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Plananderung der A26 Ost Abschnitt 6a (VKE 7051), AK HH-Hafen (A7) bis AS HH-
Moorburg:
Meine Einwendungen gegen die Planung

Sehr geehrte Damen und Herren,

ich bin vom Bau und vom Betrieb der geplanten A 26 Ost betroffen und erhebe Einwendungen
gegen die vorgenannte Planung. Ich benenne und begriinde diese wie folgt:

Die Zusage der Bundesrepublik Deutschland, ehrgeizige Anstrengungen zur Reduzierung der
Treibhausgasemissionen zu unternehmen, ist seit der Ratifizierung und dem Inkrafttreten des
Ubereinkommens von Paris (,Pariser Klimaschutzabkommen®) im November 2016 rechtlich
verbindlich. Die geplante Autobahn A26-Ost steht dem Ziel, die Treibhausgasemissionen im
Verkehrssektor zu vermindern, wegen der beim Bau und dem Betrieb verursachten Erzeugung
erheblicher zusatzlicher Emissionen klimaschadlicher Gase diametral entgegen und darf daher
nicht realisiert werden.

Das am 18.12.2019 in Kraft getretene Bundes-Klimaschutzgesetzes (KSG) soll die Erfillung der
nationalen Klimaschutzziele sowie der europaischen Zielvorgaben gewahrleisten. Das
wesentliche Ziel ist, die bundesweiten Treibhausgasemissionen schrittweise zu reduzieren.

Entgegen der Behauptung der Planverfasser geht es bei der Prifung der Planung A 26 Ost nicht
nur darum zu prifen, wie sich klimaschadliche Treibhausgasemissionen des Vorhabens
reduzieren lassen (UI-01A Ziffer 5.12), sondern grundsatzlich zunachst um die Frage, ob die
Mobilitats- und Transportbedarfe nicht auch durch weniger klimaschadliche Alternativen ebenso
erfullt werden kdnnen. Diese Prufung ist bei der vorliegenden Planung nicht erfolgt.

Dass die Planung extrem klimaschadlich ist, belegt die Projektdokumentation des
Projektinformationssystems zum Bundesverkehrswegeplan 2030 (PRINS, Projektnummer A26-
G10-HH). Laut Projektbericht werden von der A26-Ost 61,71 Mio. Pkw-km jahrlich neu erzeugt
(induzierter Verkehr) und 6,31 Mio. Pkw-km vom Offentlichen Verkehr auf die Strake verlagert
(Modal-verlagerter Verkehr). Die hierdurch hervorgerufenen zusatzlichen Emissionen an
Kohlendioxid werden mit jahrlich 13.907,356 t angegeben. Die geplante Autobahn wirde also
allein durch ihre Existenz enorme zusatzliche Mengen an klimaschadlichen Gasen erzeugen, die
ohne sie nicht entstehen konnten.



Die sogenannte ,graue Energie“, das heil3t der Energieeinsatz und der Treibhausgasausstol} fir
die Rohstoffgewinnung, die Herstellung und den Transport der benétigten Baumaterialien sowie
fur die Durchfihrung der Bauarbeiten sind hierbei noch gar nicht berlcksichtigt. Wegen der
geplanten Bauweise der A 26 Ost mit ihnrem besonders hohen Anteil an Ingenieurbauwerken
(Suderelbebriicke, Aufstanderung des gesamten Abschnitts 6b, Tunnellage des Abschnitts 6¢)
entstehen beim Bau unverhaltnismafig grolke Mengen an ,grauem“ CO., weil flr die
Konstruktion der Briicken, der Aufstanderung und des Tunnels erheblich mehr Beton verarbeitet
werden muss, als bei vergleichbaren Vorhaben Ublich. Der Hauptbestandteil Zement ist in der
Herstellung besonders klimaschadlich, dessen Verwendung ist daher méglichst zu vermeiden.

Bei der Berechnung der baubedingten CO,-Emissionen wird in der vorliegenden Planung nur
der Brennstoffeinsatz der Bauwirtschaft beriicksichtigt, nicht jedoch der Energieeinsatz bei der
Bereitstellung der erforderlichen Rohstoffe und bei der Herstellung der Baustoffe und Bauteile.
Unter Verweis auf den Europaischen Emissionszertifikatehandel (EU-ETS) wird die
Verantwortung fur die CO2-Emissionen, die bei der emissionsintensiven Vorproduktion der
Bauprodukte und Halbstoffe entstehen, allein der Verantwortung der Bauindustrie zugeschoben
(UI-01A, Ziffer 5.12.3).

Doch die Bepreisung der Emissionen der Baustofferzeugung verhindert ja nicht die realen
Emissionen der Baustofferzeugung, die fur den Bau der A 26 Ost erforderlich ist. Ohne den Bau
der A 26 Ost werden die damit verbundenen Baustoff-bedingten Treibhausgase erst gar nicht
erzeugt. Wegen dieses direkten kausalen Zusammenhangs des geplanten Autobahnbaus mit
den Baustoff-bedingten Treibhausgasemissionen ist deren Nicht-Berucksichtigung bei der
Bilanzierung der sogenannten ,grauen Energie“ sachlich nicht gerechtfertigt und widersinnig.

Die Zerstérung der Moorbdden stdlich Moorburgs, die ein wichtiges Speichermedium von CO.
darstellen, wird von den Planverfassern unzulassig relativiert. Der geplante Einbau der Béden
zur Verflllung von Graben etc. wird als ,klimaneutraler Wiedereinbau® bezeichnet, obwonhl die
mittel- bis langfristige Mineralisierung der zerstorten Moorb6den durch diese Verwertungs-
methode mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit nicht verhindert werden kann. Mit der unbelegten
Behauptung, detaillierte Bilanzen zur Freisetzung von CO. seien ,bei Einzelbauvorhaben nicht
notwendig und zielfiihrend®, wird die klimaschadliche Wirkung der baubedingten Zerstérung des
Moorburger Niedermoors in Abrede gestellt.

Die weitere Behauptung, durch ,umfangreiche trassennahe Mallnahmen® und ,umfangreiche
Geholzpflanzungen® wirden landnutzungsbedingte CO2-Emissionen gemindert ,bzw. auf lange
Sicht sogar ausgeglichen®, ist eben nicht durch eine Bilanzierung nachgewiesen und daher eine
bloRe Schutzbehauptung, die von der Klimaschadlichkeit des Autobahnbaus ablenken soll.

Das Kapitel ,Berticksichtigung von Klimaschutzvorgaben® kann aufgrund der vorstehenden
Ausflihrungen zusammenfassend nur als Versuch angesehen werden, dem formalen Erfordernis
Genuge zu tun. Bei genauer Analyse der im Erlduterungsbericht erganzten Passagen wird
jedoch offenbar, dass die Klimaschadlichkeit der Planung gezielt verschleiert werden soll. Nur
bei genauer Bilanzierung aller mit dem geplanten Bau der A 26 Ost einhergehenden Emissionen
klimaschadlicher Gase kann eine sachgerechte Bewertung der Planung erfolgen. Daher fordere
ich die umfassende Bilanzierung der Treibhausgasemissionen, die bei der Herstellung der
bendtigten Baustoffe, bei der Bauausfihrung, beim Betrieb und bei der Unterhaltung der A 26
Ost anfallen wiirden. Da die Autobahnplanung in die Bauabschnitte 6a, 6b und 6¢ aufteilt wurde
und nicht gesichert ist, dass die Gesamtbaustrecke festgestellt und realisiert werden wird, muss
die Bilanz auch fur die jeweiligen Teilabschnitte aufgestellt werden.

