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. Anlass

Im Bedarfsplan des Bundes fur die Bundesfernstra3en von 2003 ist die geplante
Bundesautobahn A 252 — ,Hafenquerspange® (HQS) in die Kategorie ,weiterer Bedarf
mit Planungsrecht” eingestuft. Hiermit ist der grundsatzliche Bedarf durch den Bund
anerkannt, eine Finanzierung der HQS ausschlief3lich mit Bundesmitteln nach den
bisher zu Grunde gelegten Vorstellungen bis 2015 jedoch nicht zu erwarten (siehe
Drs. 18/3226). Insbesondere aus Sicht des Hafens, der Wirtschaft aber auch der
Stadtentwicklungspolitik kommt dem Neubau der HQS jedoch eine erhebliche Bedeu-
tung zu (siehe Drs. 19/2639). Ziel des Bundes ist es, mit der A 252 das Netz der
Bundesautobahnen im Raum sidlich der Norderelbe sinnvoll zu ergdnzen. Die als
Hafenquerspange bezeichnete A 252 schafft eine Verbindung zwischen den Bundes-
autobahnen A 7/A 26 im Westen und der A 1 im Osten. Die 9,4 km lange Strecke
schliel3t damit eine wesentliche Netzlicke im West-Ost-gerichteten Verkehr. Sie er-
schliel3t den Hafen an zentraler Stelle und stellt die direkte Anbindung des Hafens an
das Autobahnnetz sicher. Flankierend mit der heutigen Haupthafenroute und der An-
bindung Uber Rethedamm / Hohe-Schaar-Straf3e ergibt sich ein leistungsfahiges
Stralennetz, das insbesondere auch Lkw-Verkehr bindelt, vertraglich ableitet und
zuverlassige Alternativrouten vorhalt. Die besonderen Anspriiche des Hafens und
seine Entwicklungspotenziale werden beachtet. Zusatzlich soll die HQS die innerstad-

tischen Quartiere von Durchgangsverkehr entlasten.

Mit der Hafenquerspange werden zusammenfassend folgende wesentliche Projekt-

ziele verfolgt:

- Llckenschluss im Uberregionalen BundesfernstralRennetz,

- Bindelung des West-Ost -Verkehrs und der weitrdumigen Hafenverkehre,

- Verbesserung der Erreichbarkeit des Hamburger Hafens,

- Reduzierung der Larm- und Schadstoffbelastungen und der Trennwirkungen in
stadtischen Wohnquartieren,

- gesamtwirtschaftliche Kostenvorteile.
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Neubewertung der Linienbestimmung unter verander  ten Randbedingungen

Auf Basis umfanglicher Vorplanungen und Verkehrserhebungen/-prognosen wurde
das formliche Linienbestimmungsverfahren zur A 252 im Jahr 2005 abgeschlossen
und auf der Grundlage der damaligen Rechtslage und planerischen Randbedingun-
gen eine Nordtrasse durch das ehemalige Bundesministerium fur Verkehr, Bau und

Wohnungswesen (BMVBW) als am besten geeignete Trasse bestimmit.

Heute entspricht diese Trasse aufgrund der SchiffsgréRenentwicklung nicht mehr den
aktuellen Anforderungen an das Verkehrsnetz und den neuen stadtebaulichen Rah-
menbedingungen. Versuche, die linienbestimmte Trasse den aktuellen Bedingungen
anzupassen, haben zu einer unverhaltnismafRigen Kostensteigerung gefihrt.
Erganzend zu den bereits vorliegenden Planungen und Untersuchungen fir eine Ha-
fenquerspange beauftragte die Behdrde fur Stadtentwicklung und Umwelt (BSU) die
Deutsche Einheit FernstraRenplanungs- und -bau GmbH (DEGES), unter Berticksich-
tigung neuester planerischer Randbedingungen ergénzend zu einer Trassenflhrung
im Nordkorridor mdgliche und kostenglnstigere Trassenfihrungen im Stiden des
Hamburger Hafens im Rahmen einer Projektstudie detaillierter zu prifen und eine
Neubewertung der Linienfiihrung der Hafenquerspange vorzunehmen. Dabei sind
Prognosen zu Hafenumschlag und -entwicklung, die Schiffsgréf3en, die stadtebauli-
che Leitidee ,Sprung uber die Elbe* sowie die Projekte HafenCity und Spreehafen
und die Modernisierung und Erganzung im Hafenbahn- und HafenstraRennetz zu be-

ricksichtigen.

Untersuchte Korridore (Anlage 1, Ubersichtsplan )

Die Neubewertung der Trassen in den Korridoren Nord, Diagonale West und Sid ist
der Gegenstand der Projektstudie. Hierzu wurden mehrere Linienfihrungen im Siud-
korridor neu entwickelt. Dabei wurden insbesondere die Anschliisse an die A 7/A 26
iIm Westen und die Querung der Stiderelbe aus stadtplanerischen und Stadtentwick-

lungsgrinden neu bewertet. Im Osten wurde der Sudkorridor bis zur A 1 untersucht.

Der Nordkorridor beginnt im Westen an der A 7 im Bereich der AS HH-Waltershof.
Im Osten erfolgt der Anschluss an die A 1 lGber die vorhandene und auszubauende
A 252 sowie Uber die A 255. Im Nordkorridor sind der Kéhlbrand, der Reiherstieg und

der Spreehafen zu queren.
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Der Sudkorridor beginnt im Westen an der A 7 im Bereich des mit der A 26 geplan-
ten Kreuzes Suderelbe. Er endet im Osten an der A 1 im Bereich der AS HH-Stillhorn.
Im Sudkorridor ist die Suderelbe zu queren. Westlich vor der Stiderelbe im Raum
Moorburg liegt ein Erweiterungsgebiet fiir die Hafenentwicklung, Standort eines mog-
lichen Terminals mit seeschifftiefem Wasser. Eine mogliche Entscheidung hierzu wird
in dieser Legislaturperiode nicht weiterverfolgt. Fir die Realisierung einer Variante im
Sudkorridor ist eine zweistufige Verkehrswirksamkeit in den Abschnitten A 7 bis

AS HH-Hohe Schaar und AS HH-Hohe Schaar bis A 1 moglich.

Die Diagonale West setzt sich aus Streckenabschnitten der Varianten des Sud- und
des Nordkorridors zusammen, im Zuge ihrer Neubewertung sind die entsprechenden

Optimierungen und Erganzungen in beiden Korridoren beriicksichtigt.

Variantenvergleich

Im Rahmen der Neubewertung aller Varianten erfolgte ein ausfuihrlicher Varianten-
vergleich der Trassen Uber die Zielfelder der Bewertung. Zur Herstellung der Ver-
gleichbarkeit waren die Nordvarianten, darunter auch die 2005 linienbestimmte Tras-
se, hinsichtlich eingetretener aktueller Entwicklungen anzupassen und die Sidvarian-
ten auf ein technisch und umweltseitig vergleichbares Bearbeitungsniveau zu brin-
gen.

Die technische Bearbeitung erreicht dabei einen Reifegrad, der einen technisch-
wirtschaftlichen Vergleich mit dem Nordkorridor hinsichtlich aller Aspekte zulasst. Die

Auswirkungen auf die Umwelt wurden analog ermittelt.

Die Verkehrsuntersuchung zur Linienbestimmung des Jahres 2005 wurde fortge-
schrieben. Bei der Fortschreibung wurden die geanderten Randbedingungen und
insbesondere die neuen planerischen Vorgaben, die bei der Entwicklung aller neuen
Linienfuhrungen Eingang gefunden haben, bertcksichtigt. Aul3er Aktualisierungen im
Netzmodell betrifft dies insbesondere die Aktualisierung bzw. Prézisierung der An-
schlussbedingungen der neu untersuchten Varianten.

