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1. Veranlassung

Fir den Neubau der A 26 Ost, Bauabschnitt 6a (Verkehrseinheit 7051) wurde am
20. Dezember 2023 der Planfeststellungsbeschluss erlassen. Gegen den
Planfeststellungsbeschluss wurde am 26. Februar 2024 Klage erhoben. Erganzend folgten eine
Plangenehmigung vom 7. Marz 2025. Auf dieser Basis und auf die mindliche Verhandlung vom
30. September 2025 einschlieBlich einer Protokollerklarung vom 30. September 2025 hat das
Bundesverwaltungsgericht am 8. Oktober 2025 den Planfeststellungsbeschluss fiir rechtswidrig
und nicht vollziehbar erklart.

Das BVerwG ist dabei der Rige der Klager im Punkt

- Der Planfeststellungsbeschluss leidet an einem erheblichen Abwagungsmangel bei der
Variantenprifung.

gefolgt.

In der schriftlichen Urteilsbegrindung wird unter Randnummer (Rn.) 182 ausgefuhrt: "C. Die
festgestellten Fehler flihren nicht zur Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses, sondern
lediglich zur Feststellung seiner Rechtswidrigkeit und Nichtvollziehbarkeit. Es besteht die
konkrete Méglichkeit, dass sie in einem ergénzenden Verfahren behoben werden kénnen, ohne
die Gesamtplanung infrage zu stellen (§ 75 Abs. 1a Satz 2 VwVfG). ..."

Die vorliegende Unterlage soll Grundlagen flr die Abwagungsentscheidung der
Planfeststellungsbehérde im ergdnzenden Verfahren gem. § 75 Abs. 1a S 2 VvVfG bzgl. der
Variantenprifung zusammenstellen.

Der vom Gericht festgestellte erhebliche Abwagungsmangel des Planfeststellungsbeschlusses
bei der Variantenprifung begriindet sich u. a. wie folgt:

“... Die Beklagte hétte aber zumindest im Wege der Grobanalyse einschédtzen miissen, welche
Auswirkungen die Varianten in Bezug auf die in §§ 1 und 3 KSG konkretisierten Klimaschutzziele
haben.” (S. 44, Ziff. 135).

Gleichzeitig wird vom BVerwG klargestellt, dass weder bezuglich der Bewertung verkehrlicher
Belange noch in Bezug auf den Klimaschutz Abwagungsfehler vorliegen.

2. Grundlagen

Das am 18.12.2019 in Kraft getretene Bundes-Klimaschutzgesetzes (KSG) dient dem Schutz vor
den Auswirkungen des weltweiten Klimawandels und soll die Erfullung der nationalen
Klimaschutzziele sowie der européischen Zielvorgaben gewahrleisten. Das wesentliche Ziel ist,
die bundesweiten Treibhausgasemissionen gemal § 3 Abs. 1 KSG schrittweise zu reduzieren.
Die Ziele dieses Gesetzes sind auch bei StralRenbauvorhaben zu berlicksichtigen. Das KSG
bestimmt mit § 13 ein allgemeines Berlcksichtigungsgebot, demnach haben ,die Trdger
Offentlicher Aufgaben (...) bei ihren Planungen und Entscheidungen den Zweck dieses Gesetzes
und die zu seiner Erflillung festgelegten Ziele zu berticksichtigen* (§ 13 Abs. 1 S.1 KSG).

Das Berucksichtigungsgebot des § 13 Abs. 1 Satz 1 KSG verlangt von den Tragern offentlicher
Aufgaben mit einem — bezogen auf die konkrete Planungssituation — vertretbaren Aufwand zu
ermitteln, welche Auswirkungen das Vorhaben auf die Emission von Treibhausgasen (THG) hat
und welche Folgen sich daraus fur die Klimaschutzziele des KSG ergeben. Die
Berucksichtigungspflicht ist dabei sektoribergreifend im Sinne einer Gesamtbilanz zu verstehen.
Auch die Sektoren Landnutzung, Landnutzungsanderung und Forstwirtschaft nach § 3a KSG sind
in den Blick zu nehmen, wenn natirliche Klimaspeicher und/oder -senken durch das Vorhaben
beeintrachtigt oder zerstort werden. § 13 Abs. 1 Satz 1 KSG formuliert aber keine gesteigerte
Beachtenspflicht im Sinne eines Optimierungsgebots. Einen Vorrang des Klimaschutzgebots
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gegenuber anderen Belangen gibt es nicht (BVerwG, Urteil vom 04.05.2022, 9 A 7.21, Leitsatze
4,5 und 6).

Zum Ausgleich fir unvermeidbare Flachenversiegelungen und Biotoptypenverluste sind geman
Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG) geeignete Kompensationsmalinamen vorzusehen, die
i.d. R. bereits aufgrund einer allgemeinen Aufwertung von Werten und Funktionen des
Naturhaushalts auch positive Wirkungen auf das Klima haben (z. B. erhéhte CO,-Bindung in
Pflanzen und Boden aufgrund von Nutzungsextensivierungen). Entsprechend den o.g.
gesetzlichen Bestimmungen wurden die fur das vorliegende Projekt moglichen
naturschutzfachlichen MaRnahmen zum Klimaschutz in Abwagung mit anderen relevanten
Kriterien, wie Kosten sowie Eingriffe in Rechte Dritter gepruft.

Das sektoriuibergreifende Bertcksichtigungsgebot des § 13 Abs. 1 Satz 1 KSG gilt auch bei der
Variantenprifung. Dies gilt auch, wenn die von der Planfeststellungsbehdrde lediglich
nachvollzogene Variantenuntersuchung der Vorhabentragerin vor Inkrafttreten des
Klimaschutzgesetzes erfolgte (BVerwG, Urteil vom 08.10.2025, 9 A 2.24, Leitsatz 2).

Dem entsprechend wird nachfolgend eine erganzende Nachbewertung in Bezug auf den
Klimaschutz fur die in der Linienbestimmung gepriften Varianten fir den Neubau der A 26 Ost,
Abschnitt 6a vorgenommen. Die Nachbewertung erfolgt in 3 Schritten:

1) Sektorale Beschreibung und Bewertung der Auswirkungen der Varianten auf die THG-Bilanz
(verkehrliche THG-Wirkungen, THG-Lebenszyklusemissionen, landnutzungsanderungs-
bedingte THG-Wirkungen)

2) Gesamtbewertung der Auswirkungen der Varianten auf die THG-Bilanz (Zielfeld
Klimaschutz)

3) Gesamtbewertung der Varianten unter Berucksichtigung aller Zielfelder einschlieBlich
Klimaschutz.

3. Betrachtete Varianten

Die Betrachtungen zum Klimaschutz erfolgen auf der Basis der Linienbestimmungsunterlagen
von 2010, auf deren Grundlage am 15.02.2011 die Anderung der Linienbestimmung aus 2005
erfolgte. Dies begrindet sich in der notwendigen Vergleichbarkeit der Varianten. Es ist nicht
zielfihrend, fur die linienbestimmte Trasse, die Gegenstand der Planfeststellungsunterlagen zum
Abschnitt 6a der A 26-Ost ist, den aktuellen Planungsstand einschlieRlich der Abschnitte 6b und
6¢ zu verwenden, da dann die anderen Varianten zunachst auf den gleichen Planungsstand
gebracht hatten werden mussen.

Ebenso wird keine Reduzierung der zu betrachtenden Varianten vorgenommen, da eine
ausgewogene Abwagung nur Uber die gleiche Variantenschar wie beim bisherigen
Variantenvergleich erfolgen sollte. Danach wurden in der Linienbestimmung 5 Varianten
betrachtet:

- Variante Siud 1

- Variante Siud 2

- Variante Siud 4

- Variante Nord (2005 linienbestimmt)
- Variante Nord 1

Einzelheiten zu den 5 Varianten sind dem Erlauterungsbericht der Planfeststellungsunterlage
Ziff. 3.2 zu entnehmen.
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4. Vermeidung von THG

In Bezug auf die verkehrsbedingten THG-Emissionen bestehen generell verschiedene wirksame
Méglichkeiten zur Vermeidung bzw. Minimierung, die auch der Planung der A 26 Ost zu Grunde
liegen. Prinzipiell sind hier Verbesserungen durch die Planung aller Varianten (Vermeidung von
Verkehr im  untergeordneten  Netz, Verflissigung des Verkehrs, Vermeidung
Uberlastungsbedingter Verkehrsstaus und der damit einhergehenden Brems- und
Verzégerungsvorgange) sowie die Optimierungen der Linienfihrungen bzw. Streckenlangen, der
Vermeidung von Langsneigungen >4,0% und die Anordnung planfreier/teilplanfreier
Knotenpunkte zu nennen. Eine weitere MalRnahme kann die Nutzung intelligenter
Verkehrssysteme zur Verflissigung des Verkehrs durch Geschwindigkeitsregulierungen sein.

Bei der Planung und dem Bau von Straf’en geben Richtlinien und Normen den grundsatzlichen
Rahmen flr den baulichen Umfang vor, auch bestehen in Abhangigkeit von Entwurfsklassen
gemal Der Richtlinie fir die Anlage von Autobahnen (RAA), Ausgabe 2008 und den Richtlinien
fur die Anlage von Landstraen (RAL), Ausgabe 2012 und den damit verbundenen Nutzungen
als Bundes- oder Landesstralte weitgehende Vorgaben fir die Festlegung der auReren Malde der
StralRenflache, Querschnitte, Knotenpunkte, Stralienflachengestaltung und die
Verkehrssicherheit. Auch bestehen Vorgaben fiir den technischen Aufbau von Strallen, zu
verwendende Baustoffe und Bauweisen entsprechend den erforderlichen Belastungsklassen fur
Verkehrsflachen (Asphalt, Betonbauweisen), die u. a. in der ,Richtlinien fir die Standardisierung
des Oberbaus von Verkehrsflachen (RStO 12), Ausgabe 2012 vorgegeben werden.
Entsprechend der einschlagigen Richtlinien sind Querschnitte fur Stralen auf das notwendige
Mal begrenzt bzw. so ausgelegt, wie sie flr die prognostizierte verkehrliche Nutzung bendtigt
werden.

