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0. Vorbemerkung

0.1 Veranlassung und Zielsetzung

Gegenstand des beantragten Verfahrens zur Andelemiginienbestimmung ist der Neubau der
Hafenquerspange A 252. Das Vorhaben liegt in dereRrund Hansestadt Hamburg. Es beginnt
am zukunftigen Autobahnkreuz (AK) HH-Suderelbe A26. Es endet in Hohe des
Autobahndreiecks (AD/AS) HH-Stillhorn an der A lieDLange der zu bestimmenden Linie
betragt 9,57 km.

Das Vorhaben A 252 — Hafenquerspange Hamburg diemt Netzlickenschluss zwischen den
Bundesautobahnen A 7/A 26 im Westen und der A 10sten. Die neue Autobahn soll eine
leistungsfahige West-Ost-Stral3enverbindung heesteMeben der Uberregionalen Funktion im
Autobahnnetz soll die A 252 zu einer verbesserterk&hrsinfrastruktur im Hamburger Hafen

durch Anbindung der Umschlaganlagen und VerbesgetanErreichbarkeit beitragen.

Die Hafenquerspange ist im Juli 2005 unter der Bboeing A 252 durch das BMBVS bereits in
der Linie bestimmt worden. Die Linienbestimmungodgte fir eine Streckenfiihrung im
nordlichen Hafengebiet im Verlauf der vorhandenaupthafenroute. Diese Trasse entspricht
nicht mehr den aktuellen Anforderungen an das \fedetz. Sie entspricht insbesondere nicht
den neuen Rahmenbedingungen im Hamburger Hafen. d&kwiellen Prognosen zu
Hafenumschlag und -entwicklung, die zukinftigen ifisrof3en im Hamburger Hafen, das
stadtebauliches Leitprojekt ,Sprung tber die Ellolg, Projekte HafenCity und Spreehafen und die
Modernisierung und Erganzung im Hafenbahn- und h#dfalRennetz machen eine Neubewertung
der Linienfihrungen aus dem Linienbestimmungsveefaterforderlich. Mehrere zwischenzeitlich
durchgefihrte Untersuchungen haben gezeigt, dassAdpassung der linienbestimmten Trasse

an diese Randbedingungen zu einer unverhaltnisrékigstensteigerung fuhren wirde.

Die Neubewertung der Hafenquerspange verfolgt das Bei Bericksichtigung der neuen
Randbedingungen eine fur den Bund finanzierbareehfiihrung vorzulegen. Die Beurteilung der
Varianten in den beiden Korridoren Nord und Sud ldagengebietes erfolgte im Rahmen einer
Projektstudie analog zu anderen landesplaneris@bstimmungen. Im Juni 2009 wurde in deren
Ergebnis eine Variante im Sudkorridor als die voer dFreien und Hansestadt zur

Linienbestimmung der A 252 Hafenquerspange vordagehe Linie ausgewiesen.
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Mit der Hafenquerspange werden folgende wesentirbgektziele verfolgt:

Lickenschluss im Uberregionalen Bundesfernstraftenne

Bindelung des West-Ost-Verkehrs und der weitrdumiggfenverkehre,

Verbesserung der Erreichbarkeit des Hamburger KSafen

Gesamtwirtschaftliche Kostenvorteile und

Reduzierung der Larm- und Schadstoffbelastungen uddr Trennwirkungen in

innerstadtischen Wohnquatrtieren.

Die - nunmehr im stdlichen Stadtgebiet von Hambumu bestimmende Linie erflllt diese
Projektziele. Auf dieser Grundlage ist eine Anderuder Linienbestimmung fur die
Bundesautobahn nach 8§ 16 FStrG erforderlich. Féseti Verfahrensweg wurde durch die

DEGES im Auftrag der Freien und Hansestadt Hamburg Antragsunterlage erarbeitet.

Der Senat der Freien und Hansestadt Hamburg h&3afebruar 2010 beschlossen, die Variante

Sud 1 dem BMVBS zur Anderung der Linienbestimmuagulegen.

0.2 Bedarfsplan

Im Bundesverkehrswegeplan 2003 ist die Hafenquaggaim weiteren Bedarf mit
Planungsrecht enthalten. An das Vorhaben grenzeniterwe Vorhaben der

Bundesverkehrswegeplanung unmittelbar an, wie die

- A 26 zwischen Landesgrenze Nds/HH und A 7, Neubardringlicher Bedarf,
- A7 Erweiterung, vordringlicher Bedarf,

- A1 Erweiterung, weiterer Bedarf.

Weitere raumwirksame BAB-Vorhaben sind die

A 20 mit Elbquerung, Neubau, vordringlicher Bedarf,
A 21 mit Elbquerung, Erweiterung (teilweise Neuhawgiterer Bedarf.
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0.3 Planungsverlauf

0.3.1 Linienbestimmung des Jahres 2005

Der Antrag auf Linienbestimmung wurde bereits 2008 der Freien und Hansestadt Hamburg
beim Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Wohrawegsen eingereicht. Nach 2002 erfolgte
eine Fortschreibung der Verkehrsprognose im Zusarharg mit der im gleichen Zeitraum zur
Linienbestimmung vorgelegten A 20 Nord-West-UmfatguHamburg. Mit einer Gberarbeiteten
Fassung der Antragsunterlagen wurde fur die A 25@&&hgente Hamburg ,,Hafenquerspange”
die Linienbestimmung im Jahr 2005 abgeschlossen auwfdder Grundlage der damaligen
Rechtslage und planerischen Randbedingungen eindadtriisse durch das ehemalige
Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Wohnungswg&MVBW) als am besten geeignete

Trasse bestimmt.

0.3.2 Kostenentwicklung der zu bestimmenden Linie

Die Investitionskosten der 2005 bestimmten Linierdem unter Zugrundelegung von fir
Hamburg typischen Einheitspreisen ermittelt. Kost@m Dritten sowie Besonderheiten im
Umfeld wurden nur teilweise bertcksichtigt. Die gmostizierten Kosten der Nordtrasse beliefen

sich zum Zeitpunkt der Linienbestimmung auf 473 Mio

Gemall Beschluss der Hamburgischen Bulrgerschaft ahr 2006 sollte nach der
Linienbestimmung umgehend mit der Planung und Meibeng der Planfeststellung fir das
Vorhaben begonnen werden. Aufgrund der hohen Aefomtgen des Bundesvorhabens im
Hafengebiet wurden im Rahmen umfangreicher Vorpilgea im Nordkorridor
Trassierungsmoglichkeiten vertiefend geprift. ImhrJa2008 wurde eine die Kosten
fortschreibende Vorplanung auf der Grundlage daetibestimmten Nordtrasse durchgefihrt.
Neue Planungsrandbedingungen der Stadtentwicklunty der Hafenwirtschaft sowie besser
bertcksichtigte Umfeldbedingungen flossen in diestéaschatzung ein. Im Ergebnis der 2008
abgeschlossenen Untersuchungen wurden die liniemete Nordvariante und die unter
Bericksichtigung neuer Randbedingungen vertretibacheinenden Nordvarianten erheblich
teurer als im Rahmen des Linienbestimmungsverfahvenanschlagt. Als Vorzugstrasse ist die

(hier bez.) Variante Nord 1 mit einem Umfang vonT;d Mrd. € ausgewiesen worden.
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Im Auftrag der Freien und Hansestadt Hamburg wuftele 2008 durch die DEGES eine
Variantenuntersuchung mit Zielstellung einer Neudaung der Linienfihrungen begonnen. Die
Kosten fur die im Sudkorridor teilweise neu untetgen Varianten wurden mit den
Anforderungen aus Planungsrandbedingungen und derfeldbedingungen ergénzt. Die
Kostenansatze wurden im Wesentlichen aus den, 08 2€ilweise bereits tiefer untersuchten,
Nordvarianten Ubernommen, um die Vergleichbarkestztistellen. Zusatzlich wurden im

Rahmen von vertiefenden Untersuchungen zu Schwkiipereichen wie

- Kreuzungen mit Hafenbahnen,

- AK HH-Sulderelbe (A 7/A 26 — A 252),

- Suderelbequerung,

- Industrie- und Hafengebiet Hohe Schaar/Reiherstieg,

- AD Abzweig HH-Harburg (AS HH-Wilhelmsburg-Sid der283 - B 4/B 75) und

- Tunnel Kornweide

Kostenprazisierungen vorgenommen.

Fur die zu bestimmende Linie des Sudkorridors simdamehr Gesamtkosten in Hohe von
754 Mio. € fur den Bund zu veranschlagen. Gegenallen an veranderte Randbedingungen

angepasste Nordvarianten wird eine wirkungsvollst&eminimierung erreicht.

0.3.3 Neue Planungsvorgaben fiir eine Anderung der Liniengstimmung

Die regionalen Verbande, die Stadt Hamburg undWidschaft fordern, als neue planerische

Randbedingungen fur die Hafenquerspange

- die aktuellen Prognosen zu Hafenumschlag und —ekitwg,

- die zu erwartenden Schiffsgrof3en,

- das stadtebauliche Leitprojekt ,Sprung tber dieeElblafenCity und Spreehafen und
- die Modernisierung und Erganzung im Hafenbahn-Hafénstralennetz

zu bericksichtigen.

Die 2008 abgeschlossenen Vorplanungen zur Untemsgtder linienbestimmten Trasse flhrten

zu einer deutlichen Kostensteigerung, wenn die aegen stadtebaulichen Rahmenbedingungen

INVER SSP Consult Kortemeier Brokmann KIFL GFN PPL Marz 2010
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und Entwicklungen in der Hafenwirtschaft beriickgthwerden. Ohne Beriicksichtigung dieser
planerischen Vorgaben wuirde die linienbestimmtes3eadie Entwicklung der Freien und
Hansestadt Hamburg, des Wirtschaftsraumes und sosdere der Hafenwirtschaft nachhaltig

negativ beeintrachtigen.

Auf der Basis neuer politischer Beschliisse nachLogenbestimmung 2005 hat die DEGES von
Hamburgs Behorde fur Stadtentwicklung und UmwelS{JB den Auftrag erhalten, technisch
mogliche und kostengtinstigere Trassenfuhrungenlideisdes Hamburger Hafens detaillierter zu
prufen und eine Neubewertung der LinienfiihrungHigienquerspange unter Beriicksichtigung der

neuen o. g. Randbedingungen vorzunehmen.

Die Neubewertung der Trassen in beiden Korridor&lord und Sid - erfolgte im Rahmen einer
Projektstudi®é Im Sudkorridor wurden mehrere Linienfilhrungen nemtwickelt. Die
Hafenquerspange sollte dabei die Netzliicke im BA&zNlurch direkte Anbindung an die A 7 im
Westen und die A 1 im Osten schlieBen. Fir dieaggpl Hafenerweiterung war ein Anschluss
vorzusehen. Der Anschluss an die A 7/A 26 im Weatahdie Querung der Stderelbe wurden aus
stadtplanerischen und Stadtentwicklungsgriinden smnR Moorburg neu bewertet. Im Osten
wurde unter Berucksichtigung von Schutzmaf3nahmes Wmhnumfeldes Kornweide die
Verlangerung des bisherigen Sudkorridors von d@52 (HH- Wilhelmsburg-Sid) bis zur A 1

vorgenommen.

Im Rahmen der Neubewertung der A 252 Hafenquerspanipigte ein ausfihrlicher, mit der
Freien und Hansestadt Hamburg im Rahmen eines liBetgjsprozesses abgestimmter
Variantenvergleich. Aufgrund der umfangreichen heréurchgefiihrten Untersuchungen konnte
die Anzahl der betrachtungsrelevanten Varianterefiie Neubewertung des Vorhabens 6stlich
der A 7 im Rahmen der Projektstudie eingegrenztlerer Der Variantenvergleich umfasste auch
wieder die 2005 linienbestimmte Nordvariante, diénsichtlich eingetretener aktueller
Entwicklungen (in den Anschlussbereichen) angepasstauf ein technisch und umweltseitig mit
den Sidvarianten vergleichbares Niveau gebracht deyurund die an den neuen
Rahmenbedingungen ausgerichtete Variante Nord1l @®greehafentunnel. Aus dem
Linienbestimmungsverfahren 2005 wurde auch dieaviei Diagonale West ibernommen und im

Projektstudie Hafenquerspange Hamburg

Neubewertung von Linienflihrungen unter verandeRandbedingungen
INVER, SSP Consult, Kortemeier Brokmann, KIFL

Juni 2009
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westlichen Teil (Moorburg) mit den neu entwickelt&udvarianten und im 6stlichen Teil

(Wilhelmsburg-Nord) mit den angepassten Nordvagianergleichbar gemacht.

