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ZUSAMMENFASSENDE THESEN

Hamburg hat der Welt 2015 anlasslich der Olympiabewerbung nachhaltige und fiir das 21. Jahrhundert an-
gemessene Vorstellungen fir Verkehr und Stadtentwicklung prasentiert. Nach dem Mobilititskonzept® soll
der Verkehr klimafreundlich, effizient, sicher, stadtvertraglich, verkehrssparsam, innovativ und barrierefrei
gestaltet werden.

klima- effizient
freundlich & sicher

innovativ barrierefrei

Es gibt in Hamburg konkrete Schritte, die in diese Richtung weisen: Der OPNV insbesondere auf der Schiene
wird von den Menschen immer starker angenommen, sie fahren auch mehr mit dem Rad, im Hafen gewinnt
der Transport mit der Bahn gegeniber dem LKW an Gewicht, Leercontainer werden auch auf Barkassen
transportiert.

Mit einem riesigen Projekt wird die Schneise, die die Nord-Siid-Autobahn A7 durch die Stadt geschlagen hat,
zwar noch einmal verbreitert, aber dann durch einen begriinten Deckel in ihrer Wirkung gemaRigt, ein Pro-
jekt, das von einer Blrgerinitiative ,0Ohne Dach ist Krach” seit iber 20 Jahren — mit Unterstiitzung auch des
jetzigen Blirgermeisters — vorangetrieben wurde. Den Fehler, der die miihsame, viele Hundert Millionen Eu-
ro verschlingende und doch nur notdurftige , Stadtreparatur” notwendig macht, hat der friihere Wirtschafts-
senator Gedaschko auf den Punkt gebracht:

,Das Grundiibel ist eine falsche strategische Ausrichtung der Verkehrswege in dieser Stadt in der Vergangenheit. Es war
véllig falsch zu sagen: Es muss jede Autobahn quer durch Hamburg gehen. Damit hat man kunstlich einen Staubsauger-
effekt fir den gesamten Verkehr geschaffen. Und wenn auf einer der Autobahnen ein Stau entsteht, was taglich passiert,
weicht sofort der ganze Verkehr mitten in die Stadt aus.” (Gedaschko, Die Welt, 7.7.2007)

Die nun im Bundesverkehrswegeplan vorgesehene A26-Ost - eine neue Autobahn quer durch Hamburgs
Mitte, durch Wohngebiete und potenzielle Wohnbauflachen, durch noch erhaltene Naturgebiete, eine Kon-
kurrenz zur ibervollen S-Bahn — erscheint demgegeniiber als vollig aus der Zeit gefallen.

In der Tat ware sie nicht verstandlich ohne ihre teilweise bis in die 1930er Jahre zuriick reichende Geschich-
te’. Im Schulatlas von 1943 war eine Autobahn mitten durch das Reiherstiegviertel als Teil eines Autobahn-
rings eingezeichnet; 1979 sollte sie als letztes vom Stadtautobahn-Programm verbliebendes Projekt durch
den Wilhelmsburger Norden fiihren, mit der Hoffnung, dadurch den Ost-West-Verkehr durch die Hamburger
Innenstadt zu bandigen; ab 2005 ging es angesichts des bis 2007 anhaltenden Containerbooms um den ver-
meintlich fortwdahrend wachsenden Hafenverkehr. 2008 stellte der damalige CDU-Senat ihre Linie zur Dispo-
sition; der neue schwarz-griine Senat veranlasste 2010, gegen den Willen der Biirger*innengruppen® und die

! BWVI 2015: Mobilititskonzept, .S.16
? Siehe Rothschuh, 2012
3 Vgl. Fir eine stadtvertragliche, nachhaltige und integrierte Verkehrsplanung fiir die Hamburger Elbinseln, 2007,
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deutliche Kritik der damaligen Internationalen Bauausstellung IBA Hamburg®, eine neue Linienbestimmung
durch Moorburg und den Wilhelmsburger Siiden. Diese nun A26 genannte Autobahn ist von der Bundesre-
gierung am 3.8.2016 im Bundesverkehrswegeplan 2030 in den ,,vordringlichen Bedarf” eingetragen worden.

Dies erscheint vielen Hamburger Politikerinnen und Politikern als ein solcher Erfolg, dass jede Diskussion
Uber die verkehrlichen, 6kologischen und stadtebaulichen Folgen gemieden wird. Hamburg und die Hambur-
ger Wirtschaft wiirde nahezu ohne eigene Kosten ein Milliarden schweres Bauprojekt bekommen, scheinbar

vom Bund ,,geschenkt“— und einem geschenkten Gaul schaut man nicht gerne ins Maul.

Wiederholt wiirde mit dieser West-Ost-Autobahn A26-Ost exakt der Fehler des Baus der Nord-Stid-Autobahn
A7 mitten durch die Stadt.

1. Der Hafenverkehr braucht keine neue Autobahn.

Was braucht der Hafen? Neue Autobahn A26-Ost oder ertlichtigte Haupt-Hafenroute?
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Die Einstufung der Autobahn in den vordringlichen Bedarf wird vor allem mit der Verbindung zum Seehafen
Hamburg begriindet. Die Planung war seit 2005 von einer jdhrlichen Steigerung des Containerumschlags um
10%, einer entsprechenden Steigerung des Hafenverkehrs sowie dem Neubau von ein bis zwei Container-
terminals (CT) ausgegangen. Tatsachlich bleiben sowohl Containerumschlag als auch LKW-Verkehr auf den
wichtigsten Hafenrouten seit 10 Jahren auf gleichem Niveau, die Terminal-Planungen wurden aufgegeben.
Flr 2015 waren fir den Containerumschlag Hamburgs 18 Mio. TEU prognostiziert, es ist gerade einmal die
Halfte umgeschlagen worden. Dementsprechend sinken auch die fiir die A26-Ost prognostizierten LKW-

*1BA Hamburg 2012
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Verkehrsstarken: Hamburg war bei der Planung fiir 2025 von ca. 13.000 LKW je Tag ausgegangen, im BVWP-
Dossier des Bundesverkehrsministeriums werden fiir 2030 nun 5.100 LKW je Tag erwartet, von dem viel-
leicht 2-3.000 mit dem Hafen zu tun haben.

Die A26-Ost hat keine wesentliche Bedeutung fir den Seehafen-Hinterlandverkehr. Eine Autobahn durch
den Sudteil des Hafens ist kein Ersatz fiir die tGiber die Kéhlbrandbriicke fiihrende Haupt-Hafenroute, die im
Koalitionsvertrag des SPD-Grlinen-Senats zu Recht ,,Lebensader des Hafens” genannt wird.

Diese Haupt-Hafenroute muss erhalten und verbessert werden: im Westen durch die Nachfolgelésung fiir
die Kéhlbrandbriicke, fur die der Senat zu Recht eine finanzielle Unterstiitzung des Bundes anstrebt; im Os-
ten durch eine getunnelte Stidanbindung des Veddeler Damms an die A 252, wie sie bei der Olympiaplanung
entwickelt wurde®.

Flr die Starkung der Haupt-Hafenroute, nicht aber fiir eine A26-Ost, die fir die Seehafenanbindung kaum
Relevanz hat, braucht Hamburg Geld vom Bund.

2. Die A 26-Ost zieht Personenverkehr von der S-Bahn auf die StraRe.

Nach der Beschreibung im BVWP-Dossier fuhrt die A26-Ost zu 68 Mio. PKW-Kilometer/Jahr durch die Auto-
bahn ,induziertem Verkehr” und von anderen Verkehrstragern ,verlagertem Verkehr, also Verkehr, der oh-
ne die neue Autobahn nicht auf der StraBe ware. Das ist fast so viel PKW-Verkehr, wie er fur die A26-Ost
veranschlagt ist. Man sat Autobahnen und erntet mehr Motorisierten Individualverkehr (MIV), der die Stra-
Ren und Platze im Ballungsraum Hamburg verstopft. Der Bundesverkehrswegeplan sieht durch neue Auto-
bahnen erzeugten zuséatzlichen StraBenverkehr aber nicht als Schaden an, sondern hat dafiir eine neue Nut-
zen-Kategorie geschaffen: , Impliziter Nutzen durch zusatzliche Mobilitat”. Fur die A26-Ost wird dieser ,,Nut-
zen“ mit 490 Mio. Euro beziffert.

Im Wesentlichen wiirde dieser Verkehr von der parallelen S-Bahn auf die Autobahn abgezogen werden.

Dies widerspricht diametral den von Hamburg formulierten Grundsatzen einer nachhaltigen, klimafreundli-
chen, stadtgerechten und verkehrssparsamen Gestaltung der Mobilitat.

Alternativen sind der Ausbau des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) durch eine attraktivere und ver-
starkte S-Bahn und Regionalbahn (Metronom), eine bessere Anbindung der Stationen per Bus und Fahrrad
sowie eine Verlangerung der U-Bahn 4 Gber Wilhelmsburg nach Harburg.

3. Die A26-Ost ist kein ,Llickenschluss” im Autobahnnetz.

Die Autobahn ist kein notwendiger "Llckenschluss" zwischen A7 und Al, wie Hamburg in der Anmeldung der
A26-Ost geschrieben hat. Hamburg und sein Hafen sind gut versorgt mit einem Autobahnnetz in alle Rich-
tungen, das durch den derzeitigen Ausbau der A7 noch leistungsfahiger wird. Wenige Kilometer weiter stid-
lich verkniipft zudem das Maschener Kreuz die A7 mit der Al. Die Erfahrung zeigt: Eine Grof3stadt wird bes-
ser Uber Autobahnen umfahren als durch Autobahnen durchschnitten. Sonst holt man sich immer mehr MIV
mitten in die Stadt.

4. Eine zusatzliche Autobahn durch die Stadt gefdhrdet Wohnungsbau und Stadtentwicklung.

Die Bundesregierung hat zu Recht die noch im Entwurf des Bundesverkehrswegeplans behauptete ,sehr ho-
he stadtebauliche Wirkung” der A26-Ost gestrichen. Fir die Bewohner der durch die Autobahn durchschnit-
tenen Stadtteile Moorburg und Wilhelmsburg verschlechtern sich die Lebensbedingungen. Die GroR3siedlung
Kirchdorf-Siid mit 6.000 Menschen wiére eingequetscht in ein Autobahndreieck. Keine Stralle wiirde zurlick

> Masterplan Kernbereich Kleiner Grasbrook Hamburg. Hamburg, S.150
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gebaut. Selbst die gewisse Entlastung fir die B73 in Harburg beseitigt aufgrund deren Lage neben der Bahn
nicht deren Zerschneidungswirkung flir Harburg.

Die Autobahn A26-Ost verhindert die innere Stadtentwicklung und dringend bendétigten Wohnungsbau, wie
ihn die IBA und die Handelskammer unmittelbar an (Hauland) bzw. auf der Trasse (neben der Kornweide)
vorgesehen haben.

Die Alternative ist zusatzlicher Wohnungsbau, der weitgehend ohne PKW auskommt, weil er mit mehr OPNV
insbesondere auf der Schiene verbunden ist, wodurch sowohl Harburg als auch Wilhelmsburg nachhaltig
vom Autoverkehr entlastet werden und an Lebenswert gewinnen.

Eine in einem Tunnel liegende A26-Ost konnte die Schadigung der Stadtteile mildern, aber nicht beseitigen.
5. Die A26-Ost gefdhrdet die Umwelt und den Klimaschutz.

Die vom Gesetz geforderte Strategische Umweltprifung ist auf der Datengrundlage des BVWP nicht moglich.
Zudem hat eine ernsthafte Priifung von verniinftigen Alternativen nicht stattgefunden.

Alle Daten zum Schutz von Umwelt und Klima sprechen gegen die Autobahn. Es gibt entgegen der in der
Anmeldung genannten Zielsetzung mehr Schadstoffbelastung, mehr CO2-Ausstol8, mehr Larm und mehr Fla-
chenverbrauch, weshalb u.a. das Umweltbundesamt den Bau dieser Autobahn A26-Ost ablehnt. Bei der
Uberwiegend aufgestanderten Autobahn werden Larm und Schadstoffe Gber Moorburg, Wilhelmsburg und
Harburg verbreitet.

Naturschutz und Artenschutz werden durch die Autobahn erheblich gefahrdet. NABU und BUND nehmen
deshalb kritisch Stellung und erwédgen zu Recht eine Klage gegen die A26-Ost.

6. Ein realistisches Nutzen-Kosten-Verhiltnis liegt eher unter 1,0 als bei 3.3.

Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) ist im BVWP mit 3,3 beziffert. Tatsachlich ist der Nutzen auch nach den
Regeln des BVWP zu hoch angesetzt, insb. bei dem mit fast 500 Millionen Euro behaupteten ,,impliziten Nut-
zen durch mehr Mobilitat”.

Die genannten Kosten bericksichtigen weder Preissteigerungen noch die Regeln kostenstabilen Bauens.
Zieht man als Referenzprojekt die neue Wilhelmsburger ReichsstraBe heran — sie ist von der DEGES im Ver-
bund mit der A26-Ost auf dem gleichen Baugrund geplant — und betrachtet deren Kostensteigerung bereits
lange vor ihrer Fertigstellung von mit dem Bund vereinbarten 67 auf derzeit 235 Mio.€, ergibt sich fiir die
A26-Ost ein NKV unter 1,0. Entsprechend den Forderungen des Bundesrechnungshofs ist eine neue Plausibi-
lisierung der Kosten erforderlich.

Resiimee

1. Notwendig ist eine Neuberechnung der Kosten nach den Regeln des kostenstabilen Bauens und anhand
der Erfahrungen mit dem parallelen Bauprojekt der B75 Wilhelmsburger ReichsstraRe.

2. Erforderlich ist ein Sondergutachten zum ,induzierten Verkehr” und ,impliziten Nutzen” auf der A26-Ost.
3. Die Alternativen missen vorangebracht werden:

e Planung einer Nachfolge der Kéhlbrandbriicke mit Hilfe von Bundesmitteln,
e Anbindung der Haupt-Hafenroute an die B75 durch einen Tunnel sowie
e Verstarkung der S-Bahn und Erweiterung des OPNV.

Die A26-Ost darf nicht in die Bedarfsplane, schon gar nicht mit Vorrang, aufgenommen werden.
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DIE A26-0ST IM BUNDESVERKEHRSWEGEPLAN INCL. DOSSIER (PRINS)

Im BVWP und dem dazu gehérenden Umweltbericht ist die A26-Ost jeweils mit einer Zeile dargestellt. Dane-
ben gibt es ein 17-seitiges Dossier zur A26-Ost im PRINS (Projektinformationssystem), das bis zu einer Uber-
arbeitung voraussichtlich im September 2016 vom Internetzugang abgeschaltet ist (vgl. http://www.bvwp-
projekte.de/). Ein Auszug des bis zum 3.8.2016 im Netz stehenden Dossiers ist im Anhang wieder gegeben

Hinweis: Nachfolgend sind Ausziige aus dem BVWP (incl. Dossier in PRINS) farbig markiert.
1. Bundesverkehrswegeplan, Kabinettsplan, S.106, Zeile zur A26-Ost:
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Im Entwurf vom Marz 2016 stand zusatzlich ,sehr hohe stadtebauliche Wirkung”. Dies ist nach entspre-
chenden Eingaben bei der ,Offentlichkeitsbeteiligung” sowie nach der Ressortabstimmung gestrichen wor-
den.

Im BVWP wird die A 26-Ost als A26-G10-HH gefiihrt. Sie ist das einzige Neubauprojekt im BVWP fiir Ham-
burg. Sie soll vierspurig gebaut werden (N4), verlauft mit einer Lange von 9,7 km vom geplanten Autobahn-
kreuz Hamburg-Siderelbe bis zum geplanten Autobahndreieck Hamburg Stillhorn und soll 895,9 Mio. Euro
kosten. Die Linienbestimmung ist 2011 erfolgt (LB). Die A26-Ost ist im ,vordringlichen Bedarf” (VB) einge-
stuft; das ist die zweite Dringlichkeitssstufe nach VB-E (Vordringliche Bedarf mit Engpassbeseitigung), der flr
die A7 und A23 in Hamburg gilt.