Durch die technische Planung und die Verkehrsplanung werden somit neue Grundla-
gen fur einen technisch-wirtschaftlichen Vergleich und einen Vergleich der Verkehrs-
wirkungen auf der Grundlage der definierten Projektziele geschaffen. Dartiber hinaus
ist die Vergleichbarkeit der weiteren Auswirkungen und insbesondere der Umweltver-

traglichkeit nach anerkannter Untersuchungsmethodik gegeben.
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Die technischen, verkehrlichen und weiteren Ausarbeitungen im Rahmen der Projekt-
studie tragen dem Charakter eines Variantenvergleichs auf der Stufe Raumordnung
Rechnung. Die Unterlagen sind so aufbereitet, dass sie als Grundlage fiir den Antrag
auf Linienbestimmung nach § 16 BundesfernstraRengesetz (Anderung der Linienbe-

stimmung des Jahres 2005) verwendet werden kénnen.

2.2.1 Untersuchte Varianten

Die Variantensuche im Sudkorridor fuhrte auf der Grundlage aktueller planerischer
Vorgaben zu einer Variantenvielfalt auf einer ersten Stufe der Neubewertung. Mehre-
re Varianten des Sudkorridors wurden nach einer frihen Auswirkungsprognose aus-

geschieden und fanden keine Berlcksichtigung im Hauptvariantenvergleich.

Die Variante ,Sud 3“ beginnt nordlich der AS HH-Moorburg (A 7) in gerader Verlan-
gerung der geplanten A 26 und verlauft in gestreckter Linie Richtung Suderelbe. Un-
mittelbar ostlich der A 7 beginnt der Tunnel, welcher die Stderelbe, Anlagen der Ha-
fenbahn und den Kattwykdamm unterquert. Die nachste Anschlussstelle liegt an der
StralRe Hohe-Schaar. Die Variante wurde wegen erheblicher wirtschaftlicher und

verkehrlicher Nachteile, insbesondere aufgrund der hohen Bau- und Betriebskosten,

friihzeitig ausgeschieden.

Die nachfolgend beschriebenen Varianten wurden dann dem Hauptvariantenvergleich

unterzogen und abschlie3end hinsichtlich der definierten Zielfelder bewertet:

Die Variante ,Nord" (linienbestimmt)  entspricht weitgehend der Lage der linienbe-
stimmten Trasse, ist jedoch im Anschlussstellenbereich Steinwerder umgestaltet wor-
den. Die Kéhlbrandquerung erfolgt mit einer lichten Héhe von 53 m. Der Bereich

Spreehafen wird mittels Hochstral3en gequert.

Die Variante ,Nord 1* ist eine Variante der linienbestimmten Trasse, die auf heutige
Anforderungen Rucksicht nimmt. Sie ist mit einer 72 m hohen Kéhlbrandquerung vor-
gesehen und bertcksichtigt im Weiteren die stadtebaulichen Leitplanungen. Diese er-

fordern einen Tunnel im Bereich Spreehafen.

Die Variante ,Diagonale West* wurde unter Berticksichtigung der neu gefundenen

Trassierung im Sudkorridor und den notwendigen Komplettierungen des Nordkorri-
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dors (mit Tunnel im Bereich Spreehafen) geprift. Die Variante verknipft den westli-

chen Anschluss des Sudkorridors mit dem 6stlichen Anschluss des Nordkorridors.

Die Variante ,Sud 1* wurde in der Linienfihrung neu entwickelt. Sie umgeht stidlich
die Ortslage Moorburg bzw. das Hafenerweiterungsgebiet. Das Gebiet wird mit der
verlegten AS HH-Moorburg an die Autobahn angebunden. Die Suderelbe wird in den
hier erforderlichen 53 m Hohe gequert. Neben der AS HH-Hohe Schaar (Anschluss
des Hafens) erfolgt ein BAB-Teilanschluss an die A 253 Sid (Richtung Harburg). Die
Variante schlie3t ohne Verknipfung mit der verlegten Wilhelmsburger ReichsstralRe
(Richtung Norden) mit einem Autobahndreieck direkt an die A 1 an. Die im urspriing-
lichen Antrag betrachtete Variante ,Diagonale Ost* (Uber die verlegte Wilhelmsbur-
ger Reichsstrafl3e) wurde nicht mehr bertcksichtigt, weil die zusatzlichen Verkehre die

Wohngebiete der Wilhelmsburger Mitte belasten wirden.

Die Variante ,Sud 2* umgeht das Dorf Moorburg nérdlich. Dabei wird das Container-
terminal Altenwerder (CTA) durch eine eigene Anschlussstelle an die Autobahn an-
gebunden. Die Siderelbe wird nérdlich der bestehenden Kattwykbriicke in 53 m
Hohe gequert. Ab der AS HH-Hohe Schaar in Richtung Osten entspricht die Variante
Sud 2 der Variante Sud 1.

Die Variante ,Sud 4“ verlauft nérdlich von Moorburg am nérdlichen Rand des Ha-
fenerweiterungsgebietes Uber das geplante Hafenbecken mit einer Hohe von 72 m
und quert im Weiteren die Suderelbe nérdlich der Kattwykbrticke mit der erforderli-
chen Hohe von 53 m. Ostlich der Siiderelbe schwenkt die Variante auf die Lage der

Variante Sud 1 und verlauft ab der AS HH-Hohe Schaar auf gleicher Linie.
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Varianten Nord Nord 1 .
------------------ (inien- | (mit Tunnel D""\‘,%‘;rs“t""e sid 1 Sid 2 sud 4
Merkmale bestimmt) Spreehafen)

Lange [km] 7,4 8,3 10,6 9,4 8,3 8,3
FolgemafR3- 0,6 0,6 1,3 0,7 - -
nahmen [km]
Knotenpunkt AD/AS AD/AS Wal- | AK Suderelbe | AK Siderelbe | AK Suderelbe | AK Siderelbe
AHK|_/|AD/AS Waltershof | tershof AS Moorburg | AS Moorburg | AS Altenwdr.
(HH-) AS Stein- | AS Stein- AS Ho. AS Ho. Schaar | AS Ho. AS Ho. Schaar

werder werder Schaar Abzw. A 253 | Schaar Abzw. A 253

QD ?j’ng-' QD ?j’ng-' AS Steinwer- | Ap/AS Stillhomn | AbZW. A 253 | Ap/as

or or der ADJAS Still- | Stillhorn
AD Whg.- horn
Nord
GrofRbricken 586 + 355 586 + 355 800/425/ 800 680 2.200
[m] Kéhlbrand Kéhlbrand 355 Suderelbe Suderelbe Terminal mit
+ + Suderelbe seeschiffstiefem
Reiherstieg | Reiherstieg + Wasser und
Rethe Siderelbe
+
Reiherstieg

Vorland- 1.590 2.220 3.450 1.430 1.450 820
Briicken [m]
Hochstral3en 5.230 3.290 1.100 2.310 2.395 2.570
[m]
Trog [m] 330 855 855 1.165 1.165 1.165
Tunnel [m] - 983 983 650 650 650

Tabelle 1: Ubersicht — Wesentliche Merkmale der Varianten

2.2.2 Technische Gestaltung

Im Zielfeld ,technische Gestaltung” werden fur die Funktionsfahigkeit und die Sicher-

heit wesentliche Merkmale und Elemente des Entwurfs und der Gestaltung vergli-

chen.