Es ist eine Neubewertung der Linienbestimmung der Trasse A 26 Ost erforderlich. Die
Kdhlbrandbriicke wurde auf der Grundlage eines vom Bundesverkehrsministerium bestellten
DEGES-Gutachtens zur Bundesstralte B3 gewidmet, sie ist jetzt Teil des
Bundesfernstraliennetzes geworden. Die DEGES schlagt in dem genannten Gutachten vor,
dass die Haupthafenroute als Stadtautobahn Gber den Veddeler Damm und einen kurzen
Tunnel zur B75 Anschlussstelle Georgswerder weiter gefuhrt wird: nicht Gber oder unter dem
Spreehafen, sondern mit einem Tunnel unter der Miggenburger Durchfahrt vor der Veddel, der
bereits 2015 fir die damalige Olympiabewerbung entworfen wurde.



Zwei parallele Stadtautobahnen, die A26-Ost und eine Bundesstralte 3 mit der neuen
Kohlbrandquerung machen keinen Sinn, so dass die Finanzierung beider Vorhaben durch den
Bund bezweifelt werden muss. Zumal sie nach den bisherigen Berechnungen zusammen mehr
als 5 Mrd. Euro kosten sollen: 1,85 Mrd fir die A26-Ost, 3,2 Mrd. Euro fiir einen
Kohlbrandtunnel.

Die Linienbestimmung der Gesamttrasse der A-26 Ost hat keine raumordnungsrechtliche
Grundlage. Die Autobahnplanung A26-Ost ist in erheblichem Malk raumbedeutsam, sie muss
daher in einem 6ffentlichen Raumordnungsverfahren festgelegt werden. Im Stadtstaat Hamburg
erfolgt dies auf der Ebene der Flachennutzungsplanung. Der gultige Flachennutzungsplan
enthalt die geplante Trasse der A26 Ost jedoch nicht und der Offentlichkeit und den Verbanden
war kein Rechtsbehelf gegen die raumordnerische Uberplanung der Flache mit einer
Bundesautobahn maoglich.

Die Ergebnisse eines vorgeschalteten Raumordnungsverfahrens (bzw. hier der
Flachennutzungsplanung) konnten demnach bei der Linienbestimmung der A26-Ost gar nicht
bertcksichtigt werden, wie dies gemal § 16 Abs. 2 FStrG vorgeschrieben ist.

Eine Anderung der Flachennutzungsplanung, die erst im Nachgang zur Planfeststellung oder
sogar zum Bau von Teilabschnitten durchgefihrt wiirde, widersprache dem rechtlichen
Anspruch der Offentlichkeit und der Verbande, ihre Belange rechtswirksam zur Geltung bringen
zu kdnnen, bevor unzuldssig Fakten geschaffen werden. Die Feststellung der Planung ohne
eine diesbezligliche Flachennutzungsplanung ware rechtsfehlerhaft, da eventuell abweichende
Ergebnisse der raumordnerischen Planung der Freien und Hansestadt Hamburg nicht mehr
bericksichtigt werden kdnnten. Die grundsatzliche Vorrangstellung der Bundesplanung
gegenuber der Landesplanung gemal § 16 Abs. 3 FStrG bleibt davon unberthrt, nicht jedoch
die konkrete Festlegung der Trasse im stadtischen Raum.

Die Abschnittsbildung der A 26 Ost in die Abschnitte 6a, 6b und 6¢ ist unzulassig. Mit der
Feststellung der Planung des Abschnitts 6a wird zugleich die Vorfestlegung fur die
Weiterfuhrung der A26 Ost mit den geplanten Folgeabschnitten 6b und 6¢ getroffen, da
alternative Planungen und Trassierungen der Folgeabschnitte aufgrund der vorhandenen
Zwangspunkte nicht mehr moglich waren. Die Folgeabschnitte wirden bereits zum Zeitpunkt der
Feststellung des Abschnitts 6a vorfestgelegt.

Die Bildung der Abschnitte macht es daher unmdglich, vor der endgultigen Festlegung der
Folgeabschnitte rechtswirksam Einwendungen gegen diese zu erheben. Die mit der
vorliegenden Planung vollzogene Abschnittsbildung hebelt damit die Mdglichkeit aus, die im
Planungsrecht vorgesehenen Rechtsmittel gegen die Linienbestimmung und gegen weitere
Planinhalte der Folgeabschnitte in Anspruch nehmen zu kénnen. Der durch Art. 19 Abs. 4 GG
gewahrleistete Rechtsschutz wird damit faktisch unmdglich gemacht. Die Abschnittsbildung
muss daher als rechtsfehlerhaft bezeichnet werden.

Zur Wahrung des rechtlichen Anspruchs der Betroffenen der Folgeabschnitte ist daher die
Zusammenflhrung der jetzigen Planungsabschnitte zu einem Gesamtabschnitt erforderlich.

Die Aufteilung des Gesamtabschnitts der A26 Ost in die Abschnitte 6a, 6b und 6¢ ist zudem
nicht hinreichend begriindet und daher unzulassig. Der Abschnitt 6a weist entgegen der
Behauptung der Planverfasser keine eigenstandige Verkehrsfunktion auf. Der Bau des
Abschnitts 6a hat ohne den gleichzeitigen Bau des Folgeabschnitt 6b keine verkehrliche
Wirkung, die nicht bereits jetzt von den vorhandenen Strallen in gleicher Verbindungsfunktion
und Leistungsfahigkeit erbracht wirde. Die Abschnittsbildung wird nur aufgrund baulicher
Kriterien begrindet (UI-01A Erlauterungsbericht, Ziffer 8). Da der Bau des Abschnitts 6a parallel
zur StadtstraRe Firstenmoordamm keine eigene Verbindungsfunktion erfillt und keine
Erhéhung der Leistungsfahigkeit des StralRennetzes im betroffenen Bereich bewirkt, muss ihm
eine eigenstandige Verkehrsfunktion abgesprochen werden. Die folgenden Ausfiihrungen
belegen dies:



Die Anbindung der westlichen Stadtteile und der Innenstadt von Harburg an die A7 ist derzeit mit
den Anschlussstellen Heimfeld und Hausbruch gewahrleistet. Diese Anschlussstellen und die
Stral’enverbindung in die Innenstadt von Harburg Uber die Stader und die Buxtehuder StralRe
bzw. Furstenmoordamm/Moorburger Stral3e/Seehafenstralle wirden auch beim Bau der A 26
Ost unverandert bestehen bleiben. Die Erschlielfung der Innenstadt von Harburg tGber die
geplante A 26 Ost ist nicht geplant und ware wegen ihrer Lage ndrdlich der Stiderelbe ohnehin
nicht moglich.

Die Erschliefung Moorburgs von der A 7 aus erfolgt derzeit Uber die Anschlussstellen
Hausbruch und Heimfeld. Die diesbezlglichen Verbindungsstra3en Flrstenmoordamm,
Moorburger Hauptdeich, Stader Stralle, Moorburger Bogen, Georg-Heykenstralte und die
Waltershofer StralRe mussten zur Aufrechterhaltung ihrer Funktion auch beim Bau der A 26 Ost
in ihrem Querschnitt und ihrer Leistungsfahigkeit unverandert bleiben.

Die Erschliefung des Harburger Hafens und des Binnenhafens sowie der ndrdlichen Stadtteile
von Harburg und der Gewerbegebiete rund um Grolimoorbogen, Grolimoordamm und
Neulander Strale von der A 7 aus ist mit der Anschlusstelle Hausbruch gewahrleistet. Die
verkehrliche Anbindung erfolgt Gber den Flrstenmoordamm, den Moorburger Bogen, die
Moorburger Stralle und die Seehafenstralle und weiter tUber die Hannoversche Stral3e. Die
Anschlussstelle Hausbruch und die genannten Stral3en wirden beim Bau der A26 Ost
unverandert bestehen bleiben und ihre Erschliefungsfunktion behalten.