Im Juni 2009 wurde im Ergebnis der Projektstude \dariante Sud 1 als die von der Freien und
Hansestadt zur Anderung der Linienbestimmung dé62 Hafenquerspange vorgesehene Linie
vorgeschlagen. Die noch einmal neu bewertete Vi@idhagonale West ist im Rahmen der
Projektstudie ausgeschieden, da sie die Projektdiet Hafenquerspange am wenigsten erfullt.
Die Variante Diagonale West ist aufgrund der Bedotitigung der Schwerpunktrdume
Moorburg-Sid, Hohe Schaar und Spreehafen die kir&fichste aller gepriften Varianten. Sie
hat die geringsten projektbezogenen Biindelungs- Emithstungswirkungen. Die bereits aus
Umweltsicht keine Alternative darstellende Variami@gonale West erfillt zudem nicht die

Zielstellung einer Kostenreduzierung im RahmenNiaubewertung.

In das Linienverfahren werden neben der Vorzuganéei Stid 1 mit den Varianten Sid 2, Sud 4,
Nord 1 und Nord linienbestimmt vier weitere auf @&wfe der Projektstudie bewertete Varianten

eingestellt.

Fiur die Variante Siid 1 als Vorzugsvariante fiir Aielerung der Linienbestimmung wurde in
einem zusatzlichen Variantenvergleich auf der Seifeer Vorplanuny eine Optimierung des
Netzschlusses mit der A 7 (AK HH-Siderelbe) durdtige. In der vorplanerischen Untersuchung
wurden fur 3 Varianten (ndrdlich bzw. sidlich demdpannwerkes verlaufend), basierend auf
Lage- und Ho6hentrassierung der A 26 und HQS soaiiggedometrischen Entwicklung des Kreuzes
HH-Siderelbe, die Auswirkungen auf die die Straftenmg beeinflussenden Parameter

hinsichtlich ausgewahlter Zielfelder untersucht bedertet.

Nach Gesamtabwagung aller Kriterien wurde, untepbderer Wirdigung von Umweltvorteilen,
fur die durchgehende Linienfihrung A 26 — HQS diarigte ,Sid 1 Hochlage” (noérdlich

Umspannwerk) weiter verfolgt.

1 Neubau A 252 von A 7 bis A 1 in Hamburg
Vorplanung zur Linienfindung der A 26/A 252 im Bath AK HH-Suiderelbe (A 7)
INVER, SSP Consult, Kortemeier Brokmann, KIFL
Januar 2010
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1. Verkehrliche und raumordnerische Bedeutung des Vorhbens

1.1 Bestehende und zu erwartende Verkehrsverhéaltnisse

1.1.1 Analyseverkehrsverhéaltnisse 2005

Die bestehenden Verkehrsverhaltnisse im Planungstgebrden aufbauend auf den Ergebnissen

der Verkehrsuntersuchuhfiir das Analysejahr 2005 dargestellt.

Bundesautobahnen
Gegenwartig ergeben sich im Zuge der Bundesaut@oaAr/ mit bis zu 116.000, der A 1 mit
bis zu 126.000, der A 255 mit bis zu 116.000 und AI@52 mit bis zu 72.000 Kfz/24 h die

hdchsten Verkehrsstarken im Planungsgebiet.

Stadtteil Wilhelmsburg

Die ausgebaute B 4/B 75 (Wilhelmsburger ReichsstrsBR) weist mit bis zu 55.000 Kfz/24 h
sehr hohe Belastungen auf. Sie bindelt den Nordv®iikiehr zwischen der A 252 und A 253
und besitzt als anbaufreie BundesstraRe im Sthditdnelmsburg eine hohe stadtebauliche
Trennwirkung. Die angebaute, parallel verlaufendeo@-Wilhelm-Stral3e ist weniger stark
belastet. Hohe Belastungen stellen sich dagege#uge der Kornweide, der Otto-Brenner-
Stral3e, der MengestralRe und der HafenrandstralRBiese vier Stralenziige fungieren alle als
Teile umwegiger West-Ost-Verbindungen zwischen Al@rund der A 1, verlaufen tber weite
Abschnitte am Rand von Wohnsiedlungen und habelnezele plangleiche Knotenpunkte.

Wohngebiet am Spreehafen
Das Wohngebiet am Spreehafen liegt im Zuge der igds Chaussee, die Uber die Veddeler
Zollbriicke eine Verbindung zur A 252 schafft. Siemit 15.000 Kfz/24 h belastet.

Stadtteil Harburg
Im Zuge der B 73 Buxtehuder Stral3e/Stader Stradberstsich mit 29.000 bis 39.000 Kfz/24 h
hohe Verkehrsbelastungen ein. Die B 73 verlauftittetbhar stdlich des Planungsgebietes und

stellt eine Verbindung zwischen der A 7 und der58 2ind im weiteren Verlauf der A 1 her.

Hafenquerspange Hamburg

Verkehrliche Wirkungen unterschiedlicher Linienfiihgen
SSP Consult

Juni 2009
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Aufgrund ihrer Lage besitzt sie eine hohe Trennumdk fir die innerstadtischen Quartiere.
Daneben stellen sich hohe Larm- und Schadstoffhlgen fir die Anwohner ein. Parallel zur
B 73 verlaufen die ebenfalls stark belasteten 8tma&bindungen Heimfelder Strale und
EiRendorfer StraRe. Hohe Verkehrsbelastungen steileh auch im Zuge der B 75 Bremer

Stral3e ein.

Hafen

Unmittelbar nordlich der B 73 liegen im Zuge deraBenverbindungen Firstenmoordamm,
Moorburger Stral3e, Seehafenstralle sowie im Zuge Mesrburger Hauptdeiches, des
Kattwykdamms, der Hohe-Schaar-Stral3e und der KademStadtteil Wilhelmsburg) weitere
West-Ost-Verbindungen zwischen A 7 und A 1. AuchNerden des Planungsgebietes besteht
mit der Haupthafenroute tUber die Kohlbrandbrick®efiddamm — Veddeler Damm — Am
Saalehafen eine Straf3enverbindung in West-OstRightDiese Route ist mit 32.000 im Zuge
der Kodhlbrandbriicke und 18.000 bis 24.000 Kfz/2édnhZuge des Veddeler Damms belastet,
verlauft derzeit im Zollausland und ist fur den hitlafenverkehr wegen der Zollkontrollen nur
bedingt geeignet. Hinzu kommt, dass die Leisturiggkieit der Verbindung infolge der
Zollkontrollen reduziert ist. Eine weitere West-@&rbindung fuhrt ebenfalls Utber die
Kohlbrandbriicke und liegt dann im Zuge der Neuh&tal3e, der Hafenrandstrafl3e (Stadtteil
Wilhelmsburg), der Harburger Chaussee (Wohngelpetehafen) und der Veddeler Stral3e. Die
Belastungen liegen hier zwischen 9.000 und 15.0@(PHK h.

Zusammenfassung

Der Nord-Sud-Verkehr im Planungsgebiet wird im Zdge Bundesautobahnen A1, A7, A 252,
A 253 sowie im Zuge der anbaufreien Bundesstral®&BE5 gebindelt. Aufgrund einer
fehlenden leistungsfahigen Verbindung in West-OstifRing verteilen sich die Verkehrsstréme
zwischen der A 7 und der A 1 auf mehreren zum Uigilvegigen Routen im Planungsgebiet.
Dadurch ergeben sich fur die Stadtteile Wilhelmgbttarburg und das Wohngebiet Spreehafen
hohe Larm- und Schadstoffbelastungen sowie inrgtisthe Trennwirkungen. Dartber hinaus
bestehen Erreichbarkeitsnachteile fur den Hambukdaien sowie fur den Uberregionalen

Verkehr im Zuge der Autobahnen.
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1.1.2 Prognoseverkehrsverhaltnisse 2025

1.1.2.1. Prognose-Bezugsfall

Die Verkehrsprognose wird aufbauend auf den Ergsleni der Verkehrsuntersuchung fur das
Jahr 2025 erstellt. Sie umfasst die voraussiclelighrkehrliche Entwicklung innerhalb und

aul3erhalb des Untersuchungsgebietes.

Die dynamische Entwicklung des Hamburger Hafenssibimlich des zu erwartenden
Schwerverkehrsaufkommens wurde beispielsweise angiaer gesonderten Abschatzung durch
die Hamburg Port Authority (HPA) vorgenommen. DenwAchs im Personenquell- und -
zielverkehr wurde individuell, unter der Berilickgighng der Beschaftigungsentwicklung und
allgemeinguiltiger Erkenntnisse, abgeschatzt urgt lra Mittel bei rund 10 %. Fur den Stadtteil
Wilhelmsburg wird, unter Bertcksichtigung geplang&idtebaulicher Malinahmen (z. B. Neue
Mitte Wilhelmsburg), in Absprache mit der Stadt Hamg ein Anstieg des
Verkehrsaufkommens um rund 7.000 Kfz-Fahrten/24dgmostiziert:

Die Verkehrsprognose 2025 wird fur zwei Bezugsf@itmittelt. Der Planfall O berilicksichtigt
die Realisierung eines Containerterminals (CTM) Bereich des Hafenerweiterungsgebietes
Moorburg bis zum Prognosejahr 2025 (Grundlage famanten Nord, Sud 1, Std 4). Im Planfall

Oa ist keine Hafenerweiterung enthalten (Grundfag&ariante Sud 2).

Das Verkehrsnetz der Prognose-Bezugsfalle enttigltbéss zum Jahr 2025 zu erwartenden
Netzveranderungen ohne den Neubau der Hafenqugespdvnter Beriicksichtigung der
indisponiblen zu erwartenden Mallnahmen des Propondgentes 2025 innerhalb und

aul3erhalb des Untersuchungsgebietes

- Ortsumgehung Finkenwerder,

- durchgehende A 20 in Schleswig-Holstein, mit fe&#iquerung bei Glickstadt —
Drochtersen,

- A 26 zwischen Drochtersen und der A 7, Verknupfuog A 26 und A 7 im AD HH-

Suderelbe,

' ARGUS Stadt- und Verkehrsplanung,
Neue Mitte Wilhelmsburg, Verkehrsuntersuchung aa$iB des Wettbewerbsbeitrags von Jo Coenen & Cé\gedceTer,
Hamburg, August 2008
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- 8-streifige Erweiterung der A 7 zwischen dem AD [SHderelbe und dem AD HH-Nordwest,
6-streifige Erweiterung der A 7 nordlich des AD HNdrdwest bis zum AD Bordesholm ,

- Neubau der A 39 zwischen Wolfsburg und LineburgAngchluss an die A 250 ,

- Verlegung B 4/B 75 an die Bahn, Neubau als 4-sgeiBundesstral3e mit AS HH-
Wilhelmsburg-Mitte an der Rotenhauser Stral3e,

- Aufgabe der heutigen Wilhelmsburger ReichsstralBBR\Wzwischen Kornweide und
Mengestral3e und

- 4-streifiger Ausbau der Neulander Stral3e

wird sich ohne den Neubau der Hafenquerspange umrs Jahr 2025 keine Verbesserung der
Verkehrssituation einstellen (s. Pkt. 1.1.3). Dierkéhrsbelastungen im Untersuchungsgebiet
werden weiter ansteigen. Wahrend die Verkehrsbiundelin Nord-Sud-Richtung im Zuge
leistungsfahiger Stralenverbindungen verlauft,tfeildbesondere unter Beriicksichtigung der
neuen A 26 im Westen und der A 1 im Osten eine @at&qVerbindung in West-Ost-Richtung.
Die Folge sind Verkehrsverlagerungen in die Stddtt®Vilhelmsburg, Harburg und den
Hamburger Hafen mit gegeniber dem Analysejahr 20@5ter steigenden Larm- und
Schadstoffbelastungen, hohen Trennwirkungen unceidbtparkeitsnachteilen. Die beiden
Bezugsfalle 0 und Oa unterscheiden sich im Hinblemkf die Gesamtbelastungen nur
unwesentlich. Im Einzelnen ergeben sich folgendekuvigen:

Bundesautobahnen

Bis zum Jahr 2025 werden sich die Verkehrstarkerzuge der Bundesautobahnen A7, A1,
A 255, A 252, A 253 erhohen. Mit bis zu 174.000 R#h (auf der A7) stellen sich im

Untersuchungsgebiet erhebliche und im vorhandeneetz Nkaum zu bewadltigende

Verkehrsbelastungen ein. Im Zuge der geplanten we@len 48.500 Kfz/24 h erwartet.

Stadtteil Wilhelmsburg

Die B 4/B 75 erfahrt eine Belastungssteigerunghasifzu 67.200 Kfz/24 h. Der SV-Anteil liegt
bei 20 %. Die stadtebauliche Trennwirkung fir deadgeil Wilhelmsburg wird durch die im

Prognosejahr 2025 bertcksichtigte Verlegung anBdien reduziert. Im Zuge der parallel zur
B 4/B 75 liegenden Georg-Wilhelm-Strale werden mit00 bis 10.200 Kfz/24 h geringere
Verkehrsstarken erwartet. Hohe Belastungen steflieh dagegen weiterhin im Zuge der

Kornweide, Otto-Brenner-Stral3e, Mengestral3e uneértahdstral3e ein.
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Wohngebiet am Spreehafen
Durch die Verlegung der B 4/B 75 ergibt sich eirerkéhrsreduzierung im Zuge der Harburger
Chaussee von 15.000 auf 11.500 Kfz/24 h.

