Querung fiir Schiene, Strafle sowie Rad- und Fulgingerweg iiber den Fehmarnsund

Tunnel oder Briicke ?

(Plidoyer fiir eine neue Schrigseilbriicke)

Im Zusammenhang mit der festen Fehmarnbeltquerung und die damit verbundene vertragliche
Verpflichtung zum Ausbau der Hinterlandanbindung auf deutschem Staatsgebiet — festgelegt
im Staatsvertrag mit Diinemark - ist in der Offentlichkeit die Diskussion um eine neue
Fehmarnsundquerung entbrannt. Dabei werden auf politischer Ebene Tunnel- und Briicken-
konzepte diskutiert, ohne die bautechnischen Auswirkungen solcher Baumafnahmen auf die
Belange von Bevolkerung, Umwelt, Landschaftsgestaltung und Kosten bisher ausreichend
gewiirdigt zu haben.

Die bestehende Fehmarnsundbriicke, die unter Denkmalschutz steht und sich im Besitz der DB
befindet, ist zwar fiir die Bewiltigung des derzeitigen Verkehrs ausreichend dimensioniert, aber
im Hinblick auf die Verkehrsverhiltnisse nach Fertigstellung der Beltquerung durch den
Belttunnel ist die Sundbriicke nicht ausreichend, da u.a. die Briicken- und Erdstatik den
hoheren Belastungen nach Erdffnung des Belttunnels nicht mehr standhalten wird. Vermutlich
wird die Sundbriicke bei derzeitiger Beanspruchung nur noch eine Lebensdauer von 20 bis 25
Jahren haben. Danach wird sie als baufillig eingestuft werden miissen. Eine Verstiarkung des
Bestandsbauwerkes wire nur ein Aufschieben des Problems in die Zukunft. Selbst wenn es
nicht zur Eréffnung der Festen Beltquerung nach R6dby durch einen Tunnel bis 2020 oder
2021 kommen sollte, ist also schon jetzt mit der Planung einer neuen Fehmarnsundquerung fiir
eine 4-spurige Stralle und Schiene zu beginnen.

In diesem Papier werden zu den von DB (Deutsche Bahn) und LBV-SH (Landesbauverwal-
tung S.-H.) vorgelegten Querungsvarianten neue Briickenkonzepte vorgeschlagen. Vor- und
Nachteile der Querungsbauwerke werden diskutiert. Weiterhin werden Empfehlungen zur
weiteren Planung gegeben.

1. Trassen-Varianten

Die DB hat verschiedene Trassenvarianten vorgelegt (s. Literatur), die in der Abbildung 1
zusammengestellt worden sind. Es werden daher zur Zeit folgende Trassen fiir die
Sundquerung diskutiert:



Trassen- Varianten

DB -Variante 1:
.{mssierung der neuen Ei bzw.der  —.
BundesstraBe (DB-Konzepte C und B, ProFehmarn

—Konzept F1) in unmittelbarer Nahe zur alten
Sundbriicke.

DB -Variante 2:

.Trassiemng der neuen Biscnbahnstrecke bzw. der
Bundesstralie ca. 1 km westlich der alten Sund-
britcke sowie westlich von Strukkamp (DB-Kon-
zepte Bl und E2).

DB -Variante 3:

Wﬁassiemng der neuen Eisenbahnstrecke bzw. der
Bundesstralic ca. 1 km westlich der alten Sund-
briicke und dstlich von Strukkamp (DB-Konzepte
A2und C2).

ProFehmarn -Variante 4;
Trassierung der neuen Eisenbahnstrecke nord-
westlich um GroBenbrode herum (ProFehmarn

— Konzepte F1 bis F3). Sonst wie DB-Trassen-
varianten 1 und 3
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Abbildung 1: Trassen-Varianten

Die Trassen 1 (rot), 2 (griin) und 3 (gelb) entsprechen den Vorstellungen der DB. Alle
Schienentrassen verlaufen weiterhin durch GroBBenbrode und queren danach - je nach
Querungskonzept der DB — den Sund. Fiir die hier weiter unten neu vorgeschlagene
Sundquerung mittels einer Schrigseilbriicke wird eine neue Trassen-Variante fiir die Schiene
ins Spiel gebracht (Trasse 4, blau). Diese fiihrt um GroBenbrode herum.

2. Querungskonzepte

Die DB hat mehrere Querungskonzepte liber den Sund ausgearbeitet. Dazu gehoren die
Verstiarkung des Bestandsbauwerkes, die Querung mittels Briicke und Querung durch Bohr-
und Absenktunnel.



Diese und neue Konzepte sollen im Folgenden diskutiert werden, wobei jeweils Vor- und
Nachteile betrachtet werden sollen.

3. Sundquerung durch einen Bohrtunnel

Ein Bohrtunnel, aufgefahren mit einer Tunnelbohrmaschine (TBM), erscheint auf den ersten
Blick als ideale Losung fiir eine Sundquerung. Nach dem Konzept der DB sind 3 parallele
Rohren mit TBMs westlich der alten Sundbriicke vorgesehen, wenn man eine 4-spurige Stralle
und 2 Gleise durch den Tunnel fiihren will.

Aus Griinden der Standsicherheit ist ein Sicherheitsabstand zur alten Sundbriicke einzuhalten
(rd. 100 m). Die 3 erforderlichen Tunnelréhren sollten untereinander Abstande von rd. 40 m
einhalten, was eine Verschwenkung der Rohren um mindestens 250 m weiter nach Westen
erfordern wiirde. Daher ist eine Trassenfiihrung Gstlich von Strukkamp aus Platzgriinden
ausgeschlossen.

Die Trassenfiihrung des Bohrtunnels ist der Abbildung 2 zu entnehmen. Danach plant die DB
die Schiene (2-gleisig) - wie bisher auch - durch Grof3enbrode zu fiihren, aber weiter nach
Westen zu verschwenken. Zusammen mit der Strafe (4-spurig) verlduft dann die Trasse bis an
die Kiiste, wo sich das Tunnelportal befindet. Schiene und Straf3e queren den Sund durch 3
Tunnelrdhren. Auf der Fehmarnseite befindet sich der Tunnelausgang ebenfalls direkt an der
Kiiste. Von hier aus muf3 die Tunneltrasse im weiteren Verlauf westlich um Strukkamp
herumgefiihrt werden. Die Strale bindet dann ndrdlich von Blieschendorf und die Gleise noch
weiter nordlich in die vorhandene Infrastruktur ein. Dazu siche Abbildung 2.



DB - Konzept E 2:

Beschreibung: Bohrtunnel mit 3 Rohren fiir StraBe und Schiene. Tunneltrasse westlich der
alten Sundbriicke und westlich um Strukkamp herum.

Trassenvarianten:
Trasserfiihrung StraBe; DB-Variante 2
Trassenfithrung Schiene: DB-Variante 2

Linge Neubau StraBe: 8.250 m (incl. Tunnelbauwerk)
Linge Neubau Schiene: 9.250.m (incl. Tunnelbauwerk)

Kreuzungsbauwerke:
1. zw. GrofBenbrode und Tunneleingang Festland (Briicke iiber Strafie + Schiene)
2. StraBe Strukkamp — Strukkamper Hul (Briicke)
3. Albertsdorf — Blieschendorf
4, Hochfeldermiihle, StraBe (K43)
5 iihle, Schiene (nicht bei DB-Variante!), Querung K43

Flichenverbrauch:
- Tunneleinschnitte: ca. >80 ha (Festland) + ca. > 62 ha (Fehmarn) = ca. > 144 ha
- Polder fiir (kont.) Bohrklein: ca. 2 x 4 ha = ca. 8 ha (0. Wille)
- StraBe (neu auf Fehmarn): 2.500 m x 25 m = 6,25 ha
- Bahn (ney auf Fehmarn): 3.700 m x 20 m = 7,40 ha
- gesamter Flichenverbrauch: rd. > 166 ha

Bemerkung; !
Uberdeckung der Rohren von ca. 15 m erforderlich; Gefille Schiene 1 %; Hochwasserschutz
mind. bis +5,00 m i.NN. Trassenfihrung von Strafle und Schiene 6stlich yon Strukkamp aus

Platzgrinden nicht moglich.