Der geplante Abschnitt 6a wiirde am Moorburger Hauptdeich mit der neuen Anschlussstelle HH-
Moorburg enden. Der Verkehr, von der A7 und dem geplanten Autobahnknoten AK HH-
Suderelbe kommend, wirde am Ende des Planungsabschnitts (Anschlussstelle HH-Moorburg)
in die zweistreifige Stralte Moorburger Hauptdeich Uberflhrt. Die weiterfiihrenden Stralden in
Richtung Hafengebiet ndrdlich der Suderelbe und in Richtung Harburg sind ebenfalls nur
zweistreifig, ein Ausbau ist nicht vorgesehen. Die Leistungsfahigkeit bliebe gegeniiber dem
jetzigen Zustand unverandert.

Die Behauptung in der Verkehrsuntersuchung der PTV Transport Consult GmbH vom August
2016 (U 21, S. 57), dass zwischenzeitliche Ausbauabschnitte ,als leistungsfahige
Erschlielungsachse fir das Hafengebiet dient, ist nachweislich falsch, da die weiterfihrenden
Stadtstrallen des Abschnitts 6a wie oben dargelegt keine Erhéhung der Leistungsfahigkeit
gegenlber dem jetzigen Stral’ennetz ermdglichen.

Die Formulierung, dass ,Quell-/Zielverkehre des sudlichen Hafengebiets ... von den
vorhandenen Ost-West-Achsen (Furstenmoordamm / Moorburger Elbdeich, Kattwykdamm,

B 73) auf die A 26 Ost verlagert und dort geblindelt” wirden, dokumentiert lediglich die
Tatsache, dass vorhandener Verkehr auf der kurzen Strecke zwischen der AS Hausbruch und
dem Moorburger Hautdeich auf die A 26 Ost 6a umgeleitet wiirde. Dies bringt verkehrlich jedoch
keinerlei Vorteile und begriindet keinesfalls das Erfordernis zum Bau des geplanten
Autobahntorsos Abschnitt 6a.

Die bestehenden strallenverkehrlichen Beziehungen und die Leistungsfahigkeit der
Erschlielung Moorburgs, Harburgs und des Hafens wiirden durch den Bau des Abschnitts 6a
nicht verandert und die Leistungsfahigkeit insgesamt nicht erhéht. Dies wird auch durch das
neue Verkehrsgutachten ausdrucklich bestatigt (Ul-21. PGT Dez. 2021, Ziffer 5.1.2). Hier heif3t
es: ,Die vollstandig durchgebundene A26 besitzt einerseits eine wichtige ErschlieBungsfunktion
fur das Hafengebiet...), d.h. die ErschlieBungsfunktion flr den Hafen wird nur bei einem
vollstandigen Bau der A 26 Ost zwischen A / und A 1 erreicht, nicht jedoch bereits beim Bau des
Abschnitts 6a. Schon in der urspringlichen Verkehrsuntersuchung vom Aug. 2016 (Unterlage U
21) heifdt es: ,Die Untersuchungen der Planfalle 1-5 zeigen, dass die A 26 Ost erst im
endgultigen Ausbau vom AK HH-Sliderelbe an der A 7 bis zum AD/AS HH-Stillhorn an der A 1
eine wichtige Bedeutung fir die Gberregionalen Verkehre erhalt”.

Der Bau des Abschnitts 6a hat daher keine eigenstandige zusatzliche Verkehrsfunktion, die vom
bestehenden Strallennetz nicht bereits jetzt abgebildet und in gleicher Leistungsfahigkeit
sichergestellt wird.



Bei der Darstellung der Umweltauswirkungen der Planung des Abschnitts 6a wird als Beleg der
vermeintlich positiven verkehrlichen Wirkungen auf die Verkehrsprognose (Ul 01A, Ziffer 5.1.2)
verwiesen. Explizit aufgefuhrt werden hier jedoch nur die Wirkungen fur den Planfall 1
(endguiltiger Ausbau der A 26 Ost vom AK HH-Hafen bis zum AS/AD HH-Stillhorn einschlief3lich
A 26 West AS Neu-Wulmstorf — AK HH-Hafen), nicht jedoch explizit auch die verkehrlichen
Prognosedaten des Planfall 2 (Abschnitt 6a).

Eine positive verkehrliche Wirkung der A 26 Ost Abschnitt 6a ist rechnerisch nicht
nachgewiesen, auch das neue Verkehrsgutachten (UI-21-PGT Dez. 2021) beinhaltet nur die
verkehrlichen Prognosedaten des Planfall 1, d.h. die prognostizierten Verkehrsdaten, die fir den
endgultigen Ausbau aller Abschnitte 6a, 6b und 6¢ erwartet werden,. Die Beurteilung der
verkehrlichen Wirkung allein des Abschnitts 6a ist daher nicht méglich und das Erfordernis zum
Bau von Abschnitt 6a nicht nachgewiesen.

Das Weglassen der Prognosedaten des Abschnitts 6a (,Planfall 2 — NOCH NICHT
BERECHNET", Ul-21 Ziffer 5) kann als bewusste Tauschung verstanden werden, da diese
Daten bestatigen wirden, dass der Abschnitt 6a allein keine verkehrliche Wirkung entfalten
kann, die Uber die Verbindungsfunktionen und die Leistungsfahigkeit des vorhandenen
Strallennetzes hinausgeht.

Die behaupteten Entlastungswirkungen bestehender Beeintrachtigungen entlang der B 73
sudlich des Planungsgebietes werden laut Verkehrsuntersuchung erst bei der vollstandigen
Fertigstellung und Inbetriebnahme aller Abschnitte 6a-c erwartet. Die behauptete
Entlastungswirkung kann daher nicht als Begriindung fur das Erfordernis des Abschnitts 6a
herangezogen werden.

Die auch im neuen Erlauterungsbericht des Vorhabens aufgefiihrten Projektziele (UI-01A, Ziffer
2.4.1)

* Lickenschluss im Uberregionalen Bundesfernstraliennetz

» Bundelung des West-Ost-Verkehrs und der weitraumigen Hafenverkehre

* Verbesserung der Erreichbarkeit des Hamburger Hafens

kdnnen mit dem Bau des Abschnitts 6a nicht erreicht werden, sondern erst mit der Vollendung
aller Abschnitte und mit der Inbetriebnahme der Anbindung an die A 1.

Die im weiteren aufgefuhrte Begrindung des Vorhabens A 26 Ost Abschnitt 6a ,Mit ihrer
Uberregionalen Netzfunktion und ihrer Lage sudlich des Stadtzentrums im Hafengebiet ist die
neue A 26 Ost die einzige West-Ost-Autobahn im Stadtgebiet® ist vollig abwegig, da mit dem
Abschnitt 6a keine West-Ost-Verbindung hergestellt wird und deshalb dieser Abschnitt auch
keine Uberregionale Netzfunktion einnehmen kann.

Das genannte Ziel ,Blindelung des West — Ost Verkehres* kann vom Abschnitt 6a wegen seines
geplanten Bauendes am Moorburger Hauptdeich ohnehin nicht geleistet werden, aber auch fir
den Gesamtabschnitt 6a-c kann dieses Ziel nicht als Begrindung fur das Erfordernis
herangezogen werden. Die Abwicklung und Blindelung des West — Ost Verkehrs wird bereits
Uber das Maschener Autobahnkreuz sichergestellt.

Die erwartete Verkehrsverlagerung von bestehenden Bundesfernstrallen auf die A 26 Ost wird
ausweislich der verdffentlichten Prasentationsunterlage des Pressegesprachs der BWVI und der
DEGES vom 12.10.2016 explizit bestatigt. Die ,hohe Bedeutung als Bundesfernstralle“ wird in
dieser Unterlage mit dem ,grof3en Anteil an Durchgangsverkehr, je nach Abschnitt zwischen

37 % und 55 %" begrindet. Diese Verkehrsanteile wirden ohne Bau der A 26 Ost weiterhin auf
den vorhandenen Bundesfernstralien abgewickelt werden.

