungsféhige Verkehrswege von zentraler
Bedeutung. Die A 20 als eine der wenigen Ost- West Verbindungen im Norden der
Bundesrepublik Deutschland stellt einen solchen Verkehrsweg dar.

In Richtung Westen schliet die A 20 in Niedersachsen an die A 26 an. Dort soll
die A 22 beginnen und weiter in Richtung Westen fihren, um anschlieBend an die
bestehende A 28 bei Westerstede und somit auch an das weiterfihrende Uberre-
gionale FernstraBennetz anzuschlieBen. Diese MaBnahme befindet sich im Bun-
desverkehrswegeplan im weiteren Bedarf mit Planungsrecht sowie mit besonde-
rem naturschutzfachlichem Planungsauftrag. Gemeinsam mit der A 22 wird die
A 20 auch eine wichtige Verbindung in die Niederlande und somit von West- nach
Osteuropa darstellen.

Die A 20 ist daher ein wichtiger zukUnftiger Bestandteil des transeuropaischen
StraBennetzes. Die Europaische Union hat deshalb die A 20 in ihren Leitlinien fir
den Aufbau eines transeuropaischen Netzes (TEN) als wichtige Verkehrsachse fir
den gesamten europdischen Raum dargestellt.

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

Eine der von Hamburg ausgehenden Entwicklungsachsen befindet sich auf der Li-
nie Hamburg - Buxtehude - Stade. Ziel der Raumordnungsprogramme ist es, diese
Achse raumordnerisch zu férdern und weiter zu entwickeln. Diesem Ziel dient der
Neubau der A 26 und der Anschluss an die A 20.

Um die wirtschaftlichen, kulturellen und sozialen Verhaltnisse im Raum Stade -
Buxtehude zu férdern und der allgemeinen Entwicklung anzupassen, ist eine Stei-
gerung der Leistungsféahigkeit der Verkehrstrager erforderlich.
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Industrie und Gewerbe der Region sind auf eine gute Verkehrsverbindung zu den
benachbarten Zentren und eine schnelle Anbindung an das Uberregionale Ver-
kehrsnetz angewiesen. Aufgrund der langen Reisezeiten ist diese Region bisher
stark benachteiligt. Die Interessenvertretungen der Wirtschaft dieses Raumes, so-
wie die Landkreise, Stadte und Gemeinden fordern deshalb seit Jahrzehnten
nachdrlcklich den Bau einer angemessenen StraBenverbindung von Hamburg in
den Raum Stade mit Weiterfihrung in Richtung Cuxhaven und Bremen / Bremer-
haven.
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2.4

Anforderungen an die straBenbauliche Infrastruktur / Verkehrsprognose

Zur Planung und Dimensionierung der Verkehrsanlage wurde eine l&andertbergrei-
fende Verkehrsuntersuchung fir die A 20 erstellt (Titel: Neubau der A 26 /A 20
Nordwestumfahrung Hamburg, Abschnitt K28 bis zur B 431 Verkehrsuntersu-
chung; Ersteller SSP Consult Beratende Ingenieure GmbH; Bergisch Gladbach,
Marz 2009), die auf der Basis der Verflechtungsprognose des BMVBS fir das
Prognosejahr 2025 fortgeschrieben wurde.

MaBgebend flr die vorliegende Planung ist der Planfall 3, d.h. der fir das Jahr
2025 prognostizierte Verkehr, umgelegt auf das StraBenverkehrsnetz 2025. Im
StraBennetz 2025 wurden ergédnzend zum Analysenetz 2005 (bestehendes Stra-
Bennetz 2005) folgende Vorhaben integriert:

e indisponible und festdisponierte Vorhaben der aktuellen Bundesverkehrswe-
geplanung

e sonstige Vorhaben des Vordringlichen Bedarfs des geltenden Bedarfsplans fir
die BundesfernstraBen (z.B. A 20 Drochtersen — Bad Segeberg — Liibeck und
A 26 Drochtersen — Hamburg)

e die im Weiteren Bedarf mit Planungsrecht ausgewiesene A 22 Drochtersen —
Westerstede und

e sonstige regionale Vorhaben, die bis zum Jahr 2025 als realisiert anzunehmen
sind (z.B. K 30n Ortsumgehung Stade-Siidost)

Grundlage des Verkehrsmodells ist die auf der Basis der StraBenverkehrszah-
lung 2005 kalibrierte Analyse 2005. Mit Hilfe vorliegender Prognosen fir Struktur-
daten (vor allem Einwohner) und anderer prognoserelevanter Parameter (Entwick-
lung des Bruttosozialproduktes, der Mobilitdt und der Motorisierung usw.) sowie
der Verflechtungsprognose des BMVBS wurde aus der Matrix der Verkehrsver-
flechtungen fur die Analyse 2005 wurde die Prognose-Matrix 2025 entwickelt und
die verkehrlichen Wirkungen im Prognosenetz 2025 ermittelt.

Die Verkehrsuntersuchung weist fir den betrachteten Abschnitt (von Siiden nach
Norden) folgende Prognosebelastungen 2025 fir den Planfall 3 aus:

StraBenabschnitt [P?fl-/\ér;]] [S?/\//Z\:lvh]
é\sﬁﬁ:h der AS K 28/A 26 31.300 5.350
ﬁsz i'?sﬁ\biéh&fm A 20/A 22/A 26 28.500 4.590
\'/Avezsz’lli.ch des AD A 20/A 22/A 26 41.400 10.200
ﬁg ‘Z'?of\/f Zczr/]f\lgs bis B 431 40.100 6.530
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2.5

Diese Verkehrsverlagerungen lassen erwarten, dass die A 20 als zlgige weitrau-
mige Verbindung fir die Elbregion genutzt werden wird.

Durch die Errichtung der A 20 und die daran anschlieBende A 22 wird eine groB-
raumige Verbindung von Westeuropa sowohl nach Skandinavien als auch nach
Osteuropa geschaffen, die insbesondere fur Fahrzeuge mit groBen Reiseweiten
(und damit vor allem fir den Schwerverkehr) interessant ist.

Dies spiegelt sich ebenfalls in den prognostizierten Verkehrszahlen wieder, die be-
sonders eine Erhdéhung des Giterverkehres (Lastkraftwagen und Lastziige) auf
der A 20 ausweisen.

Im unmittelbaren Nahbereich der A 20 stellen sich fiir die L 111 und die K 28 die
Prognoseverkehrsbelastungen fir den Planfall 3 wie folgt dar:

i DTV w SVw
StraBenabschnitt Kiz/24h] Svioah]
L 111 14.800 940
K 28
nordlich der AS K 28/A 26 14.800 840
K 28
stidlich der AS K 28/A 26 8.400 480

Verringerung bestehender Umweltbeeintrachtigungen

Durch die geplante A 20 einschlieBlich Elbquerung und den Anschluss an die A 22
und A 26 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 und A 26 werden sowohl in Schleswig-Holstein als auch
in Niedersachsen parallel verlaufende, nachgeordnete StraBBen entlastet.

Die Reduzierung des Verkehrs auf den nachgeordneten StraBen bewirkt ebenfalls
eine Reduzierung von Emissionen. Dies ist insbesondere innerhalb von Ortschaf-
ten sowie flr entlang dieser StraBen liegende Streubebauung von Bedeutung.

Eine Reduzierung der Luftschadstoffbelastung aus der Entlastung auf dem nach-
geordneten Wegenetz ist ebenfalls gegeben.

Eine Entlastung von Ortschaften durch Verringerung des Verkehrs tragt ebenfalls
zu einer Erhéhung der Verkehrssicherheit bei.
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3.1

ZweckmaBigkeit der BaumaBnahme / Vergleich der Varianten und
Wabhl der Linie

Trassenbeschreibung der Varianten

Zum Raumordnungsverfahren wurden fiir den Bereich Niedersachsen die nachfol-
gend aufgefthrten Untersuchungen und Fachbeitrége erstellt:

e Zusammenfassender Erlauterungsbericht und zusammenfassende Gesamt-
abwagung

e StraBenplanerischer Fachbeitrag / Linienentwurf

e Umweltvertraglichkeitsstudie Stufe | - Raumanalyse

e Umweltvertraglichkeitsstudie Stufe Il - Vertiefende Raumanalyse, Varianten-
vergleich

e FFH Vertraglichkeitsuntersuchungen und -abschatzungen

Verkehrsuntersuchung

Stadtebauliche Studie

Raumstrukturelle Untersuchung

Landwirtschaftliche Studie

Praventivuntersuchung

Schalltechnische Untersuchung

Erganzende Untersuchung von Trassenvarianten nérdlich von Stade

e Zusammenfassender Erlduterungsbericht zum Raumordnungsverfahren von
der A 26 bis zur Elbe

e Raumordnungsverfahren mit landesplanerischer Feststellung

e Linienbestimmung fur die A 20/ A 26

In den zu den jeweiligen Verfahren, Untersuchungen und Fachbeitrdgen gehéren-
den textlichen Teilen und den Planunterlagen sind die Trassenbeschreibungen der
Varianten enthalten.

In den nachstehenden Gliederungspunkten wird daher auf die Beschreibung séamt-
licher Trassen verzichtet und nur noch auf die Hauptvarianten der Elbquerung
(Trassenkorridore der Elbquerung) eingegangen.

Zur Ermittlung der verkehrlichen Wirksamkeit der A 20 Nord-West-Umfahrung
Hamburg und zur Einschatzung der Auswirkungen auf die Umwelt, den Stadtebau,
die Raumordnung sowie zur Einschatzung wirtschaftlicher Aspekte wurde als erste
Untersuchung von 1995 bis 1998 eine verkehrswirtschaftliche Untersuchung er-
stellt. Im Anschluss an diese Untersuchung wurde die Umweltvertraglichkeitsun-
tersuchung Stufe | (UVS |) — Raumanalyse durchgefiihrt. Als Ergebnis der ver-
kehrswirtschaftlichen Untersuchung sowie der UVS | wurden im gesamten Pla-
nungsbereich relativ konfliktarme Korridore ausgewiesen.

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

Querungsstelle | Drochtersen — Gliickstadt
Querungsstelle I Grauerort / Butzfleth — Seestermiihe
Querungsstelle IlI Grunendeich — Hetlingen
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3.2

Im Anschluss an die UVS | - Raumanalyse wurde die UVS Il vertiefende Raum-
analyse einschlieBlich Variantenvergleich erstellt. Die rdumliche Grundlage fir 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 anschlieBend schutzgutbezogen bewer-
tet. Hierbei wurden die Schutzgiter nach dem Umweltvertraglichkeitsprifungsge-
setz (UVPG) verwendet.

Unter Hinzuziehung der verkehrswirtschaftlichen Untersuchung sowie der UVS
Stufe | und Il wurden mdgliche Linienvarianten entwickelt. Nach Aufstellen eines
Vorvergleiches wurden anschlieBend die am wenigsten konflikttrachtigen Flhrun-
gen der A 20 zur Umfahrung von Siedlungsgebieten und landschaftsékologisch
sensiblen Bereichen ermittelt. Als Ergebnis verblieben 11 durchgéngige Varianten,
davon verlaufen 4 Varianten Uber die Elbquerungsstelle |, 2 Varianten Uber die
Elbquerungsstelle Il und 5 Varianten tber die Elbquerungsstelle IIl.

In einem weiteren Schritt wurden diese Varianten miteinander verglichen und eine
planerische Abwagung zwischen den Belangen der Umwelt, des Verkehres, der
Raumordnung, des Stadtebaus, der Agrarstruktur sowie der Wirtschaftlichkeit der
einzelnen Varianten vorgenommen. AnschlieBend wurde eine Vorzugsvariante
ermittelt.

Kurze Charakterisierung von Natur und Landschaft im Untersuchungsraum

Der vorliegende Planungsraum wird der Harburger Elbmarsch zugeordnet. Die
Oberflachengestalt der Marsch wurde in der Nacheiszeit ausgepragt. Die Struktur
der Oberflachensedimente ist durch eine enge horizontale und vertikale Verzah-
nung von Schlick-, Sand- und Moorablagerungen gekennzeichnet.

Das Gebiet ist durch flaches begrintes Vorland vor dem Hochwasserschutzdeich
1. Deichlinie gepragt. Zwischen der 1. und der 2. Deichlinie dehnt sich ein flaches,
von Graben und grdBeren Wasserldufen durchzogenes Marschland aus, das zu
groBen Teilen unter Naturschutz steht (Vogelschutzgebiet, FFH-Gebiet) und teil-
weise landwirtschaftlich genutzt wird. Hinter der 2. Deichlinie setzt sich das flache
Marschland fort, das Gberwiegend landwirtschaftlich genutzt wird.

Die Elbmarsch ist durch Deiche vor hohen Wasserstédnden in der Elbe und deren
Zuflissen geschuitzt.

Sadlich der 2. Deichlinie, weitgehend nordwestlich der Trasse liegt die Ortschaft
Drochtersen, eine ausgedehnte Siedlung mit verschiedenen Ortsteilen, die sich
entlang des ehemaligen Hauptdeichs entwickelt hat. Das Zentrum ist etwa 1.600 m
vom Schnittpunkt Trasse L 111 / A 20 entfernt. Stdéstlich der Trasse beginnt der
Ortsteil Assel. In einem Abstand von > 300 m 6stlich der Trasse befindet sich zwi-
schen der L 111 und dem Ritscher Weg entlang der K 28 Wohnbebauung des
Ortsteils Ritsch.
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3.3

Beurteilung der Varianten

Abwagungskriterium Umwelt (gemaB UVS)

Trotz einer Mehrlange gegenuber der kiirzesten Variante ergeben sich fir die Va-
rianten mit einer Elbquerung an der Querungsstelle | die geringsten Umweltaus-
wirkungen. Dies ist unter anderem auf die geringe Siedlungsdichte zurtickzufih-
ren, wodurch das Schutzgut Mensch durch Zerschneidungs- und Verlarmungsef-
fekte am wenigsten beeintrachtigt wird. Auch fallen die Beeintrachtigungen beim
Schutzgut Pflanzen durch beispielsweise geringere hochwertige Biotoptypenver-
luste am geringsten aus. Boden und Grundwasser werden ebenfalls geringer be-
eintrachtigt. So ist beispielsweise kein Wasserschutzgebiet betroffen. In den
Schutzgutern Klima und Luft sind gegendiber allen anderen Varianten keine Aus-
gleichsraume beeintrachtigt. Die im weiteren hier zu betrachtenden Varianten zei-
gen hinsichtlich ihrer Umweltauswirkungen gréBere Empfindlichkeiten.

Abwagungskriterium Verkehr

Far das Abwagungskriterium Verkehr wurden die Belange Reisezeit, Fahrleistung
sowie Verkehrsqualitédt fur die gesamte Nord- Westumfahrung Hamburg unter-
sucht. In Bezug auf die Reisezeit und die Fahrleistung erwies sich hierbei die Elb-
querungsstelle Il als ginstigste. In Bezug auf die Verkehrsqualitat wird die Varian-
te 1.10 an der Elbquerungsstelle | als Vorzugsvariante eingestuft. Dies ist in erster
Linie darauf zurlickzufiihren, dass im schleswig-holsteinischen Bereich diese Vari-
ante keinen Versatz tber die A 23 bzw. die A 7 bendtigt.

Abwagungskriterium Raumordnung

Die Untersuchung der raumstrukturellen Wirkung der A 20 baut auf einer ausfihrli-
chen Analyse der raumstrukturellen Situation im Untersuchungsraum auf. Analy-
siert wurden hierbei u.a. die Bevdlkerungsentwicklung, die Wirtschaftsentwicklung,
die Entwicklung und Struktur des Arbeitsmarktes sowie des Konsums und des
Tourismus. Hierbei werden die vier Korridore (nordwestlicher Korridor Elbque-
rungsstelle |, mittlerer Korridor Elbquerungsstelle Il, sudlicher Korridor Elbque-
rungsstelle 11l sowie Verbindungskorridor) miteinander verglichen.

Alle Varianten haben einen positiven Einfluss auf die wirtschaftliche Entwicklung
der Region. Die Fuhrung der A 20 im nordwestlichen Korridor eréffnet jedoch die
héchsten raumstrukturellen Chancen. AuBerdem hat der nordwestliche Korridor
die héchste raumerschlieBende Wirkung.

Abwagungskriterium Stadtebau

Die stadtebauliche Untersuchung erfasst und bewertet die Wirkungen der geplan-
ten A 20 auf die Siedlungsentwicklung.

Die Varianten im mittleren und sddlichen Korridor schneiden die schleswig-
holsteinischen Siedlungsschwerpunkte Elmshorn und Pinneberg an. Die hierbei
entstehenden Beeintrachtigungen sind besonders nachhaltig, da sehr viele Men-
schen betroffen sind.
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3.4

3.5

3.6

Abwagungskriterium Agrarstruktur

Fir die agrarstrukturelle Abwagung wurde die generelle Empfindlichkeit der ein-
zelnen Korridore betrachtet. Als Entscheidungskriterien zur agrarstrukturellen Be-
urteilung dienten die Flacheninanspruchnahmen, die Mdéglichkeiten der Ersatz-
landbeschaffung, mdgliche Wirtschaftserschwernisse sowie die Beurteilung von
Sonderkulturen (Obstanbau, Baumschule etc.).

Eine moglichst nérdliche Fihrung der A 20 wird aufgrund der geringeren Betrof-
fenheiten an Sonderkulturen sowie der Ersatzlandbeschaffung aus agrarstrukturel-
ler Sicht als am wenigsten nachteilig erachtet.

Aussagen Dritter zu den Varianten

Die Ergebnisse der Voruntersuchung im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsunter-
suchung wurden im Januar 2003 im Rahmen einer Offentlichkeitsbeteiligung nach
§15 UVPG und §16 FStrG in allen betroffenen Gemeinden ausgelegt und den zu-
standigen Tragern offentlicher Belange mit der Bitte um Stellungnahme zugestellt.
Umwelt- und Naturschutzverbande wurden ebenfalls im Verfahren beteiligt.

Die daraufhin eingegangenen Stellungnahmen wurden geprift und in einer Synop-
se verarbeitet.