Baugzeit: bis zu 6 Jahre

Probleme:
- Verbrauch an landwirtsch. Fliche > 164 ha (gesamt)
- tiefe Gelandeeinschnitte fiir Tunnelrampen
- mit Erdwillen und t bis mind. +5,00 m . NN notwendig '
- Linge der Hochwasserwiille und Spundwindé¢ ca. 7 km lang
- 2 Absetzpolder zum Verbleib von (kont.) Bohrklein; je Polder ca. 400,000 m® Inhalt
entsprechend LxBxH = 200m x 200m x 10m (ohne Umwallung)

Legende:

SR} Strafle

[ e — Schiene

Kreuzungsbauwerk

Abbildung 2: Vorschlag der DB zur Bohrtunneltrasse

Fiir die drei Tunnelr6hren miissen jeweils drei Koptbaugruben auf der Fehmarn- und der
Festlandsseite erstellt werden, um die TBM aufnehmen zu konnen - also sechs Gruben
insgesamt. Jede Grube hat etwa folgende Abmafle: 70 m lang, 40 m breit und 40 m tief. Um
solche Gruben ausheben zu konnen ist Spezialtietbau gefragt. Die Aushubmenge belduft sich
aufrd. 110.000 m’. Aus Kostengriinden sind die Gruben méglichst dicht am Fehmarnsund zu
erstellen.



Abbildung 3: Tunnelbohrmaschine TRUDE

In Abbildung 3 ist die TBM TRUDE, die die 4. Elb-Tunnelréhre aufgefahren hat, abgebildet.
Sie hat einen Durchmesser von 14,20 m und ist 60 m lang. Eine TBM dieser Gréf3enordnung
ist fiir die Sundquerung durchaus realistisch. Geht man davon aus, dass eine Tunnelréhre 1,5
km lang ist, so miissen insgesamt 3 x 1.500 m = 4.500 m gebohrt werden. Die Bohrarbeiten fiir
den 4. Elbtunnel von 2,5 km Linge dauerten zwischen 1997 und 2000 insgesamt 30 Monate.
Da der Tunnel unter den Sund fast doppelt so lang ist und die Bohrmaschine dabei 2-mal
umgesetzt werden muf, ist von einer Bauzeit von rd. 60 Monaten (bzw. 5 Jahren) auszugehen.

Abbildung 4: Beispiel fiir eine kleine Kopfgrube fiir TBM

Abbildung 5 zeigt die drei Tunnelréhren beispielhaft im Schnitt.



Abbildung 5: Beispiel zum Ausbau der drei Tunnelrohren (Querschnitt)

TBMs bendtigen beim Bohrvorgang in Lockersedimenten Stiitzsuspensionen, die zusammen
mit dem Bohrklein iiber Rohrleitungen in Absetzpolder tiberfiihrt werden miissen. Diese
Suspensionen bestehen aus verschiedenen Tonmineralien (Bentonite) und miissen mittels
Chemikalien stabilisiert werden.

Die zum Untergrund gedichteten Absetzpolder wiederum werden i.d.R. in Nihe der Baustelle
angelegt. Erfahrungsgemil verbleiben Bohrklein, verbrauchtes Bentonit und Chemikalien in
diesen Poldern, die dann nach Abschlu3 der Bauarbeiten nur abgedeckt und bepflanzt werden,
aber fiir immer das Landschaftsbild beeintrachtigen. Eine Deponierung dieses kontaminierten
Materials auf einer Deponie wird vermutlich aus Kostengriinden nicht in Frage kommen. Geht
man von 3 Tunnelréhren mit einem Bohrdurchmesser von 14 m aus, so fallen bei einer
Tunnelléinge von 3 x 1.500 m rd. 800.000 m’ Bohrgut an, was auf 2 Polder (1 Polder auf
Fehmarn, 1 Festland) verteilt werden muf3. Jeder Polder ist dann rd. 200 m lang, 200 m breit
und 9 m hoch (ohne Umwallung). In Abbildung 2 sind die Polder als quadratische (gelbe)
Fliachen eingetragen.

Fiir das Konzept ,,Bohrtunnel” sind Kreuzungsbauwerke notwendig, damit die vorhandene
Infrastruktur durch die querenden Trassen nicht zerstort wird. Diese neu zu bauenden
Bauwerke sind:

1. zw. GroBBenbrode und Tunneleingang Festland (Briicke iiber Strale + Schiene)
2. Stralle Strukkamp — Strukkamper Huk (Briicke)

3. Albertsdorf — Blieschendorf

4. Hochfeldermiihle, Strafle (K43)

5. Hochfeldermiihle, Schiene (nicht vorgesehen bei der DB), Querung K43

In Abbildung 2 sind die 5 Kreuzungsbauwerke mit gelben Kreisen gekennzeichnet.

Der Bohrtunnel benétigt Zufahrtsrampen, die tief ins Gelidnde einschneiden. Fiir die Bahn sind
Steigungen bzw. Gefille von rd. 1 % einzuhalten, sodass die Gelindeeinschnitte bis zu 4 km
(1) nach Siiden bzw. Norden reichen werden. Hinzu kommt, dass Tunneleingang und
Tunnelausgang gegen Hochwasser geschiitzt werden muss, was wiederum zur Folge hat, dass
die Hochwasserddamme sich weit nach Siiden bzw. Norden ziehen. Zieht man die
topographische 5-m-Hohenlinie heran, so miissen die Hochwasserddmme (bzw. teilweise
Spundwénde) in diese Hohenlinie einbinden. (Beim geplanten Belttunnel nach Ddnemark
betriagt die Hochwasserschutzhhe beim Tunneleingang in Puttgarden sogar 6,35 m.) Die
Lange der Ddmme (Hohe: +5, 0 m NN) betrdgt auf der Festlandsseite mindestens 4 km, auf
der Inselseite ebenfalls 4 km.



Fiir die Festlands- und die Fehmarnseite kann der jeweilige Fldchenverbrauch, also der Verlust
an landwirtschaftlicher Fliche, grob abgeschitzt werden. Auch die Polder fiir kontaminiertes
Bohrklein sowie der Bau neuer Stral3en und Schienentrassen ,,verbrauchen‘ Flachen. Addiert
man die Flichenverbriuche fiir die Festlands- und Fehmarnseite auf, so ergibt sich folgendes
grob geschétztes Bild:

- Tunneleinschnitte: ca. >80 ha (Festland) + ca. > 62 ha (Fehmarn).....ca. > 144 ha

- Polder fiir (kont.) Bohrklein: ca. 2 x 4 ha.......ccccoeevviiiiiiiniiiieeeeee. ca. 8,00 ha (0. Wille)
- StraBBe (neu auf Fehmarn): 2.500 m X 25 m.........ccooviiiiiininnnnn.. ca. 6,25 ha
- Bahn (neu auf Fehmarn): 3.700 m X 20 m.........coooiviiiiiiiinnninnn, ca. 7,40 ha

Insgesamt werden bei dem Querungskonzept ,,Bohrtunnel” mindestens 166 ha ,,verbraucht*.
Wirtschaftswege, Tunnelportalbauten, evtl. sonstige Service-Anlagen fiir den Tunnel etc. sind
dabei noch nicht berticksichtigt.

Vorteile Bohrtunnel:

1. Querung des Fehmarnsundes bei jedem Wetter moglich
2. Keine Geriduschemission durch Verkehr
3. Die alte Sundbriicke bestimmt weiterhin das Landschaftsbild

Nachteile und Probleme Bohrtunnel:

1. Bei 3 Tunnelrohren kann die Trassenflihrung nur westlich um Strukkamp herum
gefiihrt werden; Einengung der Ortschaft Strukkamp

2. Verlust landwirtschaftlicher Anbaufldche von mind. 166 ha

3. Untergrundverhéltnisse auf der Festlandsseite evtl. kritisch fiir TBM und
Tunnelportalgriindung (tertidrer Ton; ,,Tarras*!)