2. Prognostizierte Verkehrsbelastung auf der A26-Ost

,Verkehrsbelastungen auf dem Projekt
mittlere Kfz-Belastungen im Planfall 32.000 Kfz/Tag , mittlerer Lkw-Anteil im Planfall 16 %* (BMVI, 2016, Dossier)

Im Dossier wird die Verkehrsbelastung der A26-Ost mit 32.000 Kfz/Tag und im Schnitt 16% LKW-Anteil bezif-
fert; das bedeutet rechnerisch 5.120 LKW und 26.880 PKW.

Im Durchschnitt 26.880 PKW/Werktag ergeben im Jahr bei 261 Werktagen® und 9,7 km Lénge der Autobahn
68 Mio.PKW-km.

Im Antrag zur Linienbestimmung von 2010 hatte es noch geheien: ,Prognose-Verkehrsstarke: DTV
[Kfz/24h]: 29.000 bis 66.000“". In der Anmeldung der A26-Ost fir den Bundesverkehrswegeplan, die im Feb-
ruar 2013 erfolgteg, wurde die A26-Ost dagegen von ,Verkehrsstarken im Jahr 2025 von 42.200 bis 56.600
Kfz/24h und dem Lkw-Anteil von 24 bis 28 %“ ausgegangen. Die angenommene Verkehrsstarke ist damit ra-
pide von 2010 {iber 2013 bis 2016 gesunken.

Das Dossier enthalt dariiber hinaus Karten mit Verkehrsstarkeplots zur prognostizierten Verkehrsbelastung
2030 ohne und mit A26-Ost, jeweils fiir Kfz insgesamt sowie fir LKW.

® Aus dem Dossier ergibt sich nicht, wie die Wochenenden beriicksichtigt werden.
’ DEGES 2010 Erlauterungsbericht, S. 88
® FHH, BWVI (26.2.2013): Bundesverkehrswegeplan: Hamburg meldet Bedarfe an.

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 7




Vergleicht man diese mit den Untersuchungen seit 2009, dann zeigt sich: es wird erheblich weniger Verkehr
geben als bei der Planung angenommen, insbesondere bei den LKW. Statt 10-22 Tausend LKW/Tag werden
nun 5-7 Tausend LKW auf der A26-Ost veranschlagt.

VKE 1-20%m

DEGES-Projekt 705 - 9,8 km

VKE2-39km

LTy
Witheimsburg-Sad

7 5
A7 — Moor{Moorburg — Hohe Schaar Hohe Schaar —B75-Al
burg B75
Kfz It. Projektstudie 2009°  62.000 54.700 48.100 29.300
Kfz It. Entwurf BVWP 2016 [42.000 33.000 28.000 29.000
LKW It. Projektstudie 2009 [22.110 20.270 15.230 9.830
LKW It. Entwurf BVWP 2016 [7.000 6.000 6.000 5.000

° Die Linienbestimmung von 2010/2011 tbernimmt die Daten der Projektstudie, siehe DEGES 2010 Verkehrsuntersu-
chung, S.5, sowie SSP Consult (2009). Im Erlduterungsbericht der DEGES (DEGES 2010) heillt es sogar ,Prognose-
Verkehrsstarke: DTV [Kfz/24 h]: 29.000 bis 66.000“

' PRINS 2016 zu A26-Ost

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 8



1 DER HAFENVERKEHR BRAUCHT KEINE NEUE AUTOBAHN.

Zu Recht legt der Bundesverkehrswegeplan einen Schwerpunkt auf den Hinterlandverkehr der Seehéafen, der
eine nationale Bedeutung hat. Zu Unrecht aber wird der A26-Ost in der Projektliste des Bundesverkehrswe-
geplans eine wesentliche Bedeutung fir die Seehafenanbindung zugesprochen.

1.1 Der Modal Split im Hinterlandverkehr verandert sich zugunsten der Bahn.

Py
—n
Hafen Hamburg

4 Modal Split im Container-Hinterlandverkehr 2015
Millionen TEU

: P,
Hinterlandverkehr Bimonschiff 2,1 %

55

Bahn
41,6 %

Anteil der Verkehrstrager
am Hinterlandverkehr

LKW
56,3 %

Hamburg Hafen Marketing, 2016, Chart 20

Der Giiterverkehr von und zum Hafens findet per Schiff, per Bahn und mit LKW statt.

Die Bahn-Infrastruktur des Hafens wird ausgebaut. Derzeit werden sowohl Uber die Rethe als auch beim
Kattwyk Doppelbriicken errichtet fir Bahn und Stralle, so dass die Kapazitat fiir beide erhoht wird. Hafen-
bahnhofe werden modernisiert und ausgebaut, neue Gleisverbindungen entstehen.

Die Geschaftstatigkeit der weitgehend in Hamburger Besitz befindlichen HHLA richtet sich immer starker auf
den Bahngtiterverkehr aus.

Diese Entwicklungen haben positive Folgen: Der Modal Split hat sich beim Container-Hinterlandverkehr in-
nerhalb von 5 Jahren um fast 5% zugunsten der Bahn verschoben. Der Hafenentwicklungsplan nennt fir
2010 einen Modal Split von 37% (Bahn) zu 61% (LKW)", Hafen Hamburg Marketing fiir 2015 41,6% (Bahn) zu
56,3% (LKW). Beim gesamten Hinterlandverkehr, der auch Stiickgut und Schiittgut umfasst, hat die Bahn mit
45,8% den LKW mit 42% schon tiberholt™.

Bei gleich bleibendem Ladeaufkommen verringert sich damit der LKW-Hinterlandverkehr.

' Hpa, 2012, S. 18
12 Hamburg Hafen Marketing, 2016, Chart 21

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 9



1.2 Der Hafenverkehr ist auf die A7, aber nicht auf eine A 26-Ost ausgerichtet.

Hafenverkehr

y gcu/;’vl / by L
% Op.enStreetMap.org / miro

Der Hinterlandverkehr mit LKW betrifft vor allem den Transport von und zu den Containerterminals (CT).
Drei der vier CT liegen um die AS Waltershof der A7 und sind Uber diese AS direkt an das Autobahnnetz ganz

B http://www.hamburg.de/contentblob/5953594/1032d055efc7a15a852ee7843cbadd9a/data/verkehrsbelastung-dtvw-karte-14.pdf

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 1 0
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Europas angebunden: CT Altenwerder (geplante Kapazitit'* 4 Mio. TEU), CT Burchardkai®® (geplant 6 Mio.
TEU), CT Hamburg-Waltershof-Eurogate (geplant 6 Mio. TEU). Der CT Tollerort mit geplanter Kapazitat von 4
Mio. TEU, also lediglich 1/5 der Gesamtkapazitat, liegt 6stlich des Kéhlbrand und ist Gber die Kéhlbrandbri-
cke angebunden, ebenso wie eine ganze Reihe von Hafenbetrieben und Umschlagshafen im Hamburger Ost-
hafen.

Durch die im Bau befindlichen Doppelbriicken Kattwyk und Rethe gibt es ausreichend Kapazitat fiir den Stra-
Renverkehr im slidlichen Hafen.

1.3 Der Hafen ist gut an das europdische Autobahnnetz angebunden.
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Die Karte zeigt die Verbindung des Hafens liber die A7 in alle Himmelsrichtungen. Die Mdglichkeiten erwei-
tern sich erheblich durch den gegenwartigen Ausbau der A7 sowie den zu erwartenden Bau der A20 zwi-
schen der A7, der A21 und A1, mit dem der Autobahnring geschlossen wird.

" Vgl. Hamburg Port Authority (2012), S. 23
> vgl. Hamburg Port Authority, http://www.hamburg-port-authority.de/de/hamburg-port-

authority/bauprojekte/Verkehrsanbindung Burchardkai/Seiten/default.aspx

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 1 1
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1.4 Grundlage der Planung der Hafenquerspange waren illusionidre Prognosen zum
Containerumschlag.

Urspriinglich war die seit ca. 1975 geplante Hafenquerspange (iberhaupt nicht fiir den Hafenverkehr vorge-
sehen. Als ihr Zweck galt vielmehr die Entlastung des Hamburger Innenstadtverkehrs mit seinen Ost-West-
Verbindungen Stresemannstralle, Ost-West-Stralle u.a.. Sie sollte durch den damaligen Freihafen, aber ohne
Anschluss an ihn verlaufen.

Mit dem Containerboom zwischen 2000 und 2007 verlagerte sich die Argumentation auf den Hafen. Zentrale
Bedeutung hat die Erwartung eines immerwahrenden Wachstums des Containerumschlags, so dass die HPA
beispielsweise von einer ,,Wachstumspause” spricht, wenn sie den Riickgang des Umschlags im Jahr 2015
meint."®. AuRerdem plante man neben der Erweiterung der bestehenden Containerterminals zwei neue Con-
tainerterminals in Steinwerder (mit Zuschiittung u.a. des Travehafens) sowie danach in Moorburg.

Bis 2008 stieg der Containerumschlag tatsdachlich bis nahezu an die 10 Mio.-Schwelle. Der Einbruch auf 7
Mio. danach wurde als bloRe Folge der Wirtschaftskrise gedeutet, keine der vielen hochrangigen Prognosen
hat die tatsachliche Entwicklung zutreffend eingeschatzt, dass der Containerumschlag auch 2016, acht Jahre
nach der Krise, keineswegs gestiegen ist.

1.5 Der Containerumschlag bleibt seit 10 Jahren auf gleichem Niveau.

Die bis heute geltende Kernargumentation ist in einer Antwort des Senats vom 24.1.2006 auf die Anfrage
des Abgeordneten Lihmann von der GAL/ Griine zusammen gefasst.

,Die aktuelle Prognose zur Umschlagsentwicklung im Hamburger Hafen mit Zuwachsraten von jéhrlich 10 % im Contai-
nerverkehr lasst erwarten, dass die Koéhlbrandbriicke sowie das Stralennetz in Wilhelmsburg und Harburg spatestens
2015 nicht mehr in der Lage sein werden, den drastisch anwachsenden Hafenverkehr abzuwickeln®. {Antwort des Senats
auf eine Schriftliche Kleine Anfrage, Lihmann 24.1.2006,S. 1}

Diese Prognose lasst sich heute tUberprifen.

Mio. TEU

Container-Umschlag in Hamburg
Prognose versus Realtitdt

W Tatsachicher Umschlag
Planco Seeverkehrsprognose
o= |SUGlobal Insight s

(209 = JI.
: ] 7
>3 St {‘”’ I 0
b ﬁ'"’%mli W0 0L M2 203 04 005 006 207 2008 A3 MWD A M2 203 014 WIS
5
i s Umschlag in MioTEU = ==Prognosevon ISL 2007
2015 2020 2025 miro, 2016

Tatsachlicher Umschlag von Containern 2000-2015" versus Prognosen von 2007

16 Hamburg Port Authority, 2016, S: 12
Ystatistikamt Nord, http://www.statistik-nord.de/daten/verkehr-umwelt-und-

energie/monatszahlen/?inputTree[]=c%3A34&previnputTree[]=c%3A34&inputTree[]=t%3A1528&previnputTree[]=%3F%3A-
1&filter[locations][]=1&filter[locations][]=2&filter[startYear]=2012

18 Hrg. Von Hamburg Hafen Marketing, 2007 (Original nicht mehr im Internet )

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 1 2
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Als Grundlage fir die Anmeldung der A26-Ost hat Hamburg dem Bund eine Verkehrsberechnung vorgelegt,
die auf einem prognostizierten Containerumschlag von ca. 25 Mio. TEU im Jahr 2025 beruht™.

,Der Hafen wird nicht auf den starken Wachstumskurs des vergangenen Jahrzehnts zurlickkehren. Die einstige Progno-
se von 25 Millionen umgeschlagenen Containern im Jahr 2025 war eine lllusion. Derzeit liegen wir bei knapp neun Millio-
nen. Man hat das vergangene Wachstum einfach weit in die Zukunft hochgerechnet®, erklart der Chef des HWWI Vépel .20,

Der Bund hat die Hamburger Erwartungen im Dossier des PRINS korrigiert, aber auch seine Grundlage, die
2014 veroffentlichte Seeverkehrsprognose™ mit einer jahrlichen Containerumschlags-Wachstumsrate von
4,1-4,4 % und die neuere ISL Prognose von 18 Mio. TEU im Jahr 2030%erscheinen heute als unrealistisch.

Die Griinde der Stagnation des Containerumschlags sind vielfaltig und langfristig wirksam. Neben der Veran-
derung des Welthandels gehort dazu die Verlagerung der Seeverkehrsrouten durch den Ausbau der Mittel-
meerhafen wie Pirdus und Koper® sowie der Ostseehifen wie Danzig, die verdnderten Produktionsstandor-
te, aber auch generell eine Entkopplung des Containerumschlags vom Wirtschaftswachstum?®.

Die Hafenpolitik hat daraus Konsequenzen gezogen und die Planungen fir zusatzliche Containerterminals
aufgegeben. Mittlerweile wird deutlich, dass auch kein zusatzliches Centralterminal Steinwerder, wie es
noch im Hamburger Antrag flir die A26-Ost angekiindigt wurde (vgl. DEGES, 2013, S.16), gebaut werden
wird. Im Kontext der Olympiabewerbung wurde 2015 festgestellt, dass der Hafen auf Umschlagsflachen auf
dem Kleinen Grasbrook verzichten kann.

Auch die HHLA macht sich von der Entwicklung des Containerumschlags in Hamburg unabhangig, wie der
Vorstandsvorsitzende Peters in der Hauptversammlung der HHLA am 16.6.2016 dargestellt hat

,Wir verbinden mit unserem Netzwerk inzwischen nicht nur die europadischen Hafen an der Nordsee, im Baltikum und im
Adriaraum, sondern &ffnen und zunehmend auch fiir kontinentale Transporte, also fiir Mengen, welche nicht ihren Ur-
sprung oder ihre Endbestimmung in den europdischen Hafen haben. Ich habe dies bereits erwéahnt. Auf diese Weise wer-
den wir auch zunehmend unabhangiger vom Ladungsanfall im Hafenumschlag oder an einzelnen Standorten.”

Peters, HHLA, 2016, Rede, S.13

1.6 Der Verkehr auf den hafenbezogenen West-Ost-Strafden stagniert.

Im Vordergrund steht der LKW-Verkehr auf der Haupt-Hafenroute (Kéhlbrandbriicke — Veddeler Damm) und
der Kattwykbriicke®.

'° DEGES 2013, S. 17

*° Henning Vopel, HWWI Hamburg, HA 30.6.2016, S.6

21 MWP, IHS, UNICONSULT, Fraunhofer CML, (2014): Verkehrsverflechtungsprognose 2030

2 Hamburg Port Authority, 2016, S. 12

2 Vgl. Koll, Reimann, 2016

2 Vgl. Peters, 2016, Chart 1 sowie S.13

> Errechnet nach (1)Verkehrsbelastung: 2004-2014: http://www.hamburg.de/bwvi/start-verkehrsbelastung/ (2) Daten
fir 1995, 1998, 2003 in Egloff/ Timmermann, 2005, (3)Prognose: Antwort des Senats in Lithmann, 2010.

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 1 3
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1.7 Alternative zur A26-0Ost: Ertiichtigung der ,Lebensader” Haupt-Hafenroute.

Der Hamburger Koalitionsvertrag von SPD und Grinen von 2015 verweist zu Recht auf die Haupt-Hafenroute

(Kohlbrandbriicke, RoRdamm, Veddeler Damm) als Lebensader des Hafens.

Die Haupt-Hafenroute hat nach dem Wegfall der Zollgrenzen, dem Umbau einiger Knotenpunkte sowie der

noch bis Ende 2016 andauernden Grundsanierung der Kohlbrandbriicke geniigend Kapazitat auch fir einen

moglicherweise wachsenden Verkehr, aber zwei Schwachstellen (Skizze dazu siehe oben Seite 3):

(1) Die begrenzte Funktionsfahigkeit der Kéhlbrandbriicke fiir schweren LKW-Verkehr.
(2) Der o6stliche Anschluss an die A1 bzw. A255 mitten durch den Stadtteil Veddel.