Hinsichtlich der Lage- und der Hohentrassierung sind die Nordvarianten geringfugig

im Nachteil. In Tunneln ab einer Lange von 400 m sind bei einer Langsneigung Uber

3 %, ausgehend von einer Risikoanalyse, zusatzliche und verstarkte Malnahmen zur

Verbesserung der Sicherheit zu treffen. Dies ist bei der Variante Nord 1 und der Dia-

gonale West erforderlich.
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Varianten Nord Norq 1
(linien- ! | Diagona- . . .

be- R Tunnﬁ R| leWest |R| Sudl |g| Sud2 g/ Siud4

------------------ Stlmmt) Spree a-
Merkmale fen)

Lage- 300 5 300 5 350 4 400 1 400 1 400
Trassierung
Rmin [m]
Hohen- 4,0 1 4,0 1 4,0 1 4,0 1 4,0 1 4,0
Trassierung
max. s [%0]
Langsneigung - 1 4,0 5 4,0 5 1,1 1 1,1 1 1,1
im Tunnel
max. s [%0]
Knotenpunkte 5 5 4 1 1
- Anbindung | ungtinst. ungunst. ungunst. glnstig glnstig glnstig
A7

iiber iiber iiber verkehrs- verkehrs- verkehrs-
- Anbindung A 252/ A 252/ A 252/ technisch technisch technisch
Al A 255 A 255 A 255 ungunst. ungunst. ungunst.
Gesamt - 4 6 5 1 1
Rangfolge

Tabelle 2: Variantenvergleich — Technische Gestaltung (R=Rang)

Die Anbindung der Hafenquerspange an die A 7 ist bei den Nordvarianten ungunsti-
ger, da im Bereich des zur Anbindung der HQS vorgesehenen AD HH-Waltershof an
der A 7 neben den Fernverkehren auch die Regionalverkehre der AS HH-Waltershof
(Finkenwerder Stral3e) bedient werden miissen.

Bei den Sudvarianten sind Fern- und Regionalverkehre durch die Kreuzbildung mit
der A 26 (AK Suderelbe) entflochten.

Die A 1 wird bei den Nordvarianten nur Uber die stark belasteten A 252 und A 255 er-

reicht.

Aus technischer Sicht sind die Stidvarianten somit zu bevorzugen.

2.2.3 Umweltvertraglichkeit

Zur Beurteilung der Umweltvertraglichkeit wurden die wesentlichen Auswirkungen auf
entscheidungsrelevante Kriterien der einzelnen Schutzgiter einbezogen. Berlcksich-
tigt sind auch Auswirkungen auf geschiitzte Arten und Natura 2000-Gebiete. Die mit
dem Artenschutz und der Natura 2000-Vertraglichkeit verbundene Frage der natur-
schutzrechtlichen Zuléassigkeit wird separat in einem eigenen Beurteilungsfeld be-

ricksichtigt.
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Insgesamt am gunstigsten sind die Varianten Siid 2 und Sud 4, da mit ihnen Auswir-
kungen auf die Arten und Biotope sudlich von Moorburg vermieden werden kénnen.
Beziglich der Umweltauswirkungen wird die Variante Siid 1 insgesamt als gleichran-
gig zur Variante Nord 1 eingestuft. Es bestehen jedoch im Detail bei den verschiede-
nen Schutzgutern Unterschiede. Diese ergeben sich bei den Betroffenheiten des
Schutzgutes ,Mensch® und der biotischen Schutzgtter ,Tiere und Pflanzen®. Die Va-
riante SUd 1 hat Vorteile beziglich des Schutzgutes ,Mensch*, da die Variante Nord 1
trotz des Teiltunnels im Bereich Spreehafen vergleichsweise gré3ere Auswirkungen
auf die Wohn- und Erholungsfunktionen am Nordrand von Wilhelmsburg auslést. An-
dererseits verursacht die Variante Sud 1 durch die sudliche Umfahrung von Moorburg

starkere Auswirkungen auf Biotopkomplexe und Artenvorkommen.

Die linienbestimmte Variante Nord wird aus Umweltsicht ungiinstiger als die Variante
Nord 1 und auch die Variante Sud 1 eingestuft. Ausschlaggebend hierfir sind die mit
einer durchgehenden Hochstral3e im Norden Wilhelmsburgs verbundenen erhebli-

chen Auswirkungen auf die vorhandenen Wohn- und Erholungsfunktionen.

Am unginstigsten ist die Variante Diagonale West einzustufen, da sie sowohl im

Nordkorridor als auch im Stdkorridor erhebliche Beeintrachtigungen verursacht.
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Varianten
Nord Nord 1 .
o R . Diagonale = " R . R .
(linien- (mit Tunnel Sid 1 Sid 2 Siud 4
-------------- R West
bestimmt) Spreehafen)
Merkmale
Menscht_an, Nordrand 5 | Nordrand teilweise 6 | teilweise 1 | Moorburg 1 | Moorburg
menschllche Wilhelmsburg Wilhelmsburg Moorburg Moorburg (Wohnen) (Wohnen)
Gesundheit | \wohnen u. (Wohnen u. Bostelbek Bostelbek
(Betroffenheit | g ) Erh.) (Wohnen), (Wohnen)
Schwerpunk- Nordrand
te Wohnen ;
Wilhelmsb
und Erholen) (\A;oﬁnrgrs] uulrg
Erh.)
Tlere,‘PfIar?- Wattflachen 3 | Wattflachen Feucht- 6 | Feucht- 5 | Kornweide 1 | Kornweide
zen, b|(_)|0g|- Spreehafen Spreehafen Biotop- Biotop-
sche V|elfalt‘ komplex komplex
(Betroffenheit Moorburg, Moorburg
Schwerpunk- Wattflachen K id
te Biotopty- Spreehafen ornweide
pen, Biotop-
komplexe,
Arten)
Boden Wattflachen 1 | Wattflachen Moorbdden 5 | Moorbdden 5 | Flussmarsch 1 | Flussmarsch
(Betroffenheit | Spreehafen Spreehafen Moorburg, Moorburg, Kornweide Kornweide
schutzwurdi- Wattflachen Flussmarsch
ger Boden) Spreeh. Kornweide
Wasser Hafen- 4 | Hafen- Hafenge- 4 | Wettern- 1 | Wettern- 1 | Wettern-
(Betroffenheit | gewésser gewasser wasser system Korn- system Korn- system Korn-
von Gewas- weide weide weide
sern)
Landschaft sehr erheblich | 4 | teilweise Griiner Ring 4 | Gruner Ring 4 | keine Konflikt- | 1 | keine Konflikt-
(Betroffenheit | Spreehafen Spreehafen Moorburg u. Moorburg Schwerpunkte Schwerpunkte
von bes. tw. Spreeh.
bedeutsamen
Bereichen)
Klima und keine end- 1 | keine end- keine end- 1 | keine end- 1 | keine end- 1 | keine end-
Luft scheidungs- scheidungs- scheidungs- scheidungs- scheidungs- scheidungs-
relevanten —1 relevanten — relevanten — relevanten —1 relevanten — relevanten
Kultur- und Auswirkungen | 1 | Auswirkungen Auswirkungen | 1 | Auswirkungen | 1 | Auswirkungen | 1 | Auswirkungen
sonstige
Sachguter
Gesamt- 5 6 3 1
Rangfolge
Tabelle 3: Variantenvergleich — Umweltvertraglichkeit (R=Rang)