Stadtteil Harburg

Im Zuge der West-Ost-Verbindung B 73 Buxtehuderal&t Stader Stral3e steigen die
Verkehrsstarken auf bis zu 44.500 Kfz/24 h (SV-An2d %). Damit erhoht sich sowohl die
Trennwirkung fur die Harburger Quartiere als audh lcirm- und Schadstoffbelastung fir die
Anwohner. Auch im Zuge des Alten Postwegs und d&emdorfer StralRe ergeben sich mit
15900 und 12.900 Kfz/24h und einem SV-Anteil vea. 10 % weiterhin kritische
Verkehrsbelastungen. Die Verkehrsstarken im ZugeBdés Bremer Stral3e steigen auf bis zu
23.300 Kfz/24 h.

Hafen

Die im Hafengebiet liegenden West-Ost-Verbindunggahren einen Verkehrsanstieg. Im Zuge
der Koéhlbrandbriicke werden kiinftig 39.300, im Zugs Firstenmoordamms 20.400 und im
Zuge des Veddeler Damms bis zu 31.300 Kfz/24 h eetveDiese Belastungen sind vor allem
im Hinblick auf den hohen SV-Anteil von bis zu 55 ¥ vorhandenen Netz kaum zu

bewaltigen, so dass sich erhebliche Erreichbarkaitsteile fir den Hamburger Hafen ergeben.

1.1.2.2. Hafenquerspange (HQS)

Mit Realisierung des Vorhabens werden die Verkedlestungen in den Stadtteilen
Wilhelmsburg, Harburg und dem Wohngebiet am Spifeehdeutlich abnehmen; damit einher
geht eine Reduzierung der Larm- und Schadstoffbeigen sowie der Trennwirkungen der
hoch belasteten Stralenverbindungen. Zusatzlicdemesturch die neue A 252 Hafenquerspange
die Netzstruktur und der Verkehrsablauf im Plangegset deutlich verbessert.

Bundesautobahnen

Im Zuge der neuen Autobahntrasse HQS werden imZ&% mit bis zu 66.000 Kfz/24 h und

einem SV-Anteil von 37 % hohe Blundelungswirkungereieht. Die Verkehrswirksamkeit der

HQS ist gegeben. Im Zuge der BundesautobahnenAAl7,A 255, A 252 und A 253 ergeben

sich in Abhéangigkeit von der Lage der HQS untemdlthe Verkehrszu- und -abnahmen. Die

Vorzugsvariante Sud 1 (zu bestimmende Linie) bevwdig starkste Verkehrsabnahme im Zuge
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der A 7 sudlich des AK HH-Slderelbe. Hier sinken Wfierkehrsbelastungen von 157.900 auf
128.600 Kfz/24 h (-29.300 Kfz/24 h). Durch den &ilitn Anschluss der HQS an die A1
erfahrt diese zwischen der AS HH-Stillhorn und d&ki HH-SUd eine Verkehrszunahme von
135.800 auf 155.300 Kfz/24 h. Im Zuge der geplamie?6 steigen die Verkehrsstarken von
48.500 auf 52.600 Kfz/24 h.

Stadtteil Wilhelmsburg

Die B 4/B 75 (WBR) erfahrt durch die HQS eine Balagsabnahme von bis zu 7.200 Kfz/24 h
(Sudvariante) und bis zu 3.800 Kfz/24h (Nordvaeanso dass die stadtebauliche Trennwirkung
fur den Stadtteil Wilhelmsburg weiter reduziert adviim Zuge der Ubrigen Stral3enziige im
Stadtteil Wilhelmsburg kommt es dariber hinaus kazumVeranderungen gegenidber dem

Prognose-Bezugsfall.

Wohngebiet am Spreehafen
Die Verkehrsbelastungen im Zuge der Harburger Glemudiegen bei 11.300 Kfz/24 h und

werden somit durch die HQS nur unwesentlich beesstl

Stadtteil Harburg

Im Zuge der West-Ost-Verbindung B 73 Buxtehudeaf&/ Stader Stral3e kommt es zu einer
starken Verkehrsreduzierung. Die Verkehrsstarkekesi um 6.400 Kfz/24h (Nordvarianten)
und um 10.400 Kfz/24h (Sud 1). Damit werden sowdiel Trennwirkung fur die Harburger
Quartiere als auch die Larm- und Schadstoffbelagsfiin die Anwohner reduziert. Auch im
Zuge des Alten Postwegs und der Eil3endorfer Stefiet sich mit 14.100 und 11.400 Kfz/24 h

eine Belastungsreduzierung.

Hafen

Auch die im Hafengebiet liegenden West-Ost-Verbigkn erfahren teilweise erhebliche
Verkehrsreduzierungen. Im Zuge der Kohlbrandbrigik&en die Verkehrsstarken von 39.300
auf 27.500, im Zuge des Furstenmoordamms von 20a40®.300 und im Zuge des Veddeler
Damms von 31.300 auf 27.500 Kfz/24 h. Diese Betagdteduzierung verbessert vor allem im
Hinblick auf den hohen SV-Anteil die Erreichbarkeéés Hamburger Hafens.
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1.1.3 Zusammenfassende Ubersicht

Die folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht zur Enklking der Verkehrsverhaltnisse vom
Analysejahr 2005 zum Prognosejahr 2025 ohne undlemt Neubauvorhaben Hafenquerspange

(Prognose-Bezugsfall und Vorzugsvariante Sud 1).
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Ubersicht zur Verkehrsentwicklung (DTVw in Kfz/24 h)
Stralle Querschnitt Analyse 2005| Prognose Vorzugs-
2025 variante
(ohne HQS) Sud 1
Bundesautobahnen
A7 ndrdlich der Anschlussstelle HH-Waltershof (tgimel) 116.000 159.500 162.100
A7 ndrdlich des “geplanten” AK HH-Sliderelbe (A A-26) 103.000 173.600 175.600
A7 sudlich des “geplanten” AK HH-Siderelbe (A A-26) 157.900 128.600
A7 sudlich der Anschlussstelle HH-Moorburg 86.000 134.600 128.600
A 26 westlich der A 7 - 48.500 52.600
Al zwischen Anschlussstelle HH-Stillhorn und AK F8did 126.000 135.800 155.300
Al Ostlich des AK HH-Sud 117.000 133.800 137.800
A 255 zwischen AK HH-Sud und Einmiindung A 252 100.0 128.200 129.200
A 255 ndrdlich der Einmiindung A 252 116.000 140.400 143.200
A 252 oOstlich der Anschlussstelle HH-Georgswerder 2.0@0 81.500 74.000
A 253 sudlich der Anschlussstelle HH-WilhelmsbuligdS 80.500 87.500
Stadtteil Wilhelmsburg
B 4/B 75 | Wilhelmsburger ReichsstraRe 55.000 62.800 bis | 58.100 bis
67.200 60.000
Georg-Wilhelm-StraRe (nordl. Kornweide) 1.8 1.800 his
10.200 10.000
MengestralRe 10.000 9.500
Otto-Brenner-Stral3e 14.700 14.900
HafenrandstraRe 9.000 10.500 8.700
Kornweide 16.000 15.400 16.400
Wohngebiet am Spreehafen
Harburger Chaussee 15.000 11.500 11.300
Stadtteil Harburg
B 73 Buxtehuder StralRe, Stader Stral3e 29.000 pis28.400 bis 17.700 bis
39.000 44.500 34.100
B 75 Bremer StralRe 20.900 bis 19.200 bis
23.300 22.500
Bremer Stral3e (zwischen Krummholzberg und Hohd&38jra 9.800 9.700
EiRendorfer Stral3e 12.900 11.400
Heimfelder StraRe/Alter Postweg 14.500 bis 14.100 bis
15.900 15.300
Hafen
Kdhlbrandbriicke 32.000 39.300 27.500
Veddeler Damm 18.000 bis 25.700 bis 20.200 bis
24.000 31.300 27.500
Kattwykdamm 8.000 8.400
Flrstenmoordamm 20.400 6.300
Moorburger Strae/Moorburger Bogen 15.400 Kis 8.000 bis
22.300 15.300

Bis zum Prognosejahr Verlegung an die Bahn
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1.2 Lage im StraRennetz und raumordnerische Bedeutung

Lage im Strafl3ennetz
Das Planungsgebiet liegt sudlich der Norderelbe wird im Westen durch die A7 und im
Osten durch die A 1/A 255 begrenzt. Die Abbildurgjgz die Lage des Planungsgebiets im

GrolRraum Hamburg und die wichtigsten Gbergeordngteafien.

Abbildung: Lage des Planungsgebiets im Grof3raum Halvurg

Im Raum Hamburg sind die Autobahnen Uberwiegendakradif das Stadtgebiet ausgerichtet.
Von Nordwest nach Stdwest sind dies die A 23, AT,(A 21), A 24, A 25, A7 (A 250), A 1.
In Richtung Westen wurde mit dem Bau der A 26 (8tdzkgonnen. Die Realisierung der A 26
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ist wegen der Anbindung an die A 7 sudlich der Bloa erheblicher Bedeutung fir die in
Richtung Osten fuhrende A 252.

Die B 4/B 75 (Wilhelmsburger Reichsstral’e, WBR)ctiguert das Planungsgebiet in Nord-Sid-
Richtung. Im Norden ist diese Uber die A 252/A 266 dem Stadtzentrum verbunden und mit
der A 1 verknupft, im Stden fuhrt sie als A 253duden Stadtteil Harburg.

In West-Ost-Richtung fuhren die Stral3enverbindunge®lanungsraum Uber die Suderelbe. Im
nordlichen Teil des Planungsraums sind dies dieltd@hdquerung und die Haupthafenroute
(HHR) mit Zollstellen bzw. Stra3enverbindungen aorddand von Wilhelmsburg. Im sidlichen
Teil wird die Verbindung Uber die Kattwykbricke (bhrtcke), die Hohe Schaar und die
Kornweide hergestellt. In Harburg wird die West-Osrbindung im Sidden Uber die B 73

hergestellt.

Raumordnerische Bedeutung

Als neue West-Ost-Verbindung schlie3t die A 252 ddglierspange Hamburg (HQS) eine
Netzlicke mit Uberregionaler Verbindungsbedeut®ig.verknipft die europaisch bedeutsamen
Verkehrswege A 7 im Westen und A 1 im Osten undiefléhdamit den ,,Autobahnhalbring® im

Suden Hamburgs.

Der Uberregionalen Verbindungsbedeutung wird diedéiaufnahme der Untersuchungen mit
einer Neubewertung der Linienfihrungen im Rahmem wdergesehenen Liniendnderung
insbesondere dadurch gerecht, dass der in die Bavgeerweitert einzustellende Sudkorridor
eine direkte Verbindung zur A1 im Osten (im Gegénszum Nordkorridor Uber die
A 252/A 255) herstellt.

Mit ihrer Uberregionalen Netzfunktion und ihrer leagjidlich vom Stadtzentrum im Hafengebiet
ist die neue A 252 HQS die einzige West-Ost-Autobiat Stadtgebiet.

Die Region Hamburg ist aufgrund ihrer verkehrsgabgechen Lage und der Bedeutung fur die
Hafenwirtschaft in besonderem Mal3e von Verkehrdaomem betroffen. Ein leistungsfahiges
Stral3ennetz ist unabdingbare Voraussetzung zur &dumg von Engpéssen und negativen
Umweltauswirkungen. Die HQS ist aufgrund dessemlen Verkehrsentwicklungsplanung der
Stadt Hamburg unter raumordnerischen Gesichtspardaghalten. Sie ist im gemeinsam mit

den Nachbarlandern betriebenen Regionalen Entwigkkonzept ausgewiesen.
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Durch die HQS wird eine verbesserte Auslastungkdgrazitat des Fernstral3ennetzes in diesem
Raum erwartet. Dies betrifft insbesondere die WesitBeziehung, die zurzeit umwegig gefihrt
wird. Damit verbunden sind Fahrzeiteinsparungen dén Wirtschaftsverkehr. Durch eine
zusatzliche Netzspange ergeben sich MdoglichkeitenAlternativrouten bei Storfallen bzw.
grundlegend zur Netzbeeinflussung. Dartber hingnesge wird in Teilen des Stadtgebietes der
Verkehr stadtgerechter, indem Durchgangsverkehshesondere Lkw-Verkehre, auf die HQS
verlagert werden. Damit verbunden sind Verringeamg von La&rm-  und
Luftschadstoffbelastungen auf einigen StadtstralBemd die Verbesserung der

Verkehrssicherheit.

Schleswig-Holstein und Niedersachsen erwarten edgonale Wirkung Verbesserungen der

Verkehrsbeziehungen zwischen Entwicklungsraumewisten und im Osten von Hamburg.

Durch die HQS werden weitraumige Hafenverkehre a@uwtobahnen gebindelt. Die
Erreichbarkeit des Hamburger Hafens fur den Ub&aneden und Hinterlandverkehr wird

verbessert. Dadurch wird die Wettbewerbsfahigkes afenstandortes verbessert.