4. Tiefe Gelandeeinschnitte, Polderflichen und Hochwasserdimme auf beiden Seiten
tragen nicht zu einem positiven Landschaftsbild bei

5. Problem zum Verbleib von Bohrsuspension (Chemikalien!) und des Bohrkleins
(Absetz-Polder)

6. Erdwille und Spundwénde von mindestens ca. 8 km Lénge sind fiir den Hochwasser-
schutz notwendig

7. Teure, aufwendige Bauweise

4. Sundquerung durch einen Absenktunnel

Das Tunnelkonzept ,,Absenktunnel” fiir Strale und Bahn kann man sich so vorstellen, wie es
beim Belttunnel angedacht wird, also mit einem Absenkgraben im Meeresboden, in dem
vorgefertigte Tunnelsegmente verlegt werden, sowie mit Tunnelein- bzw. Tunnelausfahrt
(Portale) auf der Festlandsseite und auf der Insel. Dazu bietet es sich an, Tunnelsegmente in
Déanemark produzieren zu lassen, weil diese dort sowieso gefertigt werden sollen.



Abbildung 6: Absenkgraben und Tunnelquerschnitt

In Abbildung 6 ist das Prinzip des Absenkgrabens und der Tunnelquerschnitt schematisch
dargestellt. Der Tunnel soll nach Planung der DB ebenfalls westlich der alten
Fehmarnsundbriicke verlaufen, allerdings mit betrdchtlichem Sicherheitsabstand zur alten
Sundbriicke, da der Absenkgraben sonst die Standsicherheit der alten Briicke gefihrden wiirde.
Daher wird die Trassenfiihrung schon auf dem Festland mindestens 500 m weiter nach Westen
verschwenken miissen und in diesem Abstand parallel zur alten Sundbriicke iiber den Sund
verlaufen. Geht man davon aus, dass die Abmalle des Tunnelquerschnitts mit denjenigen des
Belttunnels iibereinstimmen, so liegt die Tunnelsohle an der tiefsten Stelle bei mindestens -23
m unter NN. Das bedeutet, dass beird. 1 % Gefille fiir die Bahntrasse die Geldndeeinschnitte
auf der Festlandsseite und auf Fehmarn bis zu 3 km landeinwirts gefiihrt werden miissen, bis
die Bahntrasse das umgebende Gelidndeniveau erreicht hat. Fiir die fehmarnsche Seite bedeutet
das, dass die Bahntrasse Strukkamp erst nordwestlich das umgebende Gelidndeniveau erreichen
wiirde.

Aufgrund der Verschwenkung des Tunnels weiter nach Westen, ist eine Einbindung von Stral3e
und Bahn Gstlich von Strukkamp — wie beim Bohrtunnel — ebenfalls nicht mdglich. Die
Trassenfiihrung muB also auch westlich um Strukkamp herumgefiihrt werden (s. Abb. 7).

Beim Ausheben des Absenkgrabens im Sund fallen ca. 1,8 Mio. m’ Sedimentmaterial an. Das
entspricht weit mehr an Menge als beim Bau des geplanten Belttunnels fiir die
,Landgewinnungsfliche* zwischen Puttgarden und Marienleuchte vorgesehen ist. Dort fallen
,nur rd. 1,1 Mio. m’ zur ,,Geldndeaufhohung® an. Die Sedimentmenge aus dem
Absenkgraben muf3 aber irgendwo abgelagert werden. Das Volumen entspricht einem Quader
von 500 m Lange x 500 m Breite x 7 m Hohe. Zur Veranschaulichung ist in Abbildung 7 diese
Menge in der Bucht zwischen GroB3enbroder Fahrhafen und Fahrdamm der
Fehmarnsundbriicke untergebracht worden.



DB - Konzept E 1:

Beschreibung: Absenktunnel fiir StraBe (4-spurig) und Schiene (2-gleisig). Tunnelfrasse
westlich alter Sundbriicke und westlich um Strukkamp herum. Verwendung von vorgefertigten
Tunnelsegmenten wie beim Belttunnel.

Trassenvarianten:
Trassenfiihrung StraBe: DB-Variante 2
Trassenfithrung Schiene: DB-Variante 2

Léinge Neubau Strafle: 8.250 m (incl. Tunnelbauwerk)
Linge Neubau Schiene: 9.250 m (incl. Tunnelbauwerk)

Kreuzungsbauwerke:
L. zw. GroBenbrode und Tunneleingang Festland (Briicke tiber StraBe + Schiene)
2. Strafle Strukkamp — Strukkamper Huk (Briicke)
3. Albertsdorf - Blieschendorf
4. Hochfeldermiihle, StraBe (K43)
5. Hochfeldermithle, Schiene (nicht vorgesehen bei DB-Variante!), Querung K43

Elichenverbrauch:
~ Tunneleinschnitte: ca. >80 ha (Festland) + ca. > 62 ha (Fehmarn) = ca. > 144 ha
- Polder fiir Aussenkgraben: 1,8 Mio. m* = 500m x 500m x Tmy; entspr. 25 ha
- StraBie (neu auf Fehmarn): 2.500 m x 25 m = 6,25 ha
- Bahn (neu auf Fehmarn): 3.700 m x 20 m = 7,40 ha
- gesamter Flichenverbrauch: rd. > 183 ha

Bemerkung:
Gefille Schiene 1 %; Hochwasserschutz mind. bis +5,00 m . NN. Trassenfihrung von StrafBe
und Schiene 6stlich von Strukkamp aus Platzgriinden nicht moéglich.

Bauzeit: bis zu 6 Jahren

Probleme;
- Verbrauch an landwirtschafilicher Fliche > 183 ha (gesamit)
- tiefe Gelandeeis itte fiir Tunnel,

Hoch

-I mit Erdwillen und dnden bis mind. +5,00 m i.NN notwendig

- Linge der Hochwasserwille und Spundwénde ca. 7 km lang

- Polder Aussenkgraben fiir ca. 1,8 Mio m® Inhalt entsprechend LxBxH= 500m x 500m x 7m
- dkologische Probleme aufgrund von Sedimentverdriftung

Tehmarngund

A
D
broderfihre
+
A3
Legende:

StraBe

Schiene

Kreuzungsbauwerk

Abbildung 7: Vorschlag der DB fiir die Trasse eines Absenktunnels

Fiir die Hochwasserschutz-Einrichtungen und die Anzahl der Kreuzungsbauwerke (Anzah.l 5
Stiick) gilt das gleiche wie unter Punkt 3 — Sundquerung durch einen Bohrtunnel - ausgefiihrt,
sodass die Einzelheiten nicht wiederholt werden miissen.



Addiert man beim Absenktunnel-Konzept die erforderlichen Flidchen auf der Festlands- und der
Fehmarnseite auf, so ergibt sich fiir den Flachenverbrauch folgendes grob geschitztes Bild:

- Tunneleinschnitte: ca. >80 ha (Festland) + ca. > 62 ha (Fehmarn).............. ca. > 144 ha
- Polder fiir Aussenkgraben: 1,8 Mio. m’ = 500m x 500m X 7m...................... 25,00 ha
- StraBBe (neu auf Fehmarn): 2.500 m X 25 m......oooiiiiiiiiiii e, 6,25 ha
- Bahn (neu auf Fehmarn): 3.700 m X 20 m......ooiiiiiiiiiiiiiii e 7,40 ha

Insgesamt werden bei der Variante Absenktunnel mindestens 183 ha verbraucht. Auch bei
diesem Konzept sind Wirtschaftswege, Tunnelportalbauten, evtl. sonstige Service-Anlagen fiir
den Tunnel etc. noch nicht beriicksichtigt.