In Bezug auf die landnutzungsbedingten THG-Emissionen bestehen generell verschiedene,
wirksame Moglichkeiten zur Vermeidung bzw. Minimierung, die auch bei der Planung der
A 26 Ost genutzt wurden. Dies gilt sowohl fir die vorgelagerten Planungsebenen als auch fur die
Genehmigungs- und Ausflhrungsplanung. Vorrangig sollte durch die Trassenwahl bzw. eine
optimierte Trassenfiihrung und eine optimierte Dimensionierung und Lage von Bauwerken die
Inanspruchnahme von klimarelevanten Béden oder Biotopen vermieden werden, sofern nicht
andere entscheidungserhebliche Griinde dagegensprechen. Dies ist bei Planungen in einem so
stark von anderen anthropogenen Nutzungen gepragten Planungsraum wie dem Hamburger
Hafen nur bedingt moéglich.

Daher kommt den weiteren Mdoglichkeiten zur Vermeidung bei der Planung der A 26 eine
besondere Bedeutung zu. Bautechnische VermeidungsmalRnahmen sind z. B. schonende
Bauweisen, z. B. Vermeidung von Bodenaushub und -austausch, nasser Wiedereinbau von
Moorbéden und Vorlastschiittungen. Im Rahmen der Kompensation von Eingriffen in Natur und
Landschaft kénnen die Moglichkeiten der Aufwertung von THG-Speicher- und -senkenfunktionen
im Planungsraum der Hamburger Elbmarsch genutzt werden, z. B. Sicherung verbleibender
Restflachen von Moorbéden und Waldbestanden, Wiedervernassungen,
Nutzungsextensivierungen, Neupflanzungen von Gehdlzen und Wald. Eine Reduzierung
baubedingter Flacheninanspruchnahmen auf das unbedingt erforderliche MalR sowie die
Vermeidung von bauzeitlichen und dauerhaften Grundwasserabsenkungen durch bautechnische
MaRnahmen sind weitere, praxiserprobte Mallnahmen, die im Regelfall im Rahmen der
Genehmigungs- und Ausfuhrungsplanung vorgesehen werden.
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5. Ermittlung und Bewertung der THG-Emissionen
5.1 Allgemeines

In Verbindung mit den Klimaschutzzielen ist in verschiedene Sektoren zu differenzieren (§ 4 KSG
in Verbindung mit der Anlage 1 KSG). Bei dem Neubauvorhaben der A 26 Ost werden Ziele aus
den Sektoren ,Verkehr* (Transport), ,Industrie (Bauwirtschaft) und teilweise auch ,Landnutzung,
Landnutzungsanderung*“ berthrt.

Die sektorale Beschreibung und Bewertung der Varianten auf die THG-Bilanz berlcksichtigt
folgende Sektoren bzw. Wirkungsbereiche des Stralienbauvorhabens:

- Verkehrsbedingte THG-Emissionen durch die Nutzung der Stralleninfrastruktur nach
Fertigstellung (Sektor Verkehr im Sinne des KSG)

- THG-Lebenszyklusemissionen, welche durch den Bau, die Erhaltung und den Betrieb der
StralBeninfrastruktur und seiner Bauwerke hervorgerufen werden (Sektor Industrie im Sinne
des KSG)

- Landnutzungsbedingte THG-Emissionen durch die Inanspruchnahme und Gestaltung von
klimarelevanten Bdden und Vegetationsflachen, (Sektor Landnutzung,
Landnutzungsanderung und Forstwirtschaft im Sinne des KSG).

Die klimarelevanten THG-Emissionen setzen sich zu ca. 99 % aus Kohlenstoffdioxid und in sehr
geringen Mengen aus Methan sowie Distickstoffoxiden zusammen. Die Ausweisung der THG-
Emissionen erfolgt summarisch als CO»-Aquivalente (vgl. § 2 Nr. 2 KSG).

In den Planfeststellungsunterlagen zur A 26 Ost erfolgte fur die Antragsvariante bereits in den
jeweiligen Abschnitten die Berlcksichtigung der Klimaschutzvorgaben bei der Planung. Mit der
hier vorliegenden Unterlage erfolgt eine Erganzung im Hinblick auf den Vergleich der Varianten
untereinander. Dabei wird aufgrund des gréberen Planungsstandes der Varianten (Basis:
Linienbestimmungsvarianten — siehe Kap. 3) der Vergleich nicht mit der gleichen Detailscharfe
erstellt, wie die Bewertung der Klimaschutzvorgaben fir die Vorzugsvariante in den
Planfeststellungsunterlagen erfolgte.

5.2 Verkehrsbedingte THG-Emissionen

Ein Vergleich der verkehrsbedingten THG-Emissionen kann mit vertretbarem Aufwand, d. h. im
Sinne einer Grobanalyse, nur anhand indirekter Verkehrsindikatoren durchgefiihrt werden, da
aulder fur die Antragsvariante fur alle anderen Varianten der Linienbestimmung keine aktuelle
Verkehrsuntersuchung vorliegt.

Als Datengrundlage fur den Vergleich der untersuchten Varianten hinsichtlich der
verkehrsbedingten THG-Emissionen dienen daher die absoluten Verkehrsstarken der Varianten
der Linienbestimmungsunterlage vom Februar 2010 fur den damaligen Prognosehorizont 2025
innerhalb des Untersuchungsgebietes (Hafenquerspange Hamburg - Verkehrliche Wirkungen
unterschiedlicher Linienfihrungen, SSP Consult, Juni 2009, Bildausschnitt Netzbelastungsplots).
Die Varianten Nord (2005 linienbestimmt) und Nord 1 wurden in dieser Untersuchung verkehrlich
als ein Planfall betrachtet.

Die verkehrsbedingten THG-Emissionen lassen sich durch die Multiplikation der Fahrleistung im
Untersuchungsgebiet mit einem Emissionsfaktor ermitteln. Dieser ist abhangig von der
verwendeten Version des Handbuches fur Emissionsfaktoren im StralRenverkehr (HBEFA) und
weiterer zu treffender Annahmen wie zum Beispiel der Wahl des Strallentyps, der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit, der Flottenzusammensetzung und insbesondere der Verkehrsqualitat.
Diese beschreibt den Verkehrszustand aller Stralenabschnitte im Untersuchungsgebiet und
seinen Einfluss auf die THG-Emissionen mit Hilfe von funf Qualitatsstufen (Flussiger Verkehr,
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Dichter Verkehr, Gesattigter Verkehr, Stop+Go, Starker Stop+Go-Verkehr). Da in allen Varianten
gleichermalien von einer Verflussigung des Verkehrs im nachgeordneten Netz und einer
Verkehrsbindelung im Zuge der zusatzlichen leistungsfahigen Verkehrsachse der A 26
ausgegangen wird, sind die Unterschiede zwischen den Varianten in Bezug auf die
Verkehrsqualitat gering. Aufgrund dessen wurde sich im Rahmen der vorliegenden Grobanalyse
auf die Ermittlung und den Vergleich der Fahrleistungen beschrankt. Aufgrund dessen wurde sich
im Rahmen der vorliegenden Grobanalyse auf die Ermittlung und den Vergleich der
Fahrleistungen beschrankt. Die Fahrleistung wurde auf der Ebene der Linienbestimmung 2011
Uber das Produkt von Verkehrsstarke und Streckenlange im gesamten Untersuchungsgebiet
ermittelt (Bildausschnitt Netzbelastungsplots mit Prognosejahr 2025). Die Verkehrsstarken fir
den Kfz- und Lkw-Verkehr wurden aus den verfligbaren Detailplanen der damaligen
Verkehrsuntersuchung aus dem Jahr 2009 enthommen. Die Streckenlangen fir alle Strallenzige
innerhalb der dargestellten Teilgebiete Wilhelmsburg, Harburg und Kornweide sowie fur die
Bereiche Veddel und Neugraben/Finkenwerder wurden mit Hilfe von Online-Kartendiensten
ermittelt und den Verkehrsstarken zugeordnet. Mit der Summierung Uber alle Abschnitte ergibt
sich die Fahrleistung im Untersuchungsgebiet.

Fahrzeuge*km/Tag
11% 0.5 % +0.7 %
7.307.392 7 D 7 25

a 224973 7.272.693 7 357.923
7.000.000
5.000.00C
5.000.000
4.000.000
3.000.000
2.000.000
1.000.000 |
= _ | D=

Variante S0d 1 Variante Sagd 2 Variante Sad 4 Varnante Nord 1

8.000.004

Vorzugsvariante "KW ®PKW mKfz
Abbildung 1: Fahrleistung Prognosejahr 2025 im Untersuchungsgebiet

Der Vergleich verdeutlicht, dass sich die Varianten hinsichtlich der Fahrleistung im betrachteten
Untersuchungsgebiet nur geringfiigig unterscheiden. Die Abweichungen liegen zwischen -1,1
Prozent und +0,7 Prozent.

Fur die Planfeststellung erfolgte eine Fortschreibung der Projektprognose 2025 auf den
Prognosehorizont 2030 mit rechnerischer Fortschreibung auf den Prognosehorizont 2035.
Hierbei wurden die verkehrsbedingten THG-Emissionen fur den Prognose-Nullfall und die
Antragsvariante Siid 1 ermittelt.” Im Ergebnis ergibt sich flr die Variante Std 1 eine Reduzierung
der THG-Emissionen um 0,6 % im Pkw-Verkehr und 1,1 % im Lkw-Verkehr im Vergleich zum
Prognose-Nullfall. Dies entspricht einer CO,-Aquivalente von -48.599 Tonnen. Hier wirkt sich
insbesondere die Entlastung der stauanfalligen Kéhlbrandbriicke durch den Neubau der A 26 Ost
positiv aus. Grund fur die Reduzierung der Emissionen ist die Verflissigung des Verkehrs infolge

" Neubau der BAB A 26 Ost, AK HH-Hafen (A 7) bis AD HH-Slderelbe (A 1)
Ul 21, Rechnerische Fortschreibung der Projektprognose 2030 mit aktualisierten Regionaldaten flir den Prognosehorizont 2035
Berechnung der verkehrsbedingten CO2-Emissionen
PTV AG
Dezember 2021
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der zusatzlichen leistungsfahigen Verkehrsachse. Dies flhrt zu Entlastungswirkungen auf im
Prognosenulifall stark belasteten Strallen wie der B 73 und der Haupthafenroute und somit zur
Verbesserung der Verkehrsqualitat im Netz.