1.3 Verkehrs- und Streckencharakteristik

1.3.1 Verkehrscharakter

Im Zuge der HQS werden sich im Prognosejahr 202&alesbelastungen von bis zu 66.000

Kfz/24 h einstellen. Der Schwerverkehrsanteil igt3& bis 37 % aul3ergewdhnlich hoch.

Da die HQS dem Netzlickenschluss zwischen den Biadebahnen A1 und A 7 sowie zur
geplanten A 26 dient, besitzt sie eine hohe Bedwuflr die im Zuge der BAB verlaufenden
Durchgangsverkehre. Dariiber hinaus stellt sie duhtke Anschlussstellen eine wichtige
Verbindung zum Hamburger Hafen dar. Die grof3e Beohguder Neubautrasse fur die Quell-/
Zielverkehre des Hamburger Hafens spiegelt sich dem aul3ergewdhnlich hohen

Schwerverkehrsanteil wieder.
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1.3.2 Streckencharakter

1.3.2.1. Beschreibung

Gegenwartig gibt es keine direkte West-Ost-Verbimgdwzwischen der A7 und der A 1.
Zwischen den Autobahnen sind mehrere umwegige Roumi&glich, die entweder Uber weite
Abschnitte am Rand von Wohnsiedlungen verlaufenr adieren Leistungsfahigkeit durch
plangleiche Knotenpunkte und/oder infolge der Zariikollen im Hafen stark eingeschrankt ist.

Im Planungsgebiet mdgliche Routen fuhren tber die:

Kornweide - Otto-Brenner-Stral3e — Mengestral3e emtahdstralie,

Furstenmoordamm - Moorburger Stral3e — Seehafemstrall

Moorburger Hauptdeich — Kattwykdamm - Hohe-Schaeaf& - Kornweide,
Haupthafenroute Kéhlbrandbriicke — Rofddamm — Ved@&denm — Am Saalehafen,
Kohlbrandbriicke - Neuhofer Stral3e - Hafenrandstraf@burger Chaussee (Wohngebiet
Spreehafen) - Veddeler Stral3e,

Buxtehuder StralRe — Stader StralRe (B 73).

Ausbaumoglichkeiten, die durch die bestehende Betpastark eingeschrénkt sind, wurden

bereits ausgeschopft.

Eine Verbesserung der Verkehrsqualitdt und der &hadsicherheit ist nur durch eine
leistungsfahige, anbaufreie Autobahnverbindung muagen. Dadurch wird gleichzeitig die
ErschlieBungsqualitat des Hamburger Hafens undediehlieBungs- und Aufenthaltsqualitat in

den Stadtteilen Wilhelmsburg und Harburg wesentlietbessert.

1.3.2.2. StralRenkategorie und Entwurfsklasse

Die im Netz als A 252 vorgesehene Hafenquerspang®S) liegt im Zuge einer
Verbindungsfunktionsstufe (VFS) Il — Uberregionaléerbindung. Sie gehoért damit zur
Stral3enkategorie AS Il. Sie liegt teils innerhadibéuter Gebiete. Die HQS ist zur Widmung als
BAB vorgesehen. Fir die Uberregionalautobahn wiedEthtwurfsklasse (EKA) 1 B abgeleitet.
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Gestaltungsmerkmale

Die HQS ist als Uberregionalautobahn zu gestafén die vorgesehene Bundesautobahn ist die
Wegweisung blau. Eine Geschwindigkeitsbegrenzungfiis diese Kategorie i.d. R. nicht
vorgesehen. In Anbetracht der teilweisen Fuhrungerimalb bebauter, wenngleich eher
unempfindlicher Gewerbe- und Industriegebiete &t Betrieb mit einer Geschwindigkeit von
120 km/h unrealistisch; voraussichtlich ist auf géaren Abschnitten oder insgesamt die
Geschwindigkeit mit 80 km/h festzulegen. Mit dies@aschwindigkeitsniveau wird bezuglich

der Umfeldbedingungen abschnittsweise Anforderuregear Stadtautobahn entsprochen.

Die Entwurfselemente missen sich nach den Zwangsguraus der Industriebebauung und
Hafenwirtschaft sowie der anderweitigen Infrastauktichten. Die Knotenpunktabstande, die
regelgerecht nicht Uber 5 km betragen kdonnen, estkpn auch eher den Anforderungen einer
Stadtautobahn. Es ist zu bertcksichtigen, das&dgamtlange zwischen A 7 und A 1 maximal
9 km betragt. In Anbetracht der Funktion im Netzd uther Prognoseverkehrsbelastung sind
dennoch die Querschnittsforderungen einer Ubemadpoitobahn mit dem Regelwert
umzusetzen. Wesentlich ist dabei eine 4+0 — Vedféhrung flr den Arbeitsstellenbereich.
Diese wiederum ist unter Beachtung der Bauwerksklusiy (Briicken und Tunnel auf langeren

Abschnitten) noch gesonderten Betrachtungen zuziaken.

Geschwindigkeit

In Anbetracht der abschnittsweisen TrassierungAd2s2 deutlich unter den Grenzwerten einer
Uberregionalautobahn wird die Geschwindigkeit nfitkBn/h festgelegt. Dies wird auch dadurch
nicht geandert, dass auf Abschnitten teilweise Ziigigere Trassierungsparameter verwendet
werden konnen, die ein hoheres Geschwindigkeitaniggwahrleisten; die Streckenlange ist fur
eine teilweise Erhdhung der Geschwindigkeit auf 10020 km/h zu kurz. Zur Festlegung des
Geschwindigkeitsniveaus tragen auch die Prognokeliesbelastung, die zu einer weitgehenden
Auslastung des Querschnitts fuhrt, und unter derBericksichtigung auch die
Langsneigungsverhaltnisse im Zusammenhang mit déderSlbequerung bei. Auch
Sicherheitsgriinde bei der Befahrung der Hochbriiidex die Stderelbe (Windverhaltnisse) und
besondere Sicherheitsanforderungen des Tunnelsaeata fihren letztendlich zur Festsetzung
einer Geschwindigkeit auf 80 km/h.
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Querschnitt
Als Regelquerschnitt kommt in einem Verkehrsstagkelth bis ca. 72.000 Kfz/24 h der RQ 31
zur Anwendung. Dieser Querschnitt wird auch ausn@eit der Vergleichbarkeit mit den

Nordvarianten (dort RQ 31) verwendet.

Regelquerschnitt der Autobahn RQ 31

Auf Briucken entspricht der Regelquerschnitt einen@ 3 B. In Tunneln wird der

Regelquerschnitt 31 t (ohne Seitenstreifen mit Hivdbuchten nach RAA) vorgesehen.

Regelquerschnitt RQ 31 B auf Briickenbauwerken

Regelquerschnitt 31 t (nach RAA) in Tunneln

Auf Bricken ist damit grundsatzlich eine 4+0 — \&drksfilhrung moglich; diese ist bei deutlich
Uber 30.000 Kfz/24 h auch zwingend. Im Tunnelabgtlfornweide (Vorzugslinie) sollte, da
die Verkehrsbelastung auf diesem StreckenabsdbeiitévVeitem nicht 50.000 Kfz/24 h erreicht,
auf einen breiteren Querschnitt mit Seitenstre{faam Nothalt) verzichtet werden; eine 4+0 —
Verkehrsfihrung ist im Tunnel ohnehin nicht errbi@h Fur einen Tunnel im Bereich
Spreehafen (Variante Nord 1) ware in Abwagung mah&heitsbelangen ggf. ein breiterer

Tunnelquerschnitt (s.u.) mit Seitenstreifen vorinese
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Regelquerschnitt 31 T (nach RAA) in Tunneln der Nodvarianten

Linienfihrung

Lageplan

Fur die EKA 1 B ergibt sich ein Mindestradius R207m bei einer Mindestlange von 75 m. Der
Mindestradius wird teilweise bei Zwangslagen urdierigten. Als Orientierungswert fur 80 km/h
wird aus Sichtgriinden und wegen der fast aussdiche® Trassierung auf Ingenieurbauwerken
R =400 m festgelegt (zum Vergleich EKA 3: R = 28

Hohenplan

Als max. Langsneigung ist fur die EKA 1 B ein Wedn 4,5 % zuldssig. In Anbetracht der
Verkehrsstarke von Uber 66.000 Kfz/24 h und desw8orerkehrsanteils wirden bei einer
vergleichsweisen Stadtautobahntrassierung (nach EKAit max. 6 %) Zusatzfahrstreifen
unabdingbar werden. Im Zusammenhang mit der notigendrelativ engen Lagetrassierung,
insbesondere im Querungsbereich der WasserwegerSkid), ist eine Uberlagerung mit hohen
Langsneigungen aus Sicherheitsgriinden unzweckmai&d.angsneigung wird insofern auf ca.

4.0 % orientiert.

Die Mindesthalbmesser der Kuppen mit 10.000 m undni®n mit 5.700 m kdnnen mit
Ausnahme der Suderelbequerung eingehalten werden.dBn Kuppen im Bereich der
Hochbriicken (80 km/h) wird auf H =5.000 m orieritidm Weiteren missen die EKA-1-B-
Grenzwerte wegen gehdaufter Zwangslagen durch Krgeru mit anderen Verkehrswegen

teilweise ausgenutzt werden.

Auf Bricken wird eine Mindestlangsneigung von 0,&%gehalten. In Verwindungsbereichen
gilt eine Langsneigung s1,0 %.
In Tunneln ist eine max. LAngsneigung von 2,5 Btsahzustreben.
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Querneigung und StralRenflachengestaltung
Die max. Schragneigung betragt 9 %. Die HOochsteigumg ist auf 6 % begrenzt. Bei Radien
tber 3.200 m (1.050 m fur EKA 3, 80 km/h) kann ¥@rmeidung von Verwindungsbereichen

eine negative Querneigung angeordnet werden.

Die Festsetzung der Querneigung sollte in  Absabmittmit Zwangslagen (auf
Ingenieurbauwerken) bei dem vorgesehenen Gesclykeitsniveau von 80 km/h abweichend
von der EKA-1-Festlegung erfolgen. Auf Bricken wate Querneigung auf 5,0 % begrenzt.

Daraus ergibt sich insofern ein Mindestradius voa m fur Briicken.

Knotenpunkte

Die Festlegung der EKA 1 B fuhrt bei der Knotenpigelstaltung zu angemessenen Systemen
und Knotenpunktformen sowie bei der FestlegungHierelelemente zu ausreichenden Langen
und Abstanden. Durch die Anwendung dieses Prinzgslen stadtautobahngerechte Losungen
wie nacheinander liegende Ausfahrten vermieden. iDamrd neben der notwendigen
Querschnittsausbildung auch in  den Knotenpunktbkeesi dem Charakter einer
Uberregionalautobahn mit positiven Wirkungen auf hrikamfort und Verkehrsablauf
entsprochen, auch wenn bei der Trassierung deanfiirecke aus unterschiedlichen Grinden
teilweise Grenzwertunterschreitungen mit Geschwkeitsbeschrankungen ggf. auf der

gesamten Streckenlange erforderlich sind.

Autobahnkreuz (AK) und Autobahndreieck (AD)

Die HQS fihrt von der A 7 im Westen in Richtung Ar Osten. Im Westen an der A 7 ergibt
sich je nach Variante ein Kreuzungspunkt bzw. eénsdtz mit der geplanten A 26 westlich der
A 7. Die Zufuhrung auf die A1 im Osten verlaufteiibeinen Abschnitt der vorhandenen
A 252/A 255 im Bereich der AS HH-Georgswerder hisnzAK HH-Sud (Nordkorridor) oder
Uber die Kornweide zur AS HH-Stillhorn (Stdkorriglor

Dementsprechend wird an der A 7 zur Anbindung dé&SHein Autobahnknotenpunkt als AD
(Nordvarianten: AD HH-Waltershof) oder als AK in Néngerung der A 26 (Sudvarianten: AK
HH-Suderelbe) erforderlich. Bei den sudlich von Mmeg verlaufenden Varianten liegt das
AK HH-Slderelbe nah an der vorhandenen AS HH-Moaytuer A 7, diese wird im Zuge der
A 252 verlegt. Fur die Varianten des Nordkorridbesteht die Besonderheit darin, dass die

vorhandene AS HH-Waltershof der Haupthafenroute ebagt und in das neue AD integriert
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werden muss, da Regionalverkehre von/zur A 7 waiteabgewickelt werden missen und die

Haupthafenroute weiterhin erreichbar bleiben muss.

Bei den Nordvarianten ergibt sich im 6stlichen Metchluss (noch vor der A 1) an der B 4/B 75

(verlegte Wilhelmsburger ReichsstralRe, WBR) alsoRahnknotenpunkt ein AD.

Bei den Sudvarianten wird im Bereich der vorhande®8 HH-Stillhorn ein AD zur Anbindung
an die A1 erforderlich. Die vorhandene AS muss elpagit und in das neue AD integriert

werden. Die Regionalverkehre werden auch hier waligewickelt.