Falls der Fahrdamm der alten Sundbriicke nicht riickgebaut wird, entsteht westlich davon
zusétzlich ein gewaltiger Grabeneinschnitt fiir die Tunnelausfahrt. An der Kiiste mu3 zum
Schutz gegen Hochwasser noch ein umschlieBender Wall von 5,00 m bis 6,35 m tiber NN
hinzukommen. Der Damm der alten Sundbriicke, der Tunnel-Einschnitt und Hochwasser-
diamme bedecken dann auf der Fehmarn-Seite eine zusammenhingende Fliche von rd. 1,2 km’.
Das kann nur als ,,Landschafts-Verschandelung® bezeichnet werden.

Bei der Bauweise des Aushubgrabens durch Ausbaggern kommt das Problem der Sediment-

freisetzung in der Wassersiule hinzu. Nachteile fiir die Okologie und Verschlechterung der
Badewasserqualitdt, z.B. vor der Tiefehalbinsel, sind die Folge.

Vorteile Absenktunnel:

1. Querung des Fehmarnsundes bei jedem Wetter moglich
2. Keine Gerduschemission durch Verkehr
3. Die alte Sundbriicke bestimmt allein weiterhin das Landschaftsbild

Nachteile und Probleme Absenktunnel:

1. Bedingt durch die Breite des Aushubgrabens kann die Trassenfiihrung nur westlich um
Strukkamp herum erfolgen; Einengung der Ortschaft Strukkamp

2. Verlust landwirtschaftlicher Anbaufliche von mind. 183 ha

3. Untergrundverhéltnisse auf der Festlandsseite evtl. kritisch fiir Tunnelportalgriindung
(tertidrer Ton; ,, Tarras*!)

4. Tiefe Geldndeeinschnitte, Polderflichen und Hochwasserdimme auf beiden Seiten
tragen nicht zu einem positiven Landschaftsbild bei

5. Erdwille und Spundwénde zum Hochwasserschutz von mindestens ca. 8 km Lange
notwendig

6. Problem zum Verbleib von Grabenaushub (,,Landgewinnungsfliche*)

7. Sedimentverfrachtung im Fehmarnsund durch Naflbaggerung, Zerstérung von Flora
und Fauna am Meeresgrund, Proteste der Fischer, Angelschiff-Betreiber, Camping-
platz-Besitzer, Verschlechterung der Badewasser-Qualitit etc.

8. Teure, aufwendige Bauweise
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9. Briickenkonzepte der Bahn

Die DB hat eine Reihe unterschiedlicher Briicken-Konzepte zur Sundquerung vorgelegt.

Beriihmt geworden sind zwei Konzepte, die in der Presse bereits flir Aufregung gesorgt
haben (s. Abb. 8 und 9), z.B. das ,,3-Briicken-Konzept*.

Warumni Berhn d1e Bruckenlosung will

Fehmarn wiinscht
sich am Sund einen
Tunnel. Berlin macht
dabei wohl nicht mit.
Droht der alten
Sundbriicke nach
2025 der Verfall?

Von Amold Petersen

Berlin - Noch st es keine Entschei-
dung, sondern nur eine Prferenz:
Aber der Bund macht keine Hoff-
nung, dass am Ende doch noch ein
Tunnells Esat i die Fetmem.
sundbriicke gegraben wi
Grundiage dos Gutachtens ist die
Variante eines Tunnels nach mei-
ner Einschtzung unrealistisch”,
sagte Enak Ferlemann (CDU), Par-
lamentarischer Staatssekretar im
Bundesverkehrsministerium, den
LN. Die Bahn hatte am Mittwoch
dem Ministerium ein Gutachten
zur Rest-Lebensdaver der beste-
henden Briicke und zu moglichen
Alternativen vorgelegt.

Der Bau eines Tunnels ist we-
sentlich teurer und aufwendiger in
der Planung und wiirde einen viel
langeren Zeitraum bis zur Fertig-
stellungin Anspruch nehmen*, be-
griindete Ferlemann sein Pladoyer
fir den Bau von zwei neuen Bri-
cken:eine i die vierspurige Auto-
bah

-
Bick yon Fehmarn; Noch st s Viston,aber 8o odey ahnlich Kinnte s inelfJahren am Sund aussehen. Die unter Denkmalschutz crshmde ate
Sundbriicke (Bildmitte) wird von einer Eisenbahn-und einer Autobriicke gesdu

se. Uber das Briicken-Paar soll der
Verkehr nach der fir 2021/22 ge-
planten Eroffnung des Fehmarn-
Belttunnels chen,

Aut der Insel Fehmarn sahe man
esam liebsten, wenn die 1963 erf-
nete Sundbriicke die Eisenbahn
aufnimmt und fir die kommenden
Belastungen ertiichtigt wird und
daneben ein Tunnel fur den Auto-
verkehr entsteht. Denn bei Stark-

Gadechens. Noch etwas geht ihm

durch den Kopf: ,Man hat sich an

den Anblick der wunderschonen

s Sundbriicke gewohnt. Wer wei,
was danach kommt.*

Was aus dem Wahrzeichen Feh-

‘marns wird, ist ungewiss. , Das ist

rungen erspart, die bei einer Er-

s
cmplindlich sein”, fordert deshall

Tunnelbau am Fehmarnbelt als Anlass
“) (M) Q haben Deutschiand

trasse gerungen, Ein Ausbau des Be-

im Wesentlichen eine Frage des
Denkmalschutzes"  erklarte Ferle-
mann. Er konnesich auch eine Nut-
zung als Fahrradbriicke oder f
denlangsameren Nutziahrzeugv
kehr vorstellen, meint der CDU-
litiker genauso wie Landrat
hard Sager. Aber drei Briicke
beneinander, das diirfte wegen drelsteligen Milio-
Ethaltungskosten eher unwah. - nenbetrag sllen die Kosten irdie
Bahn als Eigen- k I gen.  Die
imar werde ket ntorovse dosan 2o 300 Mihoren Eurg ssbt 1o

artig von heute auf morgen zuneh- |
men, sondern schrittweise. Fiir die
jszeit sei die Sundbriicke

Abbildung 8: LN vom 05.09.2014

Da diese Briickenlosungen von der Bevdlkerung mit Unverstédndnis quittiert wurden, eriibrigt
sich hier auch eine weitere Bewertung und Diskussion dieser Konzepte.

Initiative startet weitere Online-Petition

,Bewahrt Fehmarn!” macht mobll gegen das vom Bundesverkehrsministerium favorisierte
Sundbriicken-Trio — Volker Binding: , Nicht die billigste, sondern die beste Losung fiir Fehmarn”

FEHMARN « Die Initiative
»Bewahrt Fehmarn! startet
jetzt eine weitere Online-Pe-
tition: gegen das vom Bun-
desverkehrsministerium fa-
vorisierte Sundbriicken-
Trio.

Adressaten der Online-Pe-
tition sind das Bundesver-
kehrsministerium in Berlin
sowie  Bundesverkehrsmi-
nister Alexander Dobrindt
(KURZLINK: http://Sng.me]drei-
bruecken)

Das Ministerium favori-
siert augenblicklich noch
den Bau von zwei zusitzli-
chen Betonbriicken tiber
den Sund - erginzend zur
bestehenden Fehmarnsund-
briicke. Die Briicken sollen
helfen, den wegen der Fes-
ten Beltquerung kiinftig
‘wohl stark zunehmenden
StraRen- und Schienenver-
kehr zu bewiltigen. Enak
Ferlemann (CDU), Parla-
mentarischer Staatssekretir
im Bundesverkehrsministe-
rium, hat bereits - .vor-
schnell”, wie es von der Ini-
tiative heift - das Briicken-
Trio als Losung favorisiert.
»Der Grund sind offenkun-
dig die geringeren Kosten
eines Briickenbaus gegen-
iiber den Kosten, die ein un-
auffilligerer Tunnel ~mit
sich bringen wiirde®, heiRt

reichen
Beispiel

Avendorf. Die Menschen,
Vermieter und Camping
platzbetreiber fiirchten um
ihre Existenz und um ihre

E-Mails aus zum
Strukkamp und

Lebensqualitit,
schlichtweg nicht_die- bil-
ligste Losung gewhlt wer-
den, sondern muss nach der