Fur den Variantenvergleich werden die eingesparten THG-Emissionen entsprechend der
Projektprognose 2035 im Verhaltnis der Fahrleistungen auf alle Varianten Ubertragen. Bei allen
Varianten wird vorausgesetzt, dass sich die Verkehrsqualitat im Netz gegeniber dem Prognos-
Nullfall verbessert.

Die sich hieraus ergebenden COx-Aquivalente pro Jahr werden in der folgenden Tabelle
angegeben.

Tabelle 1: verkehrsbedingte THG-Emissionen

Siid 1 Nord
(2011 Siid 2 Siid 4 2005 lini Nord 1
linien- U u ( linien- or
bestimmt) LY
Verkehrsbedingte THG-Emissione
1,1% 0
geringere O.’5 o 0,7% hohere
" Fahrleistung geringere Fahrleistung o) s
CO2-Aquivalente im Netz im Fahrleistung im Netz im 0,7% hohere
ro Jahr / Relation im Netz im Fahrleistung im Netz
P Planfall Planfall (ca
der Fahrleistung im Planfall (ca. N im Planfall (ca. 350 t
9 (ca 550 t " 350 t geringere . .
Netz und der Lange -48.599 t héhere 25{0 t héhere Einsparung geringere E[nsparung
der Neubaustrecke Einsparung Einsparung ggiib. Siid 1)* ggub. Std 1)
im Verhéltnis zu Siid ib. Std 1)* ggub. Sud 1) ' ca. 300 m langere
1 ggup. ca. 300 m
ca. 1.1 km ca. 1,1 km langere Neubaustrecke
L kurzere
kirzere Neubaustrecke
Neubaustrecke Neubaustrecke

Die Varianten Sid 2 und Sid 4 besitzen leichte Vorteile gegentiber der Antragsvariante Sid 1,
da sie im Planfall noch geringere netzbezogene Fahrleistungen erzeugen als die Antragsvariante.
Die Nordvarianten schneiden dem gegenuber etwas schlechter ab, da die Fahrleistungen im
Planfall im Netz etwas hdéher liegen als bei Variante Sid 1.

Im Verkehrssektor ist die hohe Dynamik in der Veranderung der Verkehrsflotte hin zu
emissionsarmen Antriebstechnologien zu bertcksichtigen. Die ausgewiesenen
projektspezifischen Einspareffekte von etwa 48.000 Tonnen CO-Aquivalenten gelten nur fiir das
gewahlte Prognosejahr 2035. In den Folgejahren ist insbesondere aufgrund der Zunahme der
Elektromobilitdt mit einer weiteren Abnahme der verkehrsbedingten THG-Emissionen zu
rechnen. Dem entsprechend wird auch der projektspezifische Effekt kleiner und die Varianten
nahern sich an.

5.3 THG-Lebenszyklusemissionen

Zum Lebenszyklus gehoéren die drei Phasen Errichtung des Bauwerkes, Betrieb und Erhaltung.
Als Zeitrahmen der Lebensdauer werden gemafR Ad-hoc-Arbeitspapier zur Bertcksichtigung von
groBraumigen Klimawirkungen bei StraRenbauvorhaben' 50 Jahre herangezogen.

Im Ad-hoc-Arbeitspapier ist ausgefihrt, dass die Bildung einer Summe der zu erwartenden
Lebenszyklusemissionen fur das jeweilige Vorhaben auf den Emissionsfaktoren, die in der
Methodik des BVWP zugrunde gelegt wurden, beruht. Dabei ist auf der Zulassungsebene ein
Schatzrahmen zu wahlen, der geeignet ist, die wesentlichen Unterschiede der Varianten

" Stand Dezember 2023; FGSV, W2-Dokument
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erkennen zu kénnen. Eine Mdglichkeit der Berechnung fir Autobahnen und Bundesstralien ist
im ,Methodenhandbuch zum Bundesverkehrswegeplan® hinterlegt’. Dort werden die
sogenannten jahrlichen Lebenszykluskosten auf Grundlage von Durchschnittswerten der
spezifischen THG-Emissionen pro m?/Jahr versiegelter Flache berechnet.

Die Berechnung fir die hier vorliegende Genauigkeit in der Vorplanung erfolgt Gber die
Streckenlange und den Regelquerschnitt der Haupttrasse. Damit wird die versiegelte Flache
ermittelt und dabei teilversiegelte Flachen wie z. B. Mittelstreifen einbezogen.

Fur Bricken- sowie Tunnelabschnitte werden aufgrund von héherem Materialeinsatz und
Bauaufwand Aufschlage fir die Durchschnittswerte angegeben. Damit kénnen unter
Berlcksichtigung der  Strallenkategorie = THG-Emissionen ermittelt werden. Diese
Herangehensweise wird gemal Ad-hoc-Arbeitspapier auch fur einen Variantenvergleich fir die
einzelnen Varianten empfohlen.

Fir die A 26 Ost ist der Wert einer Bundesautobahn zu Grunde zu legen. Daraus ergibt sich ein
CO2-Aquivalent von 6,2kg CO»-Emissionen je m? StraBenoberfliche und Jahr. Fir
Brickenabschnitte ist ein Aufschlag von 12,6 kg und fur Tunnelabschnitte ein Aufschlag von
27,1 kg anzunehmen.? Diese Angaben beruhen auf einer Studie des Umweltbundesamtes®.

Fur die Varianten, die im Zuge der Linienbestimmung 2011 naher betrachtet wurden, ist die
Berechnung der spezifischen THG-Lebenszyklusemissionen in der folgenden Tabelle dargestellit.
Trogstrecken werden wie Tunnel behandelt, da der Materialeinsatz (insbesondere Beton) &hnlich
grofd ist.

Tabelle 2: THG-Lebenszyklusemissionen

Siid 1 Nord
(2011 linien- Siid 2 Siid 4 (2005 linien- Nord 1
bestimmt) bestimmt)
Lange 9,57 km 8,41 km 8,40 km 7,40 km 8,30 km
Straltenoberflache 206670 m* | 260.710m? | 260.400m? | 229.400m* | 257.300 m?
bei RQ 31
CO2-Emissionen/Jahr bei
einem COz-Aquivalent von 1.839t 1.616 t 1.614 t 1.422t 1.595t
6,2 kg je m?*Jahr
Folgemalnahme (Lange) ) ) )
Ausbau der A 252 0,60 km 0,60 km
FolgemaflRnahme:
StralRenoberflache - - - 18.600 m? 18.600 m?
bei RQ 31
FolgemafRnahme:
CO2-Emissionen/Jahr bei
einem CO2-Aquivalent von ) ) ) 115t 115t
6,2 kg je m?/Jahr
CTM-Hafen-
Suderelbe Suderelbe becken / Koéhlbrand Koéhlbrand
B Suderelbe
GroRbriicken
530 m 680 m 2.200m 584 m 584 m
Reiherstieg Reiherstieg

" PTV Planung Transport Verkehr AG; PTV Transport Consult GmbH; TCI Réhling Transport Consulting International, 2016

2 BMDV (2022): Hinweise zur Berlcksichtigung der groraumigen Klimawirkungen in der Vorhabenzulassung, Stand 16. 12. 2022.

3 UBA (2013): Treibhausgas-Emissionen durch Infrastruktur und Fahrzeuge des StraRRen-, Schienen- und Luftverkehrs sowie der
Binnenschifffahrt in Deutschland - Arbeitspaket 4 des Projektes ,Weiterentwicklung des Analyseinstrumentes Renewbility* =UBA
Texte 96/2013 (,Mottschall & Bergmann-Studie*)
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Siid 1 Nord
(2011 linien- Siid 2 Siid 4 (2005 linien- Nord 1
bestimmt) bestimmt)
355m 355m
Vorlandbricken 1.670 m 1.450 m 820 m 1.590 m 2.220 m
Hochstralen 2.574 m 2.580 m 2.570 m 4.040 m 3.200 m
Gesamtlange 4774 m 4710 m 5.590 m 6.569 m 6.359 m
Briickenabschnitte
Flache Briickenabschnitte 147.994m2 | 146010 m? | 173.290m2? | 203.639m2 | 197.129 m?
(Lange x RQ 31)
CO2-Aufschlag
Briicken/Jahr 1.864 t 1.839t 2183t 2.565t 2483t
(12,6 kg je m?/Jahr)
Kornweide Kornweide Kornweide - Spreehafen
Tunnel
650 m 650 m 650 m 983 m
Kornweide Kornweide Kornweide
Trog
1.480 m 1.480 m 1.480 m 330 m 850 m
Gesamtlange Tunnel- und 2.130m 2.130m 2130 m 330m 1.833m
Trogabschnitte
Flache Tunnelabschnitte 66.030m* | 66.030m? | 66.030m? | 10.230m? | 56.823 m?
(Lange x RQ 31)
CO2-Aufschlag Tunnel/Jahr
(27.1 kg je m?lJahr) 1.789 t 1.789 t 1.789 t 277 t 1.539t
GOz INVEL R 5492t 5244 t 5.586 t 4.264 t 5617t
pro Jahr

Der hier fir die Variante Siid 1 (aus der Linienbestimmung) ermittelte Wert weicht von dem in den
Planfeststellungsunterlagen zum Abschnitt 6b ausgewiesenen Wert von 6.910t ab, da im
Rahmen der Planfeststellung die THG-Emissionen fir die planfestzustellende Variante
entsprechend der Planungstiefe nicht nur fir die Haupttrasse, sondern auch fur alle
Knotenpunkte, das nachgeordnete Strallennetz, sowie Rad- und Wirtschaftswege ermittelt
wurden. Dies entspricht dem geforderten Detaillierungsgrad entsprechend der Planungsstufe
Planfeststellung. Diese Veranderungen aus der Betrachtung zur Linienbestimmung und zur
Planfeststellung sind fir die anderen Varianten analog zu sehen und fir den Variantenvergleich
zu vernachlassigen.