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg
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Zu (1) Schon vor mehr als vier Jahren hat der Erste Birgermeister Scholz zur Kéhlbrandbriicke erklart:

"Aufgrund der langen Planungsvorlaufzeiten werden wir demnéchst die Planungen und die Finanzierung des Ersatzneu-
baus anstolRen" (Hamburger Abendblatt 13.6.20122).

Auf die notwendige Nachfolge fiir die Kéhlbrandbriicke weisen auch politische Parteien, Hafenwirtschaft und
die HPA hin. Einigkeit besteht, dass diese nicht durch eine Autobahn im Siiden des Hafens ersetzbar ist.

Fir die Kohlbrandquerung der Zukunft gibt es mehrere Alternativen:

(1) Neubau einer Kéhlbrandbriicke

(2) Tunnel als Ersatz fir die Kohlbrandbriicke: Auch die CDU setzt sich fiir einen Tunnel ein:

,otatt sich nur auf die Realisierung einer ,Neuen Kohlbrandbriicke zu beschranken, setzen wir uns dafir ein, einen
,Kohlbrandtunnel* als gleichberechtigte Option zu untersuchen. Mit dem Tunnel wére in der Bau- und Eroffnungsphase
ein Parallelbetrieb méglich. Wir gehen davon aus, dass die Tunnelldsung aufgrund der gestiegenen Anforderungen an
eine neue Koéhlbrandbriicke (z.B. Zunahme der Briickenh6he von 53 auf 72 Meter) im Vergleich zur Briickenldsung kos-
teneffizienter als bisher angenommen ist.“{ CDU Burgerschaftsfraktion Hamburg, 2014, S.5}

26 http://www.abendblatt.de/hamburg/hamburg-mitte/article2305586/Scholzverspricht- Neubau-der-Koehlbrandbruecke.html

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 1 5
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(3) Innovative Losung: Ergdanzungstunnel fir den Schwerlastverkehr bei Beibehaltung der Kéhlbrandbriicke
fir PKW und endlich auch Fahrrader. Dieser Tunnel kann fiir autonomes Fahren und damit eine héhere
Kapazitat ausgeristet werden. Die Kohlbrandbriicke wird so als Hamburger Wahrzeichen bewahrt.

Zu (2) Fur den Osten der Haupthafenroute hatte die Partei GAL/Griine schon 2006 eine Losung mit einem
von dem Veddeler Damm abzweigenden Tunnel zur A253 ins Spiel gebracht?’.

LR e el
Autere Erschiiefung
\%

Jetzt wurde dafir bei der Olympiaplanung ein zuséatzlicher Tunnel als ,,Stidanbindung” entworfen.

Dieser soll den Veddeler Damm uber die B75/A252 mit der A255 und damit Al verbinden?®. Der Tunnel wur-
de von ARUS und ARGUS gepriift und seine Machbarkeit festgestellt.

,Die favorisierte Tunnelldsung stellt eine Verbindung zwischen dem Veddeler Damm und der Anschlussstelle
Georgswerder an die A252/A255 dar. Im Linienverlauf werden die bestehenden Gleise der Hafenbahn und der DB bis zur
Veddeler Stralle unterquert. Durch diese Tunnellésung unter dem Wilhelmsburger Platz und der Miiggenburger Durch-
fahrt wird das angrenzende Quartier im Betrieb nicht beeinflusst.

Um in dieser Phase eine belastbare Einschatzung der Kosten zu erhalten, wurden das Masterplanungsteam (Arup) und
der ErschlieBungsplaner (Argus) mit einer Machbarkeitsermittiung und tber reines Benchmarking hinausgehenden Kos-
tenermittlung beauftragt. Die Kosten fiir die Siidanbindung liegen bei 277,68 Mio. Euro (2024)“. {Senatskanzlei der Freien
und Hansestadt Hamburg 2015, S. 65}

Der Tunnel kann fir die vom LKW stark belastete Veddel eine Losung bieten. Deshalb hat z.B. der Stadtteil-
beirat Veddel-Kleiner Grasbrook Fachbehdrden und Politik aufgefordert, sich fiir einen Tunnel von der
Haupt-Hafenroute zur Anschlussstelle Georgswerder einzusetzen und seine Finanzierung zu gewahrleisten.”

1.8 Die Mitfinanzierung der Haupt-Hafenroute durch den Bund ist vorrangig gegen-
iiber der A26-Ost.

Im Koalitionsvertrag von SPD und Griinen in Hamburg heift es:

,Die Haupt-Hafenroute verlduft dagegen im Norden Uber die Koéhlbrandbricke und den Veddeler Damm. Die
Koéhlbrandbriicke ist keine Bundesfernstralle, aber sie ist Bestandteil der Haupthafenroute, der Lebensader des Hafens.

%7 Bolckow, Lithmann, 2006
8 FHH, BSW, 2015, Masterplan, S.150
» http://sitzungsdienst-hamburg-mitte.hamburg.de/bi/vo020.asp?VOLFDNR=1007183

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 1 6
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Im nachsten Jahrzehnt ist der Neubau zu planen. Fir die Finanzierung streben wir eine Unterstlitzung durch den Bund
an.“{SPD / Grline, 2015:S.33}

Fiir die Mitfinanzierung steht das Instrument des §5a Bundesfernstralengesetz zur Verfligung, nach dem der
Bund Zuwendungen fiir Zubringer zu Bundesfernstrallen gewahren kann. Diese Regelung wird derzeit ange-
wendet beim Hafentunnel in Bremerhaven®.

Der Bund finanziert den Tunnel mit bis zu 120 Mio. Euro (=70% der Kosten) ,aufgrund der besonderen verkehrs- und
wirtschaftspolitischen Bedeutung der deutschen Seehéfen, die eine leistungsfahige Hinterlandanbindung erfordert®. (Parl.
Staatssekretar Ferlemann am 8.11.2013, Bundestagsdrucksache 18/51, S. 73)

In der Begriindung des Gesetzesentwurfs zum FernstralRenausbaugesetz vom 12.8.2016 erklart sich der Bund
flr zustandig die die Anbindung der Seehéafen an das Netz der Bundesverkehrswege:

,Die deutschen See- und Binnenhafen, die Flughafen sowie die Gliterverkehrszentren zahlen nicht zu den Bundesver-
kehrswegen. Planung, Bau und Unterhaltung dieser Anlagen erfolgen durch Lander, Kommunen oder private Betreiber.
Der Bund ist jedoch zustandig firr die Anbindung dieser Anlagen an das Netz der Bundesverkehrswege und stellt hierflr
Mittel zur VerfGgung.” (Bundesratsdrucksache 434/16, S.50)

Es ist aber fur den Bund und die anderen Bundeslander zumutbar, in den nachsten Jahren eine Autobahn
A26-0Ost zu finanzieren, die fiir die Seehafenanbindung Hamburgs kaum Relevanz hat und anschlieRend zur
Kasse gebeten zu werden fiir die tatsachlich fir die Seehafenanbindung unverzichtbare Haupt-Hafenroute.
Hamburg sollte deshalb auf die A26-Ost verzichten und der Bund im Gegenzug die Kosten von Kéhlbrand-
qguerung und Tunnel fir die Anbindung der Haupt-Hafenroute an die B75, A252 und Al mit tragen.

%0 Vgl. Beschreibung des Hafentunnels in http://hafenanbindung-a27.de/das-projekt.html

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 1 7
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2 DIE AUTOBAHN A26-0ST ZIEHT PERSONENVERKEHR VON DER S-BAHN AUF DIE STRASSE.
Das Methodenhandbuch des BVWP unterscheidet drei Faktoren des PKW-Verkehrs beim Neubau einer Au-
tobahn

e Induzierter Verkehr: Erhéhung der Fahrtenhaufigkeit bzw. gedanderte Zielwahl z.B. dadurch dass man 6f-
ters fahrt oder weitere Wege, weil man dafir nicht mehr Zeit braucht als bisher fiir kiirzere Wege. Das
kann sich auf die Arbeit, Freizeit, Einkaufen u.a. beziehen.

e Verlagerungen zwischen konkurrierenden Verkehrstragern: Man fahrt jetzt mit dem Auto statt dem Bus
oder der S-Bahn oder dem Fahrrad.

e Anderungen der Routenwahl/ Umlegung: man fihrt auf der neuen Autobahn, weil man dort schneller
oder bequemer voran kommt. (vgl. Methodenhandbuch, S.75)

Im Dossier zur A 26-Ost gibt es folgende Angaben zum ,verlagerten Verkehr” und ,induzierten Verkehr":

Verkehrswirkungen im Planfall

59,04 Mio. Pkw-km/a

Veranderung der Betriebsleistung im Personenverkehr (87 % Fahrzweck Privat, 13 % Fahrzweck Ge-
schift)

davon aus verlagertem Verkehr 6,31 Mio. Pkw-km/a

davon aus induziertem Verkehr 61,71 Mio. Pkw-km/a

Dies ist sehr unklar formuliert®, aber festzustellen ist, dass offenbar 68 Mio. PKW-km/a erzeugt werden, d.h.
~200.000 km/Tag*, die ohne die Autobahn gar nicht oder nicht als Motorisierter Individualverkehr (MIV) ge-
fahren waren. Das entspricht zahlenmaRig in etwa dem PKW-Verkehr (siehe S.6), der auf der A26-Ost selbst
fahren soll, ist aber nicht mit ihm identisch, sondern umfasst wohl auch den zur und von der Autobahn zu-
laufenden und ablaufenden induzierten und verlagerten Verkehr auf anderen StralRen.

Uber den verlagerten PKW-Verkehr berichtete das Umweltbundesamt 2005 in Bezug auf die damals geplan-
te nordliche Trasse:

Wie eine Modellrechnung des Biiros Kessel + Partner zeigt, werden allein als Folge des Baus der Hamburger Hafenquer-
spange A252, welche die beiden Nord-Siid-Autobahnen A 7 und A 1 verbinden soll, taglich 100.000 Personenkilometer
von dffentlichen Verkehrsmitteln zum Auto verlagert (Kessel + Partner 1997).%

2.1 NI ,Impliziter Nutzen durch zusitzliche Mobilitat“ begiinstigt die Verlagerung vom
OPNV zum MIV.

Lange Zeit wurde der durch neue StralRen induzierte Verkehr kritisch gesehen: Man sat Autobahnen und ern-
tet mehr Motorisierten Individualverkehr (MIV), der die StraBen und Platze im Ballungsraum Hamburg ver-
stopft. Der Bundesverkehrswegeplan sieht durch neue Autobahnen erzeugten zusatzlichen StralRenverkehr

*! Nach den Regeln der Logik kann eine Teilmenge (,,davon...“) nicht groRer sein als die Gesamtmenge, die mit 59,04
Mio. PKW-km/a angegeben wird. Die Gesamtmenge misste wohl 6,31+61,71=68,02 Mio.km/a umfassen. Ich verzichte
hier auf eine nadhere Erorterung, da im Dossier keinerlei Datenquellen angegeben sind.

*? Die Zahl ist abhangig davon, wie Wochenenden berlicksichtigt sind.

33 Umweltbundesamt, 2005, Determinanten der Verkehrsentstehung, S.48
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aber nicht als Schaden an, sondern hat dafiir eine neue Nutzen-Kategorie NI geschaffen: , Impliziter Nutzen
durch zusatzliche Mobilitat” (BVWP, S. 59, Tab. 18).

Definiert wird dieser ,,Nutzen“ sehr verschwommen:

,Diese Nutzenkomponente beriicksichtigt den Umstand, dass Entscheidungen von Verkehrsteilnehmern bei optional zur
Wahl stehenden Mobilitatsoptionen nicht allein auf Basis von Reisezeit- und Kostenvergleichen getroffen werden. Zusatz-
lich beeinflussen auch weitere Faktoren unser Verkehrsverhalten. Zu nennen sind hier beispielsweise die Ausstattungs-
qualitat der zur Wahl stehenden Verkehrsmittel oder auch die personliche Einstellung des Einzelnen zu diesen Verkehrs-
mitteln. Diese Eigenschaften der Mobilitdtsoptionen sind zwar nicht bzw. nur schwer messbar, werden von den Verkehrs-
teilnehmern bei ihren Entscheidungen jedoch berticksichtigt.“ (BVWP, S. 61)

Fir die A26-Ost wird dieser ,,Nutzen” laut Dossier mit 490 Mio. Euro beziffert.

Die bloBe Zunahme von Stralenverkehr ist keineswegs ein Nutzen, weder fiir den Einzelnen noch fiir die
Wirtschaft und Gesellschaft. Sie ist das Gegenteil der von Hamburg propagierten ,verkehrssparsamen”
Mobilitatspolitik.

Besonders brisant aber ist es, wenn unter dem Label NI auch faktisch von der S-Bahn verlagerter Verkehr ge-
fasst wird, so dass die Verlagerung vom OPNV zum MIV als Nutzen erscheint, wie es bei der A26-G10-HH der
Fall ist. Dabei war die S-Bahn ja gerade erfolgreich bis Stade gebaut worden, um den Verkehr von der StraRe
weg zu holen. Allerdings fahrt sie zu selten und ist tibervoll, so dass es Anreize gibt, auf das Auto zurlick zu
kehren, sobald eine Autobahn dafiir zur Verfligung steht.

Flr Falle, wie er exemplarisch bei der S-Bahn und der A26-Ost im Ballungsraum Hamburg auftritt, wird in ei-
ner Uberpriifung der Nutzen-Kosten-Analyse im Bewertungsverfahren zum BVWP ein Sondergutachten ge-
fordert:

,Probleme konnten sich ... ergeben, wenn im Einzelfall Ballungsraumprojekte zu bewerten sind, bei denen den Verlage-
rungswirkungen vom OPNV auf den MIV eine entscheidende Bedeutung fiir das Bewertungsergebnis zukommt. Diese
Probleme bestehen darin, dass die fiir die Prognose der betreffenden Verlagerungswirkungen erforderlichen Nachfrage-
matrizen und Netzmodelle des OPNV in den Ausgangsdaten aus der VP 2030 nicht enthalten sind .... In diesen Fallen
ware die Erstellung von Sondergutachten unter Hinzuziehung geeigneter Nachfragematrizen und Netzmodelle des OPNV
erforderlich. Standardmagig ist dies im BVWP-Prozess allerdings nicht vorgesehen.“{Rieken 2015, S. 12}

Im Ergebnis passiert das, wovor das Gesamtmobilitatskonzept fiir den Siiderelberaum gewarnt hat:

LAUf alle Félle muss vermieden werden, dass in Folge von strallenseitigen InfrastrukturmaBnahmen (z.B. Neubau A26)
die Attraktivitat des OPNV abnimmt.“ (Réhling, 2012: S.100)

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 1 9




2.2 Verlagerung von der S_Bahn auf die A26-0Ost.

LS A 26 holt Pendlerverkehr Stadé-Buxtehude-Hamburg von der S-Bahn auf die Autobahn

» LD"’/’V N Schenetgis' 4

Die Autobahn 26 (in Bau bzw. in Planung) verlauft parallel zur S-Bahn und dem Metronom. Die nun als Neu-
bau geplante A26-Ost (Hafenquerspange) bietet den Pendler*innen eine direkte Autobahn-Verbindung zur
Hamburger Innenstadt als Alternative zur S-Bahn an. Deshalb ist davon auszugehen, dass der ,induzierte
Verkehr” gréRtenteils von der S-Bahn verlagerter Verkehr ist.