Sn kénnte es elnmal aussehen. Da es noch keine konkrete Briickenplanung gibt, ist mit Annahmen gearbeitet worden. = Foto: Ho-
henflug-Pictures, bearbeitet

es in aktueller Pressemittei-
lung der Initiative. ,Uns er-

Hier darf besten fiir Fehmarn gesucht
werden*, so Volker Binding
von der Initiative ,Bewahrt

Fehmarn!“. > Seite 4

Abbildung 9: Zeitungsartikel vom 15.09.2014

Die Bahn hat aber auch realistische Briickenkonzepte anzubieten, die hier nicht alle behandelt

werden konnen. Interessant ist das DB-Konzept C2. Die Trassenfithrung geht aus Abbildung

10 hervor. Geplant sind Neubauten von zwei separaten Briicken - ca. 1 km westlich von der
alten Sundbriicke gelegen. Eine gemeinsame Briicke fiir die Stralle (4-spurig), Schiene (2-
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gleisig) und Fahrrad- und FuBweg wird aber fiir méglich gehalten. Die Schiene verlduft, wie

bei allen DB-Konzepten, durch Gro3enbrode hindurch, und wird mit der Straf3e parallel {iber

die Briicke und somit iiber den Sund gefiihrt (DB-Variante 3; s. Abb. 1). Aussagen zur Bauart

fles Querungsbauwerke?s werden nicht gemacht. Beide Trassen binden 0stlich von Strukkamp
in d}e Bestandstrasse. ein. Die Trassen werden vermutlich {iber Land tiber Ddmme zur Briicke
geflihrt (Abb. 10). Die alte Sundbriicke kann erhalten bleiben und fiir den lokalen Verkehr

umgebaut werden.

DB - Konzept C 2:

Beschreibung: Neubau von 2 neuen (separaten) ca. 1 km Briicken westl. der alten Sundbricke
fur joweils StraBe (4-spurig) und Schiene (2-gleisig) sowio Fahrrad- und Fubweg, Die alte

Sundbriicke wird fiir den lokalen sowie Rad- und
umgebaut. Alternativ ist ein Abrif der alten Briicke moglich.

Trassenvarianten:

Trassenfiihrung Stralie: DB-Variante 3

Trassenfiihrung Schicne: DB-Variante 3

Linge Neubau Strafie: 5.000 m (incl. Briickenbauwerk)
‘Linge Neubau Schiene: 5.500 m (incl. Briickenbauwerk)

Kreuzungsbauwerke:

1. zw. GroBenbrode und neuer Briicke a.d. Festland (Unterfithrung)

2. Strae - Huk (€

Flichenverbrauch:
- StraBe + Babn (Festland): Fahrdimme 9,0 ha
- StraBo + Bahn (Fehmarm): Fahrdamme 7,5 ha
- gesamt 16,5 ha

Bemerkung:

s st denkbar, dass dic beiden separaten Uberbauten auf den gemeinsamen Unterbauten
ufielagert werden®, was wohl heif, dass die 2 separaten Britcken in einer einzigen

Konstruktion gebaut werden kann.

Bauzeit: ca. 48 Monate

Probleme:
- Als Ergebnis queren insgesamt zwei bis drei Bricken den Sund.

_ Zusitzliche Briicken zerstoren das Erscheinungsbild der alten Sundbriicke

- Eisenbahnbriicke moglicherweise in , Gitterwerk“-Bauweise

P -

StraBe
Schiene

Kreuzungsbauwerk

Abbildung 10: Briickenkonzept der DB (DB-Konzept C2)
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Stellt man die Flichenverbrauche fiir die Festlands- und Fehmarnseite zusammen, so gehen
landwirtschaftliche Flichen fiir die Trassenddmme fiir Stra3e und Schiene verloren. Es ergibt
sich folgendes grobes Bild:

- Strae + Bahn (Festland): Fahrddmme............. 9,0 ha
- StraBBe + Bahn (Fehmarn): Fahrddmme............ 7,5 ha
(T 111 | A 16,5 ha

Insgesamt werden bei dem Querungskonzept DB-Konzept C2 also mindestens 16,5 ha
verbraucht.

Fiir das DB-Konzept C2 sind folgende Kreuzungsbauwerke notwendig:

1. zw. GroBBenbrode und neuer Briicke a.d. Festland (Unterfiihrung)
2. Strafle Strukkamp — Strukkamper Huk (Unterflihrung)

In Abbildung 10 sind die Kreuzungsbauwerke mit gelben Kreisen gekennzeichnet.
Vorteile:
1. Die Trasse fiir Strafle und Bahn verlduft 6stlich an Strukkamp vorbei und eng die
Ortschaft nicht ein.
2. Keine Hochwasserschutz-MaBnahmen durch kilometerlange Deiche und Spundwénde
erforderlich

3. nur zwei Kreuzungsbauwerke notwendig

Nachteile und Probleme:

1. Die alte Fehmarnsundbriicke bleibt bestehen, verliert aber den Nimbus eines
Aushingeschildes, weil 1 bis 2 weitere Briicken zusétzlich den Sund queren werden

2. Gerduschemissionen des Schienenverkehrs, wenn keine zusitzlichen Mal3nahmen

ergriffen werden

Windbelastung beim StraB3enverkehr, wenn keine zusétzlichen MaBBnahmen stattfinden

Zusétzliche Flachenversiegelung von ca. 16,5 ha durch neue Trassenddmme

5. Wenn die alte Sundbriicke erhalten bleibt, bleiben auch die alten Fahrdimme erhalten

P

6. Neue Briickenkonzepte

Im Folgenden werden nun drei neue Briickenkonzepte vorgestellt. Sie tragen die
Bezeichnungen ,,ProFehmarn — Konzept F1 bis F3%. Allen drei Konzepten ist gemeinsam,
dass sie

1. das Querungskonzept ProFehmarn — Variante 4, also die Fiihrung der Bahntrasse westlich
und nordwestlich um Groflenbrode herum, zur Grundlage haben

und

2. dass die Briicke bei allen drei Varianten F1, F2 und F3 von der Aral-Tankstelle bei
GroB3enbrode
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bis westlich von Strukkamp auf Betonpfeilern verlaufen.
3. Damit sind diese Briicken jeweils rd. 4 km lang.

Den Bau der Briickenpfeiler kann man z.B. im Schutze eines offenen Betonrohres (offener
Senkkasten) erstellen. Dazu wird die Fundamentgrube maschinell ausgehoben. Das Betonrohr
sackt bei fortschreitendem Aushub nach und wird in Gleitschalung stéindig nach oben
verlangert (Abb. 11). Nach Erreichen der Endteufe wird der Pfeiler im Beton ausgegossen. Das
Betonrohr als Bestandteil des Briickenpfeilers kann im Untergrund verbleiben. Die fertigen
Pfeiler sind aus massivem Stahlbeton. Auf diese Weise konnen mehrere Pfeiler gleichzeitig
erstellt werden, was die Bauzeit erheblich verkiirzt.

Py

—
s - /A

=S — 7

Abbildung 11: Aushubverfahren fiir Pfeiler

Neben den vergleichsweise geringen Boden-Aushubmassen fiir die Briickenpfeiler sind keine
landschaftsver- brauchenden Fahrddmme fiir Strale und Schiene auf Land vorgesehen. Die

bestehende Naturlandschaft bleibt auf der Festland- und Inselseite {iberwiegend unangetastet
und behélt ihren Charakter.

6.1 ProFehmarn — Konzept F1:

Vorgesehen ist eine Briicke direkt westlich und parallel zur alten Sundbriicke fiir eine 4-
spurige Autostrafle und eine 2-spurige Eisenbahn in einer Ebene. Die alte Sundbriicke bleibt
beim Konzept ProFehmarn F1 erhalten. Die neue Briicke steht auf Betonpfeilern, die genau in
gleicher Flucht mit den existierenden Sundbriicken-Pfeilern stehen und auch in der
Fahrbahnhohe mit der alten Briicke harmoniert. Die lichte Hohe der Schiftfahrts6ffnung von 23
m wird damit eingehalten.
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ProFehmarn — Konzept F2:

Beschreibung: - Sundquerung iiber neue Briicke ca. 50 m westlich der alten Sundbriicke fiir
StraBe (4-spurig) und Schiene (2-gleisig) auf einet oder zwei Ebenen. Briicke auf Pfeilern von
der Aral-Tankstelle bis Steliwerk norddstl. von Strukkamp (rd. 4 km). Alte Sundbriicke wird
incl. Fahtdimme beseitigt. Ausfihrung des neuen Briickenbauwerkes z.B. als
Schrigseilbriicke.