Die fur die Varianten aus der Linienbestimmung ermittelten CO.-Aquivalente pro Jahr differieren
um max. 24,1 %. Die gunstigsten Werte werden bei der 2005 linienbestimmten Variante Nord
erreicht, die allerdings in der Linienbestimmung von 2011 als nicht zumutbare Alternative wegen
der Nichteinhaltung der geforderten Durchfahrtshéhen der Schifffahrt ausgewiesen wurde.

Alle anderen 4 Varianten differieren nur um max. 6,6 %. Dabei weist die Variante Sid 2 den
geringsten und die Variante Nord 1 den héchsten Wert auf. Die Unterschiede dieser 4 Varianten
sind mit 373 t/Jahr gering.

Die linienbestimmte Variante Sud 1 weist dabei den zweitgeringsten Wert auf.
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54 Landnutzungsbedingte THG-Emissionen

Methodische Vorgehensweise

Im Zusammenhang mit den landnutzungsbedingten THG-Emissionen sind die anlage- und bau-
bedingten Flacheninanspruchnahmen als projektspezifischer Wirkfaktor relevant. Um diese zu
berlcksichtigen, werden entsprechend der methodischen Vorgehensweise in der UVS zur
Linienbestimmung ausgehend von den Achsen der Varianten zwei Wirkzonen abgegrenzt (s.
folgende Tabelle). Mit der Bericksichtigung der erforderlichen Regelquerschnitte flr
Uberbauungen sowie einer beidseitigen, 25 m breiten Beeintrachtigungszone ab Fahrbahnrand
kénnen im Rahmen einer Grobbetrachtung anlage- und baubedingte Flachenverluste dem
Grunde nach abgebildet und bilanziert werden.

Tabelle 3: Wirkzonen der Auswirkungsprognose

Wirkzone Erlauterungen

Uberbauung (Baukérper) Auf der Grundlage weitergehender Entwirfe von INVER zu den erforderlichen
Regelquerschnitten  wurde  die  voraussichtliche  Aullenkante  des
Regelquerschnitts ermittelt. Diese Wirkzone beinhaltet somit den befestigten
Baukorper, der sich aus Fahrbahnen, Standstreifen, Mittelstreifen und
Banketten zusammensetzt. Ggf. erforderliche Béschungen (von Einschnitten
oder Dammlagen) werden pauschal Uber eine Beeintrachtigungszone
berlcksichtigt. Im Bereich des Baukorpers ist von einem Verlust der
vorhandenen Werte und Funktionen der Schutzglter auszugehen.

Beeintrachtigungszone Der Abstand bis 25 m vom Fahrbahnrand wird als Beeintrachtigungszone
(bis 25 m vom Fahrbahnrand) | deklariert. Mit dieser Beeintrachtigungszone werden verschiedene potenzielle
Auswirkungen zum Ansatz gebracht. Der dauerhafte Verlust einzelner Werte
und Funktionen kann innerhalb der Beeintrachtigungszone nicht
ausgeschlossen werden. Denn neben betriebsbedingten
Immissionsbelastungen (z. B. Schadstoffeintrdge) und baubedingten Eingriffen
(z. B. Arbeitsstreifen; i.d.R. 10 m Breite), Baustelleneinrichtungsflachen
(zusatzliche externe Flachen sind aufgrund der zahlreichen Ingenieurbauwerke
unabdingbar, z. B. Kranstellflachen, Materiallager usw.)) sind in dieser Zone
voraussichtlich auch stellenweise dauerhafte Uberbauungen zu erwarten, z. B.
durch Bdschungen, aber z. B. auch durch ggf. erforderliche Umverlegungen von
Leitungen, Stralen, Wegen etc. Diese Eingriffe sind auf der Ebene der
Linienbestimmung noch nicht konkret lokalisierbar und werden daher Gber diese
pauschale Wirkzone berlcksichtigt.

Bei den drei Suddvarianten bleiben die Flacheninanspruchnahmen westlich der A7
unbericksichtigt, da die A 26 West schon planfestgestellt und im Bau ist. Bei den beiden
Nordvarianten wird in Verlangerung nach Osten zur A 1 ein Ausbau der B 75 berticksichtigt. Dazu
wird dort ausgehend vom aktuellen Fahrbahnrand ebenfalls eine beidseitige, 25 m breite
Beeintrachtigungszone zum Ansatz gebracht.

Innerhalb der so definierten Flacheninanspruchnahmen wird die Betroffenheit von Moorbdden/
Torfen und Waldflachen bilanziert. Die Bilanzierung der Betroffenheit von Moorbéden/ Torfen
erfolgt basierend auf den aktuellen Datensatzen der Moorkartierung Hamburg (BUKEA 2016).
Diese umfassen:

- Moorbdden an der Oberflache
- Oberflachennahe Torfe (bis 1 m)
- Begrabene Torfe im Untergrund

Trog- und Tunnelstrecken werden als tiefgrindige Eingriffe in begrabene Torfe im Untergrund
berlcksichtigt.
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Wilhelmsburg

WS /\-\'
Abbildung 2: BUKEA Moorkartierung 2016
Moorbdden (griin), oberflachennahe Torfe (dunkelbraun) und begrabene Torfe (hellbraun)

Bei den in der Abb. grin dargestellten Moorbdden sudlich von Moorburg handelt es sich im
Ergebnis der Bodenfunktionsbewertung (Unterlage 19.6) um degradierte Niedermoorbdden, die
in ihrer Gesamtheit in den Antragsunterlagen und nachfolgend auch als Niedermoorkomplex
sudlich von Moorburg bezeichnet werden. Die hellbraun dargestellten ,begrabenen Torfe"
zwischen der A 7 und den grinen ,Moorbdden” sind seit Jahrzehnten durch den Betrieb der
Spulfelder sowie der darauf errichteten Entwasserungsfelder mit ausgebaggerten Sedimenten
der Elbe Uberschuttet. Teilweise wurden dort auch kontaminierte Bdden eingebaut. Die
Entwasserungsfelder stellen eine Anlage nach Bundesimmissionsschutzgesetz dar.

Fir die Bilanzierung der Inanspruchnahme von Waldflachen werden als Grundlage Datensatze
zu Biotoptypen aus der Linienbestimmung genutzt (vgl. UVS zur Linienbestimmung, S. 56). Diese
werden zunachst auf Plausibilitat geprift und dazu mit aktuellen Luftbildern sowie der Hamburger
Biotopkartierung abgeglichen. Im Ergebnis kann so der Waldbestand im Nord- und Sudkorridor
fur eine Grobbetrachtung ausreichend bericksichtigt werden.

Ergebnisse
Im Ergebnis ergibt sich fur die Betroffenheit von Moorbdden/ Torfen und Wald die in der folgenden
Tabelle dargestellte Bilanz.

Tabelle 4: Fldchenbilanz Sektor Landnutzungsanderungen

Siid 1 Nord
(2011 linien- Siid 2 Siid 4 (2005 linien- Nord 1
bestimmt) bestimmt)
Flacheninanspruchnahme
Moorbéden/ Torfe 21,10 ha 1,87 ha 1,87 ha 0,93 ha 1,14 ha
iocheninanspruchnahme 4,99 ha 2,04 ha 2,02 ha 5,13 ha 5,13 ha
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Die Eingriffe in Moorbéden/ Torfe sind bei den Nordvarianten zu vernachlassigen. Bei der
Variante Nord 1 werden durch den Tunnel Spreehafen lediglich etwas gréRere Torfmengen
aufgrund begrabener Torfe im Untergrund anfallen. Bei der Variante Sud 1 sind innerhalb der
Sldvarianten und auch im Gesamtvergleich die grofiten Eingriffe in Moorbéden/Torfe zu
erwarten. Dies liegt vor allem an der Uberbauung des Niedermoorkomplexes sudlich von
Moorburg. Bei den anderen Sudvarianten sind Moorbéden im Bereich von Moorburg
unvermeidbar im Bereich des neuen Autobahnkreuzes betroffen. Im Bereich des Tunnels und
Trogs im Bereich Wilhelmsburg-Kirchdorf werden bei allen Sidvarianten gleichermalen
zusatzlich Torfe aufgrund begrabener Torfe im Untergrund anfallen.

Bezlglich Waldinanspruchnahmen verursachen die Varianten Sid 2 und Sid 4 jeweils gleich
groBe und im Gesamtvergleich mit den anderen Varianten die geringsten Eingriffe. Bei der
linienbestimmten Variante Std 1 ergeben sich gegenltber den anderen beiden Sldvarianten et-
was hohere Betroffenheiten. Bei den Nordvarianten konzentrieren sich die
Flacheninanspruchnahmen bei Wald auf den nérdlichen Rand von Wilhelmsburg nérdlich vom
Ernst-August-Kanal sowie beidseitig der Ausbaustrecke der B 75 bis zur A 1. Entsprechend der
Unterschiede bei den Flacheninanspruchnahmen ergeben sich Vor- bzw. Nachteile fur einzelne
Varianten hinsichtlich der mit den Landnutzungsanderungen verbundenen THG-Emissionen.

Im Ergebnis lasst sich feststellen, dass bezlglich der landnutzungsbedingten THG-Emissionen
die Variante Sid 1 die ungunstigste Variante ist.

Allerdings sind bei den zu erwartenden Eingriffen in klimarelevante Moorbdden/ Torfe und
Waldstrukturen auch die Vermeidungs- und Kompensationsmaflnahmen zu berticksichtigen, die
die Nachteile der Variante Sud 1 gegentber den anderen Varianten relativieren.