Artenschutzrechtliche Zulassigkeit:

2.2.4 Artenschutz und Natura 2000-Vertraglichkeit

Alle Varianten weisen potenziell erhebliche, jedoch planerisch I6sbare artenschutz-

rechtliche Konflikte auf. Die Zulassigkeit kann bei allen Varianten unter Umstanden

erst im Rahmen eines artenschutzrechtlichen Ausnahmeverfahrens gem. § 43 (8)

Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG) erreicht werden. Fur diese Ausnahme sind be-

lastbare Nachweise zu erbringen, dass

- andere zwingende Griinde des 6ffentlichen Interesses (einschlief3lich sozialer oder

wirtschaftlicher Art) Uberwiegen,
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- keine zumutbaren Alternativen (z. B. wirtschaftlich zumutbare Trassenalternativen
mit geringerem artenschutzrechtlichen Konfliktpotenzial, alternative technische Ver-
fahren) vorhanden sind,

- der Erhaltungszustand der betroffenen Populationen der betroffenen Art sich nicht
verschlechtert. Dies kann ggf. durch gezielte Malinahmen zur Sicherung des Erhal-
tungszustands der Populationen (sog. FCS-MalRBnahmen (FCS = favourable

conservation status)) erreicht werden.

Aus artenschutzrechtlicher Sicht sind die Nordvarianten, die diesbeziglich nicht wei-
ter zu differenzieren sind, die konfliktarmsten Varianten, da mit ihnen die artenschutz-
rechtlichen Konflikte stdlich von Moorburg und im Raum Hohe Schaar sowie Korn-
weide umgangen werden. Fir die Konflikte im Spreehafen (Brandgansbrutgebiet)
wird es planerische Losungen geben bzw. die Rahmenbedingungen fir eine Aus-

nahme gem. 8 43 (8) BNatSchG liegen vor.

Die ebenfalls gleichrangigen Varianten Sud 2 und Sid 4 sind etwas konfliktreicher, da
sie sowohl den Schwerpunktraum Hohe Schaar als auch den Schwerpunktraum
Kornweide tangieren. Variante Sid 1 ist aus artenschutzrechtlicher Sicht unginstiger,

da sie zusatzlich noch den Schwerpunktraum Moorburg-Sid beeintréchtigt.

Aufgrund der Betroffenheit von ein bis drei Revieren des Wachtelkénigs, einer ge-
genuber Larmimmissionen besonders empfindlichen Art mit hohen
Habitatansprichen und europaweit ungiinstigem Erhaltungszustand, ist die Wahr-

scheinlichkeit der Notwendigkeit eines Ausnahmeverfahrens dort am hochsten.

Die Variante Diagonale West ist aufgrund der Beeintrachtigung der Schwerpunktréu-
me Moorburg-Sud, Hohe Schaar (hier durch den Verlauf in norddstliche Richtung)

und Spreehafen die konfliktreichste aller gepruften Varianten.

Natura 2000-Vertraglichkeit :

Alle Varianten queren den Koéhlbrand bzw. die Stiderelbe als wichtige Wanderstrecke
fir Neunaugen- und andere Fischarten flussaufwarts gelegener Schutzgebiete. Die
Fuhrung zur A 1 Uber Kornweide (Nahe Naturschutzgebiet NSG Heuckenlock) erfolgt
in einem stark vorbelasteten Raum. Keine der Varianten fuhrt zu erheblichen Beein-

trachtigungen europaischer Schutzgebiete.
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Varianten Nord 1
Nord (mit Tun- .
(linien- nel R I:l)lagona sud 1 sud 2 Sid 4
. e West
------------------ bestimmt) Spreeha-
Merkmale fen)
Artenschutz- Brandgans Brandgans |1 | Mdwen- Moéwen- Mowen- Mowen-
rechtliche Kon- [(Spree- (Spree- kolonie kolonie kolonie kolonie
flikte hafen) hafen) (Hohe (Hohe (Hohe (Hohe
(Schwerpunkte) Schaar) ; Schaar) , Schaar) , Schaar) ,
Wiesen- Wiesen- Wiesen- Wiesen-
vogel / vogel / vogel / vogel /
Moorfrosch Moorfrosch Moorfrosch Moorfrosch
(Moorburg); (Moorburg (Kornweide) (Kornweide)
Brandgans + Kornwei-
(Spreeh.) de)
Vertraglichkeit |voraussicht- voraus- 1 |voraus- voraus- voraus- voraus-
Natura 2000 lich keine sichtlich sichtlich sichtlich sichtlich sichtlich
Beeintréch- keine keine keine keine keine
tigung Beeintrach- Beeintrach- Beeintrach- Beeintrach- Beeintrach-
tigung tigung tigung tigung tigung

Tabelle 4: Variantenvergleich — Artenschutz und Natura 2000-Vertraglichkeit

(R=Rang)

2.2.5 Stadtentwicklung und Stadtbild

Als separater Beurteilungsbereich mit Zielfeldfunktion wird wegen der umfangreichen

Bertihrung des Bundesvorhabens Hafenquerspange mit stadtischen Belangen die

stadtebauliche Entwicklung aufgenommen

Die Nordvarianten weisen nicht zu vermeidende und nur teilweise kompensierbare

Konflikte mit Wohnnutzungen im nérdlichen Wilhelmsburg und im Bereich des

~Sprungs Uber die Elbe“/HafenCity auf. Auch die Variante Diagonale West erzeugt

diese Beeintrachtigungen mit dem ungtinstigsten Einfluss auf das Stadtbild. Die Sud-

varianten haben eindeutig stadtebauliche Vorzuge, die durch den héheren raumord-

nerischen Nutzen nachhaltig untersetzt werden.

Die GroR3bricken werden beziiglich des Stadtbildes zunachst nicht bewertet, da es

sich um stadtbildprdgende Bauwerke im urbanen Raum handeln wird. Eine Bewer-

tung der Briicken hinsichtlich ihrer Wirkung auf das Stadt- und Landschaftsbild durch

Visualisierung wird im Zuge des weiteren Planungsprozesses stattfinden.
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Varianten Nord N?r (.it 1
P R mi R | i R R R
O Tunnel LIEJelE - Sid 1 Siid 2 Sid 4
----------------- .be- Spreeha- le West
- stimmt) fen)
Merkmale
Annadherung | Beeintr. | 4 | Beeintr. 4 | Wohn- 6 | Wohn- 1 |unmittel- | 2 | unmittel-
an bebaute | Spree- Spree- nutzung nutzung bar an bar an
Gebiete hafen hafen in Moor- in Moor- Wohn- Wohn-
Wohn/ Wohn/ burg burg nutzung nutzung
Freiraum Freiraum Beeintr. Beeintr. in Moor- in Moor-
Nordrand Nordrand Spree- Korn- burg burg
von von hafen weide Beeintr. Beeintr.
Wilh.bg. Wilh.bg. Wohn/ Korn- Korn-
Freiraum weide weide
Nord-rand
von
Wilhbg.
Projekte erhebli- 6 | bertick- 4 | bertck- 4 | keine 1 | keine 1 | keine
HafenCity, |che sichtigt, sichtigt, Konflikte Konflikte Konflikte
~Sprung Beein- dennoch dennoch
Uber die trachtigu beeintr. beeintr.
Elbe*, ngen
Spreehafen
Beeintrach- | Keine 1 | Keine 1 | Keine 1 | vorauss. 1 |vorauss. | 1 |vorauss.
tigungen Konflikte Konflikte Konflikte keine keine keine
IGS/IBA Beeintr. Beeintr. Beeintr.
2013
Stadtbild hohe 1 | sehrhohe |1 |2 hohe 1 | hohe 1 | hohe 1 | sehr hohe
Kohl- Kohl- Quer- Sider- Sider- Sider-
brand- brand- ungen elbe- elbe- elbe- u.
querung querung Suder- querung querung Terminal
elbe und Querung
Rethe
Gesamt- 5 4 5 1 2
Rangfolge

Tabelle 5: Variantenvergleich — Stadtentwicklung und Stadtbild (R=Rang)

Die Sudvarianten sind wegen der weitgehend kompensierbaren Beeintrachtigungen
in den Bereichen Moorburg und Kornweide Vorzugsvarianten aus stadtebaulicher
Sicht (u.a. Kompensierung durch Larmschutzmaf3nahmen). Die hohe Beeintrachti-
gung des dorflichen Milieus in Moorburg und der Kulturlandschaft sowie des 2. Gri-
nen Ringes ist in den n&chsten Planungsschritten weiter zu untersuchen und zu mi-
nimieren.