Anschlussstellen (AS)

Zwischen der West- und der Ostanbindung an dieg38trales Fern- und Uberregionalverkehrs
liegen noch eine AS (Nordvarianten) oder ein biseizvdS (Sudvarianten). Diese sind
insbesondere fur die Hafenanbindung von BedeutBagden Nordvarianten handelt es sich um
die AS HH-Steinwerder unmittelbar neben der Hauptiraute.

Im Sudkorridor wird bei allen Varianten die AS HHekke Schaar (zuk. HH-Hafen) vorgesehen.
Je nach Variante und Hohengestaltung der A 252 ttelibvar dstlich der A 7 werden zusétzlich
auch noch eine AS HH-Moorburg (aufgrund des Knatekpsabstands an der A 7 verlegt an die
A 252) oder eine AS HH-Altenwerder angelegt. In Mgimsburg-Sid ist im Bereich des
Autobahn-Abzweigs Harburg (nur Autobahnrelation 322Nest — A 253 Sid) keine AS, d. h.
kein Ubergang zum nachgeordneten Netz, vorgesdbiernvorhandene AS Wilhelmsburg-Siid
bleibt fur die durchgehende A 253/verlegte WBR lItera Relationen erhalten. Damit wird
Forderungen der Stadt Hamburg zur Vermeidung vasatzlichen Durchgangsverkehren in

Wilhelmsburg entsprochen.

Ansonsten werden in allen Anschlissen (AK/AD und) A8mtliche Relationen beriicksichtigt.
Auf Grund der teilweise schwierigen Zwangslagerebem sich fast tberall Sonderformen der

Knotenpunkte. Besondere Sicherheitsrisiken bestetuss nicht.
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2. Darstellung der zu bestimmenden Linie (Variante Sudl)

2.1 Linienfiihrung

2.1.1 Verlauf der Trasse

Anfangs- und Endpunkt der Trasse

Die Variante Sud 1 beginnt an der A 7 ndrdlich destehenden AS HH-Moorburg im Bereich
des mit der A 26 neu zu errichtenden AK und endetdar A 1 im Bereich des geplanten
AD/AS HH-Stillhorn.

Lange der Trasse

Die Variante Sud 1 hat eine Lange von 9,57 km. Asgemal3hahme wird, wegen der
Aufhebung der AS HH-Moorburg (A7), auf einer Langen 1,9 km ein Ausbau des
Moorburger Hauptdeiches/ Moorburger Bogens vonveelegten AS HH-Moorburg (A 252) in
Richtung Moorburg und bis 6stlich der AS HH-Heindfé¢vor B 73) erforderlich.

Beschreibung des Verlaufs der Trasse

Die Variante nimmt im neu untersuchten Sudkorrieioe sidliche Lage ein.

Die Variante Sud 1 beginnt nérdlich der vorhandeA&HH-Moorburg (wird verlegt) an der
A 7 in Verlangerung der geplanten A 26 (Stade). Utetbar nach dem geplanten AK HH-
Suderelbe schwenkt die Trasse in Richtung Sudostendie Ortslage Moorburg sidlich zu
umgehen. Sudlich von Moorburg erfolgt die Anbindudgs Firstenmoordammes (AS HH-
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Moorburg verlegt). Von dort verlauft die Hafenquyesge (HQS) unmittelbar dstlich von
Moorburg Uber das Hafengeldnde in Richtung Nordgst#inachst als Vorland- dann als
Hochbriicke. Vor der Siderelbe wird die HQS zwisch€attwykbricke und Kraftwerk
Moorburg (im Bau) eingeordnet. Die Suderelbe windl @iner Hochbricke mit 53 m Héhe und
voraussichtlich in zwei Bogen Richtung Osten gegjuer Weiteren fuhrt Variante Std 1 auf der
Vorlandbriicke, anschlieRend auf einer Hochstral3h Masten in einen Rechtsbogen zum
Kattwykdamm. In dem folgenden Rechtsbogen wird AlleHH-Hohe Schaar angeordnet. Die
Trasse schwenkt dann in Richtung Siden und folgPamallellage dem Verlauf der Hohe-
Schaar-Stral3e auf einer Hochstral3e. Die Trassiemuing hier von den vorhandenen
Gleisanlagen der Hafenbahn vorgegeben. Westlich Righerstiegschleuse orientiert sich
Variante Sud 1 wieder in Richtung Osten, quert Beiherstieg im Bereich der Schleuse und
verlauft dann auf der Hochstral3e zwischen der Kerd@und der Hafenbahn bis zur Querung
der Georg-Wilhelm-StraRe. Ostlich der Georg-Wilh&tmalRe wird die HQS abgesenkt und
unterquert im Weiteren nacheinander die verlegteRN&@e Hafenbahnanbindung an die DB,
die Gleisanlagen der DB selbst und die KornweideBkreich der Kornweide liegt die HQS im
Tunnel unmittelbar unter der Stadtstral3e, da aufNded- und auf der Stdseite Wohnbebauung
angrenzt. Ostlich der Otto-Brenner-StralRe wird Tasnelende erreicht. Im Weiteren fiihrt die
HQS in einem Trog unmittelbar nérdlich der Kornweiddamit die StadtstralRe ihre
Verbindungs- und ErschlieBungsfunktion aufrechtéehakann. Die Hafenquerspange wird mit
einer Trompetenldsung im Bereich der vorhandenerHRSStillhorn an die A 1 angebunden.
Sie wird dabei unter der A1 unterfihrt. Die an ded in Richtung Norden befindliche

Autobahn-Raststatte Stillhorn wird aufgegeben.

2.1.2 Angestrebte Trassierungsgrenzwerte

Die Ableitung der Entwurfs- und Betriebsmerkmaletsericht den Vorgaben. Eine

Unterschreitung von Grenzwerten ist bei Variantd $inicht erforderlich.

2.1.3 Flachenbedarf

Es wird eine Gesamtflache von 53,6 ha in Anspruaiogimen.
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2.1.4 Uberschlagige Kostenangaben

Die Gesamtkosten der Variante Sud 1 betragen 794 8&/lir den Bund. Dariiber hinaus tragt

die Freie und Hansestadt Hamburg 30 Mio. € flr Kumgsbeteiligungen.

Am westlichen Baubeginn treffen drei MaRnahmen Biendesfernstral3en im Bereich der A7

Zzusammen:

der Neubau der A 26 (vordringlicher Bedarf)
die achtstreifige Erweiterung der A 7 (vordringkciBedarf)
der Neubau der Hafenquerspange A 252

Im Rahmen einer vertiefenden Vorplanung zur Liniehing der A 26/A 252 im Bereich
AK Suderelbe (A 7) wurden, in Erwartung der kurgtigen Realisierung der A 26, Bauzustande
fur einen zwischenzeitlichen Anschluss der A 2@&li@nA 7 gepruift:

Vorzugslosung ist der Anschluss der A 26 an dieas7AD mit Provisorien im Rampensystem.
Die AS HH-Moorburg (A 7) bleibt mit ihrer Netzwirkyg vorlaufig in Betrieb. (siehe Bild
unten). Das AD stellt die erste Stufe des zukUeftigdutobahnkreuzes Siderelbe dar. In
Anbetracht des Planungsfortschritts der A 26 wiste Stufe in jedem Fall erforderlich.

Diese L6sung ist wegen der grof3en Verkehrsmenggiglieh flr einen zeitlich begrenzten

Zwischenzustand vertretbar.

Sollte jedoch der zeitnahe Ausbau zum AK nicht nobigsein, konnte die Anbindung der A 26
auf Grund der verkehrsstarken West-Nord-Relati@htriwie im Bild unten dargestellt- fir den
Endausbau erfolgen, sondern musste fur einen laegeernden Zwischenzustand in Form einer
linksliegenden Trompete angeschlossen werden. Deearptrampe ist im Endzustand nicht
erforderlich. An Mehrkosten sind dafirr ca. 2 MiE€veranschlagen.

Nachteile sind im Wesentlichen:

Provisorien und mehrfache Umbauten im Bereich dér A
Ruckbau des Provisorium linksliegende Trompete
Wiederholte Verkehrsraumeinschrankungen der holdstaden A7

eine zu dichte Anschlussstellenfolge auf der A7
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1.Baustufe des AK Suderelbe (AD A 7/A 26)
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Kreuzungen mit Hafenbahnen
Im Verlauf der Variante Sud 1 ergeben sich Kreurmmngnit vorhandenen und geplanten
Anlagen der Hafenbahn:

vorhandene Waltershofer Bahn und Einschleifung Kderbindung Richtung Harburg
(westlich der A 7, betrifft A 26, indirekt A 252),

neue Direktverbindung der Hafenbahnen (A 7 nérdharh. AS HH-Moorburg, betrifft
Ausbau A 7 im Zusammenhang mit AK HH-Siiderelbe AA2B52),

neue Altenwerder Bahn (6stlich der A 7),

vorhandene und geénderte Kattwykbahn,

neue Direktverbindung zum Seehafenbahnhof im Berder Anschlussstrecke der AS HH-

Moorburg verlegt.

Daruber hinausgehend ist vorgesehen, die AS HH-Falw@aar (zuk. HH-Hafen) an den mit der
Hafenbahn hohenfrei gemachten Kattwykdamm anzuepbti. Uber diesen von der Stadt
Hamburg vorzubereitenden Anschluss erfolgt die Adbng der HQS an die Hohe-Schaar-
Stral3e.

Die Kreuzungen mit Hafenbahnen im Bereich der Hoiatiken erfordern vrs. keine
Vereinbarungen zur Kostenteilung. Hier sind lediglweitere technische Abstimmungen zur

Koordinierung der Planungen erforderlich.

Im Rahmen der noch vorzunehmenden Kreuzungsvereingan wird sich eine Gesamt-
Kostenbeteiligung der Freien und Hansestadt Hamlrglohe von ca. 30 Mio. € ergeben.
Darin enthalten sind auch anteilige Kosten fur\delegung der AS HH-Moorburg (11 Mio. €),
da die vorgesehene Anbindung der HQS im Bereichvddsandenen Moorburger Hauptdeiches
durch die kreuzende neue Direktverbindung der Hzfbnen aus dem Seehafenbahnhof

umfangreich umverlegt werden mbss

1 Neubau der A 252 von A 7 bis A 1 in Hamburg — Hafgerspange -
Variantenuntersuchung FolgemaRnahme AS HH-Moorburg
INVER
Stand: 30.September 2009
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2.2 Zwangspunkte

bestehende A 7 am Bauanfang / geplante A 26,

Hafenbahnanlagen 6stlich der A 7 (nur HOhenzwangspu

Ortslage Moorburg (nur Lagezwangspunkt),

maogliches Hafenerweiterungsgebiet Moorburg (nurdzagangspunkt),

Moorburger Hauptdeich, AS HH-Moorburg verlegt (téhenzwangspunkt),

Kraftwerk Moorburg (nur Lagezwangspunkt),

Néaherung Kattwykbricke (nur Lagezwangspunkt),

Suderelbe,

Kattwykdamm (mit Hochwasserschutzdamm) und sudjelegene Raffinerie,

bestehende und geplante Hafenbahnanlagen im Ba¢atbrykdamm,

Hohe-Schaar-StralRe (mit Hochwasserschutzdamm) uafénblahnanlagen westlich des
Reiherstiegs,

Reiherstieg/Reiherstiegschleuse,

Hafenbahn/Kornweide 6stlich des Reiherstiegs (dedwen liegende Bebauung wird
abgebrochen),

A 253 / verlegte WBR (B 4/75),

Vermeidung von Flacheneingriffen in WilhelmsburgidSaufgrund der igs/IBA 2013 (nur
Lagezwangspunkt),

Kornweide (Lage- und Hohenzwangspunkt),

Otto-Brenner-Stral3e (Lage- und Hohenzwangspunkt),

Bebauung Stillhorn (nur Lagezwangspunkt),

A 1 am Bauende (sudl. mit Elbbrucke, nérdl. mit #XRlage Stillhorn, wird aufgegeben).

2.3 Weitere technische Einzelheiten

Pragendes Bauwerk der Variante Sud 1 ist die Simméicke mit ca. 530 m Lange. Im

Weiteren verbleibt bis zur Georg-Wilhelm-StraRe diasse auf Hochstrallen und wird im
Bereich Kornweide in Tunnel- und Troglagen (bis )Agéfuhrt.
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Folgende GroRbauwerke sind vorgesehen:

Variante Std 1 Lage/Beschreibung Lange [m] Lichte Hohe [m]

GrofR3brucken Siderelbe 530 53

Vorlandbriicken 1.670 10...40

HochstraBen (ohne Rampen) 2.574 6...10

Tunnel Kornweide 650 -

Trog Kornweide 1.480 -
Altenwerder Bahn 270

Die Hohe fir die Suderelbebricke ergibt sich ausifahrtsanforderungen der HPA fir den
Bereich der Suderelbe aul3erhalb der Container-hatmbis in den Hafen Harburg (entspricht

der Hubhohe der bestehenden Kattwykbriicke).