2.3 Alternative: Ausbau des OPNV

Der auch fiir den BVWP téatige Verkehrsgutachter Rohling fordert im Gesamtmobilitdtskonzept fir den Siide-
relberaum, das er im Auftrag Hamburgs erarbeitet hat:

,Die Bereitstellung einer leistungsfahigen Straleninfrastruktur kann aber nicht alleiniges Mittel zur Sicherstellung einer
vertraglichen Verkehrsabwicklung sein. Ein weiterer wesentlicher Aspekt liegt in der Vermeidung von Fahrten im MIV und
damit einer Verlagerung auf vertraglichere Verkehrssysteme wie den OPNV. Voraussetzung hierfiir ist ein attraktives und
leistungsfahiges OPNV-Angebot, welches im Siiderelberaum auf den Hauptachsen schon einen hohen Standard auf-
weist, aber weiterhin verbessert werden soll. Ein weiterer wichtiger Aspekt in Zusammenhang mit der vertraglichen Ver-
kehrsabwicklung ist die frilhzeitige Beriicksichtigung der verkehrlichen Erreichbarkeit (MIV und OPNV) bei der Planung
von verkehrsintensiven Nutzungen.” {Rohling Juli 2012 #9154: 115}

Allein durch Verstarkung der S-Bahn und Verbesserung der Erreichbarkeit kdnnten laut Gesamtmobilitats-
konzept 15.900 / Tag gespart werden:

,Die hohe Auslastung der S-Bahn S3/S31 ist Indiz fiir die Attraktivitat dieses Angebots und legt den Schluss nahe, dass
durch eine Kapazitatserhdhung auf dieser Achse in Verbindung mit einem bedarfsgerecht angepassten Busangebot wei-
teres Verlagerungspotenzial vom MIV auf den OPNV ausgeschopft werden kann. Auf alle Falle muss vermieden werden,
dass in Folge von straRenseitigen InfrastrukturmaRnahmen (z.B. Neubau A26) die Attraktivitat des OPNV abnimmt. In den
Varianten 21 (ohne Hafenquerspange) und Variante 22 (mit Hafenquerspange) wurde daher eine Starkung der S-Bahn-
Achse im Stderelberaum untersucht und die Auswirkungen auf den MIV quantifiziert. {R6hling Juli 2012, S.99-100} ...

,Die Variante 21 basiert auf den gleichen netzseitigen Grundlagen wie der Prognosenullfall und beinhaltet damit nicht die
Hafenquerspange. Nachfrageseitig ist eine Starkung des OPNV in Form einer weiteren S-Bahn-Verstarkerlinie zwischen
der Hamburger Innenstadt und Neugraben mit entsprechender Reduzierung der Pkw-Nachfrage beriicksichtigt. ... Durch

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 2 O




eine Abschatzung des Verlagerungspotenzials (ca. 15.900 Pkw-Fahrten/24h) wirkt diese Malnahme in einer entspre-
chenden Reduzierung der StraBenverkehrsbelastung“ {R6hling Juli 2012 S.89}

2.4 Mehr und besserer Schienenpersonennahverkehr (SPNV) holt Pendler von der

Strafde zur Bahn.

,Als beispielhafte Malinahmen zur Verwirklichung des Sprung Uber die Elbe stehen neben der in den Variantenuntersu-
chungen Verstarkung der S-Bahn langfristig der weitere Ausbau der U4, der die Hafen-City mit dem Bahnhof Harburg

verbinden soll.“ {Réhling Juli 2012 #9154: 102}

Entwickelt werden muss ein zusammenhangendes Konzept flir den Ausbau des SPNV im Stiden:

Lésungen OPNV
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3 DIEA 26-0ST IST KEIN ,,LUCKENSCHLUSS“ IM AUTOBAHNNETZ.

Es ist schwierig nachzuvollziehen, was die Projektstudie unter einem , Netzllickenschluss zwischen den Bun-
desfernstraen A 7/A 26 im Westen und der A 1 im Osten” (DEGES 2009: S.4) versteht. Es gibt keine ,Llicke”
wie z.B. bisher bei der A23, wo zwei Teilstlicke bei Itzehoe erst noch verbunden werden mussten. Es gibt le-
diglich die Situation, dass Hamburg umfahren werden muss.

Flr eine Umfahrung gibt es meistens drei Griinde:(a) dkologische, (b) geographische (z.B. Gebirge, Fliisse)
sowie (c) Grinde der Stadtentwicklung.

In Hamburg treffen alle drei Griinde zu. Die Elbe hindert eine direkte siidliche Durchfahrung und verteuert sie
sowohl im Bau als auch in der Unterhaltung. Hamburg und Harburg werden deshalb stidlich umfahren tber
Maschen. Kiinftig wird es auch eine etwas weitraumigere Umfahrung tGber die A20 im Norden geben.

Von der A7, insbesondere der Anschlussstelle Waltershof, sind fiir den Fernverkehr alle Verkehrsrichtungen
erreichbar: Nach Norden die A7, nach Siiden und Westen die Al Gber Maschen, nach Osten die Al Gber Ma-
schen sowie Uber die kiinftige A20 Bad Bramstedt-Lubeck.

Die A26 war bis 2011 nicht mit dem Ziel einer Verlangerung bis zur Al geplant, sondern einer Anbindung an
die A7, die wiederum liber Maschen mit der Al verbunden ist. (Vgl. dazu oben die Karte S.10)

Nach den Erfahrungen mit der A7, die seinerzeit als Umfahrung von Hamburg durch Industriegebiete gese-
hen wurde, aber durch die Stadtentwicklung jetzt unmittelbar Stadtteile zerschneidet, ist es Konsens, dass
Durchfahrtverkehr nicht mitten durch die Stadt gefiihrt werden soll, wie es jetzt bei der A26-Ost vorgesehen
ist. Axel Gedaschko, damals Senator der BSU und der Wirtschaftsbehorde, jetzt Prasident des GdW, Bundes-
verband der deutschen Wohnungs- und Immobilienunternehmen, hat das so ausgedriickt:

. ,Das Grundiibel ist eine falsche strategische Ausrichtung der Verkehrswege in dieser Stadt in der Vergangenheit. Es war
véllig falsch zu sagen: Es muss jede Autobahn quer durch Hamburg gehen. Damit hat man kiinstlich einen Staubsauge-
reffekt fur den gesamten Verkehr geschaffen. Und wenn auf einer der Autobahnen ein Stau entsteht, was taglich passiert,
weicht sofort der ganze Verkehr mitten in die Stadt aus. ... Die Lésung heilt: Wir missen den Fernverkehr aus der Stadt
herausbekommen.* (WELT, 7.7.2007)

Weitere Zasuren und Barrieren in Form einer Querautobahn vertragt die Elbinsel auch nach Ansicht des Ver-
kehrsplaners Prof. Dr. Hartmut Topp nicht. Zudem wiirde dieses kurze Stiick Autobahn zu einem der teuers-
ten in der Geschichte der Bundesrepublik werden.

,ES ist verkehrsplanerisch anerkannte Praxis, iberregionalen Autobahnverkehr nicht durch Stadtgebiete, sondern um die-
se herum zu flihren. Lickenschliisse im Autobahnnetz diirfen also nicht in besiedeltem Gebiet gesucht werden, und erst
recht nicht in einem so vorbelasteten Gebiet wie Wilhelmsburg und auf einer bei aller Vorbelastung empfindlichen Insel.
Mit Blick auf das Autobahnnetz sldlich von Hamburg und den dort vorhandenen Verknlpfungen der Autobahnen stellt
sich ohnehin die Frage, ob die durch den Lickenschluss erreichbaren Reisezeitverklrzungen die mit der HQS als Auto-
bahn verbundenen Eingriffe und Aufwénde rechtfertigen.” {IBA Hamburg 9.8.2012, S.3}

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 2 2




4  EINE NEUE STADTAUTOBAHN GEFAHRDET WOHNUNGSBAU UND STADTENTWICKLUNG.
In dem Antrag auf Linienbestimmung von 1999 wurde die jetzt fir die A26-Ost gewahlte Sidtrasse aus stad-
tebaulicher Sicht abqualifiziert:

LAus stadtebaulicher Sicht gehen von der Stdtrasse die groten Beeintréchtigungen sowohl fiir die heutige Nutzungs-
struktur (Zerschneidung in Wilhelmsburg Stid/ Kornweide) als auch fiir die langfristigen Entwicklungsperspektiven in
Moorburg (Hafenerweiterung), Kirchdorf-Mitte/Nord (Wohnungsbau) und in Wilhelmsburg-Siid/Ost (Landschaftsraument-
wicklung) aus. Daher kann die Siidirasse aus stadtebaulicher Sicht nicht empfohlen werden.® Baubehdrde Hamburg
1999, S. 14

4.1 Bundeskabinett streicht Behauptung einer stidtebaulichen Wirkung der A26-.0st

Im Entwurf des BVWP, S.104, hiel} es in der Zeile zur A26-Ost, diese hatte eine "sehr hohe stadtebauliche
Wirkung". Dieser Vermerk ist jetzt im Beschluss der Bundesregierung vom 3.8.2016 ersatzlos gestrichen,
nachdem Eingaben der Birgerinnen und Birger sowie die Abstimmung u.a. mit dem Umwelt- und Bauminis-
terium erfolgt sind.

Vielleicht bezog sich diese Aussage auf den Stadtebaulichen Fachbeitrag (PPL, 2010) aus dem Verfahren in
der Linienbestimmung. Im Beitrag wird die "Staddtebauliche Qualifizierung der Vorzugstrasse" (S.14-17)
weder anhand der Perspektive der Bewohner, des Wohnungsbaupotenzials, noch anderer Kriterien des
Stadtebaus vorgenommen, sondern anhand der Perspektive des Autofahrers, der auf der StraRe fahrt. Man
liest einen ausgiebigen Erlebnisbericht eines fiktiven Autofahrers (iber die neue Autobahn, der seine Blicke
Uber Hamburg von der HochstralRe und der Briicke lber die Elbe schweifen lasst, soweit er nicht von lastigen
Larmschutzwanden gestort ist. Bei der Strecke durch Wilhelmsburgs Wohngebiete — in der Nachbarschaft zu
dieser neuen Autobahn leben 7.000 Menschen — sei es gut, dass er nichts sdahe, weil da auch nichts eines
Blickes wert sei.

De Strecke durch Wilhelmsburg und durch die Wohngebiete, wird so gekennzeichnet:

,Nach der Querung der Georg-Wilhelm-
Stralle senkt sich die Trasse in die Trog-
bzw. Tunnelebene unter dem neuen An-
schlussknoten der Wilhelmsburger Reichs-
straBe und der DB-Hauptstrecke ab. Dabei
wird ein kurzer Blick auf das IGS-Gelande
frei, wenn es gelingt die ggf. notwendigen
Larmschutzmalnahmen entsprechend zu
gestalten.

DEGES A 252 Hafenquerspange Hamburg Seite 21
Stadtebavicher Fachbeitrag

Die weitere Fahrt durch den Larmschutz-
tunnel filhrt in einem bis zur Anschlussstelle
mit der A1 flhrenden Einschnitt, der keine
weiteren das Stadtbild erfassenden Blickbe-
ziehungen zulasst, was angesichts des
vorhandenen Siedlungsbestandes hier
auch nicht sinnféllig ware. So kann sich der Autofahrer ganz auf die Einfadelung in die A1 konzentrieren®. {PPL-
Architektur und Stadtplanung GmbH, S. 16}

Anlage 3: Panoramaskizze Variante Siid 1

PPL— Architektur und Stadiplanung GmbH 'Marz 2010
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Diese ,stadtebauliche Qualifizierung” erfiillt keine der im BVWP geforderten Kriterien einer stadtebaulichen
Beurteilung (BVWP, S.68ff). Wiirde man eine solche durchfiihren, kime man, wie schon in der Linienbe-
stimmung von 1999, zu einer negativen Beurteilung.

Die Autobahn soll Moorburg und den Wilhelmsburger Stiden zerschneiden. Sie bringt Larm und Abgase nicht
nur in diese Stadtteile, sondern wegen ihrer (berwiegenden Hochlage auf Stelzen auch in die benachbarten
Stadtteile Bostelbek und Harburg, insbesondere den Harburger Binnenhafen. Sie verhindert moglichen
Wohnungsbau am Hauland und im Bereich der Kornweide.

Hamburg rechnet sich hoch an, dass im Westen (Altona, Othmarschen, Stellingen) nach 40 Jahren nun im
Laufe der nachsten 15 Jahre Deckel Uber die Autobahn A7 gebaut werden sollen. In der Mitte Hamburgs, al-
so in Wilhelmsburg, soll nun gleichzeitig die Stadt neu durch eine Autobahn zerschnitten werden.

,Im Ergebnis kann belegt werden, dass die Belastungen durch groRe Verkehrsanlagen wie Stadtautobahnen in den an-
grenzenden Wohngebieten zu sozialen Abwertungsprozessen, zu einer Zunahme von einkommensschwachen Haushal-
ten und zu einer Verstarkung von Segregationsprozessen flhren.“{Ehrhardt 2010, S. 26}

Der Artikel von Oliver Schirg in der Online-Ausgabe des Hamburger Abendblatts vom 26.3.2016, ,,Die irre Vi-

w34

sion von einer Hamburger Stadtautobahn“’”, macht deutlich, welche verheerenden Auswirkungen eine

Stadtautobahn mitten durch eine Stadt hat.

4.2 Stadtautobahnen zerstéoren Wohnbauperspektiven.

1979 wurde das Hamburger Programm fiir Stadtautobahnen aufgegeben, weil es Biirgerwiderstand gab und
die Erkenntnis, dass Stadtautobahnen die Entwicklung lebendiger Stadtteile konterkarieren. Dennoch wurde
eine Stadtautobahn siidlich der Norderelbe dagegen massiv, aber erfolglos voran getrieben, die ,Hafenquer-
spange”, bis 2009 durch den Norden, seither durch den Stiden Wilhelmsburgs.

Mit der Internationalen Bauausstellung 2006-2013 und dem ,,Sprung lber die Elbe” misste aber bewusst
geworden sein, dass Wilhelmsburg nicht nur Industrieort mit einigen Wohnsiedlungen ist, sondern ein at-
traktiver, wichtiger und zentraler Ort des Lebens und Arbeitens von immer mehr Menschen. Bei jetzt liber
52.000 Bewohnern leben jedes Jahr ca. 1000 Bewohner mehr in Wilhelmsburg und die Perspektive der Han-
delskammer von 2004, es konnten einmal 100.000 werden, ist nicht unrealistisch, wenn die Wohnbedingun-
gen verbessert anstatt verschlechtert werden.

Im Stiden Wilhelmsburgs sah die IBA am Hauland eine Siedlung mit ,Klimahausern” vor>,

Die Handelskammer brachte schon 2004 Wohnbebauung um die Kornweide herum in die Diskussion®. Wird
die A26-Ost gebaut, durchschneidet sie direkt das von der Handelskammer angesprochene Gebiet und ver-
hindert auch Wohnungsbau am Hauland neben einer dann Dreifachtrasse von Bahn, hoch gestanderter Au-
tobahn und der nach wie vor stark befahrenen Kornweide.

34 www.abendblatt.de/hamburg/article207295329/Die-irre-Vision-von-einer-Hamburger-Stadtautobahn.html

» Vgl. IBA Hamburg, 2010
3 Wolf/ Siebrand, Handelskammer, 2004
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©Handelskammer /miro
Handelskammer 2004 : Entwicklung bis zur Siiderelbe

6: Kiinstlerviertel Georg Wilhelm (IBA Hamburg 2013:Klimah&user)
19: Wohnen in Finkenriek
46: Gastronomie, Sport, Spiel

B Handelskammer Hamburg ZSNBVWP 2016 : Planung fiir eine A26-Ost

Ohne neue Autobahn kann Wilhelmsburg der Vorreiter beim Wachstum der Stadt bleiben. Ob es, wie die
Handelskammer vorgeschlagen hat, einmal 100.000 Bewohner werden oder wie viele auch immer, ist in der
Zukunft zu entscheiden. Ein baldiger Bau einer Hochbahn (als Verlangerung der U4) tiber Wilhelmsburg bis
Harburg wiirde Wohnungsbau in grofem Umfang nach sich ziehen. Beim Bau einer Autobahn aber ist der
Stadtteil fir alle Zeiten so zerschnitten, dass Stadtentwicklung im Stiden nicht mehr moglich ist.