Die Variante Sid 1 schneidet dabei am besten ab, da das Dorf Moorburg mit grof3tem

Abstand umfahren wird.
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2.2.6 Hafenentwicklung

Als gesonderter Beurteilungsbereich wird wegen der Bedeutung fir die Region das
Zielfeld Hafenbelange aufgenommen. Die Hafenquerspange kann die Hamburger Ha-
fen unterschiedlich glinstig anschliel3en und sie kann die mdglichen Erweiterungsab-

sichten unterschiedlich beférdern.
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Varianten Nord N?r (.it 1
C R mi R | R R R
(- Tunnel LIEJelE - Sid 1 Siid 2 Sud 4
----------------- .be- Spree- le West
- stimmt) hafen)
Merkmale
Berilicksich- |ja 1 |Ja 1 |mdglich |1 |méglich 1 |ausge- 6 | mdglich
tigung Ha- schl.
fen-
Erweiterung
Beein- ohne 5 | ohne 5 | ohne 1 |ohne 1 | ohne 1 |ohne
trachtigung | Beeintr. Beeintr. Beeintr. Beeintr. Beeintr. Beeintr.
der Hafen- | nur mit nur mit
bahn HES HES
Hafen- gewahr- | 1 | gewéhr- 1 | gewéhr- | 1 |gewahr- 1 | bedingt 5| bedingt
Anbindung | leistet leistet leistet leistet gewahrl. gewahrl.
durch HQS (nur Anb. (nur AS
CT Altw. Hohe
und Hohe Schaar)
Schaar)
Ausbau Hafen- | 5 | Hafen- 5 |teilweise | 4 |i.Pr.nicht | 1 |i. Pr.nicht| 1 |i. Pr. nicht
Hafenstra- erschlie- erschlie- erforder- erforder- erforder- erforder-
Rennetz Rung Bung lich lich lich lich
Sud erf. Sud erf.
Durchfahrts- |im 6 | gewahr- 1 | gewahr- | 1 |gewahr- 1 | gewahr- 5 | gewahr-
Hoéhen Koéhlbr. leistet leistet leistet leistet, leistet
Schifffahrt Zu ge- n. f.
ring Terminal
mit see-
schiffs-
tiefem
Wasser
Gesamt- 5 4 2 1 5
Rangfolge

Tabelle 6: Variantenvergleich — Hafenentwicklung (R=Rang)

Die mit Abstand beste Losung zur Berlcksichtigung der Hafenentwicklung ist die Va-
riante SUd 1. Bei den Nordvarianten ist der storungsfreie Betrieb der Hafenbahnen
(Kattwykbriicke) nur durch eine zusatzliche HafenerschlieRung Sud (HES) im Raum
Moorburg/Hohe Schaar zu gewahrleisten. Variante Stid 4 kann einen gunstigen An-
schluss aller Hafenbereiche nicht gewahrleisten. Die Variante Sud 2, die zusatzlich
die Errichtung eines Terminals mit seeschiffstiefem Wasser auf Dauer ausschlief3t, ist
bezuglich der Hafenbelange noch ungunstiger. Die linienbestimmte Trasse, die nicht

die erforderliche Durchfahrtshéhe im Kéhlbrand hat, ist nachrangig.

Die Vorzugsvariante hinsichtlich der Hafenentwicklung ist die Variante Std 1.
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2.2.7 Wirtschaftliche Beurteilung

Die wirtschaftliche Beurteilung erfolgt auf der Stufe der Entscheidung zur Projektstu-
die anhand der geschatzten Investitionskosten als maf3gebender Teil der Baulasttra-
gerkosten. Zusatzlich werden Folgeinvestitionen des Bundes in die Bewertung mit
einbezogen. Diese sind vor dem Hintergrund der Gesamtinvestition nicht entschei-
dungsrelevant. Weitere FolgemalRnahmen Hamburgs (HafenerschlieBung Sud) wer-

den berlcksichtigt.

Varianten Nord 1

Nord -
(linien- R TL(II::FIItel R Diagonale

_________________ be- West
- stimmt) Spreeha-

Merkmale i)

Sud 1 Sud 2 Sud 4

Lange [km] 7,4 8,3 10,6 9,4 8,3 8,3

Kosten Neu- 695 1.064 1.098 713 682 863
bau
[Mio. €]

Kosten 17 17 19 2 - -
Folgemalf3-
nahme Bund
[Mio. €]

Kosten Neu- 712 1.081 1.117 715 682 863
bau + Folge
[Mio. €]

Kosten Ha- mind. mind. 212 mind. 25 5 5 5
fen- 212
Erschlie-
Rung Sud
(HES)
[Mio. €]

Kosten Ge- 924 4 1.293 6 1.142 5 720 2 687 1 868
samt (mit
HES)
[Mio. €]

Gesamt- 4 6 5 2 1
Rangfolge

Tabelle 7: Variantenvergleich — Kosten (R=Rang)

Bei den Kostenangaben handelt es sich um grobe Schatzungen (Stand: Juni 2009).
Im weiteren Verfahren werden diese Schatzungen noch konkretisiert. Die Varianten
Sid 1 und Sud 2 sind mit Abstand am kostengunstigsten. Die Kosten fiir Folge- und
weitere Ausbaumaf3nahmen der Sidvarianten sind gering. Bei Bau einer Hafenquer-
spange im Sudkorridor besteht mit der vorhandenen Haupthafenroute im Norden be-

reits eine zweite, leistungsfahige Querverbindung und Hafenerschlie3ung.
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Bei den Nordvarianten ist eine zweite neue Hafenerschliel3ung im Korridor Sud (HES)
erforderlich. Bereits ohne Einbeziehung dieser korrespondierenden MaRnahme sind
die Varianten Nord 1 und Diagonale West deutlich teurer und deshalb nachrangig.
Die linienbestimmte Trasse ist in ihrer urspriinglichen Form ohne Kéhlbrandquerung

auf 72 m nicht realistisch.

Wirtschaftliche Vorzugsvarianten sind somit die Suidvarianten in der Rangfolge Sud 2,
Sid 1, Sud 4. Mit diesen wird neben den niedrigeren Kosten aul3erdem noch der
sinnvolle Netzschluss zur A 1 erreicht, welcher wiederum die zweistufige Ausbaumag-
lichkeit der HQS bis AS HH-Hohe Schaar (hach Westen und Osten) eroffnet.