Nach geltender Rechtsauffassung muss jedoch jeder Abschnitt eine eigenstandige
Verkehrsfunktion fiir den Fall haben, dass sich das Gesamtkonzept der Planung im Nachhinein
als nicht realisierbar erweist (BVerwG, Urteil vom 12.08.2009, 9 A 64.07). Die Abschnittsbildung
ist daher unzuldssig und die Feststellung der Planung des Abschnitts 6a ware rechtsfehlerhaft.



Aufgrund der mangelnden eigenstandigen Verkehrsfunktion des Abschnitts 6a sind der massive
und unwiederbringliche Eingriff in den Naturhaushalt und die mit dem Bau und dem Betrieb
verbundenen Larm- und Schadstoffimmissionen in den angrenzenden Wohn- und
Mischgebieten von Bostelbek und Moorburg weder verhaltnismaflig noch vertretbar. Die
Feststellung des Planabschnitts 6a wirde daher auch dem Abwagungsgebot widersprechen,
unter Berlcksichtigung der vorgenannten Ziele, wie auch einer angestrebten Erhéhung der
Leichtigkeit des Verkehrs und der verkehrlichen Leistungsfahigkeit der Anbindung Harburgs und
des Hafens an die A7, ergebnisoffen und frei von Abwagungsfehlern die 6ffentliche und private
Belange schonendste Variante auszuwahlen.

Der Verhaltnismaligkeitsgrundsatz wiirde grob verletzt, da den massiven Eingriffen in
offentliche und private Giiter kein hinreichender verkehrlicher Nutzen entgegengestellt werden
kann.

Der Bedarf der A 26 Ost wurde im Linienbestimmungsverfahren auf der Grundlage véllig
veralteter und erheblich (iberzogener Prognosedaten bzgl. des Verkehrsaufkommens und des
Hafenumschlags begriindet.

Die jetzt vorgelegte rechnerische Fortschreibung fiir den Prognosehorizont 2035 (UI-21-
Fortschreibung) belegt eindrucksvoll, dass die der Linienbestimmung zu Grunde liegenden
Verkehrs- und Hafenumschlagsdaten Ergebnis hemmungslos Giberzogener
Wunschvorstellungen waren.

Aber auch die jetzt neu vorgelegten prognostizierten Verkehrsstarken basieren auf
angenommenen Wachstumsraten des Personen- und Guterverkehrs, die aufgrund der mit
grolder Sicherheit eintretenden langfristigen Auswirkungen der Covid-19-Pandemie und des
Krieges Russlands gegen die Ukraine keine Gultigkeit mehr haben. Die nachgewiesene
erhebliche Reduzierung der prognostizierten Verkehrsstarken im betrachteten Strallennetz wird
sich wegen der nachhaltigen Stoérung der internationalen Handelsbeziehungen weiter fortsetzen.
Das Erfordernis zum Bau der A 26 Ost kann daher nicht mit diesen bereits jetzt unbrauchbaren
Prognosedaten begriindet werden.

Bei der vorliegenden Prognose des Verkehrsaufkommens sind zudem die geplanten
Maflnahmen der Stadt Hamburg zur Reduzierung des MIV durch die verstarkte
Verkehrsverlagerung zum OPNV (Verstarkung der S-Bahnlinien S 3 und S 31, Verlangerung der
U 4 bis zur Haltestelle Veddel) und zur Entwicklung und Umsetzung nachhaltiger intermodaler
Verkehrskonzepte nicht berlcksichtigt.

Um unndtige Eingriffe und die mdgliche Verschwendung von Steuermitteln zu vermeiden, ist
deshalb zu ermitteln, ob die Sicherstellung der Mobilitats- und Gutertransportbedarfe nicht durch
alternative Verkehrskonzepte ohne den Bau der geplanten Autobahn sinnvoller und
kostengtinstiger erreicht werden kann.

Die Planung der A 26 Ost ist nicht Umwelt- und Stadt-vertraglich und widerspricht in eklatanter
Weise dem Ziel, dem Schutzgut Mensch die erforderliche Geltung zu verschaffen. Die mogliche
Fahrtzeitverkirzung und die mogliche geringflgige Verringerung des Treibstoffverbrauchs
aufgrund der unerheblich Iangeren Fahrtstrecke der bestehenden stadtnahen West-Ost-
Verbindung kénnen nicht zu Lasten der erheblichen Eingriffe der Autobahnplanung und der
damit verbundenen Larm- und Schadstoffimmissionen in den Wohngebieten aufgerechnet
werden.

Es ist verkehrsplanerisch geltende Praxis, Gberregionalen Autobahnverkehr und
Durchgangsverkehr nicht mitten durch Stadtgebiete, sondern um diese herum zu fihren.
Uberregionale Verkehre diirfen nicht durch dicht besiedeltes Gebiet gefiihrt werden, erst recht
nicht durch ein so vorbelastete Stadtgebiete wie Moorburg, Bostelbek, Wilhelmsburg und
Kirchdorf-Sud. Die Stadtteile Veddel und Wilhelmsburg wiirden durch die A 26 Ost nicht vom
Schwerlastverkehr entlastet, allerdings wiirden Moorburg, der Stiden Wilhelmsburgs und Teile
von Harburg durch die Emissionen des zusatzlichen Pendlerverkehrs belastet.



Die aufgrund der Linienbestimmung geplante Verkehrsverlagerung von bestehenden
Autobahnabschnitten auf die wohnortnah geplante A 26 Ost ist riickwartsgewandt und
Menschen verachtend.

Nach den Planungsunterlagen der A 26 Ost wird nachweislich der Unterlagen des
Vorhabentragers fir die Bundesverkehrswegeplanung ein hoher Anteil, der von den PKW
gefahrenen Kilometern aus ,induziertem Verkehr stammen. Dieser zusatzlich generierte
Verkehr entsteht qua Definition allein aufgrund des zusatzlichen Stralenangebots. Das
bedeutet, die A 26 Ost erzeugt zusatzlichen Verkehr, den es sonst nicht geben wirde. Die
zusatzliche Verkehrserzeugung im MIV und im Guterverkehr ist jedoch in hohem Maf}
klimaschadlich und gesundheitsgefahrdend. Diese negativen Folgen sind daher ein zwingender
Grund, den Bau der A 26 Ost grundsatzlich zu unterlassen.

Die der Planung zu Grunde liegende prognostizierte Verkehrsbelastung der A 26 Ost ist zu
einem erheblichen Teil auch auf die Verkehrsverlagerung vom OPNV, insbesondere von den S-
Bahnlinien S 3 und S 31, auf die StralRe zurlickzufiihren. Erhebliche Anteile des Pendlerverkehrs
in einem Umfang bis zu ca.16.000 Kfz-Fahrten/24h kénnten laut dem Gesamtmobilitatskonzept
fur den Suderelberaum (PTV, Schlussbericht Juli 2012) vom OPNV auf die geplante A 26 Ost
verlagert werden, wenn nicht zeitgleich zum Bau der A 26 ein massiver Ausbau des OPNV
erfolgt. Der Verfasser des Gutachtens fiihrt hierzu weiter aus: ,Auf alle Falle muss vermieden
werden, dass in Folge von stralenseitigen Infrastrukturmaflnahmen (z.B. Neubau A26) die
Attraktivitat des OPNV abnimmt.*

Da die erforderliche Steigerung der Leistungsfahigkeit der S-Bahnlinien von und nach Stade mit
den bislang umgesetzten und geplanten Mal3nahmen nicht erreicht wird und ein weiterer
Ausbau der U-Bahnlinie U4 bis nach Harburg in absehbarer Zeit nicht vorgesehen ist, muss
davon ausgegangen werden, dass die im Gutachten befiirchtete Verkehrsverlagerung von der
Bahn auf die A 26 Ost tatsachlich eintreten wirde.