Wirtschaftlichkeit der Varianten

Zur Abwéagung der Wirtschaftlichkeit der Varianten untereinander wurden zum ei-
nen die geschatzten Investitionskosten der Varianten ermittelt und verglichen und
zum anderen eine Gesamtwirtschaftlichkeitsbetrachtung vorgenommen.

Die niedrigsten Investitionskosten werden fur die Varianten in den nérdlichen Kor-
ridoren erwartet. Der Grund hierfiir liegt insbesondere in den vergleichsweise ge-
ringen Investitionen bei den Ingenieurbauwerken.

Gewahlte Linie

Gesamtabwagung

Die Gesamtabwagung erfolgte fir die gesamte Linie der A 20 von der A 26 bei
Stade bis westlich von Bad Segeberg. Da sich keine der durchgehenden Varianten
in allen Abwéagungskriterien als vorteilhafteste Variante darstellt, wurde zunachst
die jeweils gunstigste Variante der drei Elbquerungsstellen ermittelt. Im zweiten
Schritt wurden die dann verbleibenden drei Varianten miteinander verglichen und
die insgesamt vorteilhafteste bestimmt.

In der Gesamtschau aller Linienfilhrungen werden die Varianten 1.10, 11.20 sowie
[11.34 als die jeweils glnstigste Linienflhrung der nordwestlichen, mittleren sowie
sudlichen Elbquerungsstelle eingestuft.

Die Variante 1.10 mit einer nérdlichen Elbquerung bei Drochtersen - Glickstadt ist
im Hinblick auf die raumstrukturelle Wirkung und auf den Stadtebau die mit Ab-
stand gunstigste Lésung. Dabei verursacht sie die vergleichsweise geringsten Be-
troffenheiten fir das Schutzgut Mensch im Planungsraum. In Bezug auf den Ein-
griff in die Agrarstruktur sowie in Bezug auf die Investitionskosten ist diese Varian-
te im Vergleich zu den anderen beiden Varianten ebenfalls die glnstigste. Ge-
samtplanerisch stellt Variante 1.10 den insgesamt besten Kompromiss zwischen
den einzelnen planungsrelevanten Belangen dar.
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In Bezug auf den vorliegenden Planungsabschnitt stellt die Variante 1.10 ebenfalls
die gunstigste Variante in Bezug auf die Abwéagungskriterien Umwelt, Raumord-
nung, Stadtebau sowie Agrarstruktur dar.

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

Linienflihrung des Streckenabschnittes in der Entwurfsphase
Fir den Streckenabschnitt von der K 28 bis zur B 431 wurde im Anschluss an das
Linienbestimmungsverfahren ein Bauentwurf aufgestellt.

Unter Berlcksichtigung von Anregungen sowie Stellungnahmen Dritter und der
fortgeschrittenen Planungen der A 22 und der A 26 wurde zu Beginn der Ent-
wurfsplanung die Linienfihrung des Vorentwurfs in Teilbereichen nochmals opti-
miert.

In diesem Zusammenhang wurden unter Berlcksichtigung der Anforderungen an
das geplante Autobahndreieck A 20/ A 22/ A 26 und unter Kenntnis des vorgese-
henen Raumkorridors der A 22 die A 20 und die A 26 weitestgehend parallel oder
senkrecht zu den Bewirtschaftungsrichtungen der landwirtschaftlichen Nutzflachen
sowie der vorhandenen Wege und Gewasserfihrungen gelegt. Dadurch werden
die Flachenzerschneidungen und die Eingriffe in den Bestand minimiert.

Im Zuge der weiteren Entwurfsplanung wurde eine Feintrassierung vorgenommen,
aus der sich folgender Streckenverlauf ergibt:

Aus Richtung Stade kommend verlauft die A 26 mit einem Bogen in einem Ab-
stand von bis zu 4,5 km parallel zur Elbe. Der Bogen geht ca. 2,5 km vor dem
Kreuzungspunkt mit der A20/A 22 in einen gréBeren, langgestreckten Bogen
Uber, so dass die Trasse der A 26 nahezu senkrecht auf die Trasse der
A 22/ A 20 trifft. Die landwirtschaftlich genutzten Flachen werden durch die Fih-
rung der A 26 senkrecht zur Hauptbewirtschaftungsrichtung gequert. Damit ist eine
landwirtschaftliche Nutzung weiterhin sinnvoll méglich.

Zwischen der A 26 und der parallel verlaufenden L 111 entsteht ein Korridor von
ca. 2,0 km Breite. Die Gemeinden Butzfleth sowie die Ortsteile Assel und Ritsch
befinden sich 6stlich bzw. norddstlich der Trasse.

Die A 26 quert die K 28 sldlich von Drochtersen bei Bau-km 1+270. Die K 28 wird
mit einer Anschlussstelle an die A 26 angeschlossen. Die Rampen der Anschluss-
stelle werden in den &stlichen Quadranten angeordnet, die K28 wird dabei in
westliche Richtung verschwenkt.

Die A 22 und A 20 verlaufen von sldwestlicher in nordéstlicher Richtung. Im Be-
reich des Autobahndreiecks A 20/ A 22 / A 26 wird von der A 20 die geplante Fih-
rung der A 22 mit einem langgestreckten Bogen aufgenommen. Ostlich des Auto-
bahndreiecks A20/A 22/ A 26 fuhrt die A 20 mit einem Bogen und einem an-
schlieBenden Gegenbogen in Richtung Elbe.

Das sudliche Portal des Tunnels zur Unterfihrung der A 20 unter der Elbe liegt
stdlich der Gemeinde Drochtersen bei Bau-km 6+620. Das Portal liegt westlich
der L 111, so dass die A 20 im Bereich der zur Gemeinde Drochtersen gehéren-
den Bebauung an der L 111 bereits im Tunnel verlauft.
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Die A 20 quert in einem Bogen und einem anschlieBenden Gegenbogen die Elbe
und damit die Landesgrenze Niedersachsen / Schleswig-Holstein. Das nérdliche
Tunnelportal befindet sich in Schleswig-Holstein stdlich von Glickstadt und nord-
westlich der Gemeinde Kollmar.

Ca. 3.500 m nérdlich der Elbe zwischen Obendeich und Sushérn / Strohdeich be-
findet sich die geplante Anschlussstelle B 431 / A 20.

Im Rahmen der nach der Linienbestimmung erfolgten Entwurfsbearbeitung haben
sich keine grundsatzlich neuen oder anders zu bewertenden Erkenntnisse fur die
Trassenabwagung ergeben.

ZweckmaBigkeit der gewahlten Art der Elbquerung

Im Anschluss an die vom Bundesministerium flr Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung festgelegte Linie fur 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 Ldésung 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 Hochbriickenvari-
anten miteinander verglichen.

Die Bohrtunnelvarianten unterschieden sich aufgrund der Lage ihres Stdportals
(Kurztunnel, Verkirzter 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
Verkirzten Langtunnel) wurden. AuBerdem gab es Differenzen bei der Ausbildung
der freien Strecke vor dem Einfahren in den Kurztunnel, ob sie auf einem Damm
oder auf einer Briicke 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 Stdpor-
tals und der Fihrung in Damm- oder Brickenlage analog zum Bohrtunnel zusatz-
lich unterschiedliche Tiefenlagen der Gradiente unterhalb der Fahrrinne der Elbe.

Die Brickenvarianten unterschieden sich hinsichtlich ihrer lichten Durchfahrtshéhe
Uber dem Fahrwasser der Elbe (hohe Bricke 112,6 m lichte Durchfahrtshéhe oder
niedrige Bricke 85 m lichte Durchfahrtshéhe) sowie nach ihrer Widerlagerausbil-
dung.
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Die nachfolgende Ubersicht gibt einen Uberblick iiber die im Rahmen der Mach-
barkeitsstudie untersuchten Varianten.

Langtunnel

Auf der Sidseite wird die L 111
unterfahren, Stidportal 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 sldlichen Vorlandbereich

Verkiirzter Langtunnel

Herstellung weitgehend in geschlossener Bau-

Bohrtunnel . . . .
Das Sidportal liegt nérdlich der | Weise: Flache Bereiche in offener Bauweise
L 111, aber noch auBerhalb der | Herstellung weitgehend in offener Bauweise:
6kologisch sensiblen Bereiche. | Offene Bauweise im stdlichen Vorlandbereich
Kurztunnel Briickenstrecke im stdlichen Vorland
Kirzestmdgliche Lange des
Tunnels. Es wird nur der Strom-
bettbereich der Elbe zwischen Dammstrecke im stdlichen Vorland
den Landesschutzdeichen unter-
fahren.
Herstellung durchgehend in Absenkbauweise:
Absenkbereich von Portal zu Portal
Langtunnel Herstell itgehend in Absenkb i
. , , erstellung weitgehend in Absenkbauweise:
Lage der Sudportal wie bei Bohr- | 140h6 Bereiche in offener Bauweise
tunnel-Langtunnel
Herstellung weitgehend in offener Bauweise
Offene Bauweise im sldlichen Vorlandbereich
Absenktunnel Herstellung weitgehend in Absenkbauweise
Verkiirzter Langtunnel Flache Bereiche in offener Bauweise
Lage der Sudportal wie bei Bohr- | Herstellung weitgehend in offener Bauweise
tunnel-Verkurzter Langtunnel Offene Bauweise im stdlichen Vorlandbereich
flachere Lage der Gradiente (OK NN —28 m)
Kurztunnel Briickenstrecke im stdlichen Vorland
Lage der Sudportal wie bei Bohr- L
tunnel-Kurztunnel Dammstrecke im stdlichen Vorland
Lange Bricke: Langer Briickenabschnitt durch
Hohe Briicke 112,6 m Wahl niedriger Widerlager (3 m) und entspre-
Hohe Briicke: chend kurzer Dammstrecken
y Lichte Durchfahrtshéhe Gber der | Kurze Briicke: Weniger langer Briickenab-
Hochbriicke

Fahrrinne 112,6 m NN

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

Niedrige Briicke 85 m

Lichte Durchfahrtshéhe tber der
Fahrrinne 85,0 m NN

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

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

In der sich anschlieBenden Planungsphase wurden die Varianten hinsichtlich ihrer
technischen Machbarkeit geprift. 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 groBen 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 anschlieBenden Phase der Vorplanung detaillierter unter-
sucht und zu vollstdndigen Streckenabschnitten erganzt. Hierbei wurden Entwés-
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 gegenliber 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 anschlieBenden 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
die Eingriffe in Natur, Landschaft und Siedlungsbereiche eindeutige Nachteile,
welche ebenfalls zu einem Ausscheiden dieser Varianten gefuhrt haben. Als Vor-
zugsvarianten aus dem Bewertungsverfahren der Machbarkeitsstudie verblieben
somit der Langtunnel und der Verkirzte Langtunnel. Wesentliche Vorteile dieser
Varianten gegeniber den anderen Lésungsmdglichkeiten ergaben sich insbeson-
dere dadurch, dass gemeindliche Entwicklungsflachen, landwirtschaftliche Nutzfla-
chen und 6kologisch wertvolle Bereiche unbeeintrachtigt bleiben. Beeintréachtigun-
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gen der bedeutenden BundeswasserstraBe Elbe wurden ausgeschlossen und
Larmbeeintrachtigungen der trassennahen Bereiche wurden minimiert.
Da der Verklrzte Langtunnel erhebliche wirtschaftliche Vorteile gegentiber dem
Langtunnel aufweist, wurde der ,Verklrzte Langtunnel vom Bundesministerium
fr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung als Vorzugsvariante bestimmt.

Im weiteren Verlauf der Planung nach Abschluss der Machbarkeitsstudie wurde
eine weitere Optimierung der festgelegten Ausgangslésung ,Verkirzter Langtun-
nel“ hinsichtlich der Lange der Vortriebsstrecke und der Lage der Portale vorge-
nommen. Bei der gewdhlten Tunnelvariante wurden technische und wirtschaftliche
Aspekte sowie die Pflicht zur Eingriffminimierung bei Mensch, Fauna und Flora
bestmaoglich bertcksichtigt.
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4. Technische Gestaltung der BaumaBnahme

4.1 Trassierung

4.1.1 A 26

Der geplante Streckenabschnitt der A 26 befindet sich vollstandig auBerhalb von
Ortschaften. Er wird anbau- und zufahrtenfrei hergestellt und hat eine tberregiona-
le Verbindungsfunktion. GemaB der RAA wird die A 26 der StraBenkategorie
AS Il zugeordnet und als Uberregionalautobahn eingestuft. Aufgrund der Zuord-
nung zur StraBenkategorie AS Il, der Lage der Trasse auBerhalb bebauter Gebie-
te, der spateren Widmung als Bundesautobahn und der Einstufung als Uberregio-
nalautobahn wird sie gemaB der RAA der Entwurfsklasse EKA 1 B zugeordnet.
Die Trassierung der A 26 erfolgt geman der RAA.

Wesentliche Zwangspunkte fir die Linienfihrung im Grund- und Aufriss sind:

Anschluss an die weitere Planung der A 26 in Richtung Sidosten ab der K 28
Anschlussstelle K28 / A 26

Querung des verlegten Ritscher Schleusenfleths

Anschluss an die A 20 und A 22 Uiber das Autobahndreieck A20/ A 22/ A 26
bestehende Windkraftanlagen

bestehende Baugrundverhaltnisse /-maBnahmen (siehe 4.1.1)

Die Trasse der A 26 geht im Bereich des Autobahndreiecks in die Rampenfahr-
bahn des Autobahndreiecks A 20/ A 22 / A 26 Uber.

Folgende gemaB der RAA maBgeblichen Parameter werden im Bereich der freien
Strecke (auBerhalb des Autobahndreiecks) fir die Trassierung verwendet:

Trassierungsparameter Mindestwerte gewahlte Parameter
gemanl RAA
min R 720 m 7.200 m
min A 240 m 2.400 m
Hochstlange der Geraden 2.000 m -
Mindestlange von Geraden 400 m -
(bei gleichgerichteten Bbégen)
min Hy 5700 m 10.000 m
min Hy 10.000 m 45.000 m
min T 120 m 130 m
max s 4,5 % 0,6 %
min s - 0,0 %
min s im Verwindungsbereich 0,7 % -

Im Bereich der freien Strecke wird die A 26 mit relativ groBen Radien gefiihrt, so
dass dort ein Dachprofil hergestellt werden kann. Nur im Bereich des Autobahn-
dreiecks ist aufgrund der kleinen Radien die Herstellung eines Sagezahnprofils er-
forderlich.
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4.1.2

4.1.3

4.1.4

Anschlussstelle K 28 / A 26

Die Trassierung der Anschlussstelle K 28 / A 26 (siehe 4.3.1) erfolgt auf Grundlage
der RAA.

Die direkt gefuhrten Verbindungsrampen der Anschlussstelle, die nordéstliche
Ausfahrrampe und die sliddstliche Einfahrrampe werden angepasst gefihrt. Sie
werden fir eine Berechnungsgeschwindigkeit v = 60 km/h trassiert. Die indirekt ge-
fihrten Schleifenrampen der Anschlussstelle, die nordéstliche Einfahrrampe und
die sudostliche Ausfahrrampe werden fir eine Berechnungsgeschwindigkeit
v = 50 km/h trassiert.

Die gewahlten Trassierungsparameter liegen Uber den nach RAA erforderlichen
Mindestparametern.

K28

Die K 28 ist eine anbaufreie Verbindung von der K63 / K3 zur L 111 und wird als
flachenerschlieBende StraBe der StraBenkategorie A IV gemaB der Richtlinie fur
die Anlage von StraBen, Teil: Linienfihrung, Ausgabe 1995 (RAS-L 95) eingestuft.
Die Entwurfsgeschwindigkeit betrégt grundsétzlich ve = 70 km/h; zwischen den
Knotenpunkten und in den Knotenpunktbereichen ve = 50 km/h.

Wesentliche Zwangspunkte fir die Linienfiihrung im Grund- und Aufriss sind:

die Lage und Hbhe der A 26

der Anschluss an den Bestand der K 28

die Knotenpunkte zum Anschluss der Rampenfahrbahnen an die K 28

der straBenbegleitende Radweg (maximale Langsneigung)

die erforderlichen MaBnahmen zur Baugrundverbesserung (Setzungsvorweg-
nahme mit Vorbelastung und Vertikaldrains)

Die nach Richtlinie erforderlichen Trassierungsparameter werden mit der gewahl-
ten Trassierung im gesamten Trassenbereich eingehalten.

A 20

Der geplante Streckenabschnitt der A 20 befindet sich vollstandig auBerhalb von
Ortschaften. Er wird anbau- und zufahrtenfrei hergestellt und hat eine groBraumige
Verbindungsfunktion. GemaB der RAA wird die A 20 demnach der StraBenkate-
gorie AS | zugeordnet und als Fernautobahn eingestuft. Aufgrund der Zuordnung
zur StraBenkategorie AS |, der Lage der Trasse auBerhalb bebauter Gebiete, der
spateren Widmung als Bundesautobahn und der Einstufung als Fernautobahn wird
sie gemanB der RAA der Entwurfsklasse EKA 1 A zugeordnet.

Fir die EKA 1 gelten gemaB der RAA die héchsten Anforderungen an die Ent-
wurfsparameter in Lage und H6he sowie an die Querschnittsgestaltung. Geman
der Zuordnung zur EKA 1 gilt fur die freie Strecke eine Richtgeschwindigkeit von
130 km/h. Im Tunnel des Tunnelbauwerks betragt die zuldssige Hoéchstgeschwin-
digkeit 80 km/h.
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Wesentliche Zwangspunkte fiir die Linienflihrung im Grund- und Aufriss sind:

Anschluss an die Linienfihrung der A 22

Anschluss an die Linienfiihrung der A 26 mittels eines Autobahndreiecks
bestehende Windkraftanlagen im Bereich des Autobahndreiecks

Hohenlage bzw. Tiefe der Elbe

anstehende Bebauung der Gemeinde Drochtersen (Niedersachsen)
Anschluss an die weitere Linienfihrung der A 20 in Richtung Nordosten (im
Bereich der Elbquerung)

Uber die aufgefiihrten Zwangspunkte hinaus basiert die Héhenplantrassierung
auf verschiedenen Randbedingungen und Vorgaben:

dem Gewasserprofil der Elbe mit der Schiffsfahrrinne und ihren Nebengewa-
sern Ruthenstrom, Krautsander Binnenelbe, Gauensieker Siderelbe sowie
den Hochwasserschutzanlagen der Nord- und Siidseite

den anstehenden Baugrundverhaltnissen im Zusammenhang mit dem ge-
wahlten Herstellungsverfahren (Schildvortrieb) des Tunnels (erforderliche
Uberdeckung, dem Gewahrleisten der Ausblésersicherheit beim Druckluftbe-
trieb der Arbeitskammer etc.)