2.2.8 Verkehrliche Wirkungen

Im Beurteilungsbereich ,verkehrliche Wirkungen* erfolgt der Variantenvergleich tiber

die Kriterien

Bundelungswirkung der Autobahnverbindungen,

Entlastungswirkungen fur Wilhelmsburg, Harburg, Wohngebiete am Spreehafen,

Transportkosten und

Netzstruktur und Verkehrsablauf.

Bindelungs- und Entlastungswirkungen

Bezlglich der Bundelungswirkungen im Zuge der Autobahnverbindungen HQS, A 1,
A7,A26,A252, A 253 und A 255 ergeben sich nur geringfligige Unterschiede zwi-
schen den Varianten. Insgesamt zeigt die Diagonale West Nachteile. Die Varianten in

Nordlage sowie Suid 1 und Sid 4 haben glinstigere Blindelungswirkungen.

Durch den Neubau der HQS werden die Verkehrsbelastungen in den Stadtteilen Wil-
helmsburg und Harburg sowie im Wohngebiet am Spreehafen deutlich abnehmen;
damit einher geht eine Reduzierung der Larm- und Schadstoffbelastungen sowie der
Trennwirkungen der hoch belasteten StraRenverbindungen. Die grof3ten Belastungs-
reduzierungen erfahren dabei die Buxtehuder Straf3e (-10.300 Kfz/24 h durch Sudva-
rianten), die Stader Stral3e West bzw. Ost (-16.800 bzw. -5.600 Kfz/24 h durch
Nordlage bzw. Sudvarianten), die Hafenrandstral3e (-4.600 Kfz/24 h) und die Hanno-
versche Stral3e (-7.400 Kfz/24 h). Bei den Entlastungswirkungen ergeben sich wech-
selweise Vorteile fur die Varianten der Korridore; alle Varianten rufen ginstige Entlas-

tungswirkungen auf die bewohnten Stadtgebiete hervor.
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Transportkosten

Die Transportkosten fallen, verglichen mit dem Bezugsfall, bei allen Varianten niedri-
ger aus. Der Schwerverkehr tragt maf3geblich zur Transportkostensenkung bei. Die

insgesamt gunstigste Kostensituation zeigt sich bei den Varianten in Nordlage. Dies
ist darauf zurtickzuftihren, dass bei dieser Lage die Fahrtzeiteneinsparung am Grof3-

ten ist. Die Unterschiede zwischen den tbrigen Varianten sind gering.

Netzstruktur und Verkehrsablauf

Fur das Kriterium ,Netzstruktur und Verkehrsablauf* ergeben sich fur die Variante
Sud 1 die gunstigsten Wirkungen. Sie schafft eine direkte Verbindung zwischen A 7
und A 1 und schlief3t darliber hinaus auch den sidlichen Hafenbereich gut an das
Ubergeordnete Strallennetz an. Nachteilig wirken die Nordvarianten, da auf der A 7 in
Richtung Elbtunnel die hdchsten Verkehrsstarken erreicht werden und Versatzfahrten
fur die Verkehre zur A 26 und A 252/A 255 mit Uberlagerung von Verkehren notwen-
dig werden. Glnstig ist unter diesem Aspekt auch die Diagonale West, da sie als ein-
zige Variante die nordlichen wie auch die sudlichen Hafenbereiche an die HQS an-
bindet.

Die Variante Sud 2 hat durch ihre relativ kurze Streckenlange eine vergleichbar gute
bindelnde Wirkung und erreicht, u. a. in Harburg, hohe Entlastungen. Unter netz-
strukturellen Gesichtspunkten erweist sich die Verknupfung der HQS mit dem nach-
geordneten Netz nordlich von Moorburg als weniger geeignet als die Verknipfung am
Furstenmoordamm. Variante Sud 2 wird deshalb unguinstiger eingeschatzt als Varian-
te Sud 1. Gegenlber Variante Sud 4, die im Westen keine Anschlussstelle hat und
nur mit der A 7 verbunden ist, hat Variante Siid 2 durch die Anbindung nérdlich von
Moorburg dennoch Vorteile. In der Rangfolge wird Variante Siid 2 deshalb zwischen

den Varianten Sid 1 und Sid 4 gesehen.
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Varianten
Nordlage ' | Diagonale West Sid 1 Sid 2 Sid 4

Merkmale
Biindelungswirkungen 1 4 1 - 1
Entlastungswirkungen 1 2 2 - 2
Transportkosten 1 2 2 - 2
Netzstruktur und Ver- -
kehrsablauf 3 L 1 3
Gesamteinstufung 1 5 1 3 4

'Die Varianten Nord (linienbestimmt) und Nord 1, die sich nur hinsichtlich der Querung des Spreehafens

(Bruicke/Tunnel) unterscheiden, werden im Variantenvergleich gemeinsam betrachtet und als Nordlage bezeichnet.

Tabelle 8: Variantenvergleich - Verkehrliche Wirkungen

Zusammenfassende Bewertung und Empfehlung

Die Gesamtbewertung erfolgt tber die vorab beschriebenen sieben Zielfelder, hin-

sichtlich derer sich die Varianten unterschiedlich stark unterscheiden.

Hinsichtlich der Umweltvertraglichkeit muss die Variante Diagonale West wegen der

Summation von Betroffenheiten ausgeschlossen werden.

In den weiteren Zielfeldern, der technisch-wirtschaftlichen Beurteilung und hierbei
insbesondere bei den Kosten, den Fragen der Stadtentwicklung und der Hafenent-
wicklung, ergeben sich teilweise erhebliche Unterschiede zwischen den Varianten. In
der Summation fuhren diese insgesamt zu deutlichen Vorteilen fur die Varianten des
Sudkorridors. Die Variante Sud 2 ist wegen der ausgeschlossenen Hafenerweiterung
jedoch keine Alternative. Die bereits aus Umweltsicht hdochstproblematische Variante
Diagonale West erflllt zudem nicht das Ziel einer Kostenreduzierung im Rahmen der

Neubewertung.
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Ve Nord Nord 1

(linien-  [(mit Tun nel | Diagona- Sid 1 Sid 2 Sid 4
__________________ be- Spreeha- le West
Zielfeld stimmt) fen)
Verkehrliche Wirkungen 1 1 6 1 4 5
Technische Gestaltung 4 6 5 1 1 1
Umweltvertraglichkeit 5 3 6 3 1 1
Artenschutz / Natura 2000 1 1 6 5 3 3
Stadtentwicklung / Stadtbild 5 4 5 1 2 2
Hafenbelange 5 4 2 1 5 3
Gesamtrang 4 4 6 1 2 3

Tabelle 9: Variantenvergleich - Gesamtbewertung

Die Gesamtbewertung zeigt, dass, unter Berlicksichtigung aller Zielfelder, die Sudva-

rianten erhebliche Vorteile aufweisen.

Im Ergebnis der Projektstudie wird der Freien und Hansestadt Hamburg empfohlen,

eine Linienfuhrung im Zuge der Variante Siid 1 zum Antrag auf Anderung der Linien-

bestimmung der A 252 Hafenquerspange durch das BMVBS vorzuschlagen.

Vertiefende Untersuchungen zur Vorzugstrasse Sud

1

Aufgrund der umfangreichen bereits durchgefiihrten Untersuchungen im Rahmen der

Projektstudie konnte die Anzahl der betrachtungsrelevanten Varianten fiir eine Be-

wertung im Rahmen des Linienbestimmungsverfahrens weiter eingegrenzt werden.

Die in der Projektstudie betrachtete Variante Diagonale West wurde ausgeschieden.

Fur die Vorzugsvariante Sud 1 wurde, zur Erlangung einer weiteren Planungs- und

Kostensicherheit, an ausgewahlten Konfliktpunkten die Planung vertieft und fortge-

schrieben.