Wilhelmsburg und Moorburg sind schon jetzt gebeutelt von Verkehrstrassen. Eine zusatzliche Autobahn (die
Kornweide soll ja weiter erhalten bleiben) entlastet keine WohnstraRen, sondern fiihrt mehr Verkehr in die
Stadtteile. Sie verschlechtert massiv die Lebensbedingungen in Wilhelmsburg und Moorburg. Ganz beson-
ders gilt das fiir die grofle Wohnsiedlung Kirchdorf-Siid, die dann direkt am Autobahndreieck liegt.

Eine Autobahn durch Wilhelmsburg hat auch fiir Harburg nicht den versprochenen Nutzen. Auch wenn der
Verkehr auf der B73 leicht reduziert wird®’, bleibt die Trennwirkung der Buxtehuder StraBe aufgrund ihrer
Lage als Doppeltrasse mit der Bahn bestehen.

7 Fraglich ist, ob es Giberhaupt zu einer Reduzierung des LKW Verkehrs auf der B73 kdme. Nach der Linienbestimmung
wird die B73 im Harburger Raum nach Fertigstellung der A26-Ost abgestuft zu einer StadtstraBe — damit entfallt fir sie
die Mautpflicht und sie zieht Ausweichverkehr der LKW auf sich.

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 2 5



4.3 Die Alternative ist vor allem verbesserter SPNV:

Offentlicher Nahverkehr vor allem auf der Schiene muss den Personenverkehr von den belastenden Durch-
gangstrassen auf die Bahn verlagern. Fiir den Hafenverkehr braucht es ein entlastendes Fiihrungskonzept fir
die WohnstraRen, wie es schon einmal von der HPA fir Wilhelmsburg vorgelegt wurde®®. Auch grofRflachiges
Tempo 30 kann nicht nur den Radverkehr fordern, sondern auch Menschen dazu bewegen, starker den
OPNV zu nutzen.

4.4 Auch fiir Wilhelmsburg gilt: ,,Ohne Dach ist Krach“

Wenn aber gegen alle Vernunft diese Autobahn doch gebaut wird, dann missen wenigstens die Erfahrungen
von der A7 berlicksichtigt werden. Nach 40 Jahren ist dort nun auf der Grundlage der Planungen einer Biir-
gerinitiative ,,Ohne Dach ist Krach” entschieden, dass die noch einmal erweiterte Autobahn in langeren Ab-
schnitten unter einen Landschafts-, Deckel” gelegt wird, so dass in der Umgebung neuer Wohnungsbau ent-
stehen kann. Dieses wird als ,,Stadtreparatur” verstanden.

Man darf nicht mit der A26-Ost die Landschaft erst zerreiRen um dann auf eine Stadtreparatur in mehreren
Jahrzehnten zu warten, sondern muss, wenn die StraRBe gegen alle Vernunft gebaut wirde, sofort handeln.

~ Abzweig Harburg

anis]

Geplant ist eine HochstraRe bis zur Uberquerung der B75, anschlieRend ein kurzer Tunnel und dann ein offe-
ner Trog bis zum neuen Autobahndreieck Hamburg-Stillhorn direkt neben der GroBwohnsiedlung Kirchdorf-
Sud.

Bekannt geworden ist eine Anderung der Planung der DEGES dahin gehend, dass das Autobahndreieck Still-
horn nicht mehr zugleich Anschlussstelle fiir den untergeordneten Verkehr ist, sondern stattdessen eine
neue Anschlussstelle in Hohe der Otto-Brenner-StraRRe errichtet wird.

% Vgl. Hamburg Port Authority, 2010

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 2 6
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Das bedeutet, dass die Autobahnschneise im Trog wegen der vielen An- und Abfahrtspuren noch breiter wird
und so zerschnitten ist, dass die durch die Troglage mogliche Reduzierung von Larmemissionen praktisch

aufgehoben ist.

Es ware aber notwendig, dass die gesamte A26-Ost in Wilhelmsburg in einem Tunnel liegt.

Wenn die Autobahn im ganzen Wilhelmsburger Gebiet als durchgehender Tunnel gebaut wird, kdnnten die
schadlichen Auswirkungen auf jetzige und kiinftige Wohngebiete wenigstens gemildert werden.

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg
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5 DIEA26-0ST GEFAHRDET DIE UMWELT UND DEN KLIMASCHUTZ.
In dem Antrag auf Linienbestimmung von 1999 erhielt die jetzt fir die A26-Ost gewdahlte Stidtrasse aus Um-
weltsicht die schlechteste Bewertung:

,Die Sudtrasse ist aus Umweltsicht unglnstiger zu beurteilen als die Nordtrasse und Diagonaltrasse-West. Konflikt-
schwerpunkte bestehen in Moorburg...und im Bereich Kornweide/ Wilhelmsburg-Ost. Im Bereich Kornweide/ Wilhelms-
burg-Ost entstehen u.a. Verluste von Wohngebduden an der Kornweide, Verluste von Erholungsflachen, Biotopverluste
(Griinland und Feuchtgriinland), Beeintrachtigungen von Wohnbau. Und Erholungsflachen durch Verlarmung und Zer-
schneidung sowie visuelle Beeintrachtigungen, Verlarmung der Bruthabitate von zwei Vogelarten der Hamburger Roten
Liste, Schadstoffeintrage in Boden, Biotope und Oberflachengewasser sowie bauliche Eingriffe in drei Oberflachenge-
wasser. Betroffen sind die Schutzguter Mensch, Kima, Boden, Wasser, Tiefe, Pflanzen sowie Landschaftsbild. (Baube-
hérde Hamburg, 1999:S.13f)

5.1 Die Dossiers erlauben keine sachgerechte Strategische Umweltpriifung (SUP).

Die Dossiers im PRINS erlauben keine fiir die Projekte erforderliche Strategische Umweltpriifung, die sich auf
die im Umweltbericht zum BVWP (S.14ff.) genannten Themenfelder bezieht.

1. Der Priufumfang ist aufgrund der hohen Zahl der Projekte auf eine Uberschlagige Prifung (S.32ff., S.34,
S.128 usw.) beschrankt worden. Der Hinweis auf den hohen Arbeitsaufwand zur Begriindung unzureichender
Priifung ist aber nicht zulassig, weil es um Projekte von erheblicher und tber viele Jahrzehnte und oft Jahr-
hunderte wirkende Bedeutung fiir die Schutzgiiter geht. Dass man fir die angemessene Priifung einer Viel-
zahl von Projekten Zeit braucht, war von vornherein klar und hatte in die Planungszeitraume einkalkuliert
werden missen. Eine oberflachliche Prifung fihrt zudem dazu, dass bei der nachfolgenden Planung sowie
den daraus resultierenden Rechtsverfahren zusatzliche Kosten von Zeit und Geld anfallen.

2. Linienbestimmte Projekte sollen nur noch minimal geprift werden. Auch dieses ist nicht akzeptabel, weil
beispielsweise bei der Linienbestimmung der A26-Ost eben nicht die fiir die Umwelt glinstigste Variante
ausgewadhlt wurde. So betonte das Verkehrsministerium selbst bei der Linienbestimmung der A26-Ost, die
die Variante Sud 1 bildet:

,Da die Slidvarianten sich aus artenschutzfachlicher Sicht im Verhaltnis zu den Nordvarianten als ungiinstigste Varianten
darstellen, kommt es flir die Ausnahmen nach §45 Abs.7 BNatSchG malgeblich darauf an nachzuweisen, dass eine zu-
mutbare Alternative ...nicht gegeben ist.“(Kunz, 15.2.2011, S.3).

3. Die ,,Umwelt- und Naturschutzfachliche Beurteilung” umfasst gerade einmal 5 Seiten. Sie ist nicht, wie es
der Begriff ,,Dossier” erscheinen lasst, eine Sammlung von weiter fiihrenden und begriindenden Dateien,
sondern eine Ansammlung bewertender Aussagen. Sie enthalt nicht einmal den Verweis auf zugrunde lie-
gende Untersuchungen, obwohl das technisch mit Hilfe von Internetlinks durchaus leicht moglich gewesen
ware. So gibt es aufgrund der langen Planungsgeschichte der A26-Ost, vormals Hafenquerspange, eine Fiille
von Gutachten, Umweltberichten, aber auch kritischen Stellungnahmen, auf die unschwer hatte hingewie-
sen werden kénnen.

Die Verkiirzung der Aussagen lasst nicht erkennen, dass das vorlegende BMVI an einer sachkundigen Prifung
der SUP durch die Offentlichkeit interessiert ist. Sie ermdglicht aber auch Politiker*innen, die tber den
BVWP und die Ausbaugesetze entscheiden sollen, keine Bildung einer eigenstandigen und sachkundigen Be-
urteilung. Dies beeintrachtigt den demokratischen und parlamentarischen Willensbildungsprozess.

4. Eine strategische Umweltprifung misste sich an den Schutzgltern orientieren. Stattdessen wird lediglich
die Nutzen-Kosten-Analyse ausschnittweise wiedergegeben.

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 2 8




5.2 Eine SUP der A26-0Ost muss die Beeintrichtigungen von Schutzgiitern untersuchen.

In der Linienbestimmung 2010/2011 wurden u.a. die nachfolgenden Schutzgiiter untersucht.

,Entscheidungserhebliche Umweltauswirkungen der Variante Stid 139
Schutzgut Menschen, menschliche Gesundheit

+ Betroffenheit von Wohnfunktionen im siidlichen und nordéstlichen Teil von Moorburg sowie am nérdlichen Rand von
Bostelbek ¢ Betroffenheit von landschaftsbezogenen Erholungsfunktionen in Moorburg, u.a. Beeintrachtigung des 2. Gri-
nen Rings

* Im Bereich Kornweide kleinrdumige Betroffenheit von Erholungsfunktionen und Wohnfunktionen; durch den Tunnel
Kornweide und die anschlieende Troglage bis zur A 1 ist die Trassenfiihrung dort in Bezug auf das Schutzgut Menschen
bereits umweltoptimiert, so dass der Bereich innerhalb dieses Schutzgutes nicht als entscheidungserheblicher Konflikt-
schwerpunkt angesehen wird.*

Dieses ist nicht zureichend. Ein Schutzbereich von 500m reicht bei einer aufgestanderten bzw. auf Briicken
(Hohe 53m!) verlaufenden Autobahn wie der A26-Ost nicht aus. Larm und Schadstoffe verbreiten sich weit
mehr als Gber 500m. Larm, Feinstaub und andere Schadstoffe werden auch bei einer Troglage und teilweise
auch bei einer Tunnelfihrung weit verbreitet. Das ist umso bedeutender, da Wilhelmsburg und Moorburg
bereits durch Kohlekraftwerk, Industrieanlagen, Hafen sowie grofRe Verkehrstrassen erheblich belastet sind.
Untersucht werden muss also, wie weit die Autobahn diese Belastung (iber die Schwelle der Gesundheitsge-
fahrdung hinaus treibt.

Eine Belastung entsteht zudem bereits durch den Bau einer Autobahn dicht an Wohngebieten, selbst wenn
diese durch Schallschutz abgegrenzt ist *.

,Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt

+ Natura 2000-Vertraglichkeit: voraussichtlich keine Betroffenheit (im Bereich der Siiderelbquerung bauzeitliche Mafinah-
men zur Schadensbegrenzung erforderlich wegen der funktionalen Bedeutung der Stderelbe fur die FFH-Gebiete an
Ober- und Unterelbe)

* Artenschutzrechtliche Konflikte: Betroffenheit von Wiesenvdgeln und weiteren Brutvgeln sowie von Moorfrosch und
Fledermausen sudlich Moorburg, Betroffenheit von Wiesenvégeln und Moorfrosch im Bereich Kornweide, Konflikte plane-
risch ldsbar, jedoch mehrere Ausnahmeverfahren fiir Vogelarten mit Alternativenpriifungen erforderlich

+ dauerhafter Verlust von geschitzten Biotopen sudl. von Moorburg, insbesondere Biotopkomplexen, kleinflachig auch
entsprechende Auswirkungen im Bereich der Hohen Schaar und im Bereich der Kornweide (Betroffenheit voraussichtlich
ca. 2 haim Bereich des Baukdrpers und zusétzlich > 5 ha baubedingt)*

Hierzu sind die Stellungnahmen von NABU und BUND heran zu ziehen.

,Boden
« Betroffenheit von Moorbdden sudlich von Moorburg

+ Betroffenheit von Flussmarsch im Bereich der Kornweide

3 DEGES, 2010, hier und zum Folgenden: Erlauterungsbericht S.38
40 Vgl. Ehrhardt u,a,, 2010

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 2 9




Wasser

+ Betroffenheit des Wettern- und Grabensystem im Siiden von Wilhelmsburg, insbesondere im Abschnitt Kornweide, mit
der Betroffenheit der Gewésser sind Umwelt-Risiken verbunden, z. B. Gewésserverunreinigungen und dauerhafte Struk-
turveranderungen

+ im Bereich des Tunnels Kornweide ggf. Beeinflussung des Grundwassergeschehens (Aufstau, Absenkung, Veranderung
der Fliefrichtung) und hohe Wahrscheinlichkeit des Stérens hydraulischer Deckschichten, potenzielles Risiko einer GW-
Verschmutzung durch Verschleppung von Schadstoffen in tiefere Bodenschichten (z. B. bei Bauwerksgriindungen)

« voraussichtlicher Verlust eines 6ffentlichen Trinkwasserbrunnens stidlich von Moorburg (Tieforunnen der Hamburger
Wasserwerke)

Mittlerweile gibt es eine Plandnderung, nach der die Autobahn nicht unterhalb der Kornweide, sondern mit
neuen Unterquerungen des Bahndamms durch Landschafts- und Friedhofsgeldnde geflihrt werden soll, so
dass die Bodenprobleme sowie Beeintrachtigung von Wasserlaufen verstarkt werden.

,Klima und Luft

* Verlust lokalklimatisch wirksamer Freiflachen mit Ausgleichsfunktionen fiir Wohngebiete (Moorburg und Wilhelmsburger
Stden)*

,Landschaft

* Beeintréchtigungen des Landschaftsbildes im Bereich Moorburg « im Bereich Kornweide aufgrund der Troglage bereits
optimiert

« die neue Siiderelbequerung wird nicht bewertet da es sich um ein stadtbildpragendes Bauwerk im urbanen Raum mit
ggf. neuer Wahrzeichenfunktion flir Hamburg handeln wird.

Die benannte Plandnderung fihrt dazu, dass sich der Verbrauch von nicht versiegelten Naturflaichen noch
weiter erhéht. Zudem ist die Tunnellange verkiirzt worden.

,Kultur- und sonstige Sachgiiter

* in geringem Umfang Betroffenheit von Bodendenkmalen in Moorburg und ggf. Betroffenheit von einem erkannten
Denkmal in Stillhorn (DEGES 2010, S.38f.)"

5.3 Verniinftige Alternativen sind nicht gepriift.

,0er Anmeldung zugrundegelegte Alternativenpriifung

(1) Es wurde eine Variantenuntersuchung durchgefiihrt. Die anderen untersuchten Varianten wurden unter Berticksichti-
gung der 6 Zielfelder Verkehrliche Wirkungen, Technische Gestaltung, Umweltvertraglichkeit, Artenschutz/Natura 2000,
Stadtentwicklung/ Stadtbild, Hafenbelange/ Hafenwirtschaft, Kosten einschl. FolgemaRnahmen ausgeschlossen. Die ar-
tenschutzrechtlich besser beurteilte, stadtebauliche Planungsrandbedingungen wenig beachtende und die technischen
Projekiziele nicht erreichende Nordvariante 1 (Nichteinhaltung geforderter Durchfahrtshéhen fir die Schifffahrt) ist bei ei-
ner gleichzeitig erheblichen Kostensteigerung keine zumutbare Alternative.

Die Alternativen werden hier unzuldssig aufgrund von Kostenunterschieden abgewahlt.

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 3 O
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DEGES 2009, Anhang 2 SSP Consult, Hauptplanfall Siid 1, S.2

Die Entscheidung zwischen der gewahlten Trasse Siid 1 und Alternativen beispielsweise mit einem Tunnel
nordlich des Wohngebietes in Moorburg machte sich bei der Linienbestimmung an einem mdglichen Contai-
nerterminal in Moorburg fest. Der Bau dieses CT ist jetzt undenkbar, so dass die Alternative erneut geprift
werden misste, insb. mit einer Tunnellésung in Moorburg und unter dem Koéhlbrand.