Mindestlangsneigung in den Verwindungsbereichen zur Vermeidung entwas-
serungsschwacher Bereiche s > 0,7 %

Aufgrund der anstehenden geldandenahen Wasserstande ist eine gelandeglei-
che Trassierung bzw. Fuhrung der A 20 auBerhalb des Tunnels im Einschnitt
nicht méglich.

AuBerhalb des Tunnels ist aufgrund der unglnstigen Baugrundverhéltnisse
mit starkem Setzungsverhalten sowie geringer Standfestigkeit geman vorlie-
gender Baugrundempfehlung zwischen der Oberkante (OK) Verkehrsflache
und der OK Weichschicht eine Schittkdrperdicke (Unter- und Oberbau) von
d > 2,0 m herzustellen.

Die Trassierung der A 20 erfolgt gemaB der RAA. Folgende maBgebliche Parame-
ter werden im Bereich der freien Strecke (auBerhalb des Tunnelbauwerks) flir die
Trassierung verwendet:

Trassierungsparameter Mindestwerte gewahlte Parameter
gemanl RAA

min R 900 m 7.000 m

min A 300 m 2.400m

Hoéchstlange der Geraden 2.000 m -

Mindestlange von Geraden 400 m -

(bei gleichgerichteten Bégen)

min Hy 8.800 m 100.000 m

min Hg 13.000 m 25.000 m

min T 150 m 131,26 m

max s 4,0 % 0,7 %

min s - 0,077 %

min s im Verwindungsbereich 0,7 % 0,7 %
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4.1.5

4.1.6

4.1.7

Im Bereich der freien Strecke wird fir jede Richtungsfahrbahn eine einseitige
Querneigung zum &auBeren Fahrbahnrand hergestellt (Dachprofil). Die Quernei-
gung wird getrennt fir beide Richtungsfahrbahnen ermittelt.

Autobahndreieck A20/ A 22/ A 26

Die Trassierung des Autobahndreiecks A 20/ A 22/ A 26 (siehe 4.3.3) erfolgt auf
Grundlage der RAA.

Samtliche Rampen im Autobahndreieck werden vollstédndig planfrei gefuhrt.

Die direkt geflhrten Verbindungsrampen, die norddstliche Verbindungsrampe
(Ausfahrrampe) und die stddstliche Verbindungsrampe (Einfahrrampe) werden fir
eine Berechnungsgeschwindigkeit v = 70 km/h trassiert. Die Rampen werden di-
rekt und nicht angepasst geflhrt.

Die halbdirekt gefuhrte, stidwestliche Verbindungsrampe (Einfahrrampe) des Au-
tobahndreiecks wird fir eine Berechnungsgeschwindigkeit v = 60 km/h trassiert.
Die indirekt geflihrte, nordwestliche Schleifenrampe (Ausfahrrampe) des Auto-
bahndreiecks wird fur eine Berechnungsgeschwindigkeit v = 50 km/h trassiert.

Die gewahlten Trassierungsparameter liegen Uber den nach RAA erforderlichen
Mindestparametern.

L 111

Die L 111 wird aufgrund der Netzfunktion als Uberregionale StraBe der StraBenka-
tegorie All gemaB der RAS-L 95 zugeordnet. Die Entwurfsgeschwindigkeit wird
fur diesen Streckenabschnitt mit ve = 80 km/h gewahlt.

Die L 111 ist im Querungsbereich mit der A 20 nahezu als Lageplangerade tras-
siert.

Die L 111 wird wahrend der Arbeiten zur Herstellung der Baugruben und des Tun-
nels im Sudportalbereich in bestehender Lage zurlickgebaut und provisorisch um
das Baufeld verlegt (siehe 8.4). Nach Durchfihrung der Arbeiten wird die L 111
nahezu in bestehender Lage und HOhe wiederhergestellt. Die verwendeten Tras-
sierungsparameter entsprechen den Trassierungsparametern gemans RAS-L 95.

Wirtschaftswege, Betriebs- und Unterhaltungswege und BetriebsstraBBen

Der Trassierung des Wirtschaftswegs, der Betriebs- und Unterhaltungswege und
der BetriebsstraBen (siehe 4.3.7) erfolgt nach den Richtlinien fir den landlichen
Wegebau, Ausgabe Oktober 2005 (Arbeitsblatt DWA-A 904).

Der geplante Wirtschaftsweg dient ausschlieBlich zur ErschieBung der landwirt-
schaftlichen Flachen, so dass er der Kategorie Wirtschaftswege nach dem Ar-
beitsblatt DWA-A 904 zugeordnet werden kann. Die dementsprechend erforderli-
chen Trassierungsparameter werden vollstandig eingehalten (Mindestradius R >
15 m, Langsneigung s < 4 %).
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4.2

4.2.1

Querschnitte / Fahrbahnaufbauten

A 26

Querschnitt

Unter Bericksichtigung der prognostizierten Verkehrsbelastung erhalt die A 26
gemal der RAA einen Regelquerschnitt RQ 28 mit den folgenden Abmessungen:

Bankett = 1,50 m
Standstreifen = 2,50m
Randstreifen = 0,50 m
2 Fahrstreifen  Breite jeweils 3,50 m = 7,00 m
Randstreifen = 0,50 m
1 Mittelstreifen = 400 m
Randstreifen = 0,50 m
2 Fahrstreifen  Breite jeweils 3,50 m = 7,00 m
Randstreifen = 0,50 m
Standstreifen = 2,50m
Bankett = 1,50 m
Gesamtbreite 28,00 m

Die Seitenraumgestaltung einschlieBlich der Entwésserungseinrichtungen resul-
tiert aus den anstehenden Baugrundverhélinissen sowie den erforderlichen Bau-
grundmaBnahmen, der Trassenflhrung in Lage und H6he, den wasserwirtschaftli-
chen Verhéltnissen und dem geplanten StraBenentwasserungssystem.

Die an das Bankett anschlieBende Bdschung wird beidseitig mit einer Mindestbrei-
te von 10,00 m ausgebildet. Am BdschungsfuBB wird eine straBenparallele Mulde
bzw. ein Graben mit einer Mindestbreite von 2,00 m hergestellt. AnschlieBend an
die Mulde bzw. den Graben wird ein Arbeitsstreifen von 11,00 m definiert. In die-
sem Arbeitsstreifen findet die erforderliche Gelandeanpassung zur Herstellung ei-
ner gleichgerichteten Sohlneigung der Mulde bzw. des Grabens statt. Darliber hin-
aus werden diese Flachen fur die Baudurchfihrung beansprucht.

Fahrbahnaufbau

Auf Grundlage des DTV ©V'\, (prognostizierte durchschnittliche tagliche Ver-
kehrsstérke des Schwerverkehrs an Werktagen) von 5.350 Fz / 24h wird der Fahr-
bahndeckenaufbau der A 26 mit der Bauklasse SV gemaB der Richtlinie fir die
Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflachen, Ausgabe 2001 (RStO 01),
hergestellt.

Damit ergibt sich als méglicher Fahrbahnaufbau fir die A 26 (Beispiel):

4 cm Splittmastixasphalt
8cm Asphaltbinderschicht
18 cm bitumindse Asphalttragschicht
45 cm Schicht aus frostsicherem Material

(Sand des Vorbelastungsdamms)
davon die oberen 20 cm Verfestigung

75¢cm
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Die Ein- und Ausfadelungsstreifen sowie die Mittelstreifentberfahrt erhalten die
gleiche Befestigung. Das Bankett wird mit einer Vegetationstragdeckschicht befes-
tigt.
Der Querschnitt der geplanten A 26 kann der Unterlage 6, Blatt 1 entnommen wer-
den.

4.2.2 Anschlussstelle K 28 / A 26

Querschnitte
Die Querschnitte der Rampen bestimmen sich in Abhéngigkeit von der Lage und
Funktion der Rampe, der Prognosebelastung und der geplanten Rampenlénge.

Die in eine Richtung befahrenen Rampen erhalten entsprechend der RAA einheit-
lich den Querschnitt Q1:

Querschnitt Q1
Bankett = 1,50 m
Randstreifen = 0,75m
Fahrstreifen = 450 m
Randstreifen = 0,75m
Bankett = 1,50 m
Gesamtbreite 9,00 m

Die im Gegenverkehr befahrenen zweistreifen Rampen erhalten entsprechend der
RAA den Querschnitt Q2:

Querschnitt Q2
Bankett = 1,50 m
Randstreifen = 0,25m
2 Fahrstreifen je 3,50 m = 7,00 m
Randstreifen = 0,25m
Bankett = 1,50 m
Gesamtbreite 10,50 m

Fahrbahnaufbau

Auf Grundlage der prognostizierten Verkehrsstarke wird der Fahrbahndeckenauf-
bau der Rampen mit der Bauklasse Il gemaB RStO 01 hergestellt.
Damit ergibt sich als méglicher Fahrbahnaufbau fir die Rampen (Beispiel):

4 cm Splittmastixasphalt
8cm Asphaltbinderschicht
14 cm bitumindse Asphalttragschicht
49 cm Schicht aus frostsicherem Material

(Sand des Vorbelastungsdamms)

75¢cm

Das Bankett wird mit einer Vegetationstragdeckschicht befestigt. Die Querschnitte
der Rampen kdnnen der Unterlage 6, Blatt 7 enthommen werden.
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4.2.3

K28

Querschnitt

Der bestehende Querschnitt der K 28 hat eine befestigte Fahrbahnbreite von ca.
6,00 m. StraBenbegleitend wird ein Radweg mit einer Breite von 2,00 m geflhrt.

Unter Berlicksichtigung der prognostizierten Verkehrsbelastung erhélt die K 28 im
Neubaubereich gemaB der Richtlinie fir die Anlage von StraBen, Teil: Querschnit-
te, Ausgabe 1996 (RAS-Q 96) einen Regelquerschnitt RQ 10,5. Der straBenbeglei-
tend geflihrte Radweg wird zusammen mit der K 28 verlegt.

Bankett = 1,50 m
Randstreifen = 0,25 m
2 Fahrstreifen 2x350m = 7,00 m
Randstreifen = 0,25 m
Trennstreifen = 1,75 m
(gemaB RAS-Q 96, Abschnitt 3.2.1)
Radweg = 2,00 m
Bankett = 1,00 m
Kronenbreite 13,75 m
Fahrbahnaufbau

Auf Grundlage des DTV ©V'\, (prognostizierte durchschnittliche tagliche Ver-
kehrsstérke des Schwerverkehrs an Werktagen) von 840 Fz / 24h wird der Fahr-
bahndeckenaufbau der K 28 mit der Bauklasse Il gemaB RStO 01 hergestellt.

Damit ergibt sich als méglicher Fahrbahnaufbau fir die K 28 (Beispiel):

4cm Splittmastixasphalt
8cm Asphaltbinderschicht
14 cm bituminése Asphalttragschicht
49 cm Schicht aus frostsicherem Material

(Sand des Vorbelastungsdamms)

75 cm
Das Bankett wird mit einer Vegetationstragdeckschicht befestigt.
Zur uneingeschrankten Nutzung der Anschlussstelle ist die Achslastbeschrankung
der bestehenden K 28 aufzuheben. Dieses soll im Rahmen einer gesonderten
MaBnahme durch den Landkreis Stade erfolgen und ist nicht Gegenstand des vor-

liegenden Verfahrens.

Der Querschnitt der K 28 kann der Unterlage 6, Blatt 3 enthommen werden.
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4.2.4 A 20

Querschnitt im Bereich der freien Strecke

Unter BerUcksichtigung der zugeordneten Entwurfsklasse EKA 1 und der prognos-
tizierten Verkehrsbelastung erhalt die A 20 im Bereich der freien Strecke einen
Regelquerschnitt RQ 31 gemal der RAA mit den folgenden Abmessungen:

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

Die Gestaltung der Nebenflachen (seitliche Bdschungen, anschlieBende Mulden,
Arbeitsstreifen) erfolgt vom Grundsatz entsprechend dem Querschnitt der A 26.
Die Breite des Arbeitsstreifens betragt 12,00 m.

Querschnitt im Trog- und Tunnelbereich

Unter Berticksichtigung der RAA und in Anlehnung an das ,Verfahren fir die Aus-
wahl von StraBenquerschnitten in Tunneln“ (ARS 06/2000) wird ein Tunnelquer-
schnitt RQ 31 Tr (Tunnelgquerschnitt mit reduziertem Seitenstreifen aufgrund des
Maschinenvortriebs) vorgesehen.

Der RQ 31 Tr stellt sich wie folgt dar:

Linke Réhre (in Stationierungsrichtung)

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

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

Breite rechte Rohre 11,00 m
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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 = 0,25 m
2 Fahrstreifen  Breite jeweils 3,50 m = 7,00 m
Randstreifen = 0,25 m
Mittelstreifen (inkl. Entwasserungsrinne) = 5,50 m
Randstreifen = 0,25 m
2 Fahrstreifen  Breite jeweils 3,50 m = 7,00 m
Randstreifen = 0,25 m
reduzierter Seitenstreifen = 1,50 m
Notgehweq (Auftrittsflache 0,85 m) = 1,00 m
Gesamtbreite (zwischen den Trogwanden) 25,50 m

Die Verziehung auf den Querschnitt der freien Strecke erfolgt im Anschluss an die
Trogbauwerke.

Die Gesamtbreite des Tunnels ist abhdngig von den Abmessungen der zwischen
den Rdéhren befindlichen Bauwerksteilen (Mittelwand bzw. Mittelzelle des mehrzel-
ligen Kastenquerschnitts, statisch und verfahrenstechnisch erforderlicher Boden-
kérper zwischen den maschinell vorgetriebenen Tunnelréhren).

Fahrbahnaufbau

Auf Grundlage des DTV ©V)\, (prognostizierte durchschnittliche tagliche Ver-
kehrsstérke des Schwerverkehrs an Werktagen) von 6.530 Fz / 24h wird der Fahr-
bahndeckenaufbau der A 20 mit der Bauklasse SV gemé&B RStO 01 hergestellt.

Damit ergibt sich als méglicher Fahrbahnaufbau fir die A 20 (Beispiel):

4cm Splittmastixasphalt
8cm Asphaltbinderschicht
18 cm bituminése Asphalttragschicht
45 cm Schicht aus frostsicherem Material

(Sand des Vorbelastungsdamms)
davon die oberen 20 cm Verfestigung

75 cm

Die Ein- und Ausféadelungsstreifen sowie die Mittelstreifentiberfahrten erhalten die
gleiche Befestigung. Das Bankett wird auf einer Breite von 1,50 m mit einer Vege-
tationstragdeckschicht befestigt.

Die Querschnitte der geplanten A 20 kénnen der Unterlage 6, Blatt 2 (Bereich der
freien Strecke) und Blatt 9 bis Blatt 13 (Trog- und Tunnelbereich) entnommen wer-
den.
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4.2.5 Autobahndreieck A20/ A 22/ A 26

Querschnitte

Die Rampenquerschnitte ergeben sich gemaB der RAA in Abhangigkeit von der
Lage und Funktion der Rampe, der Prognosebelastung und der geplanten Ram-
penlénge.

Die direkt gefuhrten, &stlichen Verbindungsrampen erhalten einen einstreifigen

Rampenquerschnitt Q1:

Querschnitt Q1
Bankett = 1,50 m
Randstreifen = 0,75m
1 Fahrstreifen jeweils 4,50 m = 4,50 m
Randstreifen = 0,75m
Bankett = 1,50 m
Gesamtbreite 9,00 m

Die A 26 wird mit dem Querschnitt der freien Strecke (RQ 28 gemaB RAA) Uber
das Kreuzungsbauwerk mit der A 20 bis zum Trennungspunkt der Rampen ge-
fOhrt. Die Einfahr- bzw. Ausfahrrampe zur A 20 werden demzufolge mit dem Re-
gelquerschnitt der Richtungsfahrbahnen (siehe 4.2.1) weitergefihrt.

Querschnitt RQ 28/ 2

Bankett = 1,50 m
Randstreifen = 0,50 m
2 Fahrstreifen jeweils 3,50 m = 7,00 m
Randstreifen = 0,50 m
Standstreifen = 2,50m
Bankett = 1,50 m
Gesamtbreite 13,50 m
Fahrbahnaufbau

Auf Grundlage der prognostizierten Verkehrsbelastung wird der Fahrbahndecken-
aufbau der Rampen mit der Bauklasse | gemaB RStO 01 hergestellt.

Damit ergibt sich als méglicher Fahrbahnaufbau fir die Rampen (Beispiel):

4 cm Splittmastixasphalt
8cm Asphaltbinderschicht
14 cm bituminése Asphalttragschicht
49 cm Schicht aus frostsicherem Material

(Sand des Vorbelastungsdamms)
davon die oberen 20 cm Verfestigung

75¢cm

Das Bankett wird mit einer Vegetationstragdeckschicht befestigt. Die Querschnitte
kénnen der Unterlage 6, Blatt 8 entnommen werden.
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4.2.6

L111

Querschnitt

Der bestehende Querschnitt der L 111 entspricht in der Breite und Streifenauftei-
lung etwa dem Regelquerschnitt RQ 10,5 gemalB der RAS-Q 96.

Die befestigte Fahrbahnbreite ist in Teilbereichen bis zu ca. 30 cm schmaler bzw.
breiter als die Regelbreite. Die Trennstreifenbreite zwischen straBenbegleitendem
Radweg und Fahrbahn der L 111 betragt im Mittel nur ca. 1,20 m.