Die Variantenuntersuchung wurde dem Stadtentwicklungsausschuss am 22. Sep-

tember 2009 vorgestellt. Die Studie der DEGES wurde den Abgeordneten zur Verfu-

gung gestellt.
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3.1 Ergebnisse des Beteiligungsprozesses ,Verkehrsp lanung im Hamburger Su-
den*

Der Beteiligungsprozess ,Verkehrsplanung im Hamburger Stiden” ist von Juni bis
November 2009 von der Behdrde fir Stadtentwicklung und Umwelt durchgefuhrt wor-
den. Schwerpunktthemen waren die Planungen zur Verlegung der Wilhelmsburger
ReichsstraRe, zur sidlichen Hafenquerspange sowie Uberlegungen fiir ein Verkehrs-
konzept im Hamburger Stden.

Die Verkehrssituation sidlich der Elbe ist gegenwartig gepragt von mehreren grof3en
Verkehrsschneisen, die als Barrieren die Elbinseln zerschneiden und durch Larm und
andere Emissionen die Lebensqualitat beeintrachtigen. Die Aufgabe fir die Planung
der kunftigen Verkehrsinfrastruktur im Hamburger Stiden wird sein, Gibergeordnete In-
teressen — wie die Bereitstellung von leistungsfahigen Verkehrsnetzen — mit den
Interessen der Wohnbevdlkerung sowie den Anforderungen der Unternehmen auf
den Elbinseln in eine Balance zu bringen.

Mit dem Beteiligungsprozess sollten eine grolstmogliche Transparenz und ein Inter-
essensausgleich zwischen den Akteuren zu den aktuellen Verkehrsplanungen im
Hamburger Siden hergestellt werden. Das Verfahren hat in diesem Zeitraum ver-
schiedene Beteiligungsbausteine angeboten: Eine Kernarbeitsgruppe mit rund 35
Vertretern aus Initiativen, Vereinen, Politik, Verwaltung und Wirtschaft hat an sechs
Terminen getagt. Eine ,,Fokusgruppe Anwohnerinitiativen* sammelte Kritik und Anre-
gungen zu den Verkehrsplanungen. Ein grof3er Workshop sowie eine Informations-
und Diskussionsveranstaltung haben einem breiteren Kreis von Interessierten die
Mdoglichkeit gegeben, sich zu engagieren. Umfassende Informationen und Protokolle

samtlicher Veranstaltungen sind unter www.verkehrsplanung-im-sueden.hamburg.de

bereit gestellt.

Zum Abschluss des Beteiligungsprozesses stellten Vertreter der 35-kopfigen Kernar-
beitsgruppe am 9. November 2009 die Ergebnisse des Verfahrens auf einer 6ffentli-
chen Veranstaltung im Burgerhaus Wilhelmsburg vor. Zentrale Aspekte und Forde-
rungen aus dem Prozess sind — mit einem Votum der Teilnehmer — in einem Mei-
nungsbild zusammengefasst worden. Dieses Meinungsbild liegt nun der Behdorde fur
Stadtentwicklung und Umwelt vor, wo die einzelnen Anregungen und Aspekte auf
Umsetzbarkeit und Méglichkeiten der Einbringung im weiteren Verfahren geprift wer-
den. Dariiber hinaus wird das Meinungsbild in die Erarbeitung des integrierten Ge-
samtverkehrskonzepts einflieRen, das die Behorde fur Stadtentwicklung bis

Ende 2010 zugesagt hat. In den nachsten Planungsschritten sollen die Blrger und

Initiativen weiterhin in unterschiedlichen Beteiligungsformen eingebunden werden.
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Scopingverfahren zur Umweltvertraglichkeit

Im Rahmen der Erstellung einer Umweltvertraglichkeitsstudie zur Vorbereitung der
Anderung der Linienbestimmung wurde bereits ein Scoping-Termin durchgefiihrt. Der
Scoping-Termin gibt dem Vorhabentrager und den beteiligten Behoérden die Mdglich-
keit, den Gegenstand, den Umfang und die Methodik der Umweltvertraglichkeitsstu-
die zu besprechen. In Vorbereitung dieses Termins wurde eine Darstellung des Vor-
habens und eine Beschreibung des geplanten Untersuchungsumfanges der Umwelt-
vertraglichkeitsstudie an die Trager 6ffentlicher Belange (Umweltdienststellen, Be-
zirksémter, Naturschutzverbande, Birgerinitiativen) mit der Bitte um eine schriftliche
Stellungnahme versandt.

Der Scoping-Termin fand am 15. September 2009 in der BSU unter Beteiligung der
Behdrden und Verbénde statt. Die vorliegenden Stellungnahmen wurden erértert. Die
Ergebnisse des Scoping-Termins wurden zusammengefasst und inklusive der Sy-
nopse mit den schriftlichen Stellungnahmen der Beteiligten und der Erwiderung des
Vorhabentragers an alle Beteiligte versandt.

Im Ergebnis des Scoping-Termins wird die Variante Sud 2 in die Bewertung im Rah-
men der Umweltvertraglichkeitsstudie aufgenommen. Diese Variante war urspriinglich
verworfen und in Vorbereitung der Linienbestimmung nicht weiter verfolgt worden, da
sie einen zukinftigen Terminal mit seeschiffstiefem Wasser nicht mehr zulasst und
somit die mégliche Hafenerweiterung (im Hafenerweiterungsgebiet) einschranken
wirde.

Die Anregungen und Hinweise des Scopingverfahrens finden im weiteren Planungs-

verfahren Berlicksichtigung.

Einbeziehung der Trassenplanungen von HPA (Hafe  nbahn, Stral3enplanung)

Alle Varianten der HQS verlaufen durch den Hamburger Hafen. Aus diesem Grund
wurde bereits im Rahmen der Projektstudie das Zielfeld ,,Hafenbelange” eigens auf-
genommen und als Bewertungskriterium einbezogen.

Mdgliche Konfliktpunkte, vorrangig mit Hafenbahnplanungen, und der Hochwasser-
schutz wurden bertcksichtigt.

Die Hamburg Port Authority (HPA) entwickelt derzeit eine Generalplanung zur Ver-
kehrsentwicklung im Hamburger Hafen. Dazu gehdren die Planungen ,Bahnprojekte
Suderelbe” und ,StralRenprojekte Stiderelbe*.

Zur Bertcksichtigung von Planungsabsichten bzw. konstruktiver Abstimmung konkre-

ter Planungen der Hafenwirtschaft werden im Zuge der zurzeit laufenden Planungs-
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verdichtung fur die Vorzugsvariante Sud 1 regelmaRig intensive Gesprache mit der
HPA geflhrt.

Die Vorzugsvariante ist vertraglich mit den Zukunftsplanungen im Hafen.