Die Waldeingriffe werden flachenmaRig vollstandig Uber Ersatzaufforstungen kompensiert. Die
Flache der Wiederherstellung, Neuanlage und Entwicklung von Geholzen hat
abschnittsibergreifend eine GréRenordnung von ca. 16,5 ha. Damit weisen die Bilanzen zu
,Gehdlzverlust - Neuanlage/Wiederherstellung Gehdlze” in allen drei Abschnitten deutliche
Uberschiisse auf (1:2 oder mehr). Das liegt auch daran, dass artenschutzrechtlich ein groRer
Malnahmenbedarf flr gehdlzbritende Vogelarten besteht, z. B. den Fitis, flr den lichte
Laubmischwalder als CEF-MaRnahme vorgesehen sind. Damit wird aber auch sichergestellt,
dass der Wald auch zukunftig seine Klimasenkenfunktion erfullen kann. Aufgrund der
VergroRerung der Waldflache ist mittel- bis langfristig sogar mit einer Steigerung der jahrlichen
Einlagerung von atmospharischem CO: in die Biomasse der Waldvegetation zu rechnen.

Die Eingriffe in die Niedermoorbdden, die sich insbesondere auf den Planfeststellungsabschnitt
6a im Bereich Moorburg (ca. 18 ha) und den Tunnelbereich im Planfeststellungsabschnitt 6¢
konzentrieren, werden auf der Grundlage von Torfverwertungskonzepten so weit wie mdoglich
minimiert.

Die Torfverwertungskonzepte sehen in beiden Planfeststellungsabschnitten einen zeitlich sehr
kurzfristigen nassen Wiedereinbau der unvermeidbar auszubauenden Torfmengen vor. Im
Planfeststellungsabschnitt 6a ist zudem vorgesehen, den Torfkérper unter der Haupttrasse der
geplanten Autobahn nicht zu entfernen, sondern mit Hilfe einer Vorlastschittung so weit zu
verdichten, dass der Strallenkoérper auf den Torfkdrper aufgesetzt werden kann. Der Torfkérper
wird damit dauerhaft vor einem mikrobiellen Abbau geschutzt, so dass das in ihm gespeicherte
CO. weiterhin gespeichert bleibt.

Sowohl das Ad-hoc-Arbeitspapier der FGSV zum Klimaschutz (S. 35, Tab. 7) als auch die
Handreichung zum Vollzug der Bundeskompensationsverordnung 2021 (S. 79) und die BMDV-
Hinweise zum Klimaschutz (Anlage 2 Spalte 3 vorletzte Zeile) sehen die Moglichkeit eines nassen
Wiedereinbaus von Moorbéden ausdriicklich vor. Der Umstand, dass solche Mafinahmen bisher
wenig erprobt sind, schlielt die Berticksichtigung im Rahmen des Variantenvergleiches und die
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spatere Umsetzung entsprechender Konzepte nicht aus. Verbleibende Unsicherheiten werden
durch ein Monitoring und Risikomanagement aufgefangen.

Mit den dargestellten Malinahmen kénnen THG-Emissionen durch den Abbau von organischer
Substanz der betroffenen Moorbdden weitgehend vermieden werden. Die voraussichtlich zu
erwartenden THG-Emissionen wurden fur den Abschnitt 6a gutachterlich abgeschatzt und liegen,
umgerechnet auf eine Lebensdauer des Vorhabens von 50 Jahren, im Bereich von lediglich etwa
1 Tonne CO,-Aquivalenten pro Jahr (Abschatzung gemaR Torfkonzept 2025 zu Abschnitt 6a,
Kap. 7: 1,28 bis 0,42 Tonnen CO,-Aquivalente pro Jahr). Auch in den anderen Abschnitten ist
nicht mit gréReren Mengen zu rechnen. Die negativen Wirkungen des Baus der A 26 auf die THG-
Speicherfunktion der betroffenen Moorbéden kénnen damit als gering bewertet werden.

Potenziell betroffen von den Eingriffen der A 26 in die Moorbdden ist zudem die THG-
Senkenfunktion von Moorbdden Die Senkenfunktion beschreibt die jahrliche Einspeicherung von
weiterem CO. aus der Atmosphare durch Torfbildung in der Zukunft. Die betroffenen
Niedermoorflachen weisen allerdings aktuell keine nennenswerte Senkenfunktion auf. Der
Grundwasserstand ist anthropogen stark beeinflusst und die betroffenen Moorbéden zeigen an
der Oberflache bereits grof¥flachig Vererdungstendenzen, was auf bereits seit langerer Zeit
stattfindende Mineralisierungsprozesse und Torfabbau unter Sauerstoffeinfluss hindeutet. Durch
die Uberbauung des Moorkdrpers wiirde somit zukiinftig allenfalls eine mégliche Revitalisierung
der Senkenfunktion auf den direkt betroffenen Flachen ausgeschlossen. Ob sich eine
Senkenfunktion auf den betroffenen Niedermoorbdden in der Zukunft wieder entwickeln kénnte,
ist allerdings ungewiss und aufgrund des stark anthropogen gepragten Wasserhaushaltes in dem
betroffenen Bereich eher unwahrscheinlich. Zudem darf das Potenzial fur weiteres
Moorwachstum in Mitteleuropa unter den aktuell gegebenen Klimaverhaltnissen ohnehin nicht
Uberschatzt werden.

Ungeachtet der sehr geringen Wahrscheinlichkeit, dass sich im Bereich der Trasse zukiinftig
Uberhaupt wieder ein intaktes, naturnahes Niedermoorgebiet entwickeln wird, Iasst sich im Sinne
einer Worst-Case-Betrachtung abschatzen, welche GroRenordnung die Senkenfunktion in Bezug
auf CO2-Aquivalente pro Jahr maximal annehmen kdnnte. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass
selbst intakte Moore unter den heutigen und zukinftig zu erwartenden Klimabedingungen in
Mitteleuropa kaum noch wachsen und in der Regel eher als klimaneutrale Flachen statt als
Klimasenken gelten kdnnen. In Abhangigkeit von den Moorwasserstanden im Jahresverlauf
wechseln sich Phasen mit Torfwachstum und Phasen mit Torfabbau selbst in intakten,
naturnahen Moorflachen typischerweise ab. Nach Daten von Drosler et al. 2011" stellen
naturnahe oder renaturierte Niedermoorflachen in Deutschland im Durchschnitt sogar eine CO-
Quelle dar. Sie emittieren im Durchschnitt 3,3 Tonnen CO2-Aquivalente im Jahr. Die Daten
schwanken von Standort zu Standort zwischen -4,3 Tonnen (Senke) und +11,9 Tonnen (Quelle)
COz-Aquivalenten. Diese Daten zeigen, dass das THG-Senkenpotenzial von Moorflachen nicht
uberschatzt werden darf. Malnahmen der Moorrenaturierung und Wiedervernassung dienen
daher vor allem dem Schutz des noch verbleibenden THG-Speichers und weniger dem Aufbau
einer relevanten THG-Senke.

Nimmt man aber als Worst-Case-Kontrolliberlegung dennoch ein THG-Senkenpotenzial fur die
von der A 26 betroffenen Niedermoorflachen an, so kann im besten Fall ein Wert von ca.
4 Tonnen CO2-Aquivalenten je ha und Jahr als maximale potenzielle Senkenleistung. angesetzt
werden. Ubertragen auf die 21,1 ha Niedermoorflache, die durch die A 26 in der Variante Siid 1
in Anspruch genommen wird, ergabe sich ein maximaler potenzieller Verlust an Senkenpotenzial
von ca. 84 Tonnen CO>-Aquivalente und bei den anderen Varianten entsprechend weniger. Diese
Zahlen zeigen, dass selbst bei einer hdchst vorsorglichen Annahme einer flachendeckenden

' Drosler, E., Annette Freibauer, Wolfram Adelmann, Jiirgen Augustin, Lindsey Bergman, Colja Beyer, Bogdan Chojnicki, Christoph
Forster, Michael Giebels, Stefan Gorlitz, Heinrich Hoper, Jochen Kantelhardt, Horst Liebersbach, Maria Hahn-Schofl, Merten Minke,
Ulrich Petschow, Jorg Pfadenhauer, Lena Schaller, Philipp Schagner, Michael Sommer, Angelika Thuille, Marc Wehrhan (2011)
Klimaschutz durch Moorschutz in der Praxis. Ergebnisse aus dem BMBF-Verbundprojekt ,Klimaschutz - Moornutzungsstrategien®
2006-2010 = Arbeitsberichte aus dem vTl-Institut fiir Agrarrelevante Klimaforschung 04/2011.
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Senkenfunktion auf den betroffenen Moorbodenflachen die Unterschiede in den Varianten im
Bereich des Landnutzungssektors geringer sind als die Unterschiede in den THG-Wirkungen in
den anderen Sektoren.

In dem Zusammenhang nicht unerwdhnt bleiben sollen auch die naturschutzrechtlichen
KompensationsmalRnahmen, die Uber die bereits erwahnten GehdlzmalRnahmen hinausgehen
und positive Wirkungen auf die THG-Treibhausgasbilanz haben. Entsprechende Klimarelevanz,
d. h. positiven Einfluss auf die THG-Speicher- und Senkenfunktion haben insbesondere solche
Maflnahmen, die mit Nutzungsextensivierungen und der Erhéhung des Grundwasserstandes
einhergehen. Die Zielbiotope (u. a. grof¥flachig extensives Nass- und Feuchtgriinland, erganzend
Saumstrukturen, Rohrichte) fihren i.d. R. - im Vergleich zum Bestand - zu hdheren
Humusgehalten im Boden. Die Wiedervernassung fordert und erhoht das Potenzial zur
Niedermoorbildung. Abschnittstbergreifend sind derartige Maflnahmen, d. h.
Grinlandextensivierungen mit Grundwasseranhebung flr die A 26 Ost in einem Umfang von ca.
79 ha geplant. Der tatsachliche THG-Effekt |asst sich allerdings schwer abschatzen, da nicht
exakt bekannt ist, auf wieviel Prozent der Flachen Niedermoorbéden oder mineralische Bdden
vorliegen.