Die mit dem Bau der A 26 Ost zu erwartende Verlagerung von Personenverkehr des OPNV auf
die neue Autobahn bringt zusatzliche Schadstoffe und Larm nicht nur fir die unmittelbar
betroffenen Stadtteile siidlich der Elbe, sondern mittelbar Gber die A 1 und A 7 auch mitten in die
Kernstadt von Hamburg nérdlich der Elbe.

Die durch den geplanten Bau der A 26 Ost induzierten Verkehrsmengen erzeugen auch auf den
bestehenden Autobahnen A 1 und A 7 zwischen den neuen Knotenpunkten mit der A 26 Ost
und den Elbquerungen eine deutlich erhéhte Verkehrsbelastung (Ul-21), die zu einer Haufung
und Verscharfung der bereits bestehenden Stauproblematik in diesen Streckenabschnitten und
zu einer deutlichen Erhéhung der damit einhergehenden Emissionsproblematik fliihren wird. Das
Argument, die A 26 Ost wiirde zur Verringerung der Stauproblematik auf den Autobahnen A 1
und A 7 beitragen, wird auch durch die jetzt fortgeschriebene Verkehrsprognose eindeutig
widerlegt.

Der Anreiz fur den Hafenverkehr, die neue A 26 Ost zu nutzen, muss aufgrund der Trassierung
abseits der Haupthafenumschlagsplatze als gering bezeichnet werden. Die bestehenden West-
Ost-Verbindungen Uber die Kéhlbrandbriicke werden wegen der direkten ErschlieBung der
umschlagsstarksten Hafenanlagen weiterhin bevorzugt genutzt werden. Von einer Bindelung
des Hafenverkehrs kann nicht die Rede sein, weil nach den Planungen der Hauptstrom nach wie
vor Uber die Hafenhauptroute Kéhlbrandbriicke-Veddeler Damm verlaufen soll und bisher als
DurchfahrstralRen genutzte Wohnstral3en wie die Harburger Chaussee und Kornweide
keineswegs entlastet werden. Die Anschlusstelle Hohe Schaar ist erheblich weiter von den
Umschlaggebieten des Hafens (u.a. Containerterminal Tollerort, geplanter Centralterminal
Steinwerder) entfernt als die AS Waltershof und zudem nur Utber eine Klappbriicke zu erreichen.

Grundlage der A 26 Ost-Planung und der Linienbestimmung ist die Hafenumschlagsprognose
von 2007, nach der sich der Containerumschlag von damals 9,8 Mio. TEU auf 18 Mio. TEU im
Jahr 2015 erhéhen sollte und zusatzliche Containerterminals in Steinwerder und Moorburg



gebaut werden sollten, die nahe an der Trasse der A 26 Ost liegen wiirden. Tatsachlich gab es
Uberhaupt kein Wachstum des Containerumschlags, im Jahr 2015 und bis jetzt sind es weniger
als 9 Mio. TEU. Die Planungen fiir neue Containerterminals sind aufgegeben.

In der Planung der A 26 Ost ist nur ein geringfugiger LKW-Anteil aus dem Hafen veranschlagt.
Sie hat keinen relevanten Nutzen flir den Hafenverkehr. Wie das Ingenieurbliro Spiekermann
Consulting Engineers in seinem Gutachten im Auftrag der Hamburg Port Authority (HPA
(Machbarkeitsstudie zur Kéhlbrandquerung, 21.10.2011) feststellt, ,sind die verkehrstechnischen
Probleme im inneren Hafengebiet® ,durch die Entscheidung der Behorde fur Stadtentwicklung
und Umwelt der Freien und Hansestadt Hamburg, den geplanten Bau der Hafenquerspange in
der vom Bund im Jahre 2005 linienbestimmten Trasse nicht mehr zu verfolgen und als
Alternative hierzu eine im Stden des Hafengebietes verlaufende Trasse zu realisieren®, ,nicht
ausreichend gelost. Das heildt, die jetzt geplante stidliche Variante hat aus Sicht der
Hafenwirtschaft keine besondere Bedeutung, zur Sicherstellung des Hafenverkehrs wird vor
allem mittel- bis langfristig die Erneuerung der Kéhlbrandquerung fur erforderlich erachtet.

Darlber hinaus ist nicht hinreichend berucksichtigt, wie sich der fortschreitende Ausbau des
schienengebundenen Guterumschlagsauf den Stra3englterverkehr auswirkt. Da der Umschlag
im Hafen im Ergebnis seit langem in gleicher GréRenordnung bleibt, bedeutet die Verstarkung
des Bahnguterverkehrs eine Reduzierung des Stral3engiterverkehrs. Diese Verlagerung des
Guterverkehrs ist erklartes Ziel der Stadt Hamburg und daher perspektivisch zu berticksichtigen.

Als Ziele und zur Begriindung der A 26 Ost wird die Reduzierung der Larm- und
Schadstoffbelastungen aufgefuhrt (Ui-01A, Ziffer 2.4). Diese Zielformulierung basiert auf den
Ausfihrungen im Gesamtmobilitatskonzept fir den Siderelberaum. Die Larmbelastung und die
Trennwirkung wird dort aber nur auf die vorhandenen Verkehre an angebauten HauptstraRen
bezogen, die zusatzlichen Larm- und Schadstoffbelastungen sowie die Trennwirkung, die durch
den Bau der A 26 Ost entstehen und die direkt angrenzenden Siedlungsgebiete belasten
wlrden, werden hier nicht genannt und in die Abwagung mit einbezogen (,fur die
Larmbetrachtung sind die Fahrleistungen an angebauten Strecken relevant und ,zum einen
wird die Trennwirkung mafgeblich durch die Starke des Kfz-Verkehrs in bebauten Gebieten
bestimmt, Gesamtmobilitdtskonzept PTV, 2010, S. 94 ff). Diese Argumentation fiir die
Begrindung der Planung heranzuziehen, ist fachlich fehlerhaft und irrefiihrend.

Die in der Linienbestimmung gewahlte Trasse der A 26 Ost berticksichtigt das Schutzgut
Mensch nur unzureichend, die Linienbestimmung ist deshalb fehlerhaft. Denn weitere Zasuren
und Barrieren vertragen weder Moorburg, noch die Elbinsel — ganz im Gegenteil, es muss um
den Abbau von Barrieren gehen. Zusatzliche Verkehrsinfrastruktur, die wegen des Hafens
erforderlich wird, ist deshalb vorrangig auch danach zu beurteilen, in welchem Male sie
innerhalb des Hafens abgewickelt werden kann. In keinem Fall darf zusatzliche
Verkehrsinfrastruktur die Elbinsel weiter zerteilen und von ihren Uferbereichen trennen.

Die Planung ist auch danach zu beurteilen, ob sie das gesamtstadtische Entwicklungsziel des
~oprungs Uber die Elbe” fordert oder beeintrachtigt. Die Schaffung weiterer Zasuren steht in
eindeutigem Widerspruch zu diesem erklarten Ziel der Hamburger Blrgerschaft. Die IGS 2013
stellt dazu fest: ,Die neue Entwicklung Wilhelmsburgs sollte nicht durch eine zusatzliche
Autobahn, die Hafenquerspange, eingeschrankt werden. Eine neue Autobahn schafft einen
kunstlichen Staubsaugereffekt fur den Verkehr und bedeutet eine zusatzliche Belastung flr viele
Menschen im Stadtteil.“ Eine Reduzierung der Schadstoff- und Larmbelastung ist mit diesen
Planungen nicht erreichbar.