(2) ,Ausbaumaéglichkeiten im Zuge von vorhandenen Strafen (0+Variante), die durch die bestehende Bebauung stark
eingeschrankt sind, wurden bereits ausgeschépft.”

Die Null-Variante ist nicht ernsthaft geprift worden; angesichts der langfristigen Stagnation im Hafenum-
schlag und Hafenverkehr sowie der laufenden Veranderung des Modal-Splits zugunsten der Bahn ist sie aber
die vorzuziehende Wahl. (vgl. Kapitel 1)

+(3) Verkehrstrageralternativen werden mit dem 2gleisigen Ausbau der Hafenbahn parallel zum Neubau der A 26-Ost ge-
schaffen.

Es ist nicht untersucht, wie sich der Ausbau der Hafenbahn, der hier erwahnt wird, auf den StraRengiterver-
kehr auswirkt. Da der Umschlag im Hafen stagniert und im Ergebnis seit langem in gleicher GréRenordnung
bleibt, bedeutet eine Verstarkung des Bahngiiterverkehrs eine Reduzierung des StralRenglterverkehrs. Be-
riicksichtigt werden auch nicht die IT-gestlitzten Alternativen in der Transportlogistik, die zu einer Vermei-
dung von Guterverkehr flhren.

Interdependenzen zwischen Schiene und StraRe sind nicht beachtet. Bei dem Personenverkehr, der 84% des
Gesamtverkehrs umfassen soll, werden die Alternativen auf der Schiene, S-Bahn sowie Regionalbahn, tber-
haupt nicht erwahnt. (vgl. Kapitel 2).

Es ist festzustellen, Dass das die Alternativenpriifung nicht den Anforderungen des Grundgesetzes (Verhalt-
nismaRigkeitsgebot) und des UVPG gerecht wird:

,UVPG, §19b, (2) Bei der Verkehrswegeplanung auf Bundesebene nach Nummer 1.1 der Anlage 3 werden bei der Erstel-
lung des Umweltberichts in Betracht kommende verniinftige Alternativen, die die Ziele und den geographischen Anwen-
dungsbereich des Plans oder Programms beriicksichtigen, insbesondere alternative Verkehrsnetze und alternative Ver-
kehrstrager ermittelt, beschrieben und bewertet.” .

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 3 1




5.4 Das BMVI weist 2011 auf die schlechte Umweltbewertung hin.

Seite 3 von 3

1. Die Vorpriifung fiir die Linienbestimmung ist im Zuge cines ge-
sonderten artenschutzrechtlichen Ausnahmeverfahrens nach § 45
Abs. 7 BNatSchG im Rahmen der Vorbereitung der Planfeststel-
lung weiterzufiihren und abzuschlieBen.

2. Es muss sichergestellt werden, dass Flachen fiir funktionserhalten-
de Mafinahmen des Artenschutzes bis zur Erteilung der Ausnah-
megenehmigung in ausreichendem Umfang und ausreichender
Qualitét zur Verfligung stehen.

3. Da die Stidvarianten der Trassenfithrung sich aus artenschutzfach-
licher Sicht im Verhiiltnis zu den Nordvarianten als ungiinstigste
Varianten darstellen, kommit es fiir die Ausnahmen nach § 45 Abs.
7 BNatSchG mafgeblich darauf an nachzuweisen, dass eine zu-
mutbare Alternative i. S. d, § 45 Abs. 7 Satz 2 BNatSchG nicht
gegeben ist und sich der Erhaltungszustand der Populationen einer
Art nicht verschlechtert. Bei der Beurteilung der Zumutbarkeit von
Alternativen sind betriebswirtschaftliche Erwigungen allein nicht
ausschlaggebend, da auch aufwindigere Lésungen grundsitzlich
als zumutbare Alternativen in Betracht kommen.

4. Randbedingungen aus den Planungen eines weiteren Container-
terminals, die Nichtinanspruchnahme des Hafenbahnhofs Stid, ha-
here Durchfahrtshéhen bei den Querungen des Kéhlbrands und der
Siiderelbe, die Stadtentwicklung ,.Sprung tiber die Elbe* sowie
weitere bekannt gewordene Hindernisse der Nordvariante sind
aufzunchmen und in die Entscheidung einzubezichen.

Im Auftrag
Prof. Dr.-Ing. Dr.-Ing. E.h. Josef Kunz
Beglag‘big)t;
> =4
“ }

Angestell

Anlage: - 1 Ausfertigung der Linienbestimmungsunterlagen
(Ordner 1 - 4)

Auf die negative Bewertung der Belastung von Umwelt und Natur sowie die Anforderungen des Artenschut-
zes hat bereits das Bundesverkehrsministerium in seinem Schreiben an die Hamburger Verkehrsbehorde zur
Linienbestimmung 2011 hingewiesen (Kunz, 2011)*".

1 {Kunz 15.2.2011, S. 3}

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 3 2



5.5 Das Umweltbundesamt fordert Abstufung aus dem , Vordringlichen Bedarf".
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Darstellung der A26-G-10-HH im Umweltbericht des BVWP*%: (Je dunkler das Feld, desto mehr Belastung
wird im Umweltbericht festgestellt.)

Die Darstellung zeigt bereits, dass die A26-Ost erheblich belastet ist. Das zeigt sich auch in der Aufstellung
der negativen Nutzen. In allen Umweltbereichen fiihrt die A26-Ost zu mehr Belastung, wobei die Flachenbe-
lastung nicht in Kosten ausgedriickt wird. Eine nur ,mittlere” Umweltbetroffenheit ist daraus nicht zu erken-
nen, sondern eine hohe Umweltbetroffenheit, die zur Abstufung des Projekts flihren musste.

Auf der Grundlage des Umweltberichts zum BVWP hat das Umweltbundesamt die A26-Ost ebenso wie 40
andere geplanten Aus- und Neubauten von Autobahnen und BundesstraBen abgelehnt, u.a., weil sie unnotig
groRe Flachen verbraucht und die Umwelt stark belastet®. Dabei gehort das Projekt zu den 29 Projekten mit
der hochsten Flachen-lnanspruchnahme und gleichzeitig hoher Umweltbetroffenheit Dies wiegt umso
schwerer, als es Verbrauch von sehr knappen Flachen im grof3stadtischen Bereich ist. Das Umweltbundesamt
(2016) hat empfohlen, die A26-0Ost vom ,vordringlichen Bedarf” in den ,weiteren Bedarf” zu verschieben.

5.6 Verkehrslarm: ca. 7000 Betroffene sind nicht beriicksichtigt.

Tatsachlich sind ca. 7000 Bewoh-

Neubelastung oder ) . . .
0 Einwohner |lner*innen in Wilhelmsburg und

Veranderung der Anzahl vonl||stirker betroffen

Verkehrslsrm betroffenen Moorburg starker von Larm belastet.

Einwohner 985 Stader Strafe
Entlastung )
Einwohner Buxtehuder Strale

Neubelastet oder starker belastet sind

e Einwohner von Alt-Kirchdorf und Kirchdorf Stid, somit ca. 6500 Einwohner*innen

e Einwohner der Georg-Wilhelm-StralRe, ca. 500 Einwohner*innen

e Einwohner des noch nicht gebauten aber geplanten Wohngebiets am Hauland, ca. 1.500 Einwohner

e eine unbestimmte Zahl von Einwohnern in Harburg, zu denen der Larm der HochstraRe A26-Ost (Hohe
Schaar — Kornweide) getragen wird

e Einwohner in Moorburg, ca. 600

*> BVWP 2030, Umweltbericht, Anhang 1: Ergebnisse des Umweltbeitrags zur Projektbewertung fiir die Aus-
und Neubauprojekte StraBe (Vordringlicher und Weiterer Bedarf), Liste

* Umweltbundesamt, 2016, Anhang sowie Sachverstandigenrates fliir Umweltfragen, 2016, S. 156

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 3 3




Entlastet sind die 985 Einwohner der Buxtehuder StralRe in einem MaR, das durch eine gewisse Reduzierung
des erwarteten Verkehrs in der Buxtehuder StraRe bestimmt ist.

Es zeigt sich hier wie auch sonst, dass die Planung die Bewohnerschaft Moorburgs und Wilhelmsburgs ,Gber-
sehen” hat.

5.7 Die Autobahn bringt mehr Larm, mehr Abgasbelastung und CO2 Emissionen.

Als ein wesentliches Ziel der Linienbestimmung war 2010 angegeben:

,Reduzierung der Larm- und Schadstoffbelastungen und der Trennwirkungen in innerstadtischen Wohnquartieren“.

Kontrar zu dieser Zielsetzung steht die Zunahme aller Schadstoffbelastungen aufgrund der A26-Ost.

o Differenz  Planfall-||Nutzen Barwert
Nr.||[Emissionen ) .
Bezugsfall [Mio. €/a] ||[Mio. €]
Veranderung der Gerduschbelastung auflerorts (fiktive au- Tsd.
1.2 o . 0,0 -0,961 -24,800
Rerortliche Larmschutzwand) gm

Kohlendioxid-Emissionen (CO,) (bestehend aus CO, aus Be-
1.3 . . _ 13.907,356 ||t/a -2,017 -52,046
trieb und CO,-Aquivalenten aus Lebenszyklusemissionen)

1_.4 Luftschadstoff-Emissionen

Stickoxid-Emissionen (NOy) 18,465 t/a -0,284 -7,339
| Kohlenmonoxid-Emissionen (CO) 125,276 t/a -0,008 -0,200
| Kohlenwasserstoff-Emissionen (HC) 2,780 t/a -0,005 -0,122
| Feinstaub-Emissionen 0,404 t/a -0,009 -0,245
N Schwefeldioxid-Emissionen (SO,) 0,233 t/a -0,003 -0,079
N Nutzensumme Umwelt -76,594

In dem Dossier zur A26-Ost sind alle umweltbezogenen Faktoren mit negativem Vorzeichen versehen: Die
Autobahn bringt mehr Larm, mehr Abgasbelastung, viel mehr CO2 Emissionen. Aufgrund des Bewertungs-
schemas des BVWP werden die Abgasbelastungen, Flachenverbrauch, Beeintrachtigung von Naturrdaumen
und Biotopen sowie der hohe CO2-AusstoR unangemessen gering bewertet.

Das Verwaltungsgericht Hamburg hat von Hamburg ein Verkehrskonzept zur Reduzierung u.a. der Stickoxide
verlangt®, damit die von der EU festgelegten Grenzwerte fiir NO, eingehalten werden. Der Umweltbericht
im Dossier zur A26-Ost macht deutlich, dass gerade die NOx-Werte durch eine Autobahn mit einem hohen
Anteil von induziertem StraBenverkehr erheblich steigen. Das ist das Gegenteil der von dem Gericht auf-
grund des EU-Rechts verlangten MaBnahmen.

* DEGES, Marz 2010, S. 5
> Verwaltungsgericht Hamburg, 2014

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 3 4‘



5.8 Naturschutzbund: , Diistere Aussichten fiir die Natur“

Der NABU Hamburg wehrt sich gegen die Aufnahme der Hafenquerspange in den neuen Bundesverkehrswe-
geplan (BVWP) 2030.

,Der NABU Hamburg wehrt sich gegen die Aufnahme der Hafenquerspange in den neuen Bundesverkehrswegeplan
(BVWP) 2030. Der Verband hatte sich bereits im Mai 2010 an die Bundesregierung gewandt und darauf verwiesen, dass
die ausgewahlte Trassenvariante mit den hochsten 6kologischen Kosten fiir ein wertvolles Naturgebietes einher geht. Die
Variante verlauft unter anderem siidlich von Moorburg mitten durch das Geestrandmoor.

,Die Stid-Variante der Hafenquerspange birgt gravierende Nachteile fir die Natur®, kritisiert Alexander Porschke, 1. Vor-
sitzender des NABU Hamburg. ,Mit dem Bau der neuen Autobahn entstehen erhebliche negative Auswirkungen auf sel-
tene Lebensraume und auf gefahrdete Tiere und Pflanzen.“ Betroffen sind insbesondere ein Gebiet aus Feuchtbiotopen
sowie Brach- und Hochstaudenfluren mit Rohrkolben und Schilfarealen, die beim Bau der siidlichen Trasse komplett zer-
stort wiirden.

In dem von der siidlichen Trasse beeinflussten Gebiet kommen insgesamt 53 Pflanzenarten der Roten Listen vor. 44 Ar-
ten sind davon in Hamburg als gefahrdet oder stark geféhrdet eingestuft, weitere neun Pflanzen gelten bundesweit als
gefahrdete oder stark gefahrdete Arten. Auch die Lebensraume von 82 Brutvogelarten, von denen 12 Arten gefahrdet,
darunter vier vom Aussterben bedroht sind, wiirden durch die Sldtrasse zerstort.

,Diese Lebensraume haben eine wichtige Bedeutung fiir den Hamburger Biotopverbund und damit fir die Artenvielfalt.”,
verdeutlicht Frederik Schawaller von der NABU-Gruppe Siid.*6

5.9 Ergebnis: Eine sachgerechte SUP fiihrt voraussichtlich zur Ablehnung der A26-Ost.

Eine SUP fir die A26-Ost ist beim BVWP- nicht durchgefiihrt worden. Eine vorldufige Priifung ergibt: Die ge-
plante Stadtautobahn A26-Ost gefdhrdet nahezu alle Schutzgiter in erheblichem MaR.

Es gibt keine verkehrliche Notwendigkeit. Es wird erheblich mehr Autoverkehr induziert, fir den als Alterna-
tive der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) zu nutzen und zu verbessern ist. Beriicksichtigt werden muss
auch, dass mehr Autoverkehr nicht nur auf der betreffenden Strecke Probleme verursacht, sondern in der
ganzen Region Hamburg.

Verniinftige Alternativen sind nicht ernsthaft gepriift. Deshalb darf die A26-Ost nicht gebaut werden.

“® NABU Hamburg 2016

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 3 5




6 EIN REALISTISCHES NUTZEN-KOSTEN-VERHALTNIS LIEGT WAHRSCHEINLICH UNTER 1,0.
Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) ist mit 3,3 angegeben; dabei wird von einem Nutzen von 2.470 Mio. Eu-

ro innerhalb von 50 Jahren bei einem ,,Barwert der Kosten“ von 740 Mio. Euro ausgegangen.

6.1 Der ,Nutzen“ ist im BVWP ist vor allem dem PKW-Verkehr zuzurechnen und ist

iiberhoht dargestellt.
L Barwert PKW- LKW-
Jahrliche g Ut
er ut-
Nutzen Nutzen bezogen |bezogen
. zen
Mio-€] 1l 1o g ||InMio.€  [lin Mio.€
Veranderung der Betriebskosten im Personen- und Giiterver-
NB 28,040 z
kehr
Fahrzeugvorhaltekosten 6,184 159,610
Bei 3.494 Bei 5.120
Betriebsfiihrungskosten (Personal) ¢ PKW- ¢ LKW
PK - einsatzzeitabhdngige Personalkosten je Fahrzeugtyp Geschiift 250.43%
,Der Personalkostenanteil in den Betriebskosten beim Ver- N o ’
. . . 34,419  ||888,336 240,56%
kehrstrager Stralle setzt sich aus zwei Komponenten:
...Personalkosten fiir die Fahrer im Lkw-Verkehr ...Fahrzeiten 360 528
des geschéftlichen Pkw-Verkehrs”“ (Methodenhandbuch,S.134
Betriebsfiihrungskosten (Betrieb) -12,563 -324,245
Veranderung der Instandhaltungs- und Betriebskosten der Ver-
NW -0,293 -7,558
kehrswege
Veranderung der Verkehrssicherheit NS 5,258 135,716
Veranderung der Reisezeit im Personenverkehr
N o NRZ ||42,687 1.101,731 1.102
Nutzen aus veranderter Reisezeit im Personenverkehr
davon Reisezeitnutzen aus Einzelreisezeitgewinnen < 1 min 4,610 118,987
Veranderung der Transportzeit der Ladung im Guiterverkehr NTZ 2,442 63,019 63
Veranderung der impliziten Nutzen
- - A NI 19,057 491,854 492
Impliziter Nutzen durch zusatzliche Mobilitat
Veranderung der Lebenszyklusemissionen von Treibhausgasen
NL -0,616 -15,886
der Infrastruktur
Veranderung der Gerduschbelastung NG -0,642 -16,562
Veranderung der Abgasbelastungen NA -1,710 -44,146
Veranderung der innerdrtlichen Trennwirkungen NT 0,234 6,037
Veranderung der Zuverlassigkeit NZ 1,231 31,764
Gesamtnutzen 95,688 2.469,668
Dem PKW bzw. LKW zuzurechnen 1.954 591

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg
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Der weitaus groRte Teil des ,Nutzens” ist also dem PKW-Verkehr zuzurechnen, nicht etwa dem Hafenver-
kehr, wie es bei der Begriindung zum ,,vordringlichen Bedarf” den Anschein hat. Dieser Nutzen des PKW ent-
steht zudem, wenn man dem Dossier Glauben schenken kann, aus ,induziertem StraBenverkehr”, den es
ohne die neue Autobahn gar nicht gabe. Dafiir wird ein ,,Nutzen durch zusatzliche Mobilitat” (NI) angegeben
von 491 Mio. €.