Die Gestaltungen der Siiderelbebrifckmd des Tunnels Kornweitlels maRgebende und
kostenintensive Bauwerke der HQS sind Gegenstand vertiefenden Studien. Aus
konstruktiven und wirtschaftlichen Grinden koénneohshier noch weitere Prazisierungen
ergeben. Die Linienfuhrung im Bereich der Sudere#henit HPA bezuglich des Neubaus der
Kattwyk-Eisenbahnbrticke und der heranfihrenden3gtraund Hafenbahnen sowie nautischen

Aspekten abgestimmit.

Kreuzungen mit Versorgungsleitungen
Noch westlich der A 7 kreuzt Variante Sud 1 dieillEittingen von Vattenfall. Diese miussen auf
Grund der Hohenlage der A 26/A 252 umgehangt wefdetrifft indirekt HQS-Planung).
Weitere bekannte und zu beachtende Leitungen:

Freileitungen im Naherungsbereich Kraftwerk Moodbur

Rohrleitungen 6stlich der Stiderelbe im Bereich Wgtdamm

Freileitung westlich der Reiherstiegschleuse

Versorgungsleitungen Bereich Kornweide

' Projektstudie Hafenquerspange Hamburg
Vertiefende Studie zur Siiderelbequerung
GRASSEL Beratende Ingenieure Bauwesen
21. Oktober 2009

2 Projektstudie Hafenquerspange Hamburg
Vertiefende Studie zum Tunnel Kornweide
IMS Ingenieurgesellschaft mbH
Vorabzug 30.11.2009
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2.4 Knotenpunkte

Bei Variante Std 1 werden die folgenden 5 Knotekprimorgesehen:

Knotenpunkte Gestaltung Bedeutung
AK HH-Suderelbe Autobahnkreuz als - Anschluss A7
abgewandeltes Kleeblatt| - Verlangerung geplante A 26
mit ztigiger Fuhrung - Hafenanbindung
AS HH-Moorburg Anschlussstelle als sym.| - Anschluss Hafenerweiterungsgebiet
(verlegt) halbes Kleeblatt - Anschluss Furstenmoordamm/Heimfeld/Harburg
- Hafenanbindung
AS HH-Hohe Schaar Anschlussstelle als - Anschluss Hafen Sud
Sonderform - Anschluss Nord-Sud-Verb./Haupthafenroute
AS HH-Wilhelmsburg- | Autobahndreieck nur mit| - Anschluss A 253/Harburg nach Westen
Sid (A 253 Abzweig Relation West - Sud - kein Anschluss verlegte B 4/75/Wilhelmsburge
Harburg) Reichsstralle
AD/AS HH-Stillhorn Autobahndreieck mit - Anschluss A 1
integrierter - Verbindung nach HH Zentrum
Anschlussstelle - Erreichbarkeit Kornweide Gber AS HH-Stillhorn

von A 1 aus gewahrleistet

Begriindung der Anordnung

Mit dem AK HH-Suderelbe (A 7/A 26 — A 252) erfolder Netzschluss der Bundesautobahnen
am Beginn der Baustrecke im Westen, mit dem AD H#kSrn (A 1/A 252) am Ende der
Baustrecke im Osten. Bei beiden Autobahnknotenmmiktfolgt der Ubergang zu den hoher
kategorisierten Verbindungen mit kontinentalen gral3rdumigen Verbindungsfunktionen.

Die weiteren 3 Knotenpunkte (2 AS und 1 Abzweighsrn die Erreichbarkeit des Hamburger
Hafens. Die Knotenpunkte werden durch die Verkedokfrage begrindet:

AS Kreuzende Stral3e [Kfz/24 h] Zufluss/Abfluss A 252 [Kfz/24 h]
(SV-Anteil)
HH—Moorburg (verlegt) Nord: 6.400 (4.890) Rampen Nord:  5.100
1.250
Sid:  18.900 (7340) Rampen Sid:  17.600
gesamt 22.700
20 % v. A 252
HH-Hohe Schaar Nord: 14.900 (8.280)
600 gesamt: 21.900
0,
Siid:  8.100 (3.860) 21 % v. A 252
HH-Wilhelmsburg-Sid (A 253 Sud:  68.700 Kfz/24 h gesamt: 18.850
Abzweig Harburg) 39 % v. A 252 (West
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Fur die an die HQS angeschlossenen StralRen (SRali&reuzende StrafRe”) sind die
Verkehrsstrome untereinander stehend in der ReslgnfNord Gesamt/ durchgehender Verkehr
der Stral3e/ Sud Gesamt angegeben. Der sehr géimei an durchgehendem Verkehr auf den
gekreuzten Strafl3en sowie der hohe Anteil des Abberlehrs bestéatigen die verkehrsglnstige
Lage der AS.

Gestaltung

DasAK HH-Siderelbe ist als abgewandeltes Kleeblatt mit DirektrampeiNord-Ost-Richtung
vorgeseheh Aufgrund der Naherung des AK HH-Suiderelbe (A @) zorhandenen AS HH-
Moorburg im Stiden muss diese an der A 7 entfallfehdas nachgeordnete Netz an die HQS mit

der neuen AS HH-Moorburg angeschlossen wetden

Das AK HH-Suderelbe ist, auf Grund des Planungstbrittes der A26, stufenweise zu
realisieren. Eine erste Stufe sieht den AnschlessAd26 an die A 7 als AD HH-Suderelbe vor.
In diesem Rahmen ist, wie bereits im laufenden ¥ovarf (BMVBS, Gesehenvermerk)
vorgesehen, eine Erweiterung der 6-streifigen Audlish um Verflechtungsstreifen zur
Erh6hung der Kapazitat erforderlich. In einem zeseiSchritt wird, mit Realisierung der HQS,
eine Erweiterung des AD zum AK HH-Suderelbe erfdide.

Die AS HH-Moorburg wird mit einem halben Kleeblatt an den Moorburdéaiuptdeich
angeschlossen. Dafir muss die vorhandene AS HH-riMogp an der A7 (sudlich des
zukunftigen Anschlusses der A 26) aufgrund der Katgezum AK HH-Siderelbe entfallen.

Die AS HH-Hohe Schaar(zuk. HH-Hafen) wird aufgrund von Lage- und Ho6heangspunkten
als Sonderform einer Parallelrampenlésung vorgeseli#ge Anbindung erfolgt Uber ein
Zwischengeschoss unter der HQS und tUber dem vattwigkdamm direkt an die Hohe-Schaar-
StraRe. Uber die Hohe-Schaar-StraRe werden die-SliadeVerkehre des Hafens abgewickel.

1 Neubau der A 252 von A 7 bis A 1 in Hamburg
Vorplanung zur Linienfindung der A 26/1 252 im Befteder AK HH-Siderelbe (A 7)
INVER, SSP Consult, Kortemeier Brokmann, KIFL
Januar 2010

2 Neubau der A 252 von A 7 bis A 1 in Hamburg —etafuerspange
Variantenuntersuchung FolgemaRnahme AS HH-Moorburg
INVER
Stand: 30. September 2009
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Die Verlegung des Kattwykdammes erfolgt durch di&d Hamburg im Rahmen der

Hohenfreimachung zur Hafenbahn.

An der Kreuzung der HQS mit der A 253 bzw. B 4/WBR) erfolgt eine abweichende Losung.
Der Abzweig HH-Wilhelmsburg-Sud sieht nur eine Verknupfung der HQS in West-Sud-
Relation mit der A 253 (AD) vor. Uber eine Tangaflrampe erfolgt der Anschluss von der HQS
in Std-Richtung. Von der A 253 fiihrt in Westrichguaine halbdirekte Rampe (Uberflieger).
Eine Verbindung der HQS zum nachgeordneten Netnigdit vorgesehen. Die vorhandenen
Anschlussrampen (halbes symmetrisches Kleeblath) Anschluss der Kornweide an die A 253

bzw. der verlegten B 4/75 bleiben bestehen.

Die Verbindung zwischen der HQS West und der végledd 4/75 Nord ist zur Sicherstellung
von gewinschten Entlastungseffekten auf das ges&tadtgebiet Wilhelmsburg und zur

Vermeidung weiterer Verkehrszunahmen auf der v&rB52 Nord nicht vorgesehen.

In Anbetracht des unmittelbar im Anschluss folgendd/AS HH-Stillhorn (unter 2 km, mit
Abdeckung aller Relationen der Autobahnen und irohgaordneten Netz) wirden sich bei
einem Vollanschluss erhebliche Unterschiede in\denkehrsnachfrage der Rampen ergeben.
Die Relation Sud-Ost ist untergeordnet. In Anbéttacder Kosten fir zusatzliche
Kreuzungsbauwerke und fir die Anbindung an den €urifornweide sind diese Rampen

wirtschaftlich uneffektiv; sie werden deshalb nibletiicksichtigt.

Die Kosten eines Vollanschlusses der HQS an des3AWirden im Abschnitt Reiherstieg bis
Tunnelportal Kornweide ca. 220 Mio. € betragen. der vorgesehenen LOsung -in diesem
Abschnitt ca. 73 Mio. €- mit Abzweig der Relation e®¢-Stiid (A 253) ergabe sich eine
Kostensteigerung in HOhe von ca. 150 Mio. €. Diegewegen der geringen verkehrlichen
Wirkungen (s. Projektziele) wirtschaftlich nichtrtretbar.

Im AD/AS HH-Stillhorn wird der Anschluss der HQS an die A 1 als Dreimiklinks liegender
Trompete ausgebildet. Innerhalb des AD werden ellisndie Rampen zum Anschluss der A 1
an das nachgeordnete Stral3ennetz in Stillhornrietéginnerhalb der komplett im Norden der
HQS liegenden Rampen wird die Autobahnmeisterailan Richtungen angebunden. Aufgrund
der Bebauungssituation der Kornweide und der irhfiRing A 1 Stid nahen Suderelbebricke ist

eine indirekte Fuhrung des Verkehrsstromes von &S West in Richtung A1 Sud
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erforderlich. Damit verbunden ist eine gunstigeiaegle Anbindungsmaglichkeit fur die HQS
an die Kornweide (AS).

2.5 Beeinflussung anderer Verkehrsplanungen sowie songér raumbedeutsamer

Planungen

Hinsichtlich der stadtebaulichen und verkehrlichkamtwicklung im Raum der Trassenfiihrung
sind der Masterplan mit dem ,Sprung Uber die Elbat die HafenCity zu beachten. Diese
Entwicklungen betreffen auch den Bereich Spreehaferch hier sind weitere stadtebauliche

Entwicklungen vorgesehen. Die Variante Sud 1 beesst diese Planungen nicht.

Mit diesen Entwicklungen verbunden sind die Plammdur die Ausstellungsflachen der
Internationalen Gartenschau und der InternationaBsuausstellung (igs/IBA) 2013 in
Wilhelmsburg. Variante Siud 1 grenzt an diese Plganon an, fihrt aber zu keiner

Konfliktsituation.

Im gesamten Trassenkorridor sind MafRnahmen zur Maderung und Erweiterung des

Hafenbahnnetzes vorgesehen.

Im Bereich Moorburg liegt die Erweiterungsflache fias Hafengebiet. Ein mdglicher Terminal
mit seeschiffstiefem Wasser wird durch die Trassigrnicht beeintrachtigt. Ein Anschluss im
Hafenerweiterungsgebiet ist moéglich. Durch den &htfler Anschlussstelle an der A7 ist
zusatzlich der Ausbau von der verlegten AS HH-Maoglzur B 73 erforderlich.

2.6 Einflisse auf die Umwelt

Im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsstudie (s. Baraks vorliegenden Antrags auf Anderung
der Linienbestimmung) werden die Umweltauswirkungahdie Schutzguter gemaf § 2 UVPG
prognostiziert und bewertet. Nachfolgend werdendiér Variante Std 1 nur die wesentlichen,
entscheidungserheblichen Umweltauswirkungen intiertlar einzelnen Schutzguter dargestellt.
Weiterfuhrende Angaben sind der Unterlage 6.2 uedWlVS (Band 2) und den erganzenden

Fachbeitragen (Band 3) zu entnehmen.
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Entscheidungserhebliche Umweltauswirkungen der Vasdnte Siud 1

Schutzgut

Auswirkungen Sid 1

Menschen, menschliche
Gesundheit

Betroffenheit von Wohnfunktionen im stidlichen uratdbstlichen
Teil von Moorburg sowie am ndrdlichen Rand von Bistk

Betroffenheit von landschaftsbezogenen Erholunddfonen in
Moorburg, u.a. Beeintrachtigung des 2. Griinen Rings

Im Bereich Kornweide kleinrAumige Betroffenheit von
Erholungsfunktionen und Wohnfunktionen; durch demifel
Kornweide und die anschliel3ende Troglage bis zlirigt die
Trassenfiihrung dort in Bezug auf das Schutzgut ktesrs bereits
umweltoptimiert, so dass der Bereich innerhalbetie€Schutzgutes
nicht als entscheidungserheblicher Konfliktschwekiwangesehen
wird.