Die A 26 Ost wirde die Menschen in den betroffenen Stadtteilen in nicht hinnehmbarer Weise
belasten und auch wichtige Erholungsgebiete mit wertvollen Biotopen einheimischer Tier- und
Pflanzenwelt zerstoren. Gerade der geplante Autobahnabschnitt 6a wirde einen fiir die
ansassige Wohnbevolkerung wichtigen Naherholungsbereich dauerhaft zerstéren. Dies ist in der
Umweltvertraglichkeitsstudie (Ul 19.9-UVS-2021) explizit dokumentiert. Hier heil3t es: ,Speziell
den Niedermoorbereichen im Umfeld der Moorburger Landscheide kommt eine besondere
Bedeutung fur die Erholungs- und Freizeitfunktion zu, da sie Teil des 2. Griinen Rings sind und



damit eine wichtige Rolle als Landschaftsachse innerhalb des Freiraumverbundsystems von
Hamburg spielen.”

Wilhelmsburg und Moorburg sind schon jetzt stark belastet von Verkehrstrassen. Die A 26 Ost
als zusatzliche Autobahn (die Kornweide soll ja weiter erhalten bleiben) entlastet keine
WohnstrafRen, sondern fihrt mehr Verkehr in die Stadtteile. Sie verschlechtert massiv die
Lebensbedingungen in Wilhelmsburg und Moorburg. Eine Autobahn durch Wilhelmsburg hat
auch fur Harburg nicht den versprochenen Nutzen. Auch wenn der Verkehr auf einem kurzen
Abschnitt der B 73 leicht reduziert wird, bleibt die Trennwirkung der Buxtehuder Stralle aufgrund
ihrer Lage als Doppeltrasse mit der Bahn bestehen.

Der Verkehr am Moorburger Bogen wurde mit der A 26 Ost um 35 % zunehmen anstelle einer
prognostizierten Abnahme im Prognosenullfall um 8 %. Der Schwerverkehr wiirde mit Autobahn
sogar um 71 % ansteigen gegentlber einer Abnahme von 36 % ohne Autobahnbau. Besonders
stark ware die Zunahme des Verkehrs durch die A 26 Ost am Moorburger Hauptdeich um 145 %
anstelle 26 % ohne Autobahn, der Schwerverkehr wiirde mit Autobahn um 95 % steigen, statt
nur um 33 % ohne A 26 Ost.

Besonders schadlich ist hierbei, dass trotz der eminenten Steigerung der Verkehrsstarken auf
den vorhandenen StadtstralRen nicht geplant ist, diese mit LA&rmschutzanlagen auszustatten, um
die Larmimissionen zu begrenzen.

In den Unterlagen wird eine Entlastungswirkung fir Wilhelmsburg behauptet, obwohl gerade die
WohnstralRen keine Entlastung oder sogar zusatzliche Belastungen durch die A 26 Ost erfahren
werden. Die Verkehrsbelastung in den an die geplante Autobahn angebundenen Stadtstral’en
steigt teilweise sogar sehr stark an, wie die Verkehrsuntersuchung belegt. Der Kfz-Verkehr
wlrde mit der A 26 Ost in der Otto-Brenner-Stralle um 48 % steigen anstatt um 10 % ohne
Autobahn, der Schwerverkehr sogar um 69 % anstatt 29 %. Auch hier ist nicht geplant,
MalRnahmen gegen die erheblich steigenden Larmimissionen durchzufihren.

Die Zerschneidungswirkung im Stadtgebiet wirde erhdht durch das Nebeneinander der immer
starker befahrenen Hafenbahn, der vierstreifigen Autobahn, der sowie der dann weiterhin hoch
belasteten Kornweide. Die Schaffung von zusatzlichem Wohnungsbau im Siiden der Elbinsel ist
auf dieser Basis ausgeschlossen.

Die Linienbestimmung ist rechtsfehlerhaft, da bei der Trassenwahl neben den dargestellten
Trassenvarianten keine Alternative ohne den Bau einer neuen Bundesfernstralle (,Nullvariante®)
untersucht wurde und weil zumutbare Alternativen allein aus finanziellen Erwagungen verworfen
wurden. Die Behauptung, die Null-Variante sei im Rahmen der Linienbestimmung neben der
Alternativenpriifung der Ausbauvarianten erfolgt (UI-19.9), ist nicht richtig. Wie im
Erlauterungsbericht im Jahr 2017 und in der jetzigen Unterlage (UI-01A) dargelegt wird, wurden
,zusatzlich zur 2005 bestimmten Linie (Nordtrasse) weitere vier Varianten untersucht®. Es
handelt sich dabei um die Varianten Nord 1, Std 1, Sid 2 und Siid 4. Die Untersuchung einer
Nullvariante ist nicht erwahnt, ein nachvollziehbarer Beleg fir die eingehende Untersuchung der
Null-Variante wird auch im jetzt vorliegenden Erlduterungsbericht nicht angegeben.

Da die Linienbestimmung erst jetzt im Planfeststellungsverfahren rechtlich Gberpruft werden
kann, missen die im Zuge der Linienbestimmung durchgeflihrten Untersuchungen und deren
Ergebnisse jetzt in den Unterlagen des Feststellungsentwurfs umfassend dargelegt und
dokumentiert sein.

Die bloRe Wiedergabe der Aussage von ,KORTEMEIER BROKMANN LANDSCHAFTS-
ARCHITEKTEN 2010% wonach ,der Verzicht auf eine leistungsfahige Autobahn als West-Ost-
Verbindung zwischen der A 7 und der A 1, keine zumutbare Alternative® sei (Ul-19.9-2021),
wurde damals nicht verkehrsplanerisch nachgewiesen und ist daher als Beleg nicht geeignet,
irrefihrend und soll lediglich davon ablenken, dass eine umfassende und fachgerechte
Untersuchung der Nullvariante im Rahmen der Linienbestimmung faktisch nicht stattgefunden
hat.



Bei der artenschutzrechtlichen Beurteilung der Genehmigungsfahigkeit der Trasse Sud 1 (GFN
und KIfL im Auftrag der DEGES, 29.03.2010) wurde behauptet, dass zumutbare Alternativen
fehlen. Ausschlaggebend fur diese Behauptung waren jedoch rein finanzielle Grinde. Die
zunachst linienbestimmte Variante Nord mit durchgehender Hochstrale wurde von der Stadt
Hamburg wegen stadtebaulicher Griinde im Bereich des Spreehafens als nicht zumutbar
bezeichnet und verworfen.

Der Ausschluss der abgeanderten Variante Nord mit Tunnel vom weiteren Verfahren wird in
dem genannten Gutachten wie folgt begrindet (S.16):

,Daher wird im Rahmen dieses Antrages zur Anderung der Linienbestimmung im Nordkorridor
als Alternative zur linienbestimmten Trasse lediglich eine Tunnelvariante zur Querung des
Spreehafens betrachtet, die Variante Nord 1. Die Vorplanungen der ReGe Hamburg wurden
Anfang 2008 abgeschlossen mit dem Ergebnis, dass aufgrund der zu beachtenden planerischen
Randbestimmungen eine Trassierung im Nordkorridor erheblich teurer wirde als noch bei der
Linienbestimmung angenommen. Aufgrund der deutlich hdheren Kosten ist die Finanzierbarkeit
und Realisierbarkeit der Variante Nord 1 nicht gesichert®. Weiter heif3t es ,Da im Ergebnis dieser
Prifungen im Sidkorridor Varianten entwickelt wurden, die bei deutlich geringeren Kosten die
Planungsziele ebenfalls erfillen und auch die planerischen Randbedingungen im Sudkorridor
erfillen, stellt die deutlich teurere Variante Nord 1 keine zumutbare Alternative mehr dar®.

Der Ausschluss dieser Variante allein aufgrund der hoheren Kosten und aus sachfremden
politischen Uberlegungen ist rechtlich zu beanstanden, die Linienbestimmung ist daher
insgesamt rechtsfehlerhaft zustande gekommen.