Die Prifung dieser Angaben (siehe Kapitel 2) zeigt, dass dieses zu einem grofRen Teil verlagerter Verkehr von
der S-Bahn ware, der aber nicht als verlagerter Verkehr erkannt wird, weil der vom SPNV auf den MIV verla-
gerte Verkehr nicht erfasst wird. Damit aber schwindet der NI erheblich, so dass der Gesamtnutzen bereits
auf unter 2 Mrd. sinken wiirde.

Der ,Nutzen“ muss daher neu gepriift und berechnet werden, wofiir ein Sondergutachten erforderlich ist.*’

6.2 Die Kosten sind unrealistisch niedrig angesetzt.

Als Referenzprojekt kann die in einem Paket mit der A26-Ost von der DEGES geplante und auf gleichem Bau-
grund in Bau befindliche Wilhelmsburger ReichsstraBe (B75) heran gezogen werden. Bei der WRS wurden
2009 mit dem Bund Kosten von 67,4 Mio. Euro vereinbart, von denen Hamburg 10.4 Mio. Euro zahlen sollte.
In einer ,Ergdnzung/Berichtigung” vom 4.1.2011 wurden die Bau- und Grunderwerbskosten auf 136,3 Mio.
Euro angehoben®®. Am 18.7.2016 meldete das Hamburger Abendblatt:

,Mindestens 235 Millionen Euro wird die Verlegung der Wilhelmsburger Reichsstrake am Ende kosten."

Beruhigend wird dann aber auf die Kostenverteilung hingewiesen

,Fir Hamburg andert sich durch die Kostensteigerung nichts, da die Verlegung vom Bund finanziert wird. Die Finanzie-
rung auch der hdheren Kosten sei vom Bund zugesichert worden, hiel} es.” (HA, 18.7.2016, S.1)

Bei entsprechender Steigerung muss man fiir die A26-Ost mit mehr als 3 Mrd. Euro Kosten rechnen.

Kosten laut Erlaute-|[Referenzprojekt
Barwert .
Kosten rungsbericht 3/2010,||Kosten WRS
Bewertungsrelevante Kosten . der Kosten .
[Mio. €] ) S. 29 [Mio. €]
[Mio. €] .
[Mio. €]
Planungskosten 129,44 -
784| 2009 geplant: 67,4
Aus- und Neubaukosten 732,16 - . gep
(Anteil HH davon 30)
Summe bewertungsrelevanter Investi-
. 861,60 741,765
tionskosten
Nutzen — Kosten 2.469/741 3,3
Kosten Mai 2016 2235
(Steigerung auf 349)
Bei Steigerung auf 349% 3.004 2.586
Nutzen-Kosten-Verhiltnis 0,96

* vgl. Rieken 2015: 12
a8 Hamburger Senat 2011, Biirgerschaftsdrucksache 19/7116, S.15

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 3 7



6.3 Ein Realistisches Nutzen-Kosten-Verhaltnis liegt wahrscheinlich unter 1,0.

Nach der Kostenveranschlagung im 2016 vorgelegten BVWP haben sich die Kosten seit der Linienbestim-
mung 2010* noch verringert. Dies ist lebensfremd und das Gegenteil des ,kostenstabilen Bauens®, das in
Hamburg gelten soll.

Die Verkehrsexperten der IBA Hamburg, insb. Prof. Hartmut Topp, haben Kostenrisiken ermittelt:

,FUr die jetzt als Stidtrasse favorisierte HQS liegen noch keine vergleichbar detaillierten Kostenermittiungen vor, sodass
auch hier noch ein erhebliches Risiko besteht, da verkehrlich sehr komplizierte bauliche Situationen (Kreuzungen der B
4/B 75 sowie der Bahn im Bereich der jetzigen Anschlussstelle Wilhelmsburg Stid, Trog- und Tunnelldésungen im Bereich
der 0Ostlichen Kornweide) zu l6sen sind. Schon jetzt ist jedoch deutlich, dass dieses kurze Stiick Autobahn zu einem der
teuersten in der Bundesrepublik werden dlrfte, wenn es das Ziel ist, den notwendigen baulichen und umweltbezogenen
MaRstaben gerecht zu werden®. {IBA Hamburg 9.8.2012, S. 1-2}

Bei dem angegebenen, ebenfalls in Frage zu stellenden Nutzen ist dann ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis unter
1,0 erreicht. Damit dirfte die A26-Ost Gberhaupt nicht mehr im BVWP erscheinen.

Der Bundesrechnungshof hat generell die Kostenermittlung beim Bundesverkehrswegeplan geriigt. *°

Das Ministerium habe, berichtet die Verkehrsrundschau, ,die gutachterlich ermittelten Kostenuntergrenzen fiir die Ge-
samtkosten von Projekten willkiirlich gesenkt und so dafiir gesorgt, dass Projekte als plausibel eingestuft wurden. Der
Rechnungshof empfiehlt unter anderem, bestimmte Neubauprojekte erneut auf ihre Plausibilitat hin zu untersuchen®.

Entsprechend den Forderungen des Bundesrechnungshofs ist eine neue Kostenermittlung notwendig. Das
Ergebnis ist abzusehen: Der NKV liegt unter 1.0; die A 26-Ost darf nicht vom Bund finanziert werden.

*° vgl. DEGES 2010, S. 29
50, Verkehrsrundschau, Bundesrechnungshof kritisiert neuen Verkehrswegeplan, 6.4.2016
http://www.verkehrsrundschau.de/bundesrechnungshof-kritisiert-neuen-verkehrswegeplan-1778990.html,

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 3 8
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StraRen:

e Keine A26-Ost
e Zeitnaher Neubau Kéhlbrandquerung,
o Hafentunnel fiir LKW mit Nutzung autonomen Fahrens (= mehr Kapazitét))
o Widmung der bestehenden Kéhlbrandbriicke fiir Kfz bis 7,5t sowie Fahrrader
e Hafentunnel zur Anbindung der Haupt-Hafenroute an B75/ A252/ Al
OPNV:
e S-Bahn
o Verstarkung der S-Bahn 3 (Erganzungslinie 32, 9-Wagenzlige)
o Bessere Erreichbarkeit der Stationen durch Bus und Fahrrad
o Neue Stationen: Kornweide, Bostelbek (vgl. Tiedemann, 2008, Senat, 2000)
e Zeitnahe Verlangerung der U4 als Hochbahn

Integrierte Stadt- und Verkehrsentwicklung

e Wohngebiete in Wilhelmsburg-Siid mit U-/S-Bahn-Anschluss
e Entlassung Moorburgs aus Hafenerweiterungsgebiet - dauerhaftes Wohnen

(cc) Hg. Michael Rothschuh, Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V., llenbrook 24, 21107 Hamburg 3 9
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A 26 AK Hamburg-Siderelbe - AD/AS Hamburg-Stillhorn

1.1 Ubersicht
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Abb. 1: Lage der MalBhahme

1.2 Grunddaten

Projektnummer A26-G10-HH
Bundesland Hamburg
Stral3e A 26
Verbindungsfunktionsstufe 0/1 Ja

Anzahl der Teilprojekte 0

Lange 9,7 km

Bautyp(en), Bauziel(e)

4-streifiger Neubau

Planungsstande

Linie bestimmt / Trassenflihrung festgelegt am
15.02.2011

Kinftige mittlere Verkehrsbelastung

im Bezugsfall 2030

0 Kfz/24h

im Planfall 2030

32.000 Kfz/24h
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Dringlichkeitseinstufung V<+rdringlicher Bedarf (VB)
Kostenbestandteile [Mio. €] Kosten [Mio. €]
' Dritter '

Gesamtprojektkosten 895.9 | - i

(Bruttokosten ohne Planungskosten, Preisstand 2014) '

Ausbau-/Neubaukosten davon

(Bruttokosten ohne Planungskosten, Preisstand 2014) 8959 | | ander 10.8
Kommunen 0,0
Deutsche Bahn 0,0
Sonstige 0,0
Summe Diritter 10,8

Erhaltungs- bzw. Ersatzkosten 0ol- i

(Bruttokosten ohne Planungskosten, Preisstand 2014) '

Haushaltsrelevante Projektkosten BVWP

(Bruttogesamtprojektkosten abzulglich Kosten Dritter 885,1 - -

und abziglich Erhaltungskosten, Preisstand 2014)

Bewertungsrelevante Ausbau-/Neubaukosten 8616

(Nettokosten, inkl. Planungskosten, Preisstand 2012%) '

1) Fur die gesamtwirtschaftliche Bewertung wird bei allen Verkehrstragern der Preisstand 2012 gewahilt.

Bewertungsergebnisse Projektbewertung
Nutzen-Kosten-Verhéltnis (NKV) (Modul A) 3,3

Umweltbetroffenheit (Modul B) mittel

Raumordnerische Bedeutung (Modul C) nicht bewertungsrelevant
Stadtebauliche Bedeutung (Modul D) nicht bewertungsrelevant

Begriindung der Dringlichkeitseinstufung

Wegen des vergleichsweise hohen Nutzen-Kosten-Verhaltnisses und des weit fortgeschrittenen Planungsstandes
erfolgt die Einstufung in den Vordringlichen Bedarf.

Zudem ist das Vorhaben fir die Hinterlandanbindung der Seehéfen bedeutsam.

Der Anmeldung zugrundegelegte Notwendigkeit

Die Region Hamburg ist aufgrund ihrer verkehrsgeografischen Lage und der Bedeutung fuer die Hafenwirtschaft in
besonderem Mal3e von Verkehrszunahmen betroffen. Ein leistungsfaehiges Stral3ennetz ist unabdingbare
Voraussetzung zur Vermeidung von Engpaessen und negativen Umweltauswirkungen. Die Verkehrswirksamkeit
der HQS wurde durch hohe Buendelungswirkungen mit Verkehrsstaerken im Jahr 2025 von 42.200 bis 56.600
Kfz/24 h und dem Lkw-Anteil von 24 bis 28 % nachgewiesen. Durch den Lueckenschluss im
Bundesfernstraliennetz wird insbesondere nach Fertigstellung der westlichen A 26 eine Verbesserung des
Verkehrsflusses fuer den ueberregionalen West-Ost-Verkehr erreicht. Dieser fuehrt zur Transportkostensenkung
und gleichzeitig zur Beseitigung von vorhandenen Engpaessen zum Hamburger Hafen. Mit der verbesserten
Erreichbarkeit des Hamburger Hafens wird die Gueterversorgung und die Zuverlaessigkeit von Transporten
sichergestellt sowie die Wettbewerbsfaehigkeit der Unternehmen gestaerkt. Die Verkehrssicherheit wird erhoeht
und die Zahl der Unfaelle und Verunglueckten reduziert. Mit dem Neubau erfolgt auch eine Reduzierung der
Laerm- und Schadstoffbelastungen und der Trennwirkungen in den innerstaedtischen Wohnquartieren
insbesondere im Stadtteil Harburg, die zur Verbesserung der Lebensqualitaet fuehrt.

21.03.2016 09:4



PRINS Entwurf BVWP 2030 — Projekt A26-G10-HH httpw.bvwp-projekte.de/strasse/A26-G10-HH/A26-G 10-Hitth..

1.3 Lage der Trasse und betroffene Kreise

Wichtiger Hinweis

Der in den nachfolgend aufgefuhrten, herunterzuladenden Lageplanen dargestellte Verlauf des Projekts stellt eine

der Lésungsmoglichkeiten dar. Dieser Verlauf liegt der gesamtwirtschaftlichen, umweltfachlichen, stadtebaulichen

und raumordnerischen Bewertung bzw. Beurteilung zugrunde. In den nachfolgenden Planungsstufen kann sich der
Verlauf verdndern. In diesem Fall wird regelméaRig eine neue gesamtwirtschaftliche Bewertung zum Nachweis der

Bauwdurdigkeit des Projekts durchgefihrt.

Zu diesem Projekt liegen folgende Lageplane vor, die hier heruntergeladen werden kénnen.

LPL_1 1 A26- GlO- HH_Lagepl an. pdf (3. 2MB)
Quelle: © Landesvermessungsamt Hamburg

Betroffene Kreise

Landeribergreifendes Projekt nein

Betroffene Bundeslander Hamburg

Betroffene Kreise/kreisfreie Stadte Hamburg, Freie und Hansestadt
Betroffene Wahlkreise (des Bundes) Hamburg-Bergedorf - Harburg (023)

1.4 Der Anmeldung zugrundegelegte Alternativenprifu ng

Es wurde eine Variantenuntersuchung durchgefuehrt. Die anderen untersuchten Varianten wurden unter
Beruecksichtigung der 6 Zielfelder Verkehrliche Wirkungen, Technische Gestaltung, Umweltvertraeglichkeit,
Artenschutz/Natura 2000, Stadtentwicklung/Stadtbild, Hafenbelange/Hafenwirtschaft, Kosten einschl.
FolgemalRnahmen ausgeschlossen. Die artenschutzrechtlich besser beurteilte, staedtebauliche
Planungsrandbedingungen wenig beachtende und die technischen Projektziele nicht erreichende Nordvariante 1
(Nichteinhaltung geforderter Durchfahrtshoehen fuer die Schifffahrt) ist bei einer gleichzeitig erheblichen
Kostensteigerung keine zumutbare Alternative. Ausbaumoeglichkeiten im Zuge von vorhandenen Stralen
(O+Variante), die durch die bestehende Bebauung stark eingeschraenkt sind, wurden bereits ausgeschoepft.
Verkehrstraegeralternativen werden mit dem 2gleisigen Ausbau der Hafenbahn parallel zum Neubau der A 26-Ost
geschaffen.
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1.5 Verkehrsbelastungen im Bezugs- und Planfall

Die Quelle fur die nachfolgenden Karten ist das Geodatenzentrum des Bundesamtes fiir Kartographie und
Geodasie (BKG).

By w7 o A g
Verkehrssimulation zum BVWP 2030

i Kfz-Belastungen 2030
im Bezugsfall

DTVyy [1.000 KizMWerktag]

I auf Autobahnen

W auf BundestraBen
auf Landes- / Staatsstrafien

s auf sonstigen Strallen

..........

ﬂ\ Sa (‘F i r\ y:/ gy ) ey Pont..
Abb. 2: Kfz- Querschnlttsbelastungen des DTV w im Bezugsfall 2030

B =< o A, N
Verkehrssimulation zum BVWP 2030

i Lkw-Belastungen 2030
im Bezugsfall

DTVyy [1.000 Lkw/Werkiag]

- auf Autobahnen
mmmm auf BundestraRen
auf Landes- / Staatsstrafien

g

Abb 3 Lkw Querschnlttsbelastungen des DTV , im Bezugsfall 2030

4 von 17 21.03.2016 09:4



PRINS Entwurf BVWP 2030 — Projekt A26-G10-HH httpw.bvwp-projekte.de/strasse/A26-G10-HH/A26-G 10-Hitth..