Einfluss auf die Planungen der A 26

Die westlich der A 7 geplante A 26 und die 6stlich der A 7 geplante HQS treffen an
der A 7 im Raum Moorburg/Waltershof aufeinander. Die A 26 ist von Drochtersen bis
Hamburg (Anschluss an die A 7) in funf Bauabschnitte aufgeteilt. Auf dem Gebiet von
Niedersachsen wurde am 23. Oktober 2008 der 1. Bauabschnitt von Stade bis 6stlich
Horneburg fir den Verkehr bereits freigegeben, im 2. Abschnitt hat der Bau begon-
nen, fir den 3. Abschnitt ist Anfang 2009 das Planfeststellungsverfahren eingeleitet
worden. Fir den Hamburger Bauabschnitt ist die weitere Planung im Anschlussbe-
reich der A 7 vorlaufig zurtickgestellt worden. Seitens des BMVBS wurde der Auftrag
erteilt, zeitnah und vertiefend Varianten der Verknlpfung der A 26/A 7/HQS (Kreuz
Siderelbe) zu prifen, um abschlieRend eine Entscheidung zum Verlauf der A 26 und
der dstlich anschlieBenden HQS treffen zu kénnen, ohne Optionen fir die Zukunft zu
verbauen.
Im Rahmen einer ergdnzenden detaillierten Prifung in der Tiefe einer Vorplanung
wurde ein ca. 3,5 km langer Vergleichsabschnitt gebildet, beginnend an der A 26
suddostlich der Ortslage Hohenwisch und endend an der verlegten AS HH-Moorburg
an der HQS. Westlich der A 7 wurden zwei Varianten der A 26 untersucht, die zum
einen nordlich des Umspannwerkes Vattenfall (Varianten ,Sitd 1 Hochlage®, ,Std 1
Tieflage*) und zum anderen stdlich des Umspannwerkes (Variante ,Neue Linie*) zum
Kreuz Suderelbe fuhren. Bei der in Hochlage gefiihrten Anbindung der A 26 an die
A 7 wird die A 26 mit einem Briickenbauwerk Uber die A 7 geflihrt, die Variante ,Sud
1 Tieflage® sieht hingegen eine Unterfiihrung vor (Einschnittslage). Ostlich der A 7
verlaufen die Varianten in etwa gleicher Lage.
In der vorplanerischen Untersuchung wurden fir die Varianten ,Sid 1 Hochlage®,
»S0d 1 Tieflage" und ,Neue Linie“, basierend auf Lage- und Héhentrassierung der
A 26 und HQS sowie der geometrischen Entwicklung des Kreuz Suderelbe, die Aus-
wirkungen auf die die Stra3enplanung beeinflussenden Parameter im Vergleichsab-
schnitt wie z.B.

- A7 und bestehendes untergeordnetes Stral3ennetz,

- Ortslagen Moorburg und Bostelbek,

- Umweltbelange auf der Basis einer Raumanalyse,
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- Vorkommen geschiitzter Arten und geschutzter Biotope,

- bestehende und geplante Bahnanlagen der HPA (siehe auch Pkt. 3.3),

- Umspannwerk Sid Vattenfall,

- Spdllfelder der HPA,

- Gewerbe- und Industrieansiedlungen im Bereich Hausbrucher Moor
hinsichtlich der Zielfelder ,verkehrliche Wirkungen®, ,technische Gestaltung®, ,Um-

weltvertraglichkeit”, ,Raumstruktur” und ,Kosten* untersucht und bewertet.

Alle Varianten sind unter den vorgegebenen Randbedingungen umsetzbar und unter-
scheiden sich signifikant nur in den Kosten sowie in der Umweltvertraglichkeit. We-
gen der hohen Kosten kann die Variante ,Sud 1 Tieflage" nicht empfohlen werden.
Vorzugsvariante aus technischer Sicht ist die Variante Stid 1-,Neue Linie“. Die ,Neue
Linie" weist jedoch deutlich negativere Umwelteinwirkungen auf. Da die Umweltver-
traglichkeit bei der Trassenwahl deutlich im Vordergrund steht, ist die Variante ,Sud 1

Hochlage“ zu bevorzugen.

In der Gesamtabwagung aller Kriterien, vor allem aus Griinden der Umweltvertrag-
lichkeit, ist im Ergebnis des Vergleiches entschieden worden, fir die durchgehende

Linienfihrung A 26 — HQS die Variante ,Std 1 Hochlage® (nérdlich Umspannwerk)

weiter zu verfolgen.

Bezirk Harburg
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Bild 2: ,Sud 1 Hochlage® (nordlich Umspannwerk) — Zwischenzustand

Auf Grundlage dieser Linienfuhrung kann der Anschluss der A 26 an die A 7 fur das
Planfeststellungsverfahren der A 26 als Dreieck entwickelt werden (vgl. Bild 2, Auto-
bahndreieck als Zwischenzustand). Die Losung ist so konzipiert, dass unter weitge-
hender Vermeidung von Provisorien mittelfristig, bis zur Realisierung der Weiterfiih-
rung als HQS, die Funktion gewahrleistet ist.

Der Beginn des Planfeststellungsverfahrens fir die A 26 kann voraussichtlich noch in
diesem Jahr eingeleitet werden. Baubeginn wird friihestens 2012 méglich sein. Ein

durchgehender Verkehrswert wird nicht vor 2016 erreichbar sein.

Varianten im Zuge der Suderelbequerung

Mit einer weiteren vertiefenden Studie zur Stderelbequerung (in Nahe der heutigen
Kattwykbriicke) sollte die Machbarkeit einer Hochbriicke zur Querung der Stderelbe
auf Basis der Trasse Sud 1 untersucht und mit Alternativen verglichen und bewertet

werden. Folgende Bauwerkssysteme wurden untersucht:
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-Hochbriicke,
-Bohrtunnel und

-Einschwimm-/Absenktunnel (E&A-Tunnel).

Fur den Vergleich und die Bewertung wurden folgende Kriterien ausgewabhilt:
Kosten (Leitkriterium) als kapitalisierte Gesamtkosten aus Bau, Betrieb und Unterhal-
tung, sowie Technik, Hafenbelange, Flachenbedarf, stadtebauliche Einbindung, Ver-

kehr, Natur und Umwelt.

Beim Leitkriterium Kosten ist die Briicke mit Abstand am glinstigsten zu bewerten:

- kapitalisierte Gesamtkosten Hochbrtcke: ca. 230,2 Mio. Euro,
- kapitalisierte Gesamtkosten Bohrtunnel: ca. 425,8 Mio. Euro,

- kapitalisierte Gesamtkosten E&A-Tunnel: ca. 421,2 Mio. Euro.

Im Rahmen eines sachgerechten Vergleiches gerade technisch sehr unterschiedli-
cher Lésungen reicht es nicht aus, nur die Baukosten zu vergleichen. Die kapitalisier-
ten Gesamtkosten beinhalten auch die Betriebs- und Erhaltungskosten, die bei Tun-
neln hoher sind als bei Briicken und zwecks Addition zu den Baukosten vorab kapita-

lisiert werden mussen.

Bei den Kostenangaben handelt es sich um grobe Schatzungen, die im weiteren Ver-

fahren fur die Vorzugslosung zu konkretisieren sind.

Im Ergebnis wurde eindeutig die Briickenlésung vor den beiden Tunnellésungen als
Vorzugslosung ermittelt. Der E&A-Tunnel wurde wegen der spezifischen Standort-
verhaltnisse eindeutig als unguinstigste Losung eingeschétzt.

In den weiteren Planungsschritten wird daher die Querung der Stiderelbe mit einer

Hochbriicke zu Grunde gelegt.

Néachste Planungsschritte

Es ist vorgesehen, die Anderung der Linienbestimmung nach § 16 FStrG noch im
Jahr 2010 abzuschliel3en.
Parallel hierzu wird die MaRBnahme in ein Gesamtmobilitatskonzept fiir den

Siderelberaum eingebettet.
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5. Petitum

Der Senat bittet die Burgerschaft, von dem Bericht Gber den Sachstand zur Hafen-

guerspange Kenntnis zu nehmen.
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Anlage 1

Ubersichtsplan - Trassenvarianten Hafenquerspange