Die Linienbestimmung, die die Trassierung im Bereich des Abschnitts 6a festlegt, ist fehlerhaft,
da die bestimmte Variante Sud 1 bei der Schutzgutbewertung gegentber den anderen
Trassenvarianten fast immer auf den schlechtesten Rang eingestuft wurde. Die Variante Sid 1
ist gegentber den anderen Varianten bei der Schutzgutbewertung insgesamt die ungunstigste,
wurde aber dennoch als Linie der A 26 Ost bestimmt.

Beim Schutzgut Tiere, Pflanzen, biologische Vielfalt belegt die Variante Sud 1 den letzten Rang
und ist damit die mit Abstand unglinstigste und schadlichste der gepriften Varianten, als
Konfliktschwerpunkte explizit genannt sind die Biotopkomplexe sudlich des Splilfelds Moorburg.

Die Planung der A 26 Ost, Abschnitt 6a ist in hohem MalRe umweltschadlich. Mit dem Bau der

A 26 Ost gehen erhebliche negative Auswirkungen auf wertvolle Lebensraume und auf
gefahrdete Tiere und Pflanzen einher. Betroffen ist insbesondere ein Gebiet von Feuchtbiotopen
sowie Brach- und Hochstaudenfluren mit Rohrkolben und Schilfarealen, die beim Bau zerstort
wirden. Diese Lebensrdume haben eine wichtige Bedeutung fiir den Hamburger Biotopverbund
und damit fir die Artenvielfalt.

Konflikte mit dem europaischen Naturschutzrecht liegen vor. Die Zerstérung von Lebensraumen
ist rechtswidrig, da schon allein das Kriterium der Alternativliosigkeit nicht erfillt wird.

Beim Schutzgut Boden belegt die Variante Std 1 den letzten Rang, als Konfliktschwerpunkt
genannt sind die Niedermoorbdden sudlich Moorburgs. Die betroffenen Flachen weisen einen
erheblichen Umfang auf. Insgesamt 11,16 ha schutzwurdiger Niedermoorbdden, werden
aufgrund der Planung des Abschnitts 6a als Verlust bilanziert, baubedingte Beeintrachtigungen
schutzwurdiger Niedermoorbdden entstehen zusatzlich in Hohe von 5,90 ha. Durch Anlage von
Flachwasserzonen, Uferaufweitungen und Nebengewassern zur naturnahen Gestaltung der
verlegten Moorburger Landscheide werden zuséatzlich rd. 1,20 ha Niedermoorbdden
anlagebedingt in Anspruch genommen (UI-01A, Ziffer 5.3.2). Der Bericht zur
Bodenfunktionsbewertung (U 19.6, Okt. 2014) bestétigt die hohe Wertigkeit der anstehenden
Bdden im Suden Moorburgs: ,Innerhalb des Untersuchungsgebietes liegen nahezu
flachendeckend Niedermoore vor, die sogenannte ,Archivbdden*, darstellen. Hierbei handelt es
sich um Boden mit besonderer Erflillung der Funktion als Archiv der Natur- und
Kulturgeschichte, wobei sie als Informationstrager fungieren. Archivbéden gelten im Allgemeinen
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als besonders schiitzenswert. Eine Uberpragung dieser Boden ist zu vermeiden, da der Verlust
der Archivfunktion irreversibel ist.”

Die bei der BaumalRnahme ausgebaggerten Torfbdden sollen laut der Unterlage UI-01A eine
-Klimaneutrale Verwendung" finden. Dies soll durch den Einbau ,in wassergesattigten Bereichen
innerhalb des Baufelds" erreicht werden. Der Boden soll zur Verflllung der Grippen im spater
Uberbauten Bereich, von Leitungsgraben und des Ringgrabens verwendet werden. Die
Uberdeckung mit Sand soll die Torfe vor UV-Strahlung und Austrocknung schiitzen.

Durch den geplanten Einbau unter entwassernden Sandschichten kann jedoch die
Mineralisierung der organischen Substanz mittel- bis langfristig nicht verhindert werden, so dass
die behauptete Klimaneutralitat der Bodenverwertung mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit nicht
erreicht werden kann.

Die 6kologische Funktion der Boden fir Flora und Fauna und fiir das Mikroklima wird durch die
Umlagerung und den geplanten Einbau und die Abdeckung mit Sand unwiederbringlich zerstort,
ihre Archivfunktion geht vollstandig verloren.

Die Variante Siid 1 fihrt Gber Spulfelder, im Abschnitt 6a tber das Spulfeld Moorburg Mitte, im
Abschnitt 6b Uber das Spilfeld Moorburg Ost, mit unvermeidbaren Auswirkungen auf die
Belastungen des Grundwassers durch Porenwasser aus den Spulfeldern. Beide Spulfelder
enthalten schadstoffbelasteten Elbschlick, der durch die langjahrige Nutzung der Felder zur
Schlicktrocknung weiter mit Schadstoffen angereichert ist. Die dort anstehenden Boden weisen
erhohte Schadstoffgehalte gemall LAGA 2 Z 2 auf, das Altspulfeld ist im
Altlastenhinweiskataster der zustandigen Behorde unter der Verdachtsflachennummer
6028/007/00 registriert (UI-01A, Ziffer 4.3.4).

Die Schadstoffbelastung hat auch die naturlichen Weichschichten unterhalb der Spulfelder
erfasst, die inzwischen vollstandig im Grundwasser liegen. Durch die Baumalinahmen und damit
verbundene Auflasten und durch Rampen ist der Eintritt von Schadstoffen durch Porenwasser in
das Grundwasser praktisch unvermeidbar. Wo die Tiefgrindungen der Trasse, fur Brucken,
Rampen und Unterfuhrungen in den Boden eingebracht werden, werden zwangslaufig
Verschleppungen von Schadstoffen ins Grundwasser auftreten. Die durch die Uberbauung der
Spulfelder zu erwartenden Belastungen werden auch bei sehr kostenintensiven
Sicherungsverfahren nicht zu vermeiden sein.

Die vorgenannte Kontaminierung des Grundwassers mit Schadstoffen, die bei der Realisierung
der Planung zwangslaufig eintreten wird, widerspricht eindeutig dem Verschlechterungsverbot
des Grundwassers gemal® WRRL bzw. WHG. Es sind daher die Voraussetzungen einer
Ausnahme gemal § 31 Abs. 2 WHG zu prifen und diese ist zu beantragen.

Bei den Schutzgutern Klima und Luft werden die Varianten gleich bewertet, als
Konfliktschwerpunkt genannt ist fir Std 1 das sidliche Moorburg. ,Den Flachen der
Entwasserungsfelder im Raum Moorburg wird eine besondere lokalklimatische
Ausgleichsfunktion zugewiesen, da es sich um grof3flachige Kaltluftentstehungsgebiete handelt
(UI-19.1.1, Ziffer 2.2.5). Die Verluste und Beeintrachtigung von klimatisch und lufthygienisch
wirksamen Freiflachen lassen sich nicht flichenmallig ausgleichen. Die Durchfiihrung
trassenferner Ausgleichsmaflinahmen stellen entgegen der Behauptung der Planer keinen
gleichwertigen Ersatz dar, da die klimatischen und lufthygienischen Beeintrachtigungen der
Bewohner Moorburgs dauerhaft verbleiben und die Lebensqualitat verringern.