T T v .
Verkehrssimulation zum BVWP 2030

Kfz-Belastungen 2030
im Planfall

TH—

DTV, [1.000 Kfz/Werktag]

auf Autobahnen

auf BundestraRen

auf Landes- / Staatsstrafien
auf sonstigen Stralien

P - |

Abb 4: Kfz Querschnlttsbelastungen des DTV wim Planfall 2030

B\ N
Verkehrssimulation zum BVWP 2030

i Lkw-Belastungen 2030
im Planfall

I

DTVyy [1.000 Lkw/Werktag]

auf Autobahnen

auf BundestraBen

auf Landes- / Staatsstrafien
auf sonstigen Stralten

N— o 3 e
Abb 5: Lkw Querschnlttsbelastungen des DTV w im Planfall 2030
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Verkehrssimulation zum BVWP 2030

Kfz-Belastungen 2030
Planfall — Bezugsfall
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Abb. 6: Querschnlttsbezogene Kiz- Belastungsdlfferen

Bezugsfall 2030

Verkehrssimulation zum BVWP 2030

Lkw-Belastungen 2030
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Abb. 7: Querschmttsbezogene Lkw- Belastungsdifferen

Bezugsfall 2030
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1.6 Zentrale verkehrliche / physikalische Wirkungen

Kenngrolie Wirkungen
Verkehrsbelastungen auf dem Projekt
mittlere Kfz-Belastungen

im Bezugsfall 0 Kfz/Tag

im Planfall 32.000 Kfz/Tag
mittlerer Lkw-Anteil

im Bezugsfall 0 %

im Planfall 16 %
Verkehrswirkungen im Planfall
Veranderung der Betriebsleistung im 59,04 Mio. Pkw-km/a
Personenverkehr (PV) (87 % Fahrzweck Privat, 13 % Fahrzweck Geschéft)

davon aus verlagertem Verkehr 6,31 Mio. Pkw-km/a

davon aus induziertem Verkehr 61,71 Mio. Pkw-km/a
Veranderung der Fahrzeugeinsatzzeiten im PV -5,49 Mio. Pkw-h/a

(87 % Fahrzweck Privat, 13 % Fahrzweck Geschaft)
davon aus verlagertem Verkehr 0,09 Mio. Pkw-h/a
davon aus induziertem Verkehr 0,65 Mio. Pkw-h/a
-7,59 Mio. Personen-h/a

Verénderung der Reisezeit im PV

davon aus verlagertem Verkehr

(90 % Fahrzweck Privat, 10 % Fahrzweck Geschéft)

0,14

Mio. Personen-h/a

davon aus induziertem Verkehr 0,89 Mio. Personen-h/a
Veréanderung der Betriebsleistung Giuterverkehr (GV) 4,12 Mio. Lkw-km/a
Veranderung der Fahrzeugeinsatzzeiten im GV -0,85 Mio. Lkw-h/a
Fahrzeitdifferenz im Lkw-Verkehr mit Fahrtweiten 0,51 Mio. Lkw-h/a
<50 km
Fahrzeitdifferenz im Lkw-Verkehr mit Fahrtweiten 0.34 Mio. Lkw-h/a
250 km
Veranderung der Kraftstoffverbrauche (PV+GV)
Benzin 1,90 Mio. l/a
Diesel 1,07 Mio. l/a
Gas 0,75 Mio. l/a
Elektro 1,23 Mio. kWh/a
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Verénderung der Abgasemissionen (PV+GV)
Stickoxid-Emissionen (NO,)
Kohlenmonoxid-Emissionen (CO)
Kohlendioxid-Emissionen (CO»)
Kohlenwasserstoff-Emissionen (HC)
Feinstaub-Emissionen (PM)
Schwefeldioxid-Emissionen (SO»)

Pkw
15,26
122,68
10.169,57
2,69
0,38
0,24

Lkw Kfz
3,20 18,47 t/a
2,60 125,28 t/a
-507,20 9.662,37 t/a

0,10 2,78 tla
0,02 0,40 t/a
-0,00 0,23 t/a

Veréanderung der Zuverlassigkeit

Summendifferenz der Standardabweichungen
der Reisezeitverluste Uber alle Routen

11,16 Tsd. h/a

Verénderung der Trennwirkungen

-36,55 Tsd. Personen-h/a
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1.7 Nutzen-Kosten-Analyse (Modul A)

Jahrliche Barwert

Nutzen der
[Mio. Nutzen
€/Jahr] [Mio. €]
Verénderung der Betriebskosten im Personen- und Gut  erverkehr NB 28,040 723,702
Fahrzeugvorhaltekosten 6,184 159,610
Betriebsfiihrungskosten (Personal) 34,419 888,336
Betriebsfuihrungskosten (Betrieb) -12,563 -324,245
Verénderung der Instandhaltungs- und Betriebskosten der Verkehrswege NW -0,293 -7,558
Verénderung der Verkehrssicherheit NS 5,258 135,716
Verénderung der Reisezeit im Personenverkehr NRz 42,6 87| 1.101,731
davon Reisezeitnutzen aus Einzelreisezeitgewinnen < 1 min 4,610 118,987
Veranderung der Transportzeit der Ladung im Guterve  rkehr NTZ 2,442 63,019
Veranderung der impliziten Nutzen NI 19,057 491,854
Veranderung der Lebenszyklusemissionen von Treibhau sgasen der NL 0616 115886
Infrastruktur
Veranderung der Geréauschbelastung NG -0,642 -16,562
Innerorts NGi 0,319 8,238
Ausserorts NGa -0,961 -24,800
Veranderung der Abgasbelastungen NA -1,710 -44,146
Stickoxid-Emissionen (NO,) NAL1 -0,284 -7,339
Kohlenmonoxid-Emissionen (CO) NA2 -0,008 -0,200
Kohlendioxid-Emissionen (CO,) NA3 -1,401 -36,160
Kohlenwasserstoff-Emissionen (HC) NA4 -0,005 -0,122
Feinstaub-Emissionen (PM) NA5 -0,009 -0,245
Schwefeldioxid-Emissionen (SO5) NAG -0,003 -0,079
Veranderung der innerértlichen Trennwirkungen NT] 023 4 6,037
Veranderung der Zuverlassigkeit NZ 1,231 31,764
Gesamtnutzen 95,688 | 2.469,668
Kosten
Kosten Barwert
Bewertungsrelevante Kosten . der Kosten
[Mio. €] .
[Mio. €]
Planungskosten 129,44 -
Aus- und Neubaukosten 732,16 -
Summe bewertungsrelevanter Investitionskosten 861,60 741,765

Nutzen-Kosten-Verhaltnis
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Barwert des Nutzens 2.469,7 Mio. €
Barwert der bewertungsrelevanten Investitionskosten 741,8 Mio. €
Nutzen-Kosten-Verhéltnis (NKV) 3,3
Grundlagen der Barwertermittlung

Dauer der noch ausstehenden Planungen 138 Monate
Dauer der Bauphase 48 Monate
Dauer der Betriebsphase (mittlere tber alle Anlagenteile gewichtete

Nutzungsdauer) 46 Jahre
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Ergebnistbersicht

| Umweltbeitrag Teil 1: Nutzensumme Umwelt [Mio. Euro Barwert]

-76,594

Umweltbeitrag Teil 2: Umwelt-Betroffenheit [gering/mittel/hoch] oder "Projekt
planfestgestellt"

mittel

Das Neubauprojekt verlauft in der Stadt Hamburg und verbindet die A 7 mit der AL1. Dabei wird die Siderelbe mit
einer Grol3briicke gequert, die eine nationale Lebensraumachse der Feuchtlebensraume ist. In Moorburg am
Bauanfang wird ein Landschaftsschutzgebiet, das auch Kern- und GroRraum der Feuchtlebensraume ist,
gequert. Es ist bedeutsam fiir Brutvogel und bedarf laut Angaben des Landes eines Ausnahmeverfahrens. Am
Bauende liegt ein FFH-Gebiet mit Kernraum (Feuchtlebensrdume) in der Wirkzone, das als NSG ausgewiesen
ist. Erhebliche Beeintréachtigungen kdnnen nicht ausgeschlossen werden.

Beschreibung und Bewertung der voraussichtlichen er

Umweltauswirkungen

Umweltbeitrag Teil 1
(monetarisierte Umweltkriterien, Gbernommen aus der Nutzen-Kosten-Analyse)

heblichen

Beschreibung Bewertung
NI Kriterium Differenz Planfall- N_utzen Bamert
Bezugsfall [Mio. €/a] | [Mio. €]
11 V_erénderung der Anzahl von Verkehrslarm betroffenen s i i
Einwohner
Neubelastung oder starker betroffen 0 | Einw. - -
Entlastung 985 | Einw. - -
L ooty " (1
Kohlendioxid-Emissionen (CO,) (bestehend aus CO, aus
1.3 | Betrieb und CO»-Aquivalenten aus 13.907,356 | t/a -2,017 | -52,046
Lebenszyklusemissionen)
1.4 | Luftschadstoff-Emissionen
Stickoxid-Emissionen (NOy) 18,465 | t/a -0,284 | -7,339
Kohlenmonoxid-Emissionen (CO) 125,276 | t/a -0,008 | -0,200
Kohlenwasserstoff-Emissionen (HC) 2,780 | t/a -0,005| -0,122
Feinstaub-Emissionen 0,404 | t/a -0,009 | -0,245
Schwefeldioxid-Emissionen (SO») 0,233 | t/a -0,003| -0,079
Nutzensumme Umwelt -76,594
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Umweltbeitrag Teil 2
(nicht-monetarisierte Kriterien)

Nr. Kriterium Beschreibung Bewertung
Betroffenheit je
absolut pro Strecken Kriterium
km
Inanspruchnahme / Beeintrachtigung .
2.1 Naturschutzvorrangflachen mit herausragender Bedeutung 0.6 ha 0,06 | ha/km mittel
2.2 | Erhebliche Beeintrachtigung von Natura 2000-Gebieten mittel
. o . Anzahl
Erhebliche Beeintrachtigung nicht ausgeschlossen 1 Gebiete -1- -
. o . Anzahl
Erhebliche Beeintrachtigung wahrscheinlich 0 . -1- -
Gebiete
53 I2n5aor;spruchnahme von unzerschnittenen Kernraumen (UFR 15.0 | ha 1.54 | ha/km hoch
Zerschneidung von unzerschnittenen Gro3raumen und
2.4 | Lebensraumachsen/-korridoren mittel

(BfN-Lebensraumnetzwerke)

1a) Neubau: Zerschneidung von unzerschnittenen
Groliraumen (UFR 1.000/1.500: Feucht-, Trocken-und | 1,9 [ km 0,19 | km/km -
Waldlebensrdume)

1b) Neubau: Zerschneidung von unzerschnittenen

Grol3sauger-Lebensraumen (UFR 1.500) 0.0 km 0,00 | km/km i
1c) Neubau:Zerschneldu.ng von o | Anzani e i
Lebensraumachsen/-korridoren
2) Ausbau: Wiedervernetzung von
- | Anzahl -1- -
Lebensraumnetzwerken
2.5 | Flacheninanspruchnahme 41,6 | ha -1 - -
2.6 | Durchfahrung von Uberschwemmungsgebieten 0,0 | km 0,00 | km/km gering
2.7 | Durchfahrung von Wasserschutzgebieten 0,0 | km 0,00 | km/km gering
Zerschneidung Unzerschnittener verkehrsarmer Raume .
2.8 (UZVR) 0,0 | ha -1- gering
Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von Vorrangflachen .
2.9 des (Kultur-)Landschaftsschutzes 20,7 | ha 2,13 | ha/km mittel
Zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte
1 | Trassenfuhrung verursacht nur indirekte Betroffenheiten -
2 | Querungshilfen eingeplant X
3 | Bundelungsmdglichkeit mit bestehenden Vorbelastungen -
4 | Sonstiges: -

Die zusatzlichen Sachverhalte fithren

zur Heraufstufung des Ergebnisses, d. h. das Vorhaben wird aus Umweltsicht kritischer eingestuft, als
nur die Bewertung nach Umweltbeitrag 1 und 2 ergibt

zu keiner Verdnderung des Ergebnisses X

zur Herabstufung des Ergebnisses, d. h. das Vorhaben wird aus Umweltsicht weniger kritisch
eingestuft, als nur die Bewertung nach Umweltbeitrag 1 und 2 ergibt
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Karten

Nachfolgend ist in den Abbildung 8 und 9 die raumliche Lage des Projektes in Bezug auf die nicht monetarisierten
Umweltkriterien dargestellt.

Umwelt- und naturschutzfachliche Beurteilung
von Verkehrsinfrastrukturvorhaben
im Rahmen des BVWP

Karte 1: Geschiitzte Gebiete
Projekt: A26-G10-HH

Projektwirkungen
= Trasse-Neubau =i Grotbauwerk
= Trasse-Ausbau Basa(  Tunnel

[  wirkzone fiir indirekte Beeintréichtigungen

Schutzkategorien
[1 FFH-Gebiet o] Ramsargebiet
[E=] veogelschutzgebiet Uberschwemmungsgebiet
= nationalpark [ wasserschutzgebiet
[ Naturschutzgebiet (WSG/ HQSG) Zone |
[ naturpark —— WSG/HQSGZone Il
[ ] Landschaftsschutzgebiet UNESCO Weltkulturerbe
[1 Biosphérenreservat UNESCO Welthaturerbe
Sonstiges

Ortslage, Bebauung” Ackerland™

Wald, Forst* Griinland**

Gewasser* Sonderkultur™
* DTK50-V (Layerinformation) ** Basis-DLM (AAA Ebanan}

[ IR =
e

Grappe 4 R eiplanu g

bt e

Lsen b parmer BAADER KONZEPT

i, ; ImAufirag des B \IV/| Stand: September 2014
o GaoBasis DE | BKG 213 c : = o T RN o7 o ?
[icantenpeciesdion: 2 E S ; 2 Mafistab 1:50.000 /
luTte 20032 e § el i A ] 0 3 ‘
1 Kilometer N
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Abb. 8: Geschiitzte Gebiete
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S _ S Umwelt- und naturschutzfachliche Beurteilung
i > von Verkehrsinfrastrukturvorhaben im

A Rahmen des BVWP
Karte 2: Bereiche ohne spezifischen Gebietsschutz

Projekt: A26-G10-HH

5930000

Projektwirkungen
= Trasse-Neubau = Grotbauwerk
w— Trasse-Ausbau Besd  Tunnel

[  wirkzone fiir indirekte Beeintréchtigungen

Lebensraumnetzwerk / Wiedervemetzungsbereiche
(Gebietskulisse BVWP) (BfN 2012)

Unzerschnittene Funktionsrdume

s::::  Kernraum (UFR 250)

“**** (Feucht, Trocken-, Waldlebensraum)
Grofraum (UFR 1000/1500)
(Feucht-, Trocken-, Waldlebensraum)

7 Grofiraum (UFR 1500)

4 (GroRsaugerlebensraum)

Nationale Lebensraumachsen/ -korridore

I-1-1 Feuchtliebensraum I-1-1 Waldebensraum
Trockenlebensraum I-1-1 GroRséuger

Wiedervernetzungsbereiche

" Hervorragender Wiedervernetzungsabschnitt

5825000

Sonstiges
B  Naturschutzgrfiprojekt des Bundes - Kemzone
Unzerschn. verkehrsarmer Raumz 100 km? (BfN 2010)
Bearbeitu
IR ——
Crapps Fj e,

BAADER KONZEPT

brasen & parmer

ImAuftrag des B V| Stand: September 2014
Mafistab 1:50.000 A
0 Silometer N

Abb. 9: Bereiche ohne spezifischen Gebietsschutz
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1.9 Raumordnerische Beurteilung (Modul C)

Nicht bewertungsrelevant.
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1.10 Stadtebauliche Beurteilung (Modul D)

Nicht bewertungsrelevant.
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1.11 Erganzende Betrachtungen

Nicht bewertungsrelevant.
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