6. Gesamtbewertung zum Zielfeld Klimaschutz

Die Gesamtbewertung baut auf den Bewertungen der Wirkungen innerhalb der einzelnen
Sektoren bzw. Wirkungsbereiche des Vorhabens auf. Dies sind:

- Verkehrsbedingte THG-Emissionen
- THG-Lebenszyklusemissionen und
- Landnutzungsbedingte THG-Emissionen.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Bewertung der Klimawirkungen der in der Linienbestimmung
untersuchten Varianten:

INVER / Kortemeier Brokmann/ Froelich & Sporbeck Juni 2026



A 26 Abschnitt 6a (VKE 7051) — Variantenpriifung Klimaschutz Seite 16
- Nachbewertung Klimaschutz im Variantenvergleich -

Tabelle 5: Bewertung der Varianten zum Zielfeld Klimaschutz

Sud 1 Nord
(2011 linien- Siid 2 Siid 4 (2005 linien- Nord 1
bestimmt) bestimmt)
Verkehrsbedingte THG-Emissionen
1,1% o
geringere e(r)i,r? /(Oere 0,7% hohere 0,7% hohere
Fahrleistung genng Fahrleistung Fahrleistung
CO»-Aquivalent im Netz im Fahrleistung im Netz im im Netz im
“Jahr / Retation d Planfall mMetzim | planfall (ca. | Planfall (ca
B hrloistun im Nets 0 (ca 550t Planfall (ca. 350 t gerin e.re 350 t gerin e.re
Fahrlglstung m Netz und -48.599t héhere 250 thohere Einsg aru?w Einsg aru?l
der Lange der . Einsparung Insparung Insparung |
Neubaustrecke im Einsparung ggiib. Siid 1)* gglib. Std 1)* | gglb. Sud 1)
Verhaltnis zu Stid 1 ggub. Sud 1) s 1.1 km ca. 300 m ca. 300 m
ca. 1,1 km k.iiréere langere langere
kurzere Neubaustrecke | Neubaustrecke
Neubaustrecke
Neubaustrecke
THG-Lebenszyklusemissionen
COz-Aquivalente 5.492 t 5.044 t 5.586 t 4.264 t 5617t
pro Jahr
Landnutzungsbedingte THG-Emissionen
21,10 ha
Flacheninanspruchnahme (Verlust
Moorbéden/ Torfe Speicher: ca. 1 t 1,87 ha 1,87 ha 0,93 ha 1,14 ha
CO2ela; **
\'j\'lzlcge”'”a”SprUCh”ahme 4,99 ha 2,04 ha 2,02 ha 5,13 ha 5,13 ha

*) Die angegebenen Zahlen zu den THG-Emissionen stellen Schatzwerte dar, die sich ausschlieRlich an der Relation
der Fahrleistungen ggub. der Variante Siid 1 orientieren (s. Kap. 5.2)

**) Speicherfunktion: Schatzwert gemal Torfkonzept 2025 fir den Abschnitt 6a unter Berlcksichtigung der
weitgehenden Vermeidung des Torfabbaus durch zeithahen nassen Wiedereinbau von Torf; Senkenfunktion: hierzu
wird kein Wert in der Tabelle angegeben, da eine relevante Senkenleistung fir die Zukunft nicht zu erwarten ist. (siehe
Kap. 5.4)

Der Variantenvergleich der verkehrsbedingten THG-Emissionen wurden als Grobanalyse Uber
die Fahrleistung im Netz flr die Varianten der Linienbestimmung ermittelt. Aus den
unterschiedlichen Fahrleistungssummen im Strallennetz liegt die Antragsvariante Sid 1 hinter
den anderen Sudvarianten. Die Nordvarianten schneiden schlechter ab.

Bei den THG-Lebenszyklusemissionen weist die linienbestimmte Variante Sud 1 den drittbesten
Wert und einen nur um 4,5 % héheren Wert bei den CO2-Aquivalenten pro Jahr auf als die beste
Variante mit Gewahrleistung der Planungsanforderungen bezuglich der Durchfahrtshéhe am
Kéhlbrand — Variante Sid 2. Der Unterschied betragt 248 t/Jahr.

Die mit Abstand beste Variante bezuglich der THG-Lebenszyklusemissionen — Variante Nord
(linienbestimmt 2005) ist zwar um 22,4 % gunstiger, jedoch ist diese Variante nicht umsetzbar,
da die Anforderungen der Schiffbarkeit im Kéhlbrand mit der geforderten Durchfahrtshéhe von
73,5 m nicht eingehalten werden kdénnen (siehe hierzu auch Ziff. 5).

Bei den landnutzungsbedingten Emissionen stellt sich die Variante Sud 1 aufgrund ihrer héheren
Inanspruchnahme von Moorbdden und Waldflachen als vergleichsweise unglnstig dar. Allerdings
sind bei den zu erwartenden Eingriffen in klimarelevante Moorb6den und Waldstrukturen auch
die Vermeidungs- und Kompensationsmal3nahmen zu berucksichtigen, die die Nachteile der
Variante Si0d 1 gegenuber den anderen Varianten stark relativieren. Bei den
Waldinanspruchnahmen sind Ersatzaufforstungen vorgesehen, die die jahrliche Senkenleistung
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des Waldes mittel- bis langfristig vollstandig kompensieren. Bei den Moorbdden fihrt die geplante
Erhaltung von Moorboden bzw. der nasse Wiedereinbau des Moorbodens, der kleinrdumig
unvermeidbar auf Teilflachen ausgebaut werden muss, zu einer weitgehenden Vermeidung von
Torfzersetzung und THG-Freisetzung. Die THG-Speicherfunktion des betroffenen Moorbodens
wird damit weitgehend erhalten. Die unvermeidbaren THG-Emissionen liegen im Abschnitt 6a der
Variante Siid 1 geméaR Torfkonzept 2025 bei lediglich ca. 1 t CO>-Aquivalenten/Jahr (s. Kap. 5.4).
In den anderen Abschnitten sowie bei den anderen Varianten sind keine hoheren Werte zu
erwarten, da auch hier entsprechende Vermeidungskonzepte greifen wirden. Eine
Senkenfunktion, d. h. die jahrliche Einspeicherung von weiterem CO; aus der Atmosphéare durch
Torfbildung in der Zukunft ist bei den betroffenen Moorbdden derzeit praktisch nicht vorhanden.
Ob sich Uberhaupt eine Senkenfunktion auf den betroffenen Niedermoorbéden in der Zukunft
wieder entwickeln konnte, ist unter den heutigen klimatischen Verhaltnissen eher
unwahrscheinlich. Selbst intakte Niedermoore sind in Deutschland eher als klimaneutral zu
bewerten, denn als nennenswerte Klimasenke. Mit einer héchst vorsorglichen Worst-Case-
Abschatzung lasst sich fir Variante Sid 1 zwar ein maximaler potenzieller Verlust an
Senkenfunktion von 84 t CO,-Aquivalenten/Jahr ermitteln. Genauso wahrscheinlich sind jedoch
bei zuklnftig naturnahen Wasserverhaltnissen klimaneutrale Bedingungen oder sogar weitere
jahrliche THG-Emissionen (s. Kap. 5.4). Somit ist der tatsachliche THG-Bilanzeffekt durch
Eingriffe in die natlrlichen THG-Speicher- und Senken vergleichsweise klein. Dies gilt letztendlich
auch fir die anderen Varianten, da davon auszugehen ist, dass die Mdglichkeiten der
Vermeidung und Kompensation im Planungsraum gleichermalien fir alle Varianten gegeben
sind. Die Unterschiede in den THG-Lebenszyklusemissionen bzw. den verkehrlichen THG-
Emissionen wiegen starker.

Insgesamt ist das Ergebnis bei den Varianten heterogen. Die besten Varianten aus Sicht des
Klimaschutzes sind die Varianten Nord und Sid 2. Wahrend die Variante Nord deutliche Vorteile
bei den lebenszyklusbedingten CO»-Emissionen besitzt, zeigt die Variante Sid 2 vor allem
Vorteile im Verkehrssektor. Die Variante Nord liegt dabei in der Summe knapp vorn, sie entspricht
mit  der nicht ausreichenden  Schifffahrtsdurchfahrtshéhe jedoch  nicht  den
Planungsanforderungen und muss daher ohnehin ausgeschlossen werden. Auf dem dritten Platz
liegt Variante Sid 4. Die planfestgestellte Antragsvariante Sid 1 kommt im Zielfeld Klimaschutz
auf dem vierten, die Variante Nord 1 auf den letzten Platz.

Die Unterschiede der Variante Sid 1 gegenuber den anderen Varianten bei den
verkehrsbedingten Emissionen und den THG-Lebenszyklusemissionen sind im Verhaltnis zum
verkehrlichen Gesamteffekt allerdings eher gering. Der wesentliche Nachteil liegt in der
Moorbodeninanspruchnahme. Dieser Nachteil kann jedoch durch die weitgehenden
Vermeidungsmalnahmen in Bezug auf die tatsachlich zu erwartenden Wirkungen auf die THG-
Bilanz fast vollstandig aufgehoben werden. Es verbleibt daher nur ein leichter Vorteil fur die
anderen Varianten.
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7. Gesamtbewertung der Varianten unter Beriicksichtigung des Zielfeldes
Klimaschutz

71 Bewertung auf Basis der Linienbestimmung

Eine Gesamtbewertung der Varianten erfolgte bisher sowohl in der Linienbestimmungsunterlage
von 2010 als auch in den Planfeststellungsunterlagen des Abschnitts 6a.

In der UVS zur Linienbestimmung aus dem Jahr 2010 wurde die Reduzierung bzw. Vermeidung
von Treibhausgasemissionen im Zusammenhang mit dem Klimaschutz aufgrund damals noch
nicht vorhandener rechtlicher Vorgaben nicht beriicksichtigt. In der UVS zur Linienbestimmung
beschrankte sich die Bestandsaufnahme und -bewertung sowie darauf aufbauend
Auswirkungsprognose und Variantenvergleich bei den Schutzgutern Klima und Luft entsprechend
der damals malgeblichen gesetzlichen und planungsrechtlichen Zielsetzungen auf
bioklimatische und Iufthygienische Ausgleichsfunktionen (vgl. Kap.3.6.1 UVS zur
Linienbestimmung). Gleichwohl wurde schon damals die Betroffenheit von Niedermoorbdden und
der Verlust natirlicher Bodenfunktionen als entscheidungserheblicher Konflikt bei der Variante
Sid 1 deutlich herausgearbeitet, allerdings inhaltlich angesiedelt beim Schutzgut Boden (s. z. B.
Seite 215 UVS zur Linienbestimmung).