Beim Schutzgut Landschaft belegt die Variante Sud 1 gemeinsam mit Nord den schlechtesten
Rang, fur Std 1 wird hohe Betroffenheit festgestellt. Als besonderer Konfliktschwerpunkt wird
hier das Landschaftsbildensemble von Moorburg genannt. Die Begriinung des sehr hohen
Damms (bis zu 13,5 m Uber Flur) mit Stauden und Gehdélzen als nahezu einzige MaRnahme zur
Verminderung der Schutzgutbeeintrachtigung ist unzureichend, weitere Ausgleichsmafnahmen
zur Verminderung der Beeintrachtigung des Landschaftsbildensembles sind in der Planung zu
erganzen.
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Wegen der vorstehend aufgefiihrten besonderen Betroffenheit der Schutzgiter wurde bereits bei
dem ersten Linienbestimmungsverfahren 1999/2005 die sogenannte Nordvariante der
Hafenquerspange mit der Querung des Kéhlbrands parallel zur Kéhlbrandbriicke als
Vorzugsvariante bestimmt und die geplante Sidvariante mit der Kéhlbrandquerung parallel zur
Kattwykbriicke als schlechteste aller gepriften Varianten verworfen. Die Gesamtbewertung
wurde damals so zusammengefasst: ,Die Bewertung der Varianten fir die geplante
Bundesautobahn A 252 (Hafenquerspange) in den Bereichen Verkehr, Umwelt, Stadtebau und
Kosten gibt in jedem dieser Wirkungsbereiche Vorteile fur die Nordtrasse. Daher ist die
Nordtrasse in Vergleich mit den Ubrigen Varianten die zu bevorzugende Lésung®.

Die jetzt vorliegende Planung der A 26 Abschnitt 6a sieht zwischen dem AK HH-Sliderelbe und
der AS HH-Hafen-Sud die durchgangige 6-Streifigkeit der Fahrbahn vor. Zusammen mit den
Standstreifen hat dieser Abschnitt dann einen 8-Streifigen Querschnitt. Die Uber den
Regelquerschnitt hinausgehenden zusatzlichen Fahrstreifen weisen eine Lange von ca. 470 m
auf und werden im Erlauterungsbericht ,Verflechtungsstreifen“ genannt.

Schon bei den im Jahr 2017 prognostizierten Verkehrsmengen des Abschnitts 6a in Hohe von
max. 21.200 DTV (Planfall 3, U 21 Anlage 6-4) und der entsprechend geringen zuflieRenden und
abflieRenden Verkehrsmengen auf den Rampen der AS HH-Hafen-Sid und des AK HH-
Suderelbe wurde das Erfordernis eines zusatzlichen Verflechtungsstreifens zur sicheren
Verkehrsabwicklung nicht hinreichend belegt. Wegen der jetzt noch deutlich geringeren
Prognoseverkehrsstarken der Gesamtstrecke der A 26 Ost muss auch im Falle eines Baues
allein des Abschnitts 6a mit einer nochmals geringeren Verkehrsstarke des Abschnitts
ausgegangen werden. Die Neuberechnung des damaligen Planfalls 3 wurde jedoch fir die
vorliegende Feststellungsunterlage nicht durchgeflihrt, so dass das Erfordernis des
durchgangigen Verflechtungsstreifens gar nicht geprift werden konnte und somit nicht
nachgewiesen ist.

Die Verkehrsqualitat der Gesamtstrecke 6a-6b-6¢ wurde auf der Grundlage der Prognose 2030
nach HBS berechnet. Fur beide Fahrtrichtungen wurde die ,Qualitatsstufe B mit geringem
Auslastungsgrad® ermittelt. Trotz der Uberaus guten Verkehrsqualitat mit gro3er
Kapazitatsreserve wurde nicht Uberprift, ob auch bei Weglassen des durchgangigen
Verflechtungsstreifens eine ausreichende Verkehrsqualitat erreicht wurde. Dass die
Verkehrsqualitat auf der Grundlage der neuen Prognosedaten nicht erneut berechnet und das
Erfordernis des durchgangigen Verflechtungsstreifens nicht tberprift wurde, stellt einen
eklatanten Planungsmangel dar.

Da bei der Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung mit Prognosehorizont 2035 geringere
Verkehrsstarken ermittelt wurden, kann davon ausgegangen werden, dass die tatsachliche
Kapazitatsreserve erheblich gréRer ware als urspriinglich berechnet und der
Verflechtungsstreifen fur das Erreichen einer hinreichenden Verkehrsqualitat gar nicht
erforderlich ware.

Der Abschnitt 6a muss folglich in dem betreffenden Streckenabschnitt hinsichtlich des
Querschnitts als Uberdimensioniert gelten, wodurch vermeidbarer zusatzlicher Flachenbedarf,
vermeidbare Eingriffe in die Schutzglter und unnétige Kosten verursacht werden. Die Planung
verletzt damit das rechtliche Gebot, vermeidbare Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft
zu unterlassen (§ 15 Abs. 1 BNatSchG). Die Planung ist daher entsprechend zu iberarbeiten
und der Querschnitt zu reduzieren.

Das Bruckenbauwerk zur Kreuzung der A 26 Ost mit der Stral’e Moorburger Hauptdeich
(Bauwerk 7051/09) hat keine Funktion fur die Anbindung des Abschnitts 6a in der
Anschlussstelle HH-Hafen Sid und ist deshalb nicht erforderlich. Erst bei der Realisierung des
Abschnitts 6b ist die bauliche Uberquerung des Moorburger Hauptdeichs funktional notwendig.
Da wegen des derzeit ungewissen Ausgangs des begonnenen Planfeststellungsverfahrens nicht
abzusehen ist, ob der Abschnitt 6b Uberhaupt realisiert werden wird, kdnnte das Bauwerk auf
Dauer Uberflissig sein. Die Planung verletzt damit das rechtliche Gebot, vermeidbare
Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft zu unterlassen (§ 15 Abs. 1 BNatSchG).
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Die Aufnahme des Briickenbauwerks in die Feststellungsunterlage flir den Abschnitt 6a, das
funktional jedoch eindeutig dem Abschnitt 6b zuzuordnen ist, verletzt zudem die
verfahrensrechtliche Vorgabe gemaR § 75 VwVfG Abs. 1, dass durch die Planfeststellung allein
die Zulassigkeit des Vorhabens selbst und nur der direkt damit verbundenen tatsachlich
notwendigen anderen Anlagen festgestellt wird. Nicht alles, was in Bezug auf mdgliche
Folgemalnahmen wiinschenswert und zweckmaRig erscheint, kann in die Planfeststellung mit
einbezogen werden.

Die Anschlussstelle HH Hafen Sitd des Autobahnabschnitts ist daher zunachst ohne das
Briickenbauwerk 7051/09 auszufilhren, das Briickenbauwerk ist aus der
Genehmigungsunterlage des Abschnitts 6a zu entfernen.

Die im Abschnitt 6a vorgesehenen LarmschutzmalRinahmen zum Schutz der Wohnbevélkerung
in Moorburg und in Bostelbek (UI-01A, Ziffer 4.8) sollen der Planung nach nicht durchgehend
und in ausreichender HOhe errichtet werden, sondern beschranken sich auf diejenigen einzelnen
kurzen Abschnitte und auf die mindestens erforderlichen Hohen, um gerade noch die
rechnerische Einhaltung der gesetzlich vorgeschriebenen Immissionsgrenzwerte geman

16. BImSchV zu erreichen. Damit kann die Verlarmung der betroffenen Bereiche mit hoher
Wahrscheinlichkeit nicht ausgeschlossen werden. Aus Vorsorge fur die Gesundheit der
Wohnbevdlkerung in den betroffenen Stadtteilen Moorburg und Bostelbek fordere ich daher, die
aktiven Larmschutzmalinahmen erheblich auszuweiten. Die Larmschutzwande mussen auf
voller Lange beidseits der Autobahntrasse und nahtlos auf allen Rampen in mindestens 4 m
Hohe ausgefiihrt werden.

Im Ubrigen halte ich meine Einwendungen gegen das Vorhaben vom April 2017 vollumfanglich
aufrecht.

Stephan Zins
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