Unter BerUcksichtigung der prognostizierten Verkehrsbelastung erhalt die L 111 im
wiederhergestellten Bereich gemaB der Richtlinie flir die Anlage von StraB3en, Teil:
Querschnitte, Ausgabe 1996 (RAS-Q 96) einen Regelquerschnitt RQ 10,5 geman
der RAS-Q 96.

Der straBenbegleitend gefihrte Radweg wird wiederhergestellt. Der Trennstreifen
wird entsprechend der RAS-Q 96 aus Sicherheitsgriinden mit einer Breite von
1,75 m hergestellt:

Bankett = 1,50 m
Randstreifen = 0,25 m
2 Fahrstreifen 2x350m = 7,00 m
Randstreifen = 0,25 m
Trennstreifen = 1,75 m
(gemaB RAS-Q 96, Abschnitt 3.2.1)
Radweg = 2,00 m
Bankett = 1,00 m
Kronenbreite 13,75 m

Zur Aufnahme von StraBenwasser wird am BéschungsfuB auf der nérdlichen Seite
ein Entwasserungsgraben mit einer Tiefe von bis 1,50 m und auf der sudlichen
Seite eine Entwasserungsmulde mit einer Breite von 1,50 m angeordnet.

Fahrbahnaufbau

Auf Grundlage des DTV ©V'\, (prognostizierte durchschnittliche tagliche Ver-
kehrsstérke des Schwerverkehrs an Werktagen) von 940 Fz / 24h wird der Fahr-
bahndeckenaufbau der L 111 mit der Bauklasse Il gemaB RStO 01 hergestellt.

Damit ergibt sich als méglicher Fahrbahnaufbau fir die L 111 (Beispiel):

4cm Splittmastixasphalt
8cm Asphaltbinderschicht
14 cm bituminése Asphalttragschicht
49 cm Schicht aus frostsicherem Material

(Sand des Vorbelastungsdamms)

75 cm

Das Bankett wird mit einer Vegetationstragdeckschicht befestigt.
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4.2.7

Wirtschaftswege, Betriebs- und Unterhaltungswege und BetriebsstraBBen

Die Wirtschaftswege sowie die Betriebs- und Unterhaltungswege werden geman
den Richtlinien fir den landlichen Wegebau (Arbeitsblatt DWA-A 904) einstreifig
mit einer Fahrspurbreite von 3,00 m zuzlglich beidseitiger Bankette von 0,75 m
ausgebildet.

Beim Betriebs- und Unterhaltungsweg zum Absetzbecken &stlich des Deichs wird
das Bankett aufgrund der sehr seltenen Nutzung dieses Wegs mit einer reduzier-
ten Breite von 0,50 m hergestellt.

Die Wirtschaftswege bzw. Betriebs- und Unterhaltungswege erhalten eine bitumi-
nése Deckschicht bzw. werden ohne Bindemittel mit Deckschicht hergestellt.

Die Querschnitte kdbnnen der Unterlage 6, Blatt 6 entnommen werden.

Die BetriebsstraBen erhalten einen zweistreifigen Querschnitt mit einer Fahrstrei-
fenbreite von 2 x 3,00 m zuzlglich beidseitigen Banketten von 1,00 m. Die Ge-
samtbreite betragt 8,00 m.

Die BetriebsstraBen werden mit einer bituminésen Deckschicht befestigt.

Der Querschnitt der BetriebsstraBen kann der Unterlage 6, Blatt 7 entnommen
werden.
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4.3

4.3.1

Kreuzungen und Einmiindungen, Anderungen im Wegenetz

Durch die BaumaBnahme werden folgende Kreuzungen und Einmindungen ge-
schaffen:

Anschlussstelle K28 / A 26

Anschluss der Rampen der Anschlussstelle K 28 / A 26 an die K 28
Autobahndreieck A20/ A 22/ A 26

Einmindungen von Wirtschaftswegen, Betriebs- und Unterhaltungswegen und
BetriebsstraBen

Die jeweils beteiligten StraBenbaulasttrager kénnen dem Bauwerksverzeichnis
(Unterlage 10.1) enthommen werden.

Anschlussstelle K 28 / A 26

Wegen des geringen Knotenpunktabstandes zwischen dem Autobahndreieck
A20/A22/A 26 und der Anschlussstelle K28/ A 26 wurden 6 Knotenpunktslé-
sungen entwickelt und miteinander verglichen.

Die Variantenbetrachtung erfolgte auf Grundlage der Richtlinie fir die Anlage von
Autobahnen (RAA), die die Mindestwerte fir Knotenpunktsabstande festlegt, die
fir die wegweisende Beschilderung von Bedeutung sind. Aufgrund des vorhande-
nen nachgeordneten Verkehrsnetzes kann keine Variante den Mindestwert fur die
Standardwegweisung abbilden. Es kdnnen aber richtlinienkonforme Sonderlésun-
gen zur Anwendung kommen.

Im Ergebnis der Gesamtbewertung wurde die Variante 4 als glnstigste Knoten-
punktslésung gewahlt. Variante 4 sieht die Gestaltung der Anschlussstelle als
planfreier Knotenpunkt in Form eines symmetrischen halben Kleeblatts mit Schlei-
fenrampen in den dstlichen Quadranten vor.

Die Gestaltung weist insbesondere aus Sicht der Landschaftspflege und unter Be-
ricksichtigung der Flachenverflgbarkeit bzw. des Flachenverbrauchs wesentliche
Vorteile gegentber den Ubrigen Varianten auf. Wegen der Unterschreitung des
Mindestwertes von 600 m fur eine isolierte Knotenpunktsplanung sind durchge-
hende Verflechtungsstreifen mit einer Ld&nge von ca. 420 m zwischen dem Auto-
bahndreieck A 20/ A 22/ A 26 und der Anschlussstelle K 28 / A 26 eingeplant. Ei-
ne angemessene Verkehrsqualitat kann nachgewiesen werden.

Die K28 wird in westlicher Richtung verschwenkt und Uber die A 26 Uberflhrt.
Durch die westliche Verschwenkung wird die Flacheninanspruchnahme land-
schaftspflegerisch etwas héherwertiger Flachen 6stlich der K 28 minimiert.

Die wegweisende Beschilderung erfolgt gemaB den Regelwerken mit einer Son-
derlésung. Eine Ubersichtliche Beschilderung kann realisiert werden.
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4.3.2 Anschluss der Rampen der Anschlussstelle K 28 / A 26 an die K 28

Die Knotenpunkte zum Anschluss der Rampen der Anschlussstelle K28 / A 26
werden insbesondere aus Grinden der verkehrstechnischen Leistungsféahigkeit als
Kreisverkehrsplatze ausgebildet.

Dartber hinaus verklrzen die Kreisverkehrsplatze die erforderliche Neu- bzw.
Umbaulange der K 28.

Die Kreisverkehrsplatze werden mit folgenden maBgebenden Parametern gestal-
tet:

e Ausbildung gemaB dem aktuellen Regelwerk als ,kleiner Kreisverkehrsplatz
auBerhalb bebauter Gebiete*

e AuBendurchmesser D =45 m

e Breite der Kreisfahrbahn b = 6,50 m

e Fahrbahnteiler ohne Uberquerungsméglichkeiten Breite b > 1,60 m

Fir Schwer- und GroBraumtransporte werden in den Kreisverkehrsinseln Uber-
fahrhilfen hergestellt.
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4.3.3

4.3.4

Autobahndreieck A20/ A 22/ A 26

Das Autobahndreieck wird als vollstédndig planfreier Knotenpunkt in Form einer
linksliegenden Trompete hergestellt.

Die linksliegende Trompete ist aus Grinden der Verkehrssicherheit die Regell6-
sung. AuBerdem flhrt diese Gestaltung fiir den vorliegenden Knotenpunkt zu einer
geringen Flachenbeanspruchung und zu vergleichsweise geringen Herstellungs-
kosten. Des Weiteren ermdglicht Sie alle Abbiegebeziehungen.

Der geringe Knotenpunktabstand des Autobahndreiecks A 20/ A 22/ A 26 und der
Anschlussstelle K 28 / A 26 filhrt dazu, dass im Ubergangsbereich das Autobahn-
dreieck und die Anschlussstelle als ein Gesamtsystem zu planen sind (sie-
he 4.3.1).

BetriebsstraBen

FiOr den Betrieb und die Unterhaltung der Trogbauwerke Sid und Nord und des
Tunnels werden BetriebsstraBen angelegt und an das vorhandene StraBennetz
angeschlossen.

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

Damit eine vollstandige 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 FUhrung der BetriebsstraBen erforderlich.

Im Bereich des Trogbauwerks Sud werden die BetriebsstraBen beidseitig des
Trogbauwerks direkt an die L 111 angeschlossen. Zwischen Trogwand und StraBe
wird ein 50 cm breiter Pflasterstreifen mit einem Hochbord zur BetriebsstraBe her-
gestellt. Dadurch kdnnen die oberen Bereiche der Trogwande und die Kappen der
Trogwande mit dem entsprechenden Gerét von der BetriebsstraBe aus gewartet
werden.

Am Troganfang werden die BetriebsstraBen mit Kehren so auf die A 20 gefihrt,
dass Betriebsfahrzuge ohne zusétzliches Rangieren auf die Fahrbahn der A 20
auffahren kénnen. Um die Hochwassersicherheit gegen Uberfluten zu gewahrleis-
ten, werden die BetriebsstraBen im Bereich dieser Kehren Uber die Trogumwallung
(siehe 4.5.3) gefuhrt.

Die Einfahrten in die BetriebsstraBen von der L 111 und von der A 20 aus werden
mit Schrankenanlagen abgesperrt.

Um im Einsatzfall einen Gegenverkehr fir die Einsatz- und Betriebsfahrzeuge zu
ermdglichen, werden die BetriebsstraBen zweistreifig ausgebildet (siehe 4.2.7).

Die Kehren am Troganfang ermdglichen die Auffahrt von Einsatzfahrzeugen ohne
zusétzliches Rangieren auf die Fahrbahn der A 20.
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4.3.5

4.3.6

4.3.7

Aufstellflachen flir Einsatzdienste

Die von den Einsatzdiensten (Feuerwehr, Polizei, Rettungsdienste) fir Einsatze im
Tunnel erforderlichen Flachen sind in Abstimmung mit den Einsatzdiensten ange-
legt und gestaltet. Die Flachen sind im folgenden als FW-Aufstellflachen bezeich-
net.

FW-Aufstellflachen am Troganfang

Bau-km ca. 6+125 bis Bau-km 6+175

Beidseitig der A 20 werden an den Kehren der BetriebsstraBen im Bereich des
Troganfangs zusatzlich FW-Aufstellflachen hergestellt. Als Aufstellflache am Trog-
anfang dienen die BetriebsstraBen, die FW-Aufstellflachen und die A 20 selbst.
GemaB den Forderungen der zustandigen Einsatzdienststellen werden so Flachen
von mehr als 2.000 m? ausgebildet.

FW-Aufstellflachen am Betriebsgebaude Sid

Bau-km ca. 6+650 bis Bau-km 6+715

Als umlaufende Verkehrsflache wird am Betriebsgebaude Sid eine befestigte Fla-
che mit den ca. Abmessungen 55 m x 37 m hergestellt.

Die Flache dient fir Einsatze der Einsatzdienste (Nutzung des Betriebsgebaudes
bei Einsatzen im Tunnel und Trog, Einsatze in den Tunnelbetriebsraumen und im
Betriebsgebaude selbst). Die Flachenabmessungen berlicksichtigen Rangiervor-
gange fur Einsatzfahrzeuge.

Die Flache wird Uber eine Zufahrt an die L 111 angeschlossen.

Sonstige Verkehrsflachen

Die umlaufende Verkehrsflache am Betriebsgebaude Sud dient zur duBeren Ge-
baudeerschlieBung fiir FuBganger und Fahrzeuge sowie fiir Ubungen und Einsat-
ze der Einsatzdienste (Nutzung des Betriebsgebdudes bei Einsdtzen im Tunnel
und Trog, Einséatze in den Tunnelbetriebsraumen und im Betriebsgebaude selbst).
Die Flachenabmessungen bertcksichtigen Rangiervorgange und Ladebereiche fir
Fahrzeuge.

Wirtschaftswege bzw. Betriebs- und Unterhaltungswege

Im Zuge der MaBnahme werden vorhandene Wirtschaftswege durchschnitten und
bestehende Flurstlicke geteilt. Zur WiedererschlieBung von Flursticken ist die Er-
stellung von Wirtschaftswegen, privaten Zuwegungen sowie Betriebs- und Unter-
haltungswegen erforderlich.

Grundlage des geplanten Wirtschaftswegekonzeptes sind die Eigentums- und
Nutzungsverhaltnisse der Flurstiicke.

Wirtschaftsweg nérdlich der A 26

ca. Bau-km 1+335 bis Bau-km 1+700 — Lange ca. 300 m

Die landwirtschaftlich genutzten Flachen nérdlich der A 26 und &stlich der K 28
werden derzeit Gber den Landernweg und Uber einen vorhandenen Wirtschaftsweg
erschlossen. Beide Wege schlieBen im Bestand an die K 28 an. Die bestehende
ErschlieBung Uber den Landernweg wird durch den geplanten Trassenverlauf der
A 26 unterbrochen. Als Ersatz wird nérdlich der A 26 und stlich der K 28 ein Wirt-
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schaftsweg hergestellt und an die verlegte K 28 angeschlossen. Zur Querung des
Ritscher Schleusenfleths ist die Errichtung eines Briickenbauwerks erforderlich.
Der Weg erhélt einen einstreifigen Querschnitt und eine Befestigung ohne Binde-
mittel.

Betriebs- und Unterhaltungsweq suddstlich des AD A20/A22/A 26

Bau-km 3+654 bis ca. Bau-km 3+925 — Lange ca. 300 m

Im Bestand werden die vorhandenen Windkraftanlagen des Germania Windparks
Drochtersen und die landwirtschaftlich genutzten Flachen stiddstlich des geplanten
Autobahndreiecks A 20 / A 22 / A 26 Uber einen nordsudlich verlaufenden, privaten
Wirtschaftsweg erschlossen, der an den vorhandenen Wirtschaftsweg parallel zum
Gauensieker Schleusenfleth und im weiteren Verlauf an die L 111 anschlieBt.

Der Weg wird durch die geplante A 26 und das Autobahndreieck A20/ A 22/ A 26
unterbrochen. Als Ersatz wird ein neuer Wirtschaftsweg hergestellt.

Der neue Wirtschaftsweg dient zur ErschlieBung der stidéstlich an das Autobahn-
dreieck A 20/ A 22 / A 26 angrenzenden landwirtschaftlichen Nutzflachen und zur
Erreichbarkeit der Windkraftanlage. Der Weg wird siiddstlich des geplanten Auto-
bahndreiecks an den Landernweg angeschlossen.

Der Weg erhalt einen einstreifigen Querschnitt und eine Befestigung ohne Binde-
mittel.

Betriebs- und Unterhaltungswegq fiir das Absetzbecken

Bau-km 6+819 bis ca. Bau-km 6+866 — Lange ca. 200 m

Zum Betrieb und zur Unterhaltung des neu erstellten Absetzbeckens wird parallel
zur 2. Deichlinie ein ca. 200 m langer Betriebs- und Unterhaltungsweg mit Uber-
fihrung Uber die 2. Deichlinie hergestellt.

Der Weg erhélt einen einstreifigen Querschnitt und eine Befestigung ohne Binde-
mittel.
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4.4

4.4.1

Baugrund, Erdarbeiten

Baugrund und Grundwasser

FUr die Beurteilung der Baugrundverhéltnisse und die Planung der baugrundtech-
nischen MaBnahmen liegen entsprechende Gutachten vor.

Aufgrund der unterschiedlichen Streckencharakteristik (freie Strecke / Tunnelbe-
reich) und der entsprechend unterschiedlichen geotechnischen Randbedingungen
sowie Anforderungen wurden bei der Baugrundbeurteilung drei Teilstrecken unter-
schieden (Bereich der freien Strecke in Niedersachsen, Bereich der Elbquerung
und Bereich der freien Strecke Schleswig-Holstein). Die Inhalte der Gutachten
wurden in einem ,Kurzbericht Baugrund“ (Ersteller: Ingenieurbliro Steinfeld und
Partner) zusammengefasst.

Die im Rahmen der Gutachten getéatigten Baugrundaufschlisse ergaben flr die
Bereiche der freien Strecke den folgenden allgemeinen Baugrundaufbau:

Unterhalb der Deckschicht aus oberem Klei mit vereinzelten Auffillungen oder
Mutterboden befinden sich meist mehrere Meter méchtige Wattablagerungen, die
aus schluffigen Feinsanden und feinsandigen Schluffen bestehen. Zur Tiefe hin
folgen abschnittsweise machtige Kleischichten, an deren Unterkante teils Basistorf
angetroffen wurde. Der Horizont der pleistozdnen Sande verlduft relativ uneinheit-
lich zwischen 12 m und 19 m unter Gelénde.

Die anstehenden organischen Weichschichten aus Klei und Torf sind setzungs-
empfindlich und weisen eine geringe Scherfestigkeit auf, so dass MaBnahmen zur
Setzungsvorwegnahme bzw. zur Vermeidung spéterer Setzungen angewandt wer-
den mussen.

Im Bereich der Elbquerung ist auf der Gewdédssersohle eine Deckschicht aus
Schlick vorhanden, die in der Elbe auBerhalb der Fahrrinne bis zu mehreren Me-
tern Méchtigkeit erreichen kann. Darunter befinden sich organische Weichschich-
ten (Klei, untergeordneter Torf) und Wattsande in unterschiedlichen Abfolgen und
Wechsellagerungen, flichendeckend mit Ausnahme des Tiefwasserbereichs der
Elbe. Darunter schlieBen sich flichendeckend Schmelzwassersande, Flusssande
sowie untergeordnete Kiese an. In Erosionsrinnen existieren bereichsweise Abla-
gerungen unterschiedlicher Zusammensetzung (Geschiebemergel, umgelagerter
Glimmerton, Schmelzwassersande) sowie Steinlagen. Unterlagernd stehen fla-
chendeckend tertidrer Glimmersand, Glimmerschluff und Glimmerton an.