Tiere, Pflanzen und
biologische Vielfalt

Natura 2000-Vertraglichkeitvoraussichtlich keine Betroffenheit
(im Bereich der Stiderelbquerung bauzeitliche MaRreahzur
Schadensbegrenzung erforderlich wegen der funkéana
Bedeutung der Suderelbe fiir die FFH-Gebiete an-Qivel
Unterelbe)

Artenschutzrechtliche KonfliktBetroffenheit von Wiesenvigeln
und weiteren Brutvégeln sowie von Moorfrosch unddeéirméusen
sudlich Moorburg, Betroffenheit von Wiesenvidgelmun
Moorfrosch im Bereich Kornweide, Konflikte planesfsltsbar,
jedoch mehrere Ausnahmeverfahren fur Vogelarteh mi
Alternativenprifungen erforderlich

dauerhafter Verlust von geschitzten Biotopen sim.Moorburg,
insbesondere Biotopkomplexen, kleinflachig auclsermtchende
Auswirkungen im Bereich der Hohen Schaar und inei®érder
Kornweide (Betroffenheit voraussichtlich ca. 2 hraBereich des
Baukdrpers und zuséatzlich > 5 ha baubedingt)

Boden

Betroffenheit von Moorbéden siidlich von Moorburg

Betroffenheit von Flussmarsch im Bereich der Koriaee

Wasser

Betroffenheit des Wettern- und Grabensystem im Bude
Wilhelmsburg, insbesondere im Abschnitt Kornweiché, der
Betroffenheit der Gewasser sind Umwelt-Risiken veden, z. B.
Gewasserverunreinigungen und dauerhafte Struki@nderungen

im Bereich des Tunnels Kornweide ggf. Beeinflussdeg
Grundwassergeschehens (Aufstau, Absenkung, Venamgleier
FlieRrichtung) und hohe Wahrscheinlichkeit des &tér
hydraulischer Deckschichten, potenzielles RisikeeiGW-
Verschmutzung durch Verschleppung von Schadstafféiefere
Bodenschichten (z. B. bei Bauwerksgriindungen)

voraussichtlicher Verlust eines offentlichen Trirdsserbrunnens
sudlich von Moorburg (Tiefbrunnen der Hamburger ¥éawerke)

Klima und Luft

Verlust lokalklimatisch wirksamer Freiflachen mit
Ausgleichsfunktionen fir Wohngebiete (Moorburg und
Wilhelmsburger Suden)

Landschaft

Beeintrachtigungen des Landschaftshildes im Bereiobrburg
im Bereich Kornweide aufgrund der Troglage berefimiert

die neue Siderelbequerung wird nicht bewertet dacbsum ein
stadtbildpragendes Bauwerk im urbanen Raum mitrggfer

Wahrzeichenfunktion fiir Hamburg handeln wird
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Schutzgut Auswirkungen Sud 1

Kultur- und sonstige - in geringem Umfang Betroffenheit von Bodendenkmaten

Sachguter Moorburg und ggf. Betroffenheit von einem erkanribemkmal in
Stillhorn

Die Sudvarianten unterscheiden sich untereinandeiaNem bezuglich der Trassenfihrung im
Bereich Moorburg. Im weiteren Verlauf von der Hoh®chaar bis zur A 1 gleichen sich die

Linienfihrungen der Sudvarianten.

2.7 Einflisse auf die Nachbarschaft im Sinne des BImS¢h

FUr die Beurteilung der zu erwartenden Larmsitueiist die Verkehrslarmschutzverordnung
(16. BImSchV) mafl3gebend. Da es sich um einen Strefddau im Sinne 8 1 handelt, ist fur die
angrenzenden, schutzbedurftigen Gebiete die Eunlt der in 8§82 aufgefihrten,
gebietsabhangigen  Immissionsgrenzwerte  nachzuweiseBei  Uberschreitung  der
Immissionsgrenzwerte  sind  aktive  (stral3enseitigegw.b passive (gebaudeseitige)

LarmschutzmalRnahmen vorzusehen.

Isophonenberechnungen auf der Basis eines dreidiorelen Rechenmodells haben ergeben,
dass in den Bereichen Moorburg (Nordost und Sud¥tébek (Nord) und Wilhelmsburg (Sud)
die Wohngebiets-Immissionsgrenzwerte nicht volldigneingehalten werden konnen. Der
Immissionsgrenzwert 59 dB(A) Tag wird voraussidttli fur ca. 10 Einwohner und der
Immissionsgrenzwert 49 dB(A) Nacht fur ca. 240 Eohwer Uberschritten. Es sind aktive

und/oder passive LarmschutzmalRnahmen erforderlich.

Fur die Beurteilung der zu erwartenden Luftschd@stoation ist die Verordnung Uber

Immissionswerte fur Schadstoffe in der Luft (22nBchV) malRgebend. FiUr die einzelnen
Schadstoffe muss nachgewiesen werden, dass dianthetastungen (Summe aus Vor- und
Zusatzbelastung) die zugehérigen Immissionsgrenewemnicht Uberschreiten. Bei

Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte sind Mafdeah zur Minderung der Entstehung
und/oder Ausbreitung der Luftschadstoffkonzentragiovorzusehen.

Grobabschéatzungen nach dem Merkblatt Uber Luftwvernigungen an StraBen (MLuS 02),
geédnderte Fassung 2005 haben ergeben, dass fiurEidigaltung der mal3gebenden
NO,-Grenzwerte 40rg/m® (Jahresmittelwert) und 20@y/m’ (Lh-Mittelwert bei maximal 18
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Uberschreitungen pro Jahr) in Abhangigkeit von 8&eckenfiihrung und der abschnittsweise

unterschiedlichen Prognose-Verkehrsdaten folgenoelddtabstdnde von der HQS erforderlich

sind:
Streckenfihrung Mindestabstande zur Einhaltung der
Immissionsgrenzwerte fur NG,
Freie Strecke/Hochlage ca.15-30m
Troglage ca.10m

Entlang der Streckenabschnitte mit Larmschutzanlagist eine Reduzierung der
Luftschadstoffbelastungen zu erwarten. In den Hmetaichen des Tunnels Kornweide sind
(ohne zuséatzliche Fortluftabsaugung) héhere Luéidstoffbelastungen zu verzeichnen.

Da sich in den kritischen Bereichen keine Schuteigkeiten (zum Beispiel Wohnhé&user)
befinden, entstehen keine Betroffenheiten. SpezidlalBhahmen zur Beeinflussung der

Schadstoffentstehung bzw. -ausbreitung sind vorehtish nicht erforderlich.
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3. Untersuchte Varianten

3.1 Variante Sid 2

3.1.1 Linienfihrung

Verlauf der Trasse

Anfangs- und Endpunkt der Trasse

Die Variante Sud 2 beginnt an der A 7 noérdlich Aeschlussstelle HH-Moorburg im Bereich
des mit der A 26 neu zu errichtenden AK und endetdar A 1 im Bereich des geplanten
AD/AS HH-Stillhorn.

Lange der Trasse

Die Variante Sud 2 hat eine Lange von 8,41 km. &olginahmen werden nicht erforderlich.

Beschreibung des Verlaufs der Trasse

Die Variante nimmt im Sudkorridor eine ndrdlichegesein.

Die Variante Sud 2 beginnt nérdlich der vorhander® HH-Moorburg an der A7 in
Verlangerung der geplanten A 26 (Stade). Sie aadnsich im Kreuzungsbereich mit der A 7
nach Nordosten, um das Dorfgebiet Moorburg aufrefgschittung (Hochwassersicherung)
nordlich zu umgehen. Nordlich von Moorburg wird d& HH-Altenwerder angeordnet, die
nach Norden in Richtung Container Terminal Alterdegrorientiert wird. Von dort verlauft die
Hafenquerspange (HQS) in gestreckter Linienflhriibgr eine Vorlandbriicke in Richtung

Suderelbe/ Kattwykbricke und tGberquert dabei deewer Hauptdeich. Im weiteren Verlauf in
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Richtung Osten quert Variante Sud 2 die Suderalibeiaer Hochbricke mit 53 m lichter Hohe.
Unmittelbar 6stlich der Studerelbe schwenkt die &fabe Std 2 auf die Trasse der Variante Sud 1

ein und verlauft im Weiteren analog.

Angestrebte Trassierungsgrenzwerte
Die Ableitung der Entwurfs- und Betriebsmerkmaldsenicht den Vorgaben. Eine weitere

Unterschreitung von Grenzwerten wird bei Varianiiel & vermieden.

Flachenbedarf

Es wird eine Gesamtflache von 47,8 ha in Anspruatogimen.

Uberschlagige Kostenangaben
Die Gesamtkosten fUr Variante Sud 2 betragen 73¥ #li Der Anteil des Bundes betragt
727 Mio. €.

3.1.2 Zwangspunkte

bestehende A 7 am Bauanfang / geplante A 26

Dorfgebiet Moorburg (nur Lagezwangspunkt)

Altenwerder Hauptdeichlinie und DeichstralRen

AS HH-Altenwerder (nur HGhenzwangspunkt)

Wendestelle Altenwerder in Suderelbe (freihalten)

Suderelbe

Néherung Kattwykbricke

Rohrleitungen 6stlich der Stiderelbe (nur Lagezwanigist)

Industriebebauung 6stlich der Stderelbe

Hafenbahnanlagen 6stlich der Stderelbe

Kattwykdamm (mit Hochwasserschutzdamm) und sudjelegene Raffinerie
Hohe-Schaar-Stralle (mit Hochwasserschutzdamm) uafénBahnanlagen westlich des
Reiherstiegs

Reiherstieg/Reiherstiegschleuse

Hafenbahn/Kornweide 6stlich des Reiherstiegs (dedwen liegende Bebauung wird
abgebrochen)

A 253 / verlegte B 4/75
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Vermeidung von Flacheneingriffen in WilhelmsburgdSaufgrund der IGS/IBA 2013
(Lagezwangspunkt)

Kornweide (Lage- und H6henzwangspunkt)

Otto-Brenner-Stral3e (Lage- und Hohenzwangspunkt)

Bebauung Stillhorn (nur Lagezwangspunkt)

bestehende A 1 am Bauende (sudlich mit Elbbricsdlich mit T/R-Anlage Stillhorn wird
aufgegeben)

3.1.3 Weitere technische Einzelheiten
Pragendes Bauwerk der Variante Sud 2 ist die Slidmeicke mit vrs. 570 m Lange. Bis zur
Georg-Wilhelm-StralRe verbleibt die Trasse auf Htrelfien und wird im Bereich Kornweide in

Tunnel- und Troglagen (bis A 1) geflhrt.

Folgende GroRRbauwerke sind vorgesehen:

Variante Sud 2 Lage/Beschreibung Lénge [m] Lichte H6he [m]
Grol3briicken Siderelbe 570 53
Vorlandbriicken 1.560 10...40
HochstraRen (ohne 2.580 6...10
Rampen)

Tunnel Kornweide 650

Trog Kornweide 1.480

Besonderheiten der Trassierung
Es liegen keine Besonderheiten vor.

Kreuzungen mit Versorgungsleitungen
Noch westlich der A 7 kreuzt Variante Sud 2 dieilEieingen von Vattenfall. Diese miussen auf
Grund der Hohenlage der A 26/A 252 umgehangt we(dieht Bestandteil der HQS).

Weitere bekannte und zu beachtende Leitungen:
Gas-Duker nordlich der Kattwykbrticke
Rohrleitungen 6stlich der Stiderelbe im Bereich Wgtdamm
Freileitung westlich der Reiherstiegschleuse

Versorgungsleitungen Bereich Kornweide
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3.1.4 Knotenpunkte

Bei Variante Sud 2 werden die folgenden 5 Knotekprimorgesehen:

Knotenpunkte Gestaltung Bedeutung
AK HH-Suderelbe Autobahnkreuz als - Anschluss A7

abgewandeltes Kleeblatt | - Verlangerung geplante A 26

mit zUgiger Fuhrung - Hafenanbindung
AS HH-Altenwerder Anschlussstelle als - Anschluss CTA

Trompete - Hafenanbindung
AS HH-Hohe Schaar Anschlussstelle als - Anschluss Hafen Sud

Sonderform - Anschluss Nord-Sud-Verb./Hafenhauptroute
AS HH-Wilhelmsburg-Sid Autobahndreieck nur mit | - Anschluss A 253/Harburg nach Westen
(A 253 Abzweig Harburg) | Relation West - Sud - kein Anschluss verlegte B 4/75/Wilhelmsburg
AD/AS HH-Stillhorn Autobahndreieck mit - Anschluss A 1

integrierter Anschlussstelle - Verbindung nach HH Zentrum

- Erreichbarkeit Kornweide tber AS HH-Stillhorn
von A 1 aus gewahrleistet

Das AK HH-Slderelbe wird als abgewandeltes Kleéhmait Direktrampen in Nord-West-
Richtung ausgebildet. Im Gegensatz zu VariantelSkahn der Anschluss HH-Moorburg an der
A7 erhalten bleiben.