In den Antragsunterlagen der Planfeststellung fir den Abschnitt 6a werden die klimarelevanten
Wirkungen des Abschnitts 6a ermittelt und dargestellt. (Erlauterungsbericht Unterlage 1 B) In der
UVS zum Abschnitt 6a (Unterlage 19.9 A) aus dem Jahr 2023 sind die Belange des KSG insofern
bereits berlicksichtigt, als dass die Klimaschutzfunktion der Moorboéden und tieferliegenden
Torfvorkommen sudlich von Moorburg beim Schutzgut Boden (Kap.5.3) und bei den
Schutzgltern Klima und Luft (Kap. 5.5) berlcksichtigt wird und in der Auswirkungsprognose auf
die Betroffenheit der Bdden und damit verbundene potentielle Freisetzungen von
Treibhausgasemissionen hingewiesen wird. Im Erlauterungsbericht (Unterlage 1 B) widmet sich
das Kap. 5.12 der Berucksichtigung der Klimaschutzvorgaben mit einer sektorbezogenen
Ermittlung der Treibhausgasemissionen.

In der Planfeststellungsunterlage des Abschnitts 6a erfolgte eine Variantenbeurteilung
entsprechend der in der RE 2012 festgelegten Zielfelder, erganzt um das Zielfeld
Stadtentwicklung und Stadtbild

- Raumstrukturelle Wirkungen

- Verkehrliche Beurteilung

- Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung

- Umweltvertraglichkeit

- Wirtschaftlichkeit

- Stadtentwicklung und Stadtbild

Die Varianten unterscheiden sich unterschiedlich stark bezlglich der Zielfelder, wobei die Vor-
und Nachteile sehr unterschiedlich ausfallen. Die Variante Nord (2005 linienbestimmt) mit ihrer
eingeschrankten Durchfahrtshéhe im Kdhlbrand erflllt nicht die planerischen Vorgaben und ist
daher auszuschlieBen. Der Ausschlussgrund wiegt so schwer, dass die Variante Nord keine
umsetzbare Variante ist. Sie ist zu allen Varianten keine zumutbare Alternative.

Hinsichtlich der Umweltbelange einschlieBlich Artenschutz und Natura 2000-Vetraglichkeit, der
technisch-wirtschaftlichen Beurteilung und hierbei insbesondere bei den Kosten, den Fragen der
Stadtentwicklung und der Hafenentwicklung als Teil der raumstrukturellen Wirkungen, ergeben
sich teilweise erhebliche Unterschiede zwischen den Varianten. Bezuglich der einzelnen
Zielfelder wurden folgende Vor- und Nachteile der Varianten herausgearbeitet.

Bei den raumstrukturellen Wirkungen sind die Hafenbelange von besonderer Bedeutung. Hier
sind die Varianten Sud 2 und Sud 4 deutlich nachteilig, da Einschrankungen in der
Hafenentwicklung stdlich des Terminals Altenwerder verursacht werden, die bei Variante Sid 2
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am gravierendsten sind. Die Variante Nord 1 verursacht Einschrankungen bei der
Hafenentwicklung Steinwerder. Die Variante Sud 1 hat das geringste Konfliktpotential mit den
zukunftigen Hafenentwicklungen. Daher besitzt die Variante Sud 1 die meisten und auch
deutliche Vorteile bezlglich des als sehr hoch eingestuften abwagungsrelevanten Zielfeldes
raumstrukturelle Wirkungen gegeniber allen anderen Varianten.

Hinsichtlich der verkehrlichen Beurteilung werden die Varianten Sid 1 und Sid 2 als vorteilhaft
bewertet. Die Unterschiede zwischen beiden Varianten sind gering. Sud 2 hat die besseren
Bundelungswirkungen, Sud 1 bessere Wirkungen auf die Netzstruktur und den Verkehrsablauf.
Die Nordlagen und Variante Sid 4 schneiden schlechter ab. Insgesamt bieten alle Varianten
deutliche Vorteile gegeniiber dem Bezugsfall. Unter Berlicksichtigung der Schaffung eines
redundanten Strallennetzes sowie in Bezug der Auswirkungen auf die A 7 haben die Varianten
Sud 1 und Sid 2 deutliche Vorteile.

Im Zielfeld der Entwurfs- und sicherheitstechnischen Beurteilung werden fir die
Funktionsfahigkeit und die Sicherheit der Verkehrsanlage wesentliche Merkmale und Elemente
des Entwurfs und der Gestaltung verglichen. Hier sind Nachteile fiir die Variante Nord 1 in Folge
der Tunnelthematik im Zusammenhang mit der Absicherung gegeniber Hochwasser (Querung
Hauptdeichlinie) zu benennen. Ebenfalls ungtinstiger bei den Nordvarianten ist die Anbindung an
die A 7, da im Bereich des zur Anbindung der Trasse vorgesehenen AD HH-Waltershof an der
A 7 neben den Fernverkehren auch die Regionalverkehre (Hafenverkehre) der AS HH-Waltershof
(Finkenwerder Straflde) bedient werden mussen. Die verkehrliche Abwicklung auf der A 7 ist
gegenuber dem Bezugsfall deutlich unglnstiger. Bei den Sidvarianten sind Fern- und
Regionalverkehre durch die Kreuzbildung mit der A 26-West (AK HH-Hafen) entflochten; die
weitere Verteilung der Verkehre erfolgt an der A 26-Ost. Aus entwurfs- sicherheitstechnischer
Sicht sind die Sudvarianten als Vorzugsvarianten zu betrachten. Eine deutliche Unterscheidung
der drei Slidvarianten ist bei Umsetzung des Autobahnkreuzes an der A 7 nicht gegeben.

Hinsichtlich der Umweltvertraglichkeit sind im Ergebnis der UVS zur Voruntersuchung die
Varianten SUd 2 und Sud 4 insgesamt am gunstigsten, da bei ihnen Auswirkungen auf die Arten
und Biotope suidlich von Moorburg geringer sind und im Bereich Kornweide/Finkenrieck bereits
bezlglich wesentlicher Kriterien (Menschen) eine Optimierung vorgenommen wurde. Die
linienbestimmte Variante Sud 1 ist bezliglich der Umweltauswirkungen insgesamt als gleichrangig
zur Variante Nord 1 einzustufen, wobei im Detail bei den verschiedenen Schutzgitern
wesentliche Unterschiede zwischen den Varianten Nord 1 und Sud 1 bestehen.

Diese ergeben sich bei den Betroffenheiten des Schutzgutes Menschen und der biotischen
Schutzguter Tiere und Pflanzen. Die Variante Nord 1 hat wegen der gréReren Betroffenheit von
Wohn- und Erholungsfunktionen am Nordrand von Wilhelmsburg im Vergleich zum sidlichen
Wilhelmsburg (Troglage im Anschluss an Tunnel) groRere Auswirkungen auf das Schutzgut
Menschen. Die Variante Std 1 hat dagegen durch die stdliche Umfahrung von Moorburg deutlich
gréRere Auswirkungen auf die Biotopkomplexe und Artenvorkommen sudlich Moorburg.

Insgesamt konnte im Sudkorridor mit der Variante Sid 1 nicht die aus Umweltsicht gunstigste
Trassenfuhrung linienbestimmt werden. Aufgrund der naturrdumlichen Ausstattung und der
Konzentration von Biotopen hoher Bedeutung mit Lebensraumfunktionen flr geschitzte Arten
sudlich von Moorburg sind dort erhebliche Umweltauswirkungen auf die abiotischen und
biotischen Schutzguter unvermeidbar. Betroffen durch alle Varianten Sud ist dort auch das
Schutzgut Menschen mit der Ortslage Moorburg sowie Erholungsfunktionen im 2. Griinen Ring.

Aus Sicht der Artenschutzrechtlichen Zulassigkeit weisen alle Varianten potenziell erhebliche,
jedoch planerisch l6sbare artenschutzrechtliche Konflikte auf. Die Variante Sud 1 hat dabei das
grolite Konfliktpotenzial. Die Varianten Sid 2 und Sid 4 weisen insgesamt das geringste
Konfliktpotential auf.
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Die wirtschaftliche Beurteilung erfolgte nach Investitionskosten als mafRgebender Teil der
Baulasttragerkosten. Folgeinvestitionen des Bundes und von Dritten werden einbezogen. Die
Bewertung erfolgte auf der Grundlage der fir die A 26 aufzubringenden Gesamtkosten. Die
Sidvarianten sind kostengunstiger als die Variante Nord 1. Die Variante Sid 2 ist insgesamt am
kostengunstigsten, dicht gefolgt von Variante Sid 1. In deutlicher Abstufung folgt die Variante
Sud 4.

Auch bei dem Zielfeld Stadtentwicklung und Stadtbild Gberwiegen die Vorteile bei Variante Std 1,
da die Siedlung Moorburg nicht durchschnitten wird wie bei den Varianten Sid 2 und Sud 4,
sondern lediglich randlich tangiert. Die Sidvarianten schaffen keine Barrierewirkung zum “Sprung
Uber die Elbe” wie bei Variante Nord 1. Variante Nord 1 erzeugt dariber hinaus Konflikte mit den
vorhandenen Wohn- und Erholungsfunktionen im Norden Wilhelmsburgs, denen zwar durch die
Tunnellage etwas entgegengewirkt wird, ohne diese jedoch zu vermeiden. Die Sudvarianten
weisen geringere Konflikte mit stadtebaulichen Entwicklungen auf, da die Trassen im Bereich
Kornweide/Finkenriek in Tunnellage mit anschlieRenden Trégen ausgefiihrt werden. Die Variante
Siud 1 ist die Vorzugsvariante aus stadtebaulicher Sicht.