Unter BerUcksichtigung der geplanten Gradientenhéhen liegen die zu erwartenden
Setzungen ohne MaBnahmen zur Setzungsvermeidung bzw. -minimierung im Be-
reich der freien Strecken in einer GréBenordnung von bis zu ca. 0,60 m und im Be-
reich der hdheren Anrampungen vor den Brickenbauwerken in einer GrdBenord-
nung von ca. 0,60 m bis ca. 1,30 m.

Der Wasserstand der Elbe ist tideabhangig und wegen des Sperrwerks ist auch
der Wasserstand im sudseitig des Ruthenstrom-Sperrwerkes gelegenen Ru-
thenstrom, in der Krautsander Binnenelbe und der Gauensieker Siiderelbe bedingt
tideabhangig.

Mit zunehmender Entfernung von der Elbe sind phasenverschobene und zuneh-
mend gedampfte Tideeinflisse auf die Grundwasserhéhen zu beobachten.
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4.4.2

Das Grundwasser steht im Planungsgebiet flurnah in Tiefen zwischen
0,1 mund 1,6 m unter GOK an. Es ist davon auszugehen, dass das Grundwasser
im Pleistozan gespannt ansteht.

Bautechnische MaBnahmen

Als MaBnahmen zur Setzungsvorwegnahme bzw. zur Vermeidung spaterer Set-
zungen empfiehlt das ingenieurgeologische Gutachten in Abh&ngigkeit von der Art
des Bauwerks (StraBendamm, Briickengriindung, Ubergangsbereich zum Bri-
ckenbauwerk etc.) und den spezifischen Verhaltnissen folgende bautechnische
MaBnahmen:

e Vorwegnahme der Setzungen im ,Uberschiittverfahren mit Vertikaldrans® in
den Bereichen der freien Strecke der A 20, A 26 und K 28

e Setzungsvermeidung durch Grindung des StraBendamms etc. auf einem ,auf-
gestandertem Griindungspolster* in Sonderbereichen (Ubergang zum Tunnel-
bauwerk, Bereich parallel zum Trog etc.)

e Setzungsvermeidung bzw. -minimierung durch den Einbau von Leichtbaustof-
fen in den hohen StraBendammen

e Oberflachlicher Bodenaustausch zur Grindung der Wirtschaftswege

Der Einbau einer Uberschiittung in Verbindung mit dem Einbau von Vertikaldréns
stellt ein wirtschaftliches und technisch sinnvolles Verfahren zur Vorwegnahme der
Setzungen dar. Dabei wird der StraBendamm zuné&chst als ,Vorbelastungsdamm
im Uberschiittverfahren“ hergestellt.

Die H6he der Vorbelastung variiert nach der geplanten Gradientenhéhe der Stra-
Be. Der Vorbelastungsdamm wird in mehreren Schiittstufen lagenweise eingebaut.
Zur schnelleren Entwasserung des Untergrundes und der damit verbundenen Ver-
kirzung der Liegezeit des Vorbelastungsdammes ist eine Vertikaldranung vorge-
sehen.

Nach dem Abklingen der wesentlichen Setzungen wird der tberschissige Teil des
Vorbelastungsdammes wieder aufgenommen.

Im Ubergang zum Tunnelbauwerk bzw. in den Bereichen parallel zum Trog ist die
Grindung der Dammkérpers auf einem aufgestanderten Griindungspolster erfor-
derlich.

Ein mégliches Verfahren zur Herstellung eines aufgestéanderten Griindungspols-
ters stellt der Einbau von Sandsaulen dar. Um eine ausreichende Standfestigkeit
zu erreichen, miissen etwa 15% - 20% der Griindungsflache mit Saulen unterfit-
tert werden. Die Sdulen sind in einem Raster gleichseitiger Dreiecke anzuordnen.
Der untere Bereich der Saulen wird mit einer Bentonit-Zementsuspension abge-
dichtet, um hier zum Grundwasserschutz eine hydraulische Verbindung zwischen
der Gelandeoberflache und den Sanden (Grundwasserleiter) auszuschlieBen.
Nach Herstellung der Saulen wird im StraBendamm eine Kopfbewehrung der
Sandséulen (Griindungspolster) aus Sand und Geotextil hergestellt.

Die geotechnischen MaBnahmen zum Bau von Trog und Tunnel sind unter 4.6.2
beschrieben.
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4.4.3

4.4.3.1

Umfang der Erdarbeiten, Massenbilanz

Aufgrund der umfangreichen Bodenbewegungen wurde ein gesondertes Boden-
massenmanagement erstellt, das die Bodenmassen-Bewegungen unterschieden
nach den Bodenarten in Abhangigkeit von einem mdglichen Bauablaufplan be-
schreibt (Ersteller elbe-link; Stand: Februar 2009).

Durch die geplante Vortriebsrichtung des Tunnels von Nord nach Sid (siehe 8.2.3)
und aufgrund der unterschiedlichen Baulangen der A 20 ndérdlich und stdlich der
Elbe gibt es deutliche Unterschiede beim Aushub und beim Bedarf von Boden-
massen zwischen der niedersachsischen und schleswig-holsteinischen Seite.
Beim Bodenmanagement bzw. bei der Massenbilanz wird daher grundsatzlich zwi-
schen der schleswig-holsteinischen (Nordseite) und niederséachsischen Seite (Sid-
seite) unterschieden.

Bei den Bodenarten wird zwischen Oberboden, Sanden, wiederverwendbaren bin-
digen Bdden (Klei etc.), eingeschrankt verwendbaren Béden (bindige Béden un-
terschiedlicher Qualitdt und Zusammensetzung) und nicht verwendbaren Bden
(bindige Bdden unterschiedlicher Qualitat und Zusammensetzung zum Teil mit ge-
ogener Belastung) unterschieden. Die Angaben zu Massen beruhen auf der An-
nahme, dass die unter Punkt 4.4.2 gemachten Grindungsempfehlungen zur An-
wendung kommen.

Bodenmassenmanagement Nordseite

Oberboden

Auf der Baustelleneinrichtungsflache und im Trassenbereich der A 20 erfolgt kein
Oberbodenabtrag, da dieser als anféangliche Stabilisierung des Baugrundes bendé-
tigt wird. Es fallen daher nur sehr geringe Aushubmengen (Aushub im Bereich der
offenen Bauweise) an Oberboden an.

Fir die Oberbodenandeckung auf Béschungen und fir die Wiederherrichtung der
BE-Flache Nord wird ca. 135 tm3 Oberboden benétigt. Der Bedarf kann aus dem
benachbarten Planungsabschnitt der A 20 (Abschnitt B 431 bis A23) zur Verfl-
gung gestellt werden.

Wiederverwendbare Sande

Als Dammmaterial fir die A 20, die Sohlverflllung des Tunnels etc. wird insgesamt
ca. 1.585 tm?® Sand benétigt.

Die Uberschuss- und Aushubmassen entstehen im Rahmen des Tunnelvortriebs.
Die Sande fallen zeitlich zu spét fir eine Verwendung im vorliegenden StraBenab-
schnitt an, kdnnen aber im Rahmen weiterer StraBenbaumaBnahmen verwendet
werden (z.B. Einbau im StraBendamm).

Der Bedarf kann zum groBen Teil aus dem Riickbau der Uberh&hung im benach-
barten Planungsabschnitt der A 20 (Abschnitt B 431 bis A 23) zur Verfigung ge-
stellt werden. Dartber hinaus noch benétigte Bodenmassen von ca. 1.272 tm?3 sind
vom spéteren Auftragnehmer zuzuliefern.
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Wiederverwendbare bindige Béden

Bei der Verlegung von Gewassern, der Herstellung der Graben, Mulden und Bau-
gruben fallt insgesamt 121 tm3 deichfahiger Klei an. Fir die Herstellung der Trog-
umwallung wird ca. 17 tm3 deichfahiger Klei benétigt. Der anfallende deichféhige
Klei fallt zum gréBten Teil zu spat fir die Verwendung innerhalb der MaBnahme an
und kann daher nur im Rahmen anderer MaBnahmen z.B. DeichbaumaBnahmen
verwendet werden.

Eingeschrankt verwendbare Béden

Die eingeschrankt verwendbaren Bdden entstehen vorwiegend beim Tunnelvor-
trieb. Sie fallen zeitlich zu spéat fur die Verwendung innerhalb der MaBnahme an
und kénnen in den anschlieBenden Streckenabschnitten der A 20 in Verwallungen
und Aufflllungen eingebaut werden. Der fir die Auflast im Vortriebsbereich bereits
zu Baubeginn benétigte Boden von ca. 152 tm® kann aus dem benachbarten Pla-
nungsabschnitt der A 20 (Abschnitt B 431 bis A 23) zur Verflgung gestellt werden.

nicht verwendbare Béden

Die nicht verwendbaren Bdden von ca. 1.448 tm® mit geogener Belastung entste-
hen beim Tunnelvortrieb. Die geogene Belastung resultiert aus einem in den tiefe-
ren Bodenschichten vorkommenden, erhéhten Sulfatgehalt. Die Béden kénnen im
Rahmen der MaBnahme nicht verwendet werden und missen daher einer anderen
Verwendung zugefihrt werden. Fir eine Weiterverwendung wurden im Rahmen
der Planung verschiedene Mdglichkeiten untersucht und gegentbergestellt (Depo-
nierung, Aufbereitung, Verwertung bei der Zementherstellung etc.).

Es ist vorgesehen, die nicht wieder verwendbaren Bdéden vollstandig abzutranspor-
tieren und das Material in geeigneten Bodendeponien zu verbringen.

Folgende Bodendeponien sind fir die Verbringung vorgesehen, zugelassen und
geeignet, die Bodenmassen nach Menge und Zusammensetzung aufzunehmen:

e Deponie Wiershop, Landkreis Herzogtum Lauenburg
e chemalige Tagebaue Alversdorf und Treue, Landkreis Helmstedt

Grundsatzlich besteht fir die nicht wieder verwendbaren Bodenmassen auch die
Mdoglichkeit, sie bei der Zementherstellung einzusetzen. Eine solche Verwen-
dungsmadglichkeit wird in der spateren Ausschreibungsphase bertcksichtigt.

Der Abtransport der Bodenmassen erfolgt vollstandig tber das klassifizierte, 6f-
fentliche StraBennetz.
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4.43.2

Ergebnis und Bilanz des Bodenmassenmanagements fir die Nordseite

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Zusammenstellung der Bodenmassen auf der
Nordseite (ca. Werte) sowie die zeitliche Abhangigkeit zwischen Aushub und Be-
darf:

Bodenart Ort Aushub Bedarf zeitliche Abhéangigkeit Bedarf / Uber-
[m3] [m3] Aushub / Bedarf Lieferung | schuss
[m3] [mI)]

Oberboden StraBe 16 tm® | Aushubmassen fallen friih

Bauwerk 5 tms3 124 tm3| genug fir die Verwendung 135 tms3

Summe 5tms3 140 tm?® | innerhalb der MaBnahme an
Wieder- StraBe 514 tm? | der GroBteil der Aushubmas-
verwendbare Bauwerk 1.418tm3| _1.071 tm3| sen fallt zu spéat fir die Ver- 1.272tm3| 1.104 tm3
Sande Summe 1.418 tm3| 1.585tm?3| wendung innerhalb der MaB-

nahme an

Wieder- StraBe 104 tm3 Aushubmassen fallen nur
verwendbare Bauwerk 17 tm3 17 tm3| zum Teil frih genug fur die 14 tm?3 118 tm?
bindige Béden | Summe 121 tm? 17 tm3| Verwendung innerhalb der

MaBnahme an

Eingeschrankt | StraBe Aushubmassen fallen nicht
verwendbare Bauwerk 1.044 tms3 152tm3 | frih genug fir die Verwen- 152tm3| 1.073 tm3
Bdden Summe 1.044 tm3 152 tm3 | dung innerhalb der MaBnah-

me an
nicht StraBe
Verwendbare Bauwerk 1.448 tm3 1.448 tm3
Bdden Summe 1.448 tm3

Die im StraBen- oder Bauwerksbereich ausgebauten und ggf. nach Zwischenlage-
rung eingebauten Bodenmassen (wiederverwendbare Bodenmassen) sind nicht
gesondert aufgefihrt.

Bodenmassenmanagement Sidseite

Oberboden

Zur Stabilisierung des Baugrundes wird der Oberboden nicht abgetragen. Nur im
Bereich der offenen Baugruben féllt eine kleine Masse Oberboden an.

Far die Andeckung auf StraBenbdschungen und fir die Wiederherrichtung der BE-
Flache Sid werden ca. 44 tm3 an Oberboden Sid benétigt. Dieser Oberboden
kann aus dem benachbarten Planungsabschnitt der A 20 in Schleswig-Holstein
(Abschnitt B 431 bis A 23) zur Verfigung gestellt werden.

Wiederverwendbare Sande

Zur Herstellung der StraBendamme, als Frostschutzmaterial, zur Herstellung der
Griindungspolster, als Uberschiittmaterial etc. wird ca. 1.047 tm? geeignetes Bo-
denmaterial (Sand) bendtigt. Dieses Bodenmaterial wird an genehmigter Stelle
gewonnen bzw. es wird vor Baubeginn eine entsprechende Abbaugenehmigung
erwirkt.

Durch den Ruckbau der Aufschiuttung der Baustelleneinrichtungsflache und des
Uberschiittmaterials fallen ca. 340 tm? Sand an. Diese Massen fallen zu spét fir
die Weiterverwendung im Rahmen der vorliegenden MaBnahme an und werden
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fir die spatere Weiterverwendung auf Flachen des Vorhabenstragers bereitgestellt
bzw. im Zuge ihres Anfalls abtransportiert.

Wiederverwendbare bindige Béden

Fir die Deichverlegung Sid werden ca. 8 tm?3 deichfahiger Klei bendétigt.

Bei Ruckverlegung des Deichs und zur Herstellung der Graben, Mulden und Bau-
gruben fallt bis zum Ende der Bauzeit insgesamt 43 tm?3 deichfahiger Klei an.

Die Uberschissigen Massen werden im Rahmen anderer MaBnahmen
z.B. DeichbaumaBnahmen verwendet.

Eingeschrankt verwendbare Béden

Bei Herstellung der Baugruben fir das Trogbauwerk fallen ca. 187 tm3 einge-
schréankt verwendbares Bodenmaterial an.

Dieses Material kann nach entsprechender Verbesserung (Konditionierung) fir
den Einbau im Larmschutzwall (siehe 5.1.2) genutzt werden kann.

nicht verwendbare Bdden

Ebenfalls bei Herstellung der Baugruben fir das Trogbauwerk fallen ca. 40 tm3
nicht verwendbares Bodenmaterial an. Dieses wird im Bereich des Autobahndrei-
ecks und der Anschlussstelle K 28 / A 26 gelagert.

Ergebnis und Bilanz des Bodenmassenmanagements fir die Stdseite
Die nachfolgende Tabelle zeigt die Zusammenstellung der Bodenmassen auf der
Sidseite (ca. Werte) sowie die zeitliche Abhangigkeit zwischen Aushub und Be-

darf:
Bodenart Ort Aushub Bedarf zeitliche Abhéangigkeit Bedarf / Uber-
[m3] [m3] Aushub / Bedarf Lieferung | schuss
[m3] [mI]

Oberboden StraBe 50 tm3| Aushubmassen fallen frih

Bauwerk 6 tms3 17 tm3| genug fir die Verwendung 61 tms3

Summe 6 tm? 67 tm? | innerhalb der MaBnahme an
Wieder- StraBe 340 tm? 925 tm® | GroBteil der Aushubmassen
verwendbare Bauwerk 41 tm3 122 tm3 | fallt zu spéat fur die Verwen- 966 tm?3 299 tm?3
Sande Summe 381 tm3| 1.047 tm3| dung innerhalb der MaBnah-

me an
Wieder- StraBe 43 tm? 14 tm3| Aushubmassen fallen nur
verwendbare Bauwerk 73 tm3 34 tm3 | zum Teil frih genug fir die 22 tm? 90 tm?
bindige Béden | Summe 116 tm? 48 tm3| Verwendung innerhalb der
MaBnahme an

Eingeschrankt | StraBe 88tm3| Aushubmassen fallen frih
verwendbare Bauwerk 187 tms3 68 tm3 | genug fir die Verwendung 31 tms3
Béden Summe 187 tm? 156 tm?® | innerhalb der MaBnahme an
nicht StraBe
Verwendbare Bauwerk 40 tm3 40 tm3
Bdden Summe 40 tm3
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4.43.3

4.4.4

Die im StraBen- oder Bauwerksbereich ausgebauten und ggf. nach Zwischenlage-
rung eingebauten Bodenmassen (wiederverwendbare Bodenmassen) sind nicht
gesondert aufgefihrt.

Zwischenlagerflachen

Das Bodenmassenmanagement basiert darauf, dass die Anlieferung von Boden-
material zeitlich so erfolgt, wie es bendtigt wird (Lieferung ,just in time*).

Ziel ist, Zwischenlagerungen mdglichst zu vermeiden und wenn mdéglich, anfallen-
de Aushubmassen — dort wo sie zeitgleich abgenommen werden kénnen — direkt
wieder einzubauen.

Bei Bodenmaterial, das im eigenen Baubereich keine Verwendung findet, wird auf
der Nord- und Sidseite generell davon ausgegangen, dass es zeitgleich mit dem
Anfall auch zur Weiterverwendung abgefahren wird, so dass bis auf die fir St6-
rungen unerldsslich vorzuhaltenden Puffer keine Bodenbereitstellungsflachen er-
forderlich werden.

Bodenbereitstellungsflachen werden jedoch fur die Bodenmassen bendtigt, die
zwar im eigenen Baubereich wieder eingebaut werden sollen, dieser Einbau
jedoch nur verzdgert nach dem Aushub erfolgen kann.

Die Bodenbereitstellungsflachen und Flachen fir die endglltige Verbringung von
Bodenmassen wurden nach dem Gesichtspunkt einer méglichst geringen Wertig-
keit der Flachen fur die Belange der Umwelt ausgewahilt.