Trassenvarianten: ~
Trassenfiihrung StraBe: DB-Variante 1
Trassenfiilirung Schiene: ProFehmarn-Variante 4 und DB-Variante 1

Linge Neubau StraBe: 6.000 m (incl. Briickenbauwerk)
Larige Neubau Schiene: 9.750 m (incl. Briickenbauwerk)

Kreuzungsbauwerke:
1. K42 zwischen Mittelhof und Liitjenhof (vermutlich Briicke)
2. K42 zw. GroBenbrode und Hotel (Verbreiterung der Bestandsbriicke)

Flachenverbrauch;
- StraBe: 0ha
- Bahn (neu auf der Festlandsseite): 3.750 m x 20 m = 7,5 ha
- Briickenpfeiler: ca. 1
- gesamter Flichenverbrauch: ca. 8,5 ha

Bemerkung:
Baugzeit: ca. 4 Jahre

Probleme:
- ggf. tertiéire Tone im T auf der Festl ite; konnen Grii

fiir Pfeiler verursachen

Ty
o)
%

] i
g _\/ﬁé

y
i
/

sund

Legende:
iy L

Stralle
Schiene
Kreuzungsbauwerk

|

Abbildung 12: Trassen fiir die neuen Konzepte F3 und F4

Die Schienentrasse umgeht GroBBenbrode in westlicher Richtung (Pro-Fehmarn Variante 4; s.
Abb. 1) und verliuft etwa ab der Aral-Tankstelle (zwischen der Ortschaft GroB3enbrode ugd
der Siedlung beim Hotel) parallel zur 4-spurig ausgebauten Bundesstral3e 207. Die 4-spurige
Strafle und die Schienentrasse werden dann gemeinsam von der Aral-Tankstelle iber den Sund
geflihrt. Die Trasse verlduft ab der Aral Tankstelle auf Pfeilern und wird dabei in gleicher
Hohenlage wie heute die B207 gefiihrt. Erdddimme sind nicht vorgesehen, auch nicht auf der
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Fehmarn-Seite, wo die Briicke auf Pfeilern erst dstlich von Strukkamp in die vorhandene
Infrastruktur einbindet. Die neue Sundquerung fiir das Konzept F1 verlduft parallel zur alten
Fehmarnsundbriicke — im Abstand von ca. 50 m.

Die vorhandene Schienenanbindung nach Gro3enbrode kann bis zum Bahnhof Gro3enbrode
bestehen bleiben, die Schienen von GroBBenbrode bis nach Fehmarn werden riickgebaut,
ebenfalls der Bahndamm zwischen Grof3enbrode und der alten Sundbriicke. Gro3enbrode
erhilt hierdurch einen Sackbahnhof — falls dies gewiinscht wird. Um gegebenenfalls einen
lokalen Bahnverkehr nach Fehmarn auch weiterhin gewihrleisten zu kdnnen, bietet sich eine
Schienenkehre bei ,,Feldscheide an, die in die neue Schienentrasse einbindet.

Fiir das ProFehmarn-Konzept F1 sind — wie auch fiir die beiden anderen ProFehmarn-
Konzepte - nur zwei zusétzliche Kreuzungsbauwerke notwendig, und zwar:

1. Kreuzungsbauwerk: K42 zwischen Mittelhof und Liitjenhof (vermutlich ein
Briickenbauwerk)
2. Kreuzungsbauwerk: K42 zw. Grof3enbrode und Hotel (Verbreiterung der Bestandsbriicke)

In Abbildung 12 sind die Kreuzungsbauwerke mit gelben Kreisen gekennzeichnet.

Auf der Fehmarn-Seite binden 4-spurige Strafle und Schienen norddstlich von Strukkamp
wieder in die vorhandene Infrastruktur ein (s. Abbildung 12). Zuséitzliche Kreuzungsbauwerke,
wie Uber- oder Unterfiihrungen zur Erhaltung der vorhandenen Verkehrsstruktur auf der Insel,
sind nicht notwendig.

Die Pfeilerabstinde der neuen (wie der alten) Fehmarnsund-Briicke betragen 102 m mit
Ausnahme der Briickendurchfahrt fiir den Schifffahrtsweg mit rd. 250 m. Die neue Briicke
benotigt eine Doppelfahrbahn mit z.B. jeweils zwei Pfeilern, also stehen sechs Pfeiler jeweils
nebeneinander. Da die neue Briicke ab Grof3enbrode (Aral-Tankstelle) bis Strukkamp (auf
Fehmarn) auf Pfeilern gefiihrt wird, hat die Briicke insgesamt eine Linge von ca. 4 km Lange
(ca. 1,2 km tiber Wasser und ca. 2,8 km {iber Land).

Wenn man dann von Osten kommend mit einem Boot im Sund zur Briicke fihrt, kann man die
neue Briicke (fast) nicht sehen, weil alle Briickenpfeiler und auch die Fahrbahnen von der alten
Sundbriicke verdeckt werden. Alle Briickenpfeiler befinden sich in einer Flucht, sodass auch
bei der neuen Briicke die Abstdnde der Pfeiler ca. 100 m betragen, mit Ausnahme der
Durchfahrt fiir die Schifffahrt. Dort betrdgt der Abstand rd. 250 m.

Das lange Briickenelement iiber den Schifffahrtsweg (rd. 250 m) ist sicherlich aus statischer
Sicht problematisch. Hier ist ggf. eine zusitzliche Stahlkonstruktion (z.B. Gitterwerk) zur
Erhohung der Tragféhigkeit des Elementes vorzusehen, und zwar fiir alle drei Bahnen mit je
zwei auf jeder Seite. Das Briickenelement sollte moglichst niedrig gehalten werden, um das
Gesamtbild in Verbindung mit der alten Sundbriicke nur unwesentlich zu storen. Alle
Hohlrdume der Briickenelemente konnen ausgeschdumt werden, um die Gerduschentwicklung
des querenden Verkehrs gering zu halten.

Die 0stlich gelegene Bahntrasse und die westlichste Autotrasse iiber die neue Sundbriicke
konnen iiber die gesamte Briickenlinge mit Windablenkelementen versehen werden.

Da die alte Sundbriicke erhalten bleibt, wird diese fiir den Regionalverkehr (Straf3e, Fahrrad-
und FuBlgéngerweg) ausgebaut. Die Strae, die von der Sundbriicke auf die Inselseite fiihrt,
wird auf kurzer Strecke auf Geldndeniveau gefiihrt (Gefille wie auf der Festlandsseite) und in
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das regionale, fehmarnsche StraBennetz eingebunden. Der sich nordlich anschlieBende Damm
kann bis Strukkamp komplett riickgebaut werden (Entsiegelung). Dann ist die Landschaft hier
wieder ,,offen.

Der Landschaftsverbrauch betréigt bei den Briickenkonzepten F1 bis F3 jeweils fiir alle
Briickenpfeiler rd. 1 ha Flache. Wird der Damm auf der Fehmarnseite — wie geschildert -
riickgebaut, so werden rund 4 ha entsiegelt, was insgesamt fiir das Briickenkonzept F1 einen
Zugewinn an ,,.Landschaft” bedeutet.

6.2 ProFehmarn — Konzept F2:

Das Konzept F2 ist in der Trassenflihrung identisch mit dem ProFehmarn-Konzept F1 (s.
Abbildung 12). Wihrend das Konzept F1 eine der alten Sundbriicke angepasste und in einer
Ebene angeordnete Sundquerung zum Ziel hat, ist das Konzept F2 eine Briicke iiber den Sund,
die frei in ihrer Konstruktion ist, da auf die alte Sundbriicke vollstdndig (durch Abrif3)
verzichtet wird. Eine solche Briicke kann z.B. eine Schrigseilbriicke sein, wie sie in Abbildung
13 als Beispiel dargestellt ist.