Die AS HH-Altenwerder wird im Bereich der Aufsching als Trompete angeschlossen. Der
nordliche Teil wird aus Platzgriinden mit Paralleipen vorgesehen. Die Orientierung des

gesamten Anschlusses erfolgt nach Norden zum CTA.

Die AS HH-Hohe Schaar wird (analog Variante Sudayfgrund von Lage- und
Hohenzwangspunkten als Sonderldsung vorgesehen. Abdibindung erfolgt Uber ein
Zwischengeschoss unter der HQS und lber dem Katiavgkn direkt an die Hohe-Schaar-
Strale.

Der Abzweig HH-Wilhelmsburg-Sid (A 253) wird analdgriante Stid 1 vorgesehen.

Das AD/AS HH-Stillhorn wird analog Variante Sud drgesehen.
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3.1.5 Beeinflussung anderer Verkehrsplanungen sowie songér raumbedeutsamer

Planungen

Hinsichtlich der stadtebaulichen und verkehrlichartwicklung im Raum der Trassenflhrung
sind der Masterplan mit dem ,Sprung Uber die Elbat die HafenCity zu beachten. Diese
Entwicklungen betreffen auch den Bereich Spreehaferch hier sind weitere stadtebauliche
Entwicklungen vorgesehen. Die Variante Sud 2 beesst diese Planungen nicht.

Mit diesen Entwicklungen verbunden sind die Plammdur die Ausstellungsflachen der
Internationalen Gartenschau und der InternationaBsuausstellung (igs/IBA) 2013 in
Wilhelmsburg. Variante Sid 2 grenzt an diese Plgaaran, fuhrt aber voraussichtlich zu keiner

Konfliktsituation.

Im gesamten Trassenkorridor sind Mal3Bhahmen zur Ndgierung und Erweiterung des
Hafenbahnnetzes vorgesehen.

Variante Sid 2 beriicksichtigt nicht die Erweitersmgtionen der Hafenwirtschaft. Eine spéatere
Erweiterung des Hafens mit einem Containerterm{@dlM) ist ausgeschlossen. Ein Anschluss
ist nur im Bereich des Containerterminals Altenveenahdglich.

Wegen des ahnlichen Streckenverlaufs im Sidkorridat der Ubereinstimmung ostlich der

Hohen Schaar entsprechen die weiteren Beeinflussuvigriante Sud 1.

3.1.6 Einflusse auf die Umwelt

Mit der Variante Sid 2 lassen sich naturschutzfelsbl Konflikte sidlich von Moorburg

vermeiden. Allerdings ist auch die Variante Sudus artenschutzrechtlicher Sicht nicht
konfliktfrei und wirde fir einzelne Arten auch asehutzrechtliche Ausnahmen erfordern. Die
Auswirkungen auf Wohnfunktionen konzentrieren s dieser Variante im Vergleich zur
Sud 1 auf den noérdlichen Teil von Moorburg. De62lne Ring im Stden von Moorburg ist bei

dieser Variante nicht betroffen.
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Entscheidungserhebliche Umweltauswirkungen der Vasdnte Sid 2

Schutzgut

Auswirkungen Sid 2

Menschen, menschliche
Gesundheit

Betroffenheit von Wohnfunktionen im nérdlichen Tedln
Moorburg

Im Bereich Kornweide kleinrdumige Betroffenheit von
Erholungsfunktionen und Wohnfunktionen; durch demiel
Kornweide und die anschliel3ende Troglage bis zlirigt die
Trassenfiihrung dort in Bezug auf das Schutzgut ktesrs bereits
umweltoptimiert, so dass der Bereich innerhalbetie€Schutzgutes
nicht als entscheidungserheblicher Konfliktschweliwangesehen
wird.

Tiere, Pflanzen und
biologische Vielfalt

Natura 2000-Vertraglichkeitvoraussichtlich keine Betroffenheit
(im Bereich der Stiderelbquerung bauzeitliche MaRreahzur
Schadensbegrenzung erforderlich wegen der funkéana
Bedeutung der Suderelbe fiir die FFH-Gebiete an-Qivel
Unterelbe)

Artenschutzrechtliche KonfliktBetroffenheit von Wiesenvogeln
und weiteren Brutvégeln nérdlich Moorburg, Betroffeit von
Wiesenvogeln und Moorfrosch im Bereich KornweidenRikte
planerisch lésbar, jedoch fur Wiesenvdgel Ausnalerfafiren mit
Alternativenprifungen erforderlich

dauerhafter Verlust von geschitzten Biotopen (Biinbeit
voraussichtlich ca. 1 ha im Bereich des Baukdrpadszusatzlich
> 3 ha baubedingt)

Boden

Betroffenheit von Flussmarsch im Bereich der Koritwe

Wasser

Betroffenheit des Wettern- und Grabensystem im Bide
Wilhelmsburg, insbesondere im Abschnitt Kornweiché, der
Betroffenheit der Gewasser sind Umwelt-Risiken veden, z. B.
Gewasserverunreinigungen und dauerhafte Struki@mnderungen

im Bereich des Tunnels Kornweide ggf. Beeinflussdeg
Grundwassergeschehens (Aufstau, Absenkung, Vendmgleier
FlieRrichtung) und hohe Wahrscheinlichkeit des &tér
hydraulischer Deckschichten, potenzielles RisikeeeiGW-
Verschmutzung durch Verschleppung von Schadstaffé¢iefere
Bodenschichten (z. B. bei Bauwerksgriindungen)

Klima und Luft

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

Landschaft

im Bereich Kornweide aufgrund der Troglage beregimiert

die neue Siderelbequerung wird nicht bewertet dacbsum ein
stadtbildpragendes Bauwerk im urbanen Raum mitrggfer
Wahrzeichenfunktion fiir Hamburg handeln wird

Kultur- und sonstige
Sachguter

in geringem Umfang Betroffenheit von Bodendenkmaiten
Moorburg und ggf. Betroffenheit von einem erkanribamkmal in
Stillhorn
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3.1.7 Einflusse auf die Nachbarschaft im Sinne des BImSc¢h

Isophonenberechnungen auf der Basis eines dreidiote&len Rechenmodells haben ergeben,
dass in den Bereichen Moorburg (Nord) und Wilhelangb (Stid) die Wohngebiets-
Immissionsgrenzwerte nicht vollstandig eingehalrden kdnnen. Der Immissionsgrenzwert
59 dB(A) Tag wird voraussichtlich fur ca. 90 Einwan und der Immissionsgrenzwert 49 dB(A)
Nacht fir ca. 210 Einwohner Uberschritten. Es sinaktive und/oder passive

Larmschutzmaflnahmen erforderlich.

Grobabschéatzungen nach dem Merkblatt Uber Luftveroigungen an Stral3en (MLuS 02),
geédnderte Fassung 2005 haben ergeben, dass fiurEidigaltung der mal3gebenden
NO,-Grenzwerte 40rg/m® (Jahresmittelwert) und 20@y/m® (Lh-Mittelwert bei maximal 18

Uberschreitungen pro Jahr) in Abhangigkeit von 8&eckenfiihrung und der abschnittsweise

unterschiedlichen Prognose-Verkehrsdaten folgenohelddtabstande von der HQS erforderlich

sind:

Streckenfihrung Mindestabstande zur Einhaltung der
Immissionsgrenzwerte fiir NO,

Freie Strecke/Hochlage ca.15-30m

Troglage ca.10m

Entlang der Streckenabschnitte mit Larmschutzanlagist eine Reduzierung der
Luftschadstoffbelastungen zu erwarten. In den Hmteichen des Tunnels Kornweide sind

(ohne zuséatzliche Fortluftabsaugung) héhere Luéidstoffbelastungen zu verzeichnen.

Da sich in den kritischen Bereichen keine Schutelgkeiten (zum Beispiel Wohnhauser)
befinden, entstehen keine Betroffenheiten. SpezidlalBhahmen zur Beeinflussung der
Schadstoffentstehung bzw. -ausbreitung sind vorehtish nicht erforderlich.
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3.2 Variante Siud 4

3.2.1 Linienfuhrung

Verlauf der Trasse

Anfangs- und Endpunkt der Trasse

Die Variante Sud 4 beginnt (analog Variante Sudr2ler A 7 nordlich der Anschlussstelle HH-
Moorburg in Verlangerung der A 26 und endet anAlérim Bereich des geplanten AD/AS HH-
Stillhorn.

Lange der Trasse

Die Variante Sud 4 hat eine Lange von 8,40 km. &olginahmen werden nicht erforderlich.

Beschreibung des Verlaufs der $sa&

Die Variante Sud 4 hat hinsichtlich der Lage fash djleichen Trassenverlauf wie Variante
Sud 2. Im Unterschied hierzu beriicksichtigt dieiafate Std 4 die Hafenerweiterung Moorburg
(CTM); dadurch verlauft die Variante in diesem Behe geringfiigig nordlicher, deutlich
gestreckter und wesentlich hdher.

Die Variante Siud 4 beginnt nordlich der vorhandeAsachlussstelle HH-Moorburg an der A 7
in Verlangerung der geplanten A 26 (Stade). Unitbidienach dem geplanten AK HH-Suderelbe
schwenkt die Trasse in Richtung Nordosten und zielder H6he an, um das CTM mit einer
Hochstral3e/ Hochbricke (72 m) weitgehend ndrdlichumgehen bzw. zu Uberqueren. Im

Weiteren verlauft die HQS am Ufer der HafenerwengySuderelbe in gestreckter
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Linienfiuhrung weiter mit einer Hochbriicke (53 m) etibdie Suderelbe noérdlich der
Kattwykbriicke. Unmittelbar 0stlich der Siderelbeufta Variante Sud 4 weiter Uber
Vorlandbrticke und nachfolgend Hochstral3e nebensindbebauung sowie Hafenbahnanlagen

auf der Trasse der Variante Siud 1.

Angestrebte Trassierungsgrenzwerte
Die Ableitung der Entwurfs- und Betriebsmerkmaldsenicht den Vorgaben. Eine weitere

Unterschreitung von Grenzwerten wird bei Varianiiel 8 vermieden.

Flachenbedarf
Es wird eine Gesamtflache von 43,9 ha in Anspruatogimen.

Uberschlagige Kostenangaben
Die Gesamtkosten fir Variante Sud 4 betragen 8@ #li Der Anteil des Bundes ist 854
Mio. €.

In Ausrichtung auf die Umschlag- und Betriebstekhmheés CTM ist bei einem gréReren Antell

der Hochbriicke von Kosten von bis zu 900 Mio. €zagshen.

3.2.2 Zwangspunkte

bestehende BAB A 7 am Bauanfang / geplante A 26

Betrieb eines Terminals mit seeschiffstiefem Haéakien (Hohenzwangspunkt)
Wendestelle Hafen Altenwerder

Suderelbe (HOhenzwangspunkt)

N&herung Kattwykbrtcke

Industriebebauung 6stlich der Suderelbe

Hafenbahnanlagen 6stlich der Stderelbe

Rohrleitungen am Ostufer der Stiderelbe

Kattwykdamm (mit Hochwasserschutzdamm) und sudjelegene Raffinerie
Hohe-Schaar-StraRe (mit Hochwasserschutzdamm) uafiénblahnanlagen westlich des
Reiherstiegs

Reiherstieg/Reiherstiegschleuse
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Hafenbahn/Kornweide 6stlich des Reiherstiegs (dedwén liegende Bebauung wird
abgebrochen)

A 253 / verlegte B 4/75

Vermeidung von Flacheneingriffen in WilhelmsburgdSiaufgrund der igs/IBA 2013
(Lagezwangspunkt)

Kornweide (Lage- und H6henzwangspunkt)

Otto-Brenner-Stral3e (Lage- und Hohenzwangspunkt)

Bebauung Stillhorn (nur Lagezwangspunkt)

bestehende A 1 am Bauende (sudlich mit Elbbricg]lich mit T/R-Anlage Stillhorn wird

aufgegeben)

3.2.3 Weitere technische Einzelheiten

Pragendes Bauwerk und groldte Bricke aller Variaistetie ca. 2,2 km lange Hochbrtcke tber
die Hafenerweiterung und die Siderelbe. Im Beredafies moglichen CTM verlauft die

Hochbriicke am Rande des Hafens, teilweise direldesrUferlinie. Eine Hohe von 72 m kann
wegen des nahen AK HH-Siderelbe nur im BereichHi#denbeckens gewahrleistet werden. Im
westlichen Teil des CTM ist die Anlage der Umschlagd Betriebstechnik auf die Lage und

Hohe der HQS abzustimmen.

Folgende Gro3bauwerke sind vorgesehen:

Variante Sud 4 Lage/Beschreibung Lange [m] Lichte Hohe [m]

GroRbriicken CTM-Hafenbecken 2.2009 72
Suderelbe 53

Vorlandbriicken 820 10...38

HochstraRen ohne 2.570 6...10

Rampen

Tunnel Kornweide 650 -

Trog Kornweide 1480 -

D' Der westliche niedrigere Teiler 2,2 km langen Hochbriicke kann auf ca. 800 