Bodenbereitstellungsflache Nord

Die Bodenbereitstellungsflache auf der Nordseite ist eine baustellennahe Ackerfla-
che auBerhalb der Schutzgebiete hinter dem ,Steindeich®. Dieses wurde bei der
vorlbergehenden Grundbeanspruchung berticksichtigt. Die Bodenbereitstellungs-
flache wird nur fUr die Bauzeit eingerichtet.

Bodenbereitstellungsflache Sud

Bis auf den Sand sollen auf der Siidseite alles anfallende, lberschiissige Boden-
material zwischen- oder endgelagert werden.

Die endgultige Verbringung von Bodenmassen des nicht verwendbaren Bodens
erfolgt auf Restflachen innerhalb des Autobahndreieckes A20/ A 22/ A 26.

Die Bodenbereitstellungsflache Sud befindet sich in Kombination mit der Baustel-
leneinrichtungsflache Sud (siehe 8.2.3) sudlich der L 111 zwischen der A 20 und
der Bebauung Ritsch.

Die Flache wird derzeit landwirtschaftlich genutzt. Die Lage geht aus den Lagepla-
nen (Unterlage 7) hervor.

Kontaminierte Boden

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

4.5.1

4.5.2

4.5.2.1

Entwéasserung

Fir die MaBnahme wurde eine wassertechnische Untersuchung erstellt, die in der
Unterlage 13 enthalten ist.

Vorhandenes Entwéasserungs- und Vorflutsystem

Der vorliegende Streckenabschnitt liegt in der Marsch, wodurch aufgrund der To-
pographie und der Bodenverhaltnisse besondere Entwasserungsverhaltnisse vor-
handen sind. Die Entwasserung der Flachen wird durch ein Netz aus Gewassern,
Graben und Dranagen mit zugehdrigen technischen Anlagen aktiv gesteuert. Zu-
standig fir die Unterhaltung und den Betrieb der Verbandsgewasser und -anlagen
sind die anséassigen Wasser- und Bodenverbande. Die Trassen der A 26 und der
A 20 verlaufen in erster Linie auf dem Gebiet des Wasser- und Bodenverbandes
»Schleusenverband Ritsch®, ein kleinerer Teil der A 26-Trasse liegt auf dem Gebiet
des ,Wasser- und Bodenverbandes Assel-Wethe-Barnkrug®.

Zum Schutz vor Hochwasserereignissen befinden sich beidseitig der Elbe Hoch-
wasserschutzanlagen (Landesschutzdeiche). In Niedersachsen verlauft die
1. Deichlinie mit dem Landesschutzdeich parallel zur Elbe. Der ehemalige Landes-
schutzdeich im Bereich der Ortschaft Drochtersen ist heute als 2. Deichlinie einge-
stuft. Fir den Hochwasserschutz und die Deichsicherheit ist der ,Deichverband
Kehdingen-Oste” zustandig.

Das Vorland zwischen der 1. und 2. Deichlinie ist Gber das normalerweise gebffne-
te Ruthenstrom-Sperrwerk der Tide ausgesetzt, kann aber bei bestimmten Ereig-
nissen dem Einfluss durch SchlieBen des Sperrwerks entzogen werden.

Im Bereich der geplanten Querung ist die Elbe bei Strom-km 668 ca. 2.300 m breit.
Uber die Breite ergeben sich unterschiedliche Wassertiefen. Die Randbereiche
sind Flachwassergebiete, die tidebedingt teilweise trocken fallen.

Geplantes Entwasserungssystem

StraBenentwasserung

Das Niederschlagswasser, das auf den Fahrbahnen der A 26 und A 20 anfallt,
flieBt breitflachig Uber die Bankette und Bdschungen in seitliche Mulden bzw. Gréa-
ben ab. In den Abschnitten, in denen eine Fahrbahn zum Mittelstreifen geneigt ist,
erfolgt der Abfluss des Niederschlagswassers Uber Pflasterrinnen und StraBenab-
laufe, deren Anschlussleitungen in die Mulden bzw. Graben miinden.

Im Bereich des geplanten Larmschutzwalls wird das Niederschlagswasser in Mul-
den gesammelt und ebenfalls tber Ablaufschéchte und Rohrleitungen in den Gra-
ben am B&schungsful3 eingeleitet.

Die Mulden und Graben minden in die bestehenden Verbandsgewasser. Vor jeder
Einmindung wird ein Regelungsbauwerk zur Verzégerung des Abflusses bei star-
ken Niederschlagen eingebaut. Das Regelungsbauwerk besteht aus einer Tauch-
wand und einer Drosselstrecke sowie einem Notablauf. Die Grédben und Mulden
sind ausreichend dimensioniert, um das erforderliche Speichervolumen sicher zu
stellen.
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Das Niederschlagswasser der nachgeordneten StraBen wird ungesammelt Gber
das Bankett auf der Bdschung zur Versickerung gebracht bzw. Uber trassenparal-
lele Mulden und Graben der Vorflut zugeleitet.

Das auf den in Richtung Tunnel geneigten Verkehrsflachen bis zum Tunnelportal
anfallende Niederschlagswasser wird mit StraBenablaufen gefasst und in Sam-
melkanale abgeleitet. Uber die Sammelkanale wird das Wasser einem Pufferbe-
cken mit vorgeschaltetem Sandfang im Bereich der Brillenwand zugefihrt. Von
dort férdern die Pumpen das Niederschlagswasser in ein Absetzbecken, von dem
die Einleitung im Freigefalle in den Vorfluter DeichfuBgraben erfolgt. Neben den
Fahrbahnflachen im Trog sind an dieses System noch die im Bereich Bau-km
6+108 bis Bau-km 6+180 befindlichen Flachen der A 20 sowie die Feuerwehr-
Aufstellflachen angeschlossen.

Trog- und Tunnelentwasserung

Die Entwasserungssysteme von Tunnel und Trogbauwerken sind getrennt.

Trogentwéasserung

Das Trogwasser wird ebenfalls Uber ein geschlossenes System abgefihrt. Das bis
zum Tunnelportal anfallende Niederschlagswasser wird Uber StraBenablaufe, das
auf den Oberflachen des Portalbauwerks anfallende Niederschlagswasser Uber
Regenfallleitungen den Sammelleitungen zugefihrt.

Uber die Sammelleitungen wird das Trogwasser in ein unterirdisch angeordnetes
Pufferbecken mit vorgeschaltetem Sandfang ca. bei Bau-km 6+800 geleitet. Da-
nach gelangt es mittels Pumpen in das westlich der A 20 liegende Absetzbecken
bei ca. Bau-km 6+815 und wird gedrosselt in den DeichfuBBgraben 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 (n = 0,05/a) dimensioniert.

Die Ausbildung und Dimensionierung des unterirdischen Pufferbeckens ist in der
Unterlage 13 (Wassertechnische Untersuchung) enthalten.

Tunnelentwésserung

Die Tunnelentwasserung ist nach den Richtlinien fur Ausstattung und den Betrieb
von StraBentunneln (RABT) ausgelegt.

Im Tunnel fallen in aller Regel Reinigungswasser, in Portalndhe ggf. von Wind
oder Fahrzeugen eingetragenes Niederschlagswasser, seltener nach Unfallen
auslaufende Flussigkeiten und im Brandfall Léschwasser an.

Diese werden in Schlitzrinnen mit regelmaBigen Abschottungen aufgefangen.

Am Tunneltiefpunkt minden die Sammelleitungen aus den nérdlichen und sudli-
chen Tunnelabschnitten in je einem als Stauraumkanal ausgebildeten Auffangbe-
cken, das bei Bedarf geleert wird. Eine unmittelbare Einleitung der geférderten
Wasser in einen Vorfluter findet nicht statt.

Die Tunnelrbéhren erhalten dartber hinaus Drainagesysteme, um evtl. im Bauwerk
anfallendes Wasser kontrollieren und ableiten zu kénnen.
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4.5.3

Entwésserung des Betriebsgebdudes

Das Niederschlagswasser, das auf den befestigten Flachen anfallt, wird in die Be-
triebsstraBenentwasserung eingeleitet, das auf dem Betriebsgebdude selbst anfal-
lende Niederschlagswasser wird in die Transportleitung fir die StraBenentwasse-
rung eingespeist. Das anfallende Schmutzwasser aus dem Betriebsgebaude wird
dem vorhandenen Abwasserkanal der L 111 mittels Druckleitung zugeflhrt.

MaBnahmen an bestehenden Vorflutern / Sonstige MaBnahmen

Im Bereich der Querung der A 26 mit der K 28 wird das Ritscher Schleusenfleth
(Verbandsgewasser 46.0) auf einer Lange von ca. 920 m verlegt.

Die Verlegung dient dazu, die Anzahl der Querungsbauwerke zu reduzieren und
um im Bereich der Gewasserquerung eine ausreichende lichte H6he des Briicken-
bauwerks herstellen zu kénnen.

Der geplante Ausbauquerschnitt des Ritscher Schleusenfleths bestimmt sich aus
dem Bestand und ist in Unterlage 13.8 dargestellt.

Zwischen Bau-km 6+100 und Bau-km 6+600 (A 20) wird die Teilflache eines Pol-
ders durch die A 20 vom Ubrigen Poldergebiet abgetrennt. Im Bereich der Durch-
trennung wird ein Kleinschdpfwerk errichtet mit dem das anfallende Wasser tber
ein neu hergestelltes trassenbegleitendes Ersatzgewasser in das Verbandsge-
wasser 13.1 eingeleitet wird (siehe Unterlage 13.6). Rohrdurchlasse scheiden we-
gen der Gefahr von Setzungen aus.

Die Ableitung des Oberflachenwassers aus dem stdlichen Trogbereich erfolgt in
den DeichauBengraben, der zu diesem Zweck bis kurz vor den Kreuzungspunkt
Deich / Tunneltrasse vergrdBert wird. Uber den DeichauBengraben wird das Tun-
nelwasser letztendlich in den Gauensieker Hafen und in die Elbe abgeleitet.

Hochwasserschutzanlagen

Auf Grundlage eines hydraulischen Gutachtens (Ersteller TUHH; Oktober 2006)
wurde zum Schutz der jeweils anderen Elbseite vor Uberflutung die erforderliche
Hbéhe der Umwallungen fir den schleswig-holsteinischen Trogbereich mit
+3,50 m NN und fir den niedersachsischen Trogbereich mit +3,10 m NN be-
stimmt.

Die Trogwande werden mit der entsprechenden Héhe von +3,10 m NN hergestellt.
Im Anschluss an die Trogwéande wird bis Bau-km 5+920 beidseitig eine entspre-
chend hohe Umwallung weitergefiihrt. Bei Bau-km 5+920 liegt die geplante Fahr-
bahnhdhe der A 20 Gber dem H6henniveau von +3,10 m NN, so dass an dieser
Stelle die Umwallung in Langsrichtung zur A 20 geschlossen wird. Im StraBen-
damm der A 20 werden entsprechende MaBnahmen gegen Durchsickerung ein-
gebaut (Einbau von Dichtungsschichten, Verlegung von Folien 0.4.).
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In Niedersachsen sichert die entsprechende Troggestaltung bzw. die Umwallung
die Trogumgebungen vor einer Uberflutung durch Wasser, das aus dem Tunnel
austritt (Bruch des Tunnels, Wassereintritt in den Tunnel auf der anderen Elbsei-
te).

Im schleswig-holsteinischen Bereich ist im Gegensatz zum niedersachsischen Be-
reich keine doppelte Deichsicherheit gegeben. Daher sind in Hinblick auf ein
Sturmflut-Katastrophenszenario héhere Schutzniveaus zu gewahrleisten.

In Schleswig-Holstein wird im gesamten Trogbereich eine umlaufende Umwallung
hergestellt. Die Umwallung dient auf der Nordseite dazu, dass bei Bruch des Lan-
desschutzdeiches der Trog und damit der Tunnel nicht Uberflutet wird.

Am Start- und Zielschacht werden im Bauzustand die entsprechenden H6hen von
mindestens +3,50 m NN im Norden und von +3,10 m NN im Sitden durch Auf-
schuttungen bzw. Querschotte gewahrleistet.

Bauzeitliche Wasserentnahme und -einleitung

Fir die wassergeflllte Baugrube (siehe 8.2.5) ist eine bauzeitlich begrenzte Was-
serentnahme und Wassereinleitung von und in den DeichfuB3graben der 2. Deichli-
nie vorgesehen.

Zur Zwischenspeicherung des Entnahme- bzw. Einleitwassers wird innerhalb der
Baustelleneinrichtungsflache (siehe Unterlage Nr. 7, Blatt 4) Ostlich der A 20 Tras-
se bei ca. Bau-km 6+500 ein etwa 50.000 m? groBes Zwischenspeicherbecken er-
richtet. Das Becken wird nach Abschluss der BaumaBnahme wieder vollstédndig
zurlckgebaut.

Flr die Wasserentnahme und -einleitung ist eine abschnittsweise Raumung bzw.
ein Ausbau des Grabens erforderlich, so dass die bendétigte Entnahmemenge von
ca. 60 I/s aus dem tidebeeinflussten Gauensieker Schleusenfleth zuflieBen kann.
Die Entnahmestelle bzw. Einleitstelle ist in der Unterlage 13.6, Blatt 5 dargestellt.
Vor Wiedereinleitung in den DeichfuBBgraben wird das Bauwasser so behandelt,
dass die erforderlichen Einleitbedingungen (Parameter) eingehalten werden. Die
geplante Einleitspende in den DeichfuBBgraben liegt bei etwa bei 10 I/sec, die ge-
samte Einleitmenge entspricht maximal der Gr6Be des Zwischenspeicherbeckens
von ca. 50.000 mé.

Des Weiteren wird das bei der Vertikaldrdnung anfallende Dranagewasser
(siehe 4.4.2) gesammelt und in die anstehenden Vorfluter eingeleitet.

Zur Schaffung einer Arbeitsebene fur den Erdbau wird dabei eine rd. 0,50 m starke
Sandschicht als Teil der 1. Schittstufe aufgebracht, die gleichzeitig als Entwéasse-
rungsfilter fir die Vertikaldranagen dient. Das anfallende Dranagewasser wird Uber
parallele Mulden / Graben aufgefangen und abgeleitet.

Vor Einleitung in die Vorflut wird das Drédnagewasser bei Bedarf weiter behandelt
(z.B. Beliftung), so dass die erforderlichen Einleitoedingungen (Parameter) ein-
gehalten werden.
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4.6

4.6.1

Ingenieurbauwerke

Far die Herstellung des Abschnitts ist die Errichtung des Tunnelbauwerks von
maBgebender Bedeutung. Darlber hinaus ist die Errichtung von vier Briickenbau-
werken erforderlich.

Briicken

Die erforderliche lichte H6he bei Querung von StraBen betragt gemaB RAS-Q 96
mindestens 4,50 m zuziglich 0,20 m Zuschlag fir die Erneuerung des Oberbaus
im Hocheinbau.

An den Gewasserquerungen ergibt sich die erforderliche lichte Héhe aus der Frei-
bordhéhe und aus den Mindesthéhen zur Wartung und Unterhaltung der Briicken-
unterseite einschlieBlich der Widerlager bzw. aus 6kologischen Vorgaben.

Es ist die Errichtung nachfolgender Briickenbauwerke mit den beschriebenen
Hauptabmessungen erforderlich (siehe Unterlage 3):

Bauwerk Nr. 10.01

(A 26 / Ritscher Schleusenfleth, Bau-km A 26 1+640)

Die StraBenbricke ist zur Unterfiihrung des verlegten Ritscher Schleusenfleth
(Verbandsgewasser 46.0) unter der A 26 erforderlich.

Hauptabmessungen: Kreuzungswinkel ca. 100 gon
Lichte Weite >11,50m
Lichte Héhe (Uber Berme) >1,50 m
Gesamtbreite 31,50 m

Bauwerk Nr. 10.02
(K28 /A 26, Bau-km A 26__1+269, Bau-km K 28 0+525)
Die StraBenbrticke ist zur Uberfihrung der K 28 tiber die A 26 erforderlich.

Hauptabmessungen: Kreuzungswinkel ca. 96 gon
Lichte Weite bzw. Stitzweite >2 x 25,00 m
Lichte Héhe >4,70m
Gesamtbreite 13,75 m

Bauwerk Nr. 10.03

(A 26/ A 20, Bau-km A 26 0+640, Bau-km A 20 4+266)

Die StraBenbriicke ist zur Uberfiihrung der A 26 iiber die A 20 im Zusammenhang
mit dem Autobahndreieck A 20/ A 22 / A 26 erforderlich.

Hauptabmessungen: Kreuzungswinkel ca. 100 gon
Lichte Weite bzw. Stitzweite >2 x 20,00 m
Lichte Hohe >4,70m

Gesamtbreite 29,00 m
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Bauwerk Nr. 10.07

(WW / Ritscher Schleusenfleth , Bau-km WW 0+037)

Die StraBenbriicke ist zur Uberfiihrung des Wirtschaftswegs Uber das Ritscher
Schleusenfleth (Verbandsgewésser 46.0) erforderlich.

Hauptabmessungen: Kreuzungswinkel ca. 133 gon
Lichte Weite >11,50 m
Lichte Héhe (Gber Berme) >0,50 m
Gesamtbreite 5,00 m
Tunnel

Bauwerk Nr. 10.04
(Tunnel im Zuge der A 20 unter der Elbe bis zur Landesgrenze Niedersachsen /
Schleswig-Holstein)

Trog Sud: von Bau-km 6+180,000 bis Bau-km 6+620,000
geschlossener Tunnel: von Bau-km 6+620,000 bis Bau-km 10+449,335

davon in offener Bauweise: von Bau-km 6+620 bis Bau-km 6+810
als Bohrtunnel : von Bau-km 6+810 bis Bau-km 10+449,335

Die allgemeinen Randbedingungen fir die Linienfihrung der A 20 in Lage und Ho6-
he sind unter 4.1.4 beschrieben.

Die Tunnelgradiente ergibt sich im wesentlichen aus dem vorhandenen Gelande,
dem Gewasserprofil der Elbe (mit Berlcksichtigung von Kolken etc.), den geologi-
schen Gegebenheiten und aus dem Tunnelbau. So ist wahrend des Tunnelvor-
triebs zur Gewahrleistung von Drucklufteinstiegen in den Abbauraum der Vor-
triebsmaschine (fir Werkzeuginspektionen und -wechsel) ein entsprechendes
Uberlagerungsgewicht bzw. eine Mindestiiberdeckung erforderlich.

Die sudliche Portallage resultiert neben den zuvor beschriebenen Randbedingun-
gen aus der erforderlichen Unterfahrung des FFH-Schutzgebietes, den erforderli-
chen Mindestiberdeckungen bei der Querung der Gauensieker Siiderelbe sowie
der L 111 und aus der vorhandenen Bebauung der Gemeinde Drochtersen.

Als Trogbauwerk, dessen Anfang bei Bau-km 6+180,000 durch die Héhenplan-
trassierung festgelegt ist, wird ein Rahmenbauwerk aus Stahlbeton in offener
Bauweise hergestellt. Die Bauwerksoberkante wird durch die erforderliche Hoch-
wassersicherheit bestimmt. Mit konstanter Breite der Verkehrsflache wird die A 20
vom Bereich der freien Strecke Uber das Bauwerk tiefer gefihrt.

Den Ubergang vom Trogbauwerk zur Tunnelstrecke bildet das Portal, das, wie
auch der Trogbereich, architektonisch gestaltet wird. Die Anordnung des Portals
und damit die Festlegung der Lange der Trogstrecke erfolgt abhangig von der Ho-
hendifferenz zwischen der A 20 und der Gelandeoberkante.
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Der Bauwerksbereich Tunnelstrecke in offener Bauweise schlieBt sich an. Das
Bauwerk wird als 2-zelliges Rahmenbauwerk aus Stahlbeton erstellt. Uber die
Lange des Bauwerks wird eine Spreizung der Achsen der Tunnelzellen durchge-
fiihrt. Damit wird an den Brillenwénden, dem Ubergang zum angrenzenden Tun-
nelbereich, der im maschinellen Vortriebsverfahren hergestellt wird, ein fir das
Verfahren erforderlicher gegenseitiger Abstand der Achsen erreicht. Gleichzeitig
erreicht unter Berlcksichtigung der temporaren und permanenten Aufschittungen
die Gradiente hier eine fur den Vortrieb ausreichende Tiefenlage und eine fur den
Endzustand der Tunnelréhren ausreichende Geléandeliberdeckung. Im Zuge der
Aufweitung des Bauwerks wird mit der Anordnung einer 3. Zelle des Tunnel zwi-
schen den Fahrbahnbereichen Platz zur Leitungsverlegung und Unterbringung von
Betriebsrdumen geschaffen. Ebenso ergeben sich durch die Anpassung der Bau-
werksgeometrie im Ubergang zum Tunnelquerschnitt des Vortriebsbereiches un-
terhalb der Fahrbahn zusatzliche Raume, die als Wasserbecken fur die Entwasse-
rung und die Loschwasserversorgung genutzt werden.

Im Firstbereich der Tunnelrbhren werden Entrauchungskandle angeordnet, die
durch eine Zwischendecke vom darunter befindlichen Verkehrsraum getrennt sind.
Diese Entrauchungskanale werden im Tunnelbereich in offener Bauweise auf den
Tunnelréhren bis zum oberirdischen Betriebsgebaude gefihrt und enden in einem
Schornstein. Die Entrauchungskanale 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 Betriebsgebdude weitertransportiert und dort in die Atmo-
sphare abgegeben. Neben den unterirdisch angeordneten Betriebsraumen gibt es
einen oberirdischen Betriebsgebaudeteil. Fir die Versorgung der sudlichen Tun-
nelhalfte werden dort weitere technische Anlagen sowie die Tunnelwarte Sud un-
tergebracht, die aus technischen Griinden oberirdisch liegen missen.

Die Entwicklungslange der Entrauchungskanale zwischen dem Tunnel in offener
Bauweise und dem Schornstein bendtigt aufgrund der darin unterzubringenden
Ausrlstungen wie Klappen, Schalldampfer und Lifter eine Mindestldange von
ca. 80 m. Da der Schornstein aus gestalterischen Griinden zentral im Betriebsge-
baude angeordnet ist, wird das Betriebsgebdude an dieser Stelle angeordnet.
Darlber hinaus ist so die technisch und wirtschaftlich optimale Stellung realisiert
und das Betriebsgebdude steht in der vorhandenen Gebaudeflucht entlang
der L 111.

Wegen der tiefen Baugruben und des hochanstehenden Grundwassers ist es aus
Griinden 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 auBerdem eine
Tiefgrindung der Trogbauwerke und der Tunnelstrecke in offener Bauweise. Die
Tiefgriindung erfolgt mittels Grindungspfahlen (Rattelinjektionspfahle und ge-
rammte Mantelverpress-Pfahle). Die Griindungspfahle sind sowohl fiir den Abtrag
der lotrechten Bauwerkslasten wie auch flr die Aufnahme von Auftriebskréaften
wahrend der Bauzeit (UW-Betonsohle) erforderlich.
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Der im maschinellen Vortriebsverfahren zwischen der Brillenwand Nord und der
Brillenwand Sid aufgefahrene Bohrtunnel besteht aus Stahlbetontlibbingen. Die
Sohle unterhalb des Fahrbahnaufbaus wird mit Sand, teilweise mit Beton bal-
lastiert. Oberhalb der Fahrbahn ist eine Zwischendecke eingehangt, die den Ent-
rauchungskanal vom Fahrraum trennt.

Zur Auftriebssicherung der im maschinellen Vortriebsverfahren aufgefahrenen
Tunnelréhren missen in bestimmten Bereichen auch im Endzustand Auflasten auf
dem vorhandenen Gelande verbleiben (Stdseite: Bereich vor der zweiten Deichli-
nie bis km 6+870, Nordseite: ab ca. km 11+950 bis zum Portalbereich). Gegen-
Uber dem Bauzustand ist die H6he deutlich reduziert und die Béschungen sind
stark abgeflacht (siehe 8.2.5).

Gestaltung des Trogbauwerks

Die architektonische Gestaltung des Bauwerks beschrankt sich auf die von den
Verkehrsteilnehmern der A 20 bei der Tunneleinfahrt wahrnehmbaren Bau-
werksteile, d. h. die Trége und die Portale. Sie bildet den sichtbaren Rahmen des
Gesamtbauwerks und dessen Einpassung in die Umgebung. Das erarbeitete Kon-
zept sieht eine gleiche Gestaltung auf beiden Seiten der Elbe vor.

Die Trog- und Portalgestaltung leitet den Verkehrsteilnehmer transparent und ein-
ladend von der freien Strecke auf den Tunnel Uber. Am Troganfang weisen am
Fahrbahnrand angeordnete Elemente in der Form von Bojen auf den Beginn der
Elbquerung hin. Wesentliches Merkmal der Trogstrecke ist die Neigung der Wande
nach auBen mit der Auflockerung der verklinkerten Wandflachen durch Lisenen,
die in Stahlbeton hergestellt werden. Dieses in Niedersachsen bereits mehrfach
ausgefuhrte Wandsystem erreicht einen offen wahrgenommenen Trogbereich, der
die Wirkung der scheinbaren Einengung der Strecke deutlich abmindert.

Die aufgeldste Gestaltung der Tunnelportale mit Kreissegmentbégen, die ca. 30 m
vor den eigentlichen Portalwanden beginnen, sorgt fir eine spannungsreiche und
transparente Einfahrt in den Tunnel.

Neben der zurlickhaltenden Gestaltung der Tunnelportale sollen die Betriebsge-
b&ude einen Akzent in der unmittelbaren Umgebung der Portale setzen und die
Bedeutung und Wertigkeit des Bauwerks hervorheben.

Die Elbquerung wird als Tunnel realisiert, um u.a. einen ungehinderten Schiffsver-
kehr auf der Elbe sicherzustellen. Aus diesem Grund ist eine maritime Form als
abstrahierter Schiffskérper gewahlt, mit der gleichzeitig eine Kombination der not-
wendigen Betriebsrdume und des Schornsteins mit Méglichkeiten zur Information
uber das Bauwerk, seine Entstehung und sichere Benutzung, sowie zur Betrach-
tung des Bauwerks und seiner Umgebung von der erhdéhten Aussichtsplattform
aus gelingt. Die Betriebsgebaude sind von 6éffentlichen Wegen aus zugéanglich.

Die geplante, von der Aussichtsplattform aus sichtbare ,Pflanzenallee” entlang der
Tunneltrasse in der Elbmarsch und eine ,Kommunikation“ der beiden Betriebsge-
baude Uber Lichtsignale sollen dem Besucher den sonst nicht sichtbaren unterirdi-
schen Verlauf des Gesamtbauwerks und seine Dimension ,zeigen®.
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4.7 Ausstattung
4.7.1 StraBenausstattung

4.7.2

4.8

Die zukunftige A 20 bzw. A 26 erhalt die fir Bundesautobahnen Ubliche Regelaus-
stattung an Markierung, wegweisender Beschilderung und Leiteinrichtungen. Die
A 26 und A 20 erhalten keine Beleuchtung. Die Errichtung von Blendschutzwallen
bzw. Blendschutzlamellen ist im vorliegenden Planungsabschnitt nicht erforderlich.
Die A 26 und A 20 werden mit einem trassenbegleitenden Fernmelde- und Notruf-
system ausgestattet.

Betriebstechnische Ausstattung des Tunnels

Der Tunnel wird mit einer betriebstechnischen Ausstattung ausgerustet, die den
Anforderungen der RABT entspricht.

Die einzelnen Ausstattungselemente und baulichen MaBnahmen gemaB RABT
dienen vorrangig der sicheren Verkehrsfihrung, der Vermeidung kritischer Ereig-
nisse, dem Schutz der Tunnelnutzer und der Umwelt sowie der Unterstiitzung der
Einsatzdienste bei der Hilfeleistung bei Branden, Unféllen und Pannen.

Das Gesamtsicherheitskonzept ist in einer Sicherheitsdokumentation beschrieben.
Die resultierenden baulichen MaBnahmen sind:

der Verkehrsraum Tunnel, siehe Abschnitt 4.1 und 4.2

Entrauchungskanéle und Schornstein, siehe Unterlage7 und 8.1
Mittelstreifentberfahrten, siehe Unterlage 7

Seitenstreifen und Notgehwege, siehe Abschnitt 4.2

Notausgange durch Querschlage im Abstand < 300 m, siehe Unterlage 7
Léschwasserversorgung, siehe Abschnitt 4.6

beidseitige unterirdische Betriebsrdume und Betriebsgebaude, siehe Unterla-
ge 7 und 8.1

Entwéasserung, siehe Abschnitt 4.5

Betriebswege und Aufstellflachen, siehe Abschnitt 4.3

Stromversorgung, siehe Unterlage 7

Laftungstrennwand zur Vermeidung von Rauchstrdmungen im Brandfall in die
andere Réhre

Besondere Anlagen

Die Errichtung von Rastplatzen, Tank- und Rastanlagen ist im Rahmen der vorlie-
genden MaBnahme nicht vorgesehen.

Im Planungsraum befinden sich mehrere Windkraftanlagen die zum Windpark
Drochtersen / Gauensiekermoor gehdren. Die Windkraftanlagen weisen einheitlich
eine Nabenhdhe von ca. 61 m und einen Rotordurchmesser von ca. 77 m auf. Mit
Ausnahme der Windkraftanlage Nr. 3 (siehe Unterlage 6, Blatt 2) betragt der Ab-
stand zwischen den Fahrbahnrédndern und den Masten der Windanlagen mehr als
100 m. Die Windkraftanlage Nr. 3 befindet sich norddstlich des geplanten
AD A20/A 22/ A 26 und weist einen Abstand von ca. 86 m zur geplanten Ram-
penfahrbahn des Autobahndreiecks auf. Eine VergréBerung dieses Abstandes
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4.9

4.10

4.10.1

4.10.2

wirde eine ganzliche andere Lage der A 20 und des Autobahndreiecks erfordern
und ist nicht méglich.

In Abstimmung mit dem Betreiber der Anlagen (Germania Windpark) sind daher
vor Baudurchfihrung die erforderlichen MaBnahmen zur Gewahrleistung der Be-
triebssicherheit der Anlagen und der geplanten Autobahn festzulegen.

Offentliche Verkehrsanlagen

Einrichtungen der DB AG und sonstiger Verkehrsunternehmen werden durch die
vorliegende MaBnahme nicht berihrt.

Leitungen

Leitungen der 6ffentlichen Ver- und Entsorgung

Die vorhandenen Energie-, Ver-, Entsorgungs- und Fernmeldeanlagen mussen,
soweit sie dem Bauvorhaben hinderlich sind, verlegt, versetzt oder der neuen H6-
henlage entsprechend in Abstimmung mit den jeweiligen Eigentimer umgelegt
werden. Die Kostentragung regelt sich nach den bestehenden Vertragen bzw. ge-
setzlichen Bestimmungen.

Die MaBnahmen an Leitungen sind dem Bauwerksverzeichnis, Unterlage 10.1 zu
entnehmen.

Fernmeldeleitungen

Entlang der gesamten Trasse der A 20 ist die Verlegung von Fernmeldekabeln er-
forderlich. Die Kabel kénnen fir den Anschluss der Notrufsdulen, StraBeninforma-
tionstechnik (Dauerzahlstellen), Betriebsfunk, Verkehrsbeeinflussungsanlagen und
fir Dateniibertragungen im Zusammenhang mit der Uberwachung des Tunnels
verwendet werden.

Im Bereich der Elbquerung werden die Kabel in einem Leerrohrsystem aufB3en ent-
lang des Troges zum Betriebsgebaude gefuhrt und dort in einem fernmeldetechni-
schen Betriebsraum 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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5.1

5.1.1

5.1.2

5.1.3

Schutz-, Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen

LarmschutzmaBnahmen

Allgemeines

Gesetzliche Grundlage fir die Durchfihrung von LarmschutzmaBnahmen beim
Bau oder der wesentlichen Anderung éffentlicher StraBen sind die §§ 41 und 42
des Bundesimmissionsschutzgesetzes (BImSchG) vom 18.09.2002 in Verbindung
mit der geman § 43 BImSchG erlassenen 16. Rechtsverordnung zur Durchfihrung
des Bundesimmissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung - 16.
BImSchV) vom 12.06.1990.

Anspriiche auf Larmschutz werden bei Uberschreitung des gebietsspezifischen
Immissionsgrenzwertes der Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV ausge-
|6st.

Die Wahl der LarmschutzmaBnahmen wird unter Beachtung bautechnischer und
wirtschaftlicher Gesichtspunkte und in Abwagung mit sonstigen Belangen getrof-
fen. Dem aktiven (straBenseitigen) Larmschutz wird hierbei der Vorrang vor den
passiven SchallschutzmaBnahmen eingeraumt.

Far die vorliegende MaBnahme wurde eine schalltechnische Untersuchung erstellt,
die als Unterlage 11 beigefugt ist.

Aktive LarmschutzmaBnahmen

Unter Abwagung von Art und Anzahl der berechneten Immissionsgrenzwerttiber-
schreitungen ist die Errichtung eines Larmschutzwalls im Bereich Drochtersen
(nordwestlich der Bebauung vom Ortsteil Ritsch) vorgesehen.

Die bauliche Gestaltung des Larmschutzwalls ist den Lageplanen (Unterlage 7) zu
entnehmen.

Aufgrund der Ortslage des Trogbauwerkes in Drochtersen werden die Trogwande
hochabsorbierend verkleidet.

Passive LarmschutzmaBnahmen

Kann eine bauliche Nutzung mit aktiven Mitteln nicht oder nicht ausreichend ge-
schitzt werden, so steht dem Eigentlimer der betroffenen Anlage eine Erstattung
der Kosten fur die notwendigen Aufwendungen von passiven LarmschutzmaB-
nahmen (bauliche Verbesserungen der Umfassungsbauteile wie z.B. Wande, Da-
cher, Fenster und Rollladen 0d.) am Gebaude zu.

Der Umfang der MaBnahmen richtet sich nach der Verkehrswege-
SchallschutzmaBnahmenverordnung (24. BImSchV).

Infolge der geplanten aktiven LarmschutzmaBnahmen werden die in der Verkehrs-
larmschutzverordnung festgelegten Immissionsgrenzwerte mit Ausnahme eines
Gebé&udes nicht Gberschritten und es besteht kein Anspruch auf passive Schall-
schutzmaBnahmen (siehe Unterlage 11.1).
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5.2

5.3

5.4

5.5

6.1

6.2

MaBnahmen in Wassergewinnungsgebieten

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

Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen zur Kompensation von Beeintrachtigun-
gen

Der Neubau der A 20 und die wesentlichen Anderungen an dem nachgeordneten
StraBennetz stellen einen Eingriff in Natur und Landschaft gem. § 7 Abs.2 Nr.1
LNatSchG dar. Die Eingriffe sind entsprechend den einzelnen Regelungen geman
§ 8 LNatSchG auszugleichen.

Zur Ermittlung der Eingriffe in Natur und Landschaft, zur Darstellung von Mdglich-
keiten zur Konfliktiminderung oder -vermeidung und zur Festlegung geeigneter
KompensationsmaBnahmen fir unvermeidbare Eingriffe wurde parallel zur techni-
schen Planung ein Landschaftspflegerischer Begleitplan aufgestellt.

Dieser ist als Unterlage 12 Bestandteil dieser Planfeststellungsunterlage.

MaBnahmen zur Einpassung in bebaute Gebiete

Die Festlegung des Portallage und der baulichen Anlagen zum Tunnel erfolgte un-
ter Berlcksichtigung der anstehenden Bebauung von Drochtersen.

Luftschadstoffe

Zur Beurteilung der lufthygienischen Auswirkungen der MaBnahme auf das néhere
Umfeld wurde unter Berucksichtigung der Verkehrsprognose und der Verkehrszu-
sammensetzung eine Luftschadstoffuntersuchung fir das Prognosejahr 2025 (sie-
he 2.4) durchgefuhrt.

Die ermittelten Immissionen liegen an der nachstgelegenen Wohnbebauung im
Jahresmittel unter den Grenzwerten.

Die Luftschadstoffuntersuchung befindet sich in der Unterlage 11.LuS.

Erlauterung zur Kostenberechnung

Kostentrager

Kostentrager der MaBnahme ist im wesentlichen die Bundesrepublik Deutschland.
Kosten fir die Anderungen von bestehenden StraBen werden entsprechend FStrG
geteilt.

Beteiligung Dritter

Aus gegenwartiger Sicht ist die Beteiligung Dritter vorgesehen.
Im Zuge der weiteren Bearbeitung werden Versorgungsunternehmen vorbereiten-
de MaBnahmen fir den StraBenneubau vorzusehen haben.
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7.

8.1

8.1.1

8.1.2

Verfahren zur Erlangung der Baurechte

Zur Erlangung der Baurechte ist die Durchfihrung eines Planfeststellungsverfah-
rens nach § 17 FStrG erforderlich.

Durchfuhrung der BaumaBnahme

Grunderwerb

Allgemeines

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

Der Umfang des flr die BaumaBnahme erforderlichen Grunderwerbs geht aus den
Grunderwerbsplanen und dem Grunderwerbsverzeichnis hervor (Unterlagen 14.1
und 14.2). Die Flachenangaben — aus den vorliegenden Planunterlagen plani-
metrisch als etwa-Flache ermittelt — gelten vorbehaltlich des Ergebnisses der
Schlussvermessung. Flachen, die vorlbergehend fir die Baudurchfiihrung in An-
spruch genommen werden massen, sind in den Planunterlagen als voriibergehend
in Anspruch zu nehmende Flachen ausgewiesen und unterliegen der Planfeststel-
lung.

Soweit im Grunderwerbsverzeichnis bisherige 6ffentliche Verkehrsflachen als zu
erwerbende Flache mit aufgeflhrt sind, hat ihre Aufzdhlung nur nachrichtlichen
Charakter. Sie gehen gemaB §6 Abs. 1 FStrG (§17 Abs. 1 StrWG) ohne Entscha-
digung in das Eigentum des neuen Tragers der StraBenbaulast Gber.

Zur Durchfihrung der TunnelbaumaBnahme ist im Bereich der geplanten Zielbau-
grube (siehe 4.6.2 und 8.2) der Abbruch von zwei Wohngebauden am Postkut-
schenweg erforderlich. Die abzubrechenden Gebdude sind in den Lage- und
Grunderwerbspléanen (Unterlage 7 und 14.1) gesondert gekennzeichnet.

Voriibergehende Inanspruchnahme iiber dem Tunnel

Zur Gewahrleistung eines sicheren Vortriebs und der Auftriebssicherung des Tun-
nels wahrend der Bauzeit werden vor und wéhrend des Tunnelausbaus die Fla-
chen Uber und zwischen den Tunnelrdhren sowie innerhalb von zwei Sicherheits-
streifen mit einer Breite von jeweils 28 m (entsprechend 2 Bohrdurchmessern),
gemessen ab BauwerksauBenkante, voriibergehend beansprucht.

Die voriibergehende Grundbeanspruchung beinhaltet, dass samtliche Eingriffe in
den Baugrund und die Erhéhung des Spannungszustands im Boden durch Lage-
rung von Material mit einem Gewicht von mehr als 10 kN/m2 vorab durch den Bau-
lasttrager auf die Vertraglichkeit mit dem Tunnelbau zu prifen sind. Gegebenen-
falls sind Einschrankungen vorzunehmen.



Neubau der A 20 / A 26, Nord-West-Umfahrung Hamburg
Abschnitt K 28 bis Landesgrenze Niedersachsen / Schleswig-Holstein

Erlduterungsbericht Seite 57 von 62

8.1.3

Dingliche Sicherung liber dem Tunnel

Soweit Grundstlcke 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-
auBenkante neben dem Tunnel erforderlich (siehe Anlage 14.2).

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

Der genaue Umfang der jeweiligen Inanspruchnahme durch Dienstbarkeiten ergibt
sich fir jedes Grundstlck aus den Grunderwerbspldnen und dem Grunderwerbs-
verzeichnis (siehe Unterlage 14.1 und 14.2).

Die nahere Ausgestaltung der Dienstbarkeiten einschlieBlich der Entschadigungen
bleibt Regelungen auBerhalb des Planfeststellungsverfahrens zwischen dem Vor-
habenstrager und den Grundstiickseigentimern vorbehalten. Als Inhalt der
Dienstbarkeiten sind im einzelnen noch auBerhalb des Planfeststellungsverfahrens
abzustimmende folgende Regelungen vorgesehen:

e Der StraBenbaulasttrager ist berechtigt, auf dem noch zu bezeichnenden
Grundstlick einen StraBentunnel zu bauen, dauernd zu belassen und zu
betreiben sowie die zum Betriebs des Tunnels erforderlichen Unterhaltungs-,
Instandsetzungs- und Erneuerungsarbeiten vorzunehmen.

e Die Arbeiten kénnen auch auf dem Flurstiick 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 Eigentimer unterlasst auf dem naher bezeichneten Grundstiick alle MaB-
nahmen und Nutzungen, die den Tunnel beeintrachtigen oder gefahrden kénn-
ten oder welche die Unterhaltung und Erneuerung verhindern oder erschweren
wirde. Emissionen aus der Herstellung, aus dem Betrieb sowie aus Unterhal-
tungs-, Instandsetzungs- und Erneuerungsarbeiten sind zu dulden.
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8.2 TunnelbaumaBnahme
8.2.1 GesamtbaumaBnahme
Der im nachfolgenden dargestellte Bauablauf stellt einen grundsatzlich méglichen
Bauablauf dar, der in Abh&ngigkeit von der Bautechnologie und spezifischen Bau-
verfahren variieren kann. Eine Detaillierung des Bauablaufs ist im Rahmen der
Ausfuhrungsplanung erforderlich.
MaBgebend fir den gesamten Bauablauf ist die Herstellung des Tunnelbauwerks,
insbesondere des im maschinellen Vortriebsverfahren hergestellten Tunnelbe-
reichs. Zur Durchfihrung der BaumaBnahme ist eine Unterteilung der Gesamt-
maBnahme in mehrere Bauabschnitte sinnvoll.
8.2.2 Ubersicht Tunnelbau
Da das Tunnelbauwerk als eine Baueinheit anzusehen ist, wird zum besseren
Verstandnis nachfolgend seine gesamte Herstellung, also auch die auf der Nord-
seite aufgefuhrt.
Die MaBnahme - Erstellung des Bauwerks Elbquerung - wird in den folgenden
Schritten durchgefihrt, die sich zeitlich Gberschneiden kénnen.
e Baufeldvorbereitung / Baustelleneinrichtung
e Herstellung der Aufschittungen
e Startbaugrube Nordseite (Startschacht Tunnelvortrieb)
e Tunnelvortrieb von Schleswig-Holstein aus
e Tunnel und Trog Nordseite in Offener Bauweise
e Tunnel und Trog Sudseite in Offener Bauweise (Zielschacht Tunnelvortrieb)
e StraBenbau und betriebstechnische Ausstattung, Restarbeiten
8.2.3 Wahl der Vortriebsrichtung

Die Vortriebe starten fiir beide Tunnelréhren von der gleichen Seite aus.

So werden Lager, Werkstatten, die Bodenaufbereitung, die Wasserreinigung, Spe-
zialfahrzeuge, etc. gemeinsam genutzt und haben eine wirtschaftlichere Auslas-
tung.

Dies ist die Hauptbaustelle fir den Tunnelbau, insbesondere fir den maschinellen
Vortrieb.

Die notwendige Einrichtungsflache fur die Hauptbaustelle l&sst sich am eingriff-
armsten auf der Nordseite in Schleswig-Holstein um das Bauwerk in offener Bau-
weise herum anordnen. Hier ist der gréBte Abstand der Separation und der Start-
baugrube zur nachsten Wohnbebauung gegeben.

Auf der Nordseite kann der Baustellenverkehr tber die BaustraBe auf der Trasse
der A 20 unmittelbar auf die B 431 abflieBen mit kurzen Anschlussstrecken zur
A 23 oder zum Hafen Glickstadt.

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

Da die Hauptbaustelleneinrichtungsflache im Startbereich der Tunnelbohrmaschi-
nen installiert werden muss, ist die Vortriebsrichtung von Norden nach Stden ge-
wahlt.
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8.2.4

8.2.5

Baustelleneinrichtungsflache Sid

Neben der Hauptbaustelleneinrichtungsflache in Schleswig-Holstein ist auch auf
der Sidseite die Errichtung einer Baustelleneinrichtungsflache erforderlich. Die
Flache wird im Bereich der offenen Baugrube zwischen ca. Bau-km 5+890 und
ca. Bau-km 6+670 errichtet (siehe Unterlage 6, Blatt 4 und Blatt 5).

Die direkte Lage der Baustelleneinrichtungsflache an der offenen Baugrube ist fir
die Andienung der Baustelle erforderlich. AuBerdem werden durch die direkte La-
ge an der offenen Baugrube die Bautatigkeiten gebilindelt und effektiv gestaltet
(Minimierung von Transportwegen etc.).

Die GroBe der Baustelleneinrichtungsflache Sid betragt stdlich der L 111 ca.
13,1 ha und nérdlich der L 111 ca. 0,6 ha.

Die Baustelleneinrichtungsflache Siid dient im wesentlichen

e zur Unterbringung der Anlagen fur das Bauwassermanagement (Absetz- und
Zwischenspeicherbecken, Behandlungsanlagen etc., siehe 4.4.1)

e zur Behandlung und Lagerung von Bodenmassen (siehe 4.4.3.3)

e fUr die Errichtung interner Logistikflachen (BaustraBen, Wendeanlagen etc.)

e fir die Aufstellung und Bereitstellung von Baugerat und Lagerung von Bauma-
terialien etc.

e zur Errichtung der provisorischen Umleitungsfahrbahn der L 111

Neben dieser Baustelleneinrichtungsflache ist zwischen der 2. Deichlinie und der
Gauensieker Stderelbe (ca. Bau-km 6+760 bis ca. Bau-km 7+500) auBerdem eine
Flachenbeanspruchung fr

e die bauzeitliche Deichverlegung (mit DeichauBengraben, bauzeitlicher Verle-
gung des Postkutschenwegs etc.) sowie
e die bauzeitliche Auflast im Anfangsbereich des Bohrtunnels

erforderlich.

Aufgrund der langen Nutzungsdauer ist ein dauerhafter Erwerb der Baustellenein-
richtungsflachen notwendig (siehe 8.1 und Unterlage 14).

Durchfiihrung der BaumaBnahme

Die BaumaBnahme gliedert sich in folgende Arbeitsschritte, die teilweise gleichzei-
tig ausgefuhrt werden kénnen:

a) Baufeldvorbereitung / Baustelleneinrichtung

Wahrend der gesamten Durchfiihrung wird der Verkehrsablauf im vorhandenen
StraBennetz aufrechterhalten. Die Zufahrt zur ErschlieBung des Baufeldes und zur
Baustelle erfolgt Uber die L 111, da aufgrund des Herstellungsverfahrens noch
kein Verkehr auf der Trasse der A 26 mdglich ist.

Die vorbereitenden Arbeiten umfassen die Verlegung des Deiches der 2. Deichli-
nie im Baustellenbereich zur Aufrechterhaltung des Hochwasserschutzes wahrend
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der Bauzeit und die friihzeitige Aufschittung Gber den flach liegenden Bereichen
der Tunneltrasse. Ebenso wird die Einrichtung der Baustelle am Zielschacht auf
der Sudseite mit der Herstellung der parallel zum Bauwerk angeordneten Baustra-
Ben und der erforderlichen Absetzbecken fir Grundwasser und Kleiaushub durch-
gefihrt, deren Anordnung jeweils zentral fiir ihre Funktion und ohne Auswirkungen
auf die Baugruben erfolgt. Vor der Ankunft der Vortriebsmaschinen auf der Siidsei-
te muss die Baustelleneinrichtung in den Bereich des Troganfangs verlegt werden,
um im Bereich des Zielschachts den Abbau und Abtransport der Vortriebsmaschi-
nen durchfihren zu kénnen.

Zur Herstellung des Kreuzungsbereichs A20/L 111 erfolgt eine provisorische
Verlegung der L 111 einschlieBlich der betroffenen Leitungen. Die Ruckverlegung
der L 111 in die bestehende Lage erfolgt nach Fertigstellung des entsprechenden
Tunnelabschnitts wahrend der BaumaBnahme.

b) Aufschittungen

Temporére Aufschittungen

Zur Sicherung der Vortriebsarbeiten gegen Auftrieb und zur Gewahrleistung der
Sicherheit gegen Bodenaufbruch sind sowohl auf der Nordseite als auch auf der
Sudseite 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 Unterlage 7 dargestellt. Die perma-
nenten Aufschittungen werden mit einer flacheren B6schungsneigung ausgebildet
als die bauzeitlichen. AuBerdem werden sie mit Oberboden angedeckt und erhal-
ten eine Rasenansaat.

Nach dem Ende der Bauzeit verbleiben die Geokunststoffe unterhalb der perma-
nenten Aufschittung im Boden.

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

Der Zielschacht und die Ubrigen Baugruben werden abschnittsweise erstellt. Die
Herstellung der Baugrubenwéande und deren erforderliche Verankerung sowie der
Einbau der verankerten Baugrubensohle erfolgen durch Verfahren, die Uber die
Strecke der BaumaBnahme wechseln und sich damit den unterschiedlichen Rand-
bedingungen anpassen.

Zur Vermeidung von Grundwasserabsenkungen missen die Baugruben bis zum
Einbau der unter Wasser herzustellenden Baugrubensohlen geflutet sein. Daftir
wird Wasser zugefihrt (siehe 4.5.4) und mehrfach verwendet. Aus dem aufeinan-
derfolgenden Aushub der Baugruben ergibt sich die Lange der Bauzeit fur den of-
fenen Bereich.

e) Herstellung von Tunnel in offener Bauweise und Trogbauwerk

Es folgt ebenfalls abschnittsweise die Herstellung von Tunnel- und Trogbauwerk
als Stahlbetonbauwerk in konventioneller Bauweise in den Baugruben.

Nach Ankunft und Ausbau der Vortriebsmaschinen im Zielschacht wird der Tun-
nelbau abgeschlossen, die Baugrube verflllt und die Oberflache einschlieBlich der
Deich-Rickverlegung wiederhergestellt.
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8.3

8.4

f) Tunnelvortrieb

Mit der Montage der Vortriebsmaschinen beginnen die Vortriebsarbeiten. Der Tun-
nelvortrieb erfolgt von der Nordseite (Schleswig-Holstein) aus.

Zur Herstellung der Querschlage (siehe 4.6.2) wird das konventionelle Verei-
sungsverfahren angewandt, in dessen Schutz der Vortrieb der Querschlédge er-
folgt.

g) StraBenbau und betriebstechnische Ausstattung, Restarbeiten

Der Ausbau der Tunnelrdhren (Querschlage, Sohlverfillung, Entwésserungsein-
richtungen, Anprallwande, Zwischendecke usw.) wird bereits wahrend des Vor-
triebs vorgenommen.

Nach Offnen der Réhre kann deshalb der Bau mit der Herstellung des StraBen-
oberbaus Uber die gesamte TunnelbaumaBnahme und der Betriebstechnischen
Ausstattung zum Abschluss kommen.

StraBenbaumaBnahme auBerhalb des Tunnelbereichs

Die StraBenbaumaBnahme auBerhalb des Tunnelbereichs soll in einem Zuge
durchgefiihrt werden.

Dabei wird zuerst der Sanddamm in den einzelnen Schittphasen hergestellt. Wah-
rend der Setzungszeit des Sanddammes werden die Bauarbeiten fiir die Bauwerke
durchgefiihrt. Nach Abklingen der Setzungen wird die Uberschiittung abgetragen
und der Fahrbahnoberbau, die Bdschungen und Entwasserungseinrichtungen her-
gestellt.

Verkehrsregelung wahrend der Bauzeit

Bei der Durchfiihrung der BaumaBnahme wird der Verkehr auf dem bestehenden
StraBennetz moglichst wenig beeintrachtigt.

Das Uberfiihrungsbauwerk der K 28 {iber die A 26 wurde so gelegt, dass der flie-
Bende Verkehr wahrend der Bauzeit nur unwesentlich gestort wird. Lediglich bei
der Herstellung der Anschlisse der neuen Fahrbahnen an die vorhandenen wird
es erforderlich, den Verkehr zeitweise einstreifig, mit Hilfe von Lichtsignalanlagen
abzuwickeln.

Die L 111 wird wéahrend der Arbeiten zur Herstellung der Baugruben und des Tun-
nels im Sudportalbereich provisorisch um das Baufeld verlegt (um maximal ca.
35 m in sudliche Richtung). Nach Durchfiihrung der Arbeiten wird sie in bestehen-
der Lage und Hbéhe wiederhergestellt.

Zur Aufrechterhaltung der landwirtschaftlichen FlachenerschlieBung werden die
geplanten Wirtschafts- bzw. Ersatzwege bereits vor der eigentlichen BaumaBnah-
me angelegt.
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9. Umstufungskonzept

Eine Umstufung von StraBen bzw. Wegen im Rahmen der vorliegenden MaBnah-
me ist nicht vorgesehen.

Die A 26 und die A 20 werden als Bundesautobahn gewidmet.

Die Unterhaltung und Verwaltung der A 26 und der A 20 als Bundesautobahn ob-
liegt der Bundesrepublik Deutschland- BundesstraBenverwaltung.

Die o6ffentlichen StraBen verbleiben in der Unterhaltung und Verwaltung der bishe-
rigen Unterhaltungspflichtigen, soweit in Einzelfallen im Bauwerksverzeichnis (Un-
terlage 10.1) keine abweichende Regelung vorgesehen ist.

Bearbeitet

Hamburg, 27.02.2009
OBERMEYER
Planen + Beraten GmbH

(Dipl.-Ing. Kohl) (Dipl.-Ing. Wulf)