Abbildung 13: Beispiel fiir eine Schréigseilbriicke

Auch diese Briicke ist — wie bei Konzept F1 — rd. 4 km lang, steht auf Pfeilern und kann
alternativ in der Verkehrsfiihrung in einer oder in zwei Ebenen gebaut werden. Die Bauweise
in zwei Ebenen kann mit dem Eisenbahnverkehr auf einer unteren Ebene und mit Straf3en-,
Rad- und FuBgingerverkehr auf einer oberen Ebene realisiert werden. Abbildung 14
verdeutlicht beispielhaft diese Konstruktion. Das ist statisch sogar vorteilhaft, weil die Lasten
mittig verteilt werden. Die Einfadelung der Strale und Schiene von einer Ebene in zwei
Ebenen ist im Bereich der iiber Land fithrenden Briickenbereiche ohne besondere Probleme
moglich.
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Abbildung 14: Strafle und Schiene in zwei Ebenen (Beispiel)

Die alte Sundbriicke wird bei den Konzepten F2 und F3 abgerissen. Auch werden die alten
Fahrddmme auf der Insel und dem Festland riickgebaut und zwar auf das Niveau des
Umgebungsgelidndes. Ziel der Konzepte F2 und F3 ist es, z.B. durch eine neue
Schrigseilbriicke iiber den Sund — wie beispielsweise in Abbildung 13 dargestellt - ein neues
,ZAushdngeschild fiir die Ferienregion zu schaffen.

Bei Riickbau der Ddmme der alten Sundbriicke werden zusdtzlich mindestens 10 ha entsiegelt,
was flir die Briickenvariante F2 und F3 insgesamt einen Zugewinn an ,,Landschaft bedeutet.

6.3 ProFehmarn — Konzept F3:

Das Konzept F3 ist dem Konzept F2 sehr dhnlich, sodass sich eine Erlduterung der Details
eriibrigt. Nur die Trassenfiihrung iiber den Sund verschwenkt weiter nach Westen in die
Trassenvariante DB-Variante 3 (s. Abb. 1). Dies konnte sich als notwendig erweisen, wenn
westlich des Fahrdammes der alten Sundbriicke auf der Festlandsseite tertidre Tone (,,Tarras®)
anstehen sollten und Pfeilergriindungen schwierig oder sehr aufwendig werden. Auch bei
diesem Konzept ist die Briickenkonstruktion frei in ihrer Konstruktion. Die alte Sundbriicke
wird incl. der alten Fahrddmme riickgebaut (Abrifl und Entsiegelung). Als Briickenkon-
struktion wird eine zweihiiftige Schriagseilbriicke — wie auch beim Konzept F2 - mit zwei
Pylonen vorgeschlagen (s. auch Abb. 13).

6.4 Verschiedene Schriigseilbriicken

Schrégseilbriicken sind Briicken, deren Fahrbahntrager an schrig von einem Pylon oder
mehreren Pylonen gespannten Seilen aufgehdngt sind. Schréigseilbriicken sind meist einhiiftige
Briicken (z.B. Strelasund-Briicke) mit einem Pylon oder zweihiiftige Briicken (z.B. Rama
VIII-Briicke) mit zwei Pylonen. Es gibt auch bis zu sieben-hiiftigen Briicken (z.B. Millau-
Viadukt). Fiir die Konzepte ProFehmarn F2 und F3 werden zweihiiftige Konstruktionen
vorgeschlagen.
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6.5 Windabweiser

Die Windproblematik fiir Fahrzeuge, die die Briicke queren, konnen technisch zur
Zufriedenheit gelost werden. Als Beispiel soll die hdchste Autobahnbriicke der Welt von
Millau herangezogen werden. Das Viadukt von Millau (frz.: Viaduc de Millau) in
Stidfrankreich (Abb. 15) wurde 2005 fiir den Verkehr erdffnet. Die Briicke liegt im
Zentralmassiv im Verlauf der Stra3e von Paris nach Barcelona im Abschnitt der A75 von
Clermont-Ferrand nach Beziers westlich der Stadt Millau. Die Briicke ist mit 2.460 m die
lingste Schrigseilbriicke der Welt und mit einer maximalen Pfeilerh6he von 343 m das hochste
Bauwerk Frankreichs.

Abbildung 15: Millau-Viadukt (Gesamtansicht)

Die Briicke iiberspannt in bis zu 270 m Hohe ein Tal. Auf den Betonpfeilern stehen 98 m hohe
Stahlpylone, an denen die Fahrbahn an Stahlseilen angehiingt ist. Der Uberbau des Viadukts
besteht aus Stahl.

Die Windproblematik wird in Millau mit Windabweisern aus Kunststoff gelost. In Abbildung

16 ist ein solches Modul dargestellt. Die Windabweiser werden beidseitig entlang der Briicke
seitlich angebaut und bewirken, dass der Wind nach dem Prinzip eines ,,Spoilers* nach oben hin
abgelenkt wird. Dadurch entsteht auf der Fahrbahn ein Windschatten, in dem sich auch bei
Sturm die Fahrzeuge problemlos bewegen konnen.
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Abbildung 16: Millau-Viadukt (Windabweiser-Modul)

Wegen ihrer exponierten Lage rechtwinklig zur Hauptwindrichtung ist die Briicke fiir
Windlasten bis zu einer Geschwindigkeit von 205 km/h ausgelegt.

Abbildung 17: Millau-Viadukt (durchsichtige Windabweiser)

Da die Module aus durchsichtigem Kunststoff bestehen, geht auch der Ausblick auf die
Landschaft nicht verloren (Abb. 17).
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6.6 Fahrgeriusche und Fliistergleise

Die alte Fehmarnsund-Briicke ist beim Passieren von Ziigen wahrlich nicht gerduscharm und
daher fiir Anwohner — auch fiir die, die weit entfernt leben - ein stéindiges Argernis. Ein Grund
fiir die Gerduschkulisse ist zweifellos, dass Briickenpfeiler, Fahrbahntriager und Briickenbogen
innen hohl sind. Die Hohlk&rper wirken beim Uberqueren der Ziige wie ein Verstirker. Sie
wirken &hnlich wie der Resonanzkorper z.B. einer Gitarre.

MaBnahmen fiir eine Gerduschminderung bei einem Briickeneubau sind wie folgt
zusammenzufassen:

1. Die Briickenpfeiler konnen — wie oben beschrieben - aus massivem Stahlbeton hergestellt
werden.

2. Briickenpylone kdnnen ebenfalls aus massiven Stahlbeton gebaut werden. Wird eine
Stahlkonstruktion gewihlt, konnen diese Hohlrdume ausgeschdumt werden (,,Hohl-
raumversiegelung®).

3. Die Fahrbahntriger konnen ebenfalls vollstindig ausgeschdumt werden. Ist ein Zugang aus
Revisiongriinden im Innern erforderlich, konnen auch die Innenwinde mit einem
schallabsorbierenden Material beschichtet werden.

4. Die Bahngleise sollten mit ,,Fliistergleisen®, die Ziige mit ,,Fliisterbremsen® ausgestattet
werden. Die Bahn verfiigt hierzu iiber langjdhrige Erfahrungen.

5. Die Fahrbahn der Strafe kann man mit einem schallddmpfenden Bitumen-Belag
beschichten.

Diese Maflnahmen werden den Larm zwar nicht auf , Null*“ reduzieren, aber dennoch im
Vergleich zur heutigen Situation, erheblich reduzieren.