Diese Abwagungen im Zuge der ursprunglichen Variantenprifung hat das BVerwG in seinem
Urteil vom 8. Oktober 2025 bestatigt.

Da die Auswahl der Vorzugsvariante vor Inkrafttreten des KSG erfolgte, wird mit der vorliegenden
Unterlage der Umfang der Ermittlungs- und Bewertungspflichten der Vorhabentragerin im
Rahmen der Variantenuntersuchung um das Zielfeld Klimaschutz erganzt.

Bezogen auf das Zielfeld Klimaschutz entstehen bei den Varianten hinsichtlich der drei Faktoren
(verkehrsbedingte, Lebenszyklus- und landnutzungsbedingte THG-Emissionen) unterschiedliche
Auswirkungen, wenn auch die Unterschiede in der Gesamtschau eher gering ausfallen. Bei allen
Varianten ist von einer positiven CO.-Bilanz, das heil3t von einer Reduzierung des CO,-
AusstolRes, auszugehen. Die beste Variante aus Sicht des Klimaschutzes ist die Variante Sid 2,
gefolgt von der zuvor ausgeschlossenen Variante Nord und Variante Sud 4. Die Antragsvariante
Sid 1 liegt auf dem vierten Rang. Der wesentliche Nachteil bei Variante Sud 1 liegt in der
Moorbodeninanspruchnahme. Dieser Nachteil kann jedoch durch die weitgehenden
Vermeidungsmalinahmen fast vollstandig aufgehoben werden. Es verbleibt daher nur ein leichter
Vorteil fir die anderen Varianten.

Im Ergebnis der Gesamtbewertung Uber alle Zielfelder ergeben sich auch unter zusatzlicher
Berlcksichtigung des Zielfeldes Klimaschutz insgesamt deutliche Vorteile fir die Varianten des
Sudkorridors. Damit wird das Ergebnis der Linienbestimmung von 2011 bestatigt. Aufgrund der
Realisierbarkeit der Projektziele bei Beachtung der Planungsrandbedingungen und
Ausgewogenheit in der Gesamtbewertung ist die Variante Sid1 nach wie vor die
Vorzugsvariante. Der Abstand zur Variante Sud 2 verringert sich zwar etwas, jedoch Uberwiegen
in der Gesamtbewertung die bereits damals ausgewiesenen Vorteile der Variante Sud 1 die
Vorteile der Variante Sd 2, die sich bei zusatzlicher Beriicksichtigung des Zielfeldes Klimaschutz
fur die Variante Sud 2 ergeben.

Dies begrindet sich u.a. in der erheblichen Einschrdnkung der zukilnftigen
Entwicklungsmdglichkeiten des gesamten Hafenerweiterungsgebietes Moorburg durch die
Variante Sud 2. Nach dem Hafenentwicklungsgesetz (HafenEG) ist das Hafenerweiterungsgebiet
Moorburg festgesetzt. Durch das Gesetz sowie durch Hafenplanungsverordnungen nach §§ 4 ff.
HafenEG werden im Hafenentwicklungsplan fur den Hamburger Hafen die Hafengebietsgrenze,
Nutzungszonen sowie Erweiterungsgebiete festgelegt. Ziel ist es, den Hamburger Hafen als
leistungsfahige Schnittstelle der exportorientierten deutschen Volkswirtschaft zu erhalten und
weiterzuentwickeln. Eine am Bedarf orientierte, dauerhaft gesicherte Hafeninfrastruktur ist die
unabdingbare Voraussetzung dafir, dass Deutschland am Welthandel teilnehmen kann. Diese
offentliche Aufgabe hat in Hamburg Verfassungsrang (,Die Freie und Hansestadt Hamburg hat
als Welthafenstadt eine ihr durch Geschichte und Lage zugewiesene, besondere Aufgabe
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gegeniber dem deutschen Volke zu erflllen.“ Praambel Verfassung der FHH). Aus dieser
Verantwortung heraus hat die Hamburger Blrgerschaft 1982 das ,Hafenentwicklungsgesetz*
(HafenEG) verabschiedet. Es weist das Hafengebiet als Sonderplanungsgebiet nach BauGB aus.
Wesentlicher und unverzichtbarer Teil des Hafengebiets ist fir die Zukunftssicherung des
Hamburger Hafens u. a. das Hafenerweiterungsgebiet.

Somit gelten flr das Hafenerweiterungsgebiet zwingende Griinde des Uberwiegenden
offentlichen Interesses. Die zukilnftigen Entwicklungsmoglichkeiten des gesamten
Hafenerweiterungsgebietes Moorburg wirden durch die Variante Sid 2 erheblich eingeschrankt,
ggf. sogar verloren gehen. Variante Sud 1 greift in das Hafenentwicklungsgebiet nur randlich ein
und stellt damit die Nutzung dieser Flachen fir den Hafen nicht generell in Frage wie Variante
Sid 2. Variante Sud 2 ist keine zumutbare Alternative.

Hinsichtlich der Umweltwirkungen und des Artenschutzes ist Variante Sid 1 als konfliktreicher
einzustufen.

Die Variante Sud 2 weist neben den negativen Aspekten bezlglich der Hafenbelange auch eine
deutlich starkere Beeintrachtigung vorhandener Wohnbebauung in Moorburg auf. Diese
insgesamt aufgezeigten Nachteile werden hoher eingeschatzt als die sich ergebenden Vorteile
beim Klimaschutz und den Umweltbelangen (einschlieBlich Artenschutz) als auch die leichten
Vorteile bei den Kosten gegenlber der Variante Sid 1. Die beschriebenen Nachteile Gberwiegen
die leichten Vorteile deutlich.

Es ist eindeutig festzustellen, dass die Antragsvariante Sid 1 auch unter
Beriicksichtigung des Zielfeldes Klimaschutz den Vorzug gegeniiber den anderen
untersuchten Varianten erhalt.

7.2 Darstellung der aktuellen Situation

Im Dezember 2018 ist fur die A 26 West, Abschnitt 4 der Planfeststellungsbeschluss ergangen.
Grundlage fur die Anbindung an die A 7 war dabei die im Jahr 2011 linienbestimmte Variante
Sud 1 der A 26 Ost.

Durch die, bei Erlass des Planfeststellungsbeschlusses der A 26 Ost, Abschnitt 6a, im Bau bereits
weit fortgeschrittene A 26 West (die Verkehrsfreigabe fir den Abschnitt 4 ist flir 2028 vorgesehen)
kénnen die Varianten Sid 2 und Sid 4 nicht mehr ohne erhebliche Anpassungen in der gemaf
Variantenuntersuchung zur Linienbestimmung geplanten Form ausgefihrt werden. Die A 26
West kann ohne zusatzliche Mallnahmen nicht mehr in die nérdlicher gelegenen Varianten Sud 2
und Sid 4 Gbergeleitet werden.

Es waren daher zusatzliche Malknahmen zur Umsetzung der Varianten Siud 2 und Sud 4
erforderlich. Fir eine Realisierung der Varianten Sud 2 oder Sud 4 mit einer durchgehenden A 26
(West mit Ubergang in Ost) misste die A 26 West ab einem Punkt westlich des Hafenbahntunnels
nach Norden verlegt werden, um an die Trassierung der Varianten Std 2 und Sud 4 anbinden zu
kénnen (s. Abb. Uberlagerung von Realisierung A 26 West und Varianten Siid 2 bzw. Sid 4).

Mit dieser Verlegung wére u. a. der Abbruch des Hafenbahntunnels (Ladnge 205 m) und des 75 m
langen Troges Hafenbahn Ost im Zuge der A 26 West, der Waltershofer Briicke einschlieflich
eines Leitungstrogs, des Uberfliegers zur A7 Nord (Lédnge 426,9m) und den zwei
Kreuzungsbauwerken der A 7 mit der A 26 und Rampen verbunden. Daruber hinaus musste die
Hafenbahn, die bereits zweigleisig auf den neuen Hafenbahntunnel verlegt wurde, erneut
angepasst werden. Auch die Rampen der Verkehrsanlage zwischen Hafenbahntunnel und A 7
bedirften eines Abbruches und einer entsprechend der erforderlichen neuen Geometrie
angepasste wiederholte Herstellung.

INVER / Kortemeier Brokmann/ Froelich & Sporbeck Juni 2026



A 26 Abschnitt 6a (VKE 7051) — Variantenpriifung Klimaschutz Seite 22
- Nachbewertung Klimaschutz im Variantenvergleich -

Die Bauwerke im Zuge der A 7 Uber die geplante A 26 und eine Rampe kénnten alternativ
bestehen bleiben, waren jedoch ohne Funktion.

. ': .""I { /”,
Abbildung 3: Uberlagerung von Realisierung A 26 West und Varianten Sud 2 bzw. Sid 4
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Abbildung 4: Bautenstand der A 26 West im September 2025 (Bildnachweis: Hajo Dietz)

Die vorbeschriebenen Anpassungen hatten wiederum sehr negative Einflisse auf die THG-
Lebenszyklusemissionen, allein in Folge der abzubrechenden und hinzukommenden Bauwerke
(Tunnel, Trog und Bricken). Au3erdem wiirden zusatzlich zu den bereits erfolgten Eingriffen in
Moorbdden und Wald durch die A 26 West bei den Varianten Std 2 und Sud 4 im Bereich eines
neuen Knotenpunktes mit der A 7 in erheblichem Mal zusatzliche Moorbéden und Wald westlich
der A 7 dauerhaft verloren gehen. Im Falle eines Rickbaus von Teilen der A 26 West waren die
bereits erfolgten Eingriffe in Moorbdden nicht reversibel.
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Aus diesen beiden Aspekten (THG-Emissionen aus dem Lebenszyklus und
landnutzungsbedingte THG-Emissionen) wirden sich die Vorteile der Variante Sud 2 beim
Schutzgut Klima gegenlber der Antragsvariante Sid 1 deutlich verringern.

Dazu kommen die immensen negativen volkswirtschaftlichen Folgen.
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