6.7 Vor- und Nachteile der neuen Briicken-Konzepte F1 bis F3

Aus den oben dargestellten Ausfithrungen ergeben sich fiir die neuen Briicken-Konzepte
folgende Vor- und Nachteile:

Vorteile:

1. Die alte Fehmarnsundbriicke behilt beim Konzept F1 - optisch betrachtet -
iiberwiegend ihren ,,Charme* als Wahrzeichen der Insel und bleibt weiterhin
touristischer Blickfang. Die Schiene {iiber die Sundbriicke wird riickgebaut und durch
einen Fahrrad- und FuBweg ersetzt.

2. Bei den Konzepten ProFehmarn-F2 und -F3 kann die Briicke frei konstruiert werden,
z.B. in Form einer Schrégseilbriicke. Die alte Sundbriicke sollte bei diesen Konzepten
zusammen mit den Rampen riickgebaut werden.

4. Durch den Riickbau des alten Fahrdammes von der Sundbriicke bis zur Hohe der
Ortschaft Strukkamp wird der Blick auf die Landschaft wieder frei. Es wird kein
,Flachenverbrauch® sondern ,,Flichengewinn® zu verzeichnen sein. Die Teilung der
Landschaft durch den Fahrdamm besteht dann nicht mehr.

5. Keine Flichenversiegelung von Ackerland durch zusétzliche 4-spurige Straen, wie bei
Tunnelkonzepten.

6. Windabweiser erlauben die Uberfahrt auch bei Starkwind.

21



7. Strafle und Bahn verlaufen auf Betonpfeilern 6stlich an Strukkamp vorbei und engen
die Ortschaft nicht ein.

8. Es fallen nur geringe Mengen an Aushubmaterial beim Bau der Pfeiler an. Es sind
daher keine Ablagerungsflichen notwendig.
9. Keine Hochwasserschutz-Mafinahmen durch kilometerlange Deiche und Spundwinde

Nachteile und Probleme:

(98]

Durchfahrtbreite fiir Schifffahrt (rd. 250 m) fiir Konzept F1 konstruktiv evtl. kritisch

4. Gerduschemissionen des Schienenverkehrs, aber gemindert durch bauliche Mafinahmen
(massive Pfeiler, Ausschdumen der Bauteile, Fliistergleise, etc.)

3. Windbelastung beim Stra3enverkehr, aber gemindert durch Anbringen von
Windabweisern

4. Zusitzliche Flachenversiegelung durch neue Schienentrasse auf der Festlandseite
(ProFehmarn-Variante 4) fiir F1 bis F3

5. Untergrundverhéltnisse auf der Festlandsseite evtl. kritisch (,,Tarras*!) fiir

Pfeilergriindungen fiir Konzept F1

7. Riickbau alter Fahrdimme

Das Gesamtbild der alten Sundbriicke — so schon die Briickenkonstruktion selbst auch aussieht
— leidet darunter, dass auf der Seite von Fehmarn gewaltige Fahrddmme bis fast zur Inselmitte
die Blicksicht in einer sonst flachen Landschaft verstellen (Abb. 18). Wire die Briicke auch

iiber Land auf Pfeiler gestellt worden, also ohne die Erdddmme, so hitte das Erscheinungsbild
noch erheblich gewonnen.

Abbildung 18: Fahrdamm von der Sundbriicke bis Strukkamp

Unabhéngig davon, welches Querungskonzept letztendlich zum Zuge kommt, ist es im
Interesse des Gesamtbildes der Sundregion wichtig, wie folgt vorzugehen:

1. Bleibt die alte Sundbriicke auch weiterhin erhalten und wird sie ausschlieflich fiir den
Regionalverkehr mit Strafle, Fahrrad- und Fulgéingerweg (aber ohne Schiene) genutzt, dann

22



ist es sinnvoll, den Fahrdamm auf kurzem Weg auf das Gelindeniveau zu fiihren und den
iiberfliissigen Damm zuriickzubauen. Damit wird die Landschaft wieder offen.

2. Wird die alte Sundbriicke aber abgerissen, dann sollten nicht nur die Pfeiler und der
Briickenoberbau, sondern auch alle nicht mehr benétigten Damme (auch auf dem Festland)
riickgebaut werden. Damit ist ein Flichengewinn verbunden, der wieder landwirtschaftlich
genutzt werden kann.

8. Zusammenfassung

Drei neue Konzepte (ProFehmarn-Konzept F1 bis F3) liber den Fehmarnsund werden aus
bautechnischer Sicht erldutert und diskutiert, sowie Vor- und Nachteile von
Querungskonzepten (Tunnel, Briicke, Verstiarkung der alten Briicke) werden miteinander
verglichen.

Es werden drei neue Konzepte (ProFehmarn F1 bis F3) zusétzlich zu den vorliegenden DB-
Konzepten vorgestellt, die sich durch eine abweichende Trassenfiihrung der Schiene auf dem
Festland unterscheiden. Bei den Konzepten F1, F2 und F3 werden die 4-spurige Strafle und
beide Schienenstringe gemeinsam von der Aral-Tankstelle bei GroB3enbrode bis Hohe
Strukkamp auf Pfeilern gefiihrt.

Bei den Konzepten ProFehmarn F2 und —F3 ist auch eine Sundquerung in zwei Ebenen
realisierbar. Die Gleise werden westlich um Groenbrode herum gelegt und auf Hohe der Aral-
Tankstelle mit der 4-spurigen Strae nach Norden parallel iiber den Sund gefiihrt. Die Trasse
bindet dstlich von Strukkamp wieder in die Infrastruktur ein.

Es zeigt sich, dass die drei neuen Konzepte F1 bis F3 6kologisch (z.B. geringer Landschafts-
verbrauch) und 6konomisch (z.B. Anzahl Kreuzungsbauwerke) insbesondere im Vergleich zu
den Tunnelkonzepten (Bohrtunnel, Absenktunnel) positiv abschneiden. Die durch die
Briickenbauweise bedingte geringe Menge an Bodenaushub wirkt sich ebenfalls positiv aus,
was im Vergleich zu den Tunnelkonzepten ein erhebliches Problem in Bezug auf die
Landschaftsgestaltung darstellt. Hier miissen die Entsorgung von kontaminiertem
Aushubmaterial und Geldndeeinschnitte in Kauf genommen werden. Die Briickenvarianten F1
bis F3 bendtigen dariiber hinaus keine kilometerlangen Bauwerke flir den Hochwasserschutz
(z.B. Erdddmme oder Spundwénde).

Der Vorhabentriger sollte folgende Mafinahmen bei Planung und Bau einer neuen
Sundquerung beriicksichtigen, unabhingig davon, was letztendlich — Briicke oder Tunnel - zur
baulichen Ausfiihrung kommen wird:

1. Die neue Sundquerung sollte moglichst in einem einzigen, kombinierten Bauwerk mit
Strale, Bahn und Rad-/FuBBgéingerwege iiber den Sund gefiihrt und langfristig fiir die
néchsten 80 bis 100 Jahre geplant und gebaut werden.

2. Die Bahn sollte sich aus planerischer Sicht bald entscheiden, ob sie die alte
Fehmarnsundbriicke erhalten oder riickbauen will.

a) Entscheidet sich die Bahn fiir den Erhalt der Briicke, ist sie vom Besitzer auch
weiterhin zu pflegen und zu unterhalten und so zu gestalten, dass sie auch
kiinftig das Aushéngeschild der Ferienregion bleibt.
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b) Sollte die Bahn sich entscheiden, die alte Fehmarnsundbriicke abzureifen, sollten
die Erdddmme der alten Sundbriicke und die Gleisdimme bis auf das umgebende
Geléndeniveau riickgebaut werden (Entsiegelung).

. Sollte eine neue Briicke zur Ausfiihrung kommen, dann sollte die neue Briicke z.B.

eine elegante Schrigseilbriicke sein. Sie sollte als neues, modernes Wahrzeichen fiir
Fehmarn den ,,Kleiderbiigel“ ersetzen konnen.

. Falls eine neue Briicke zur Ausfiihrung kommt, sind konstruktive Maflnahmen zur

Gerduschminderung (Fliistergleise, Hohlraumversiegelung, etc.) und Windabweiser
vorzusehen. Diesem Punkt ist bei der Planung hohe Prioritit einzurdumen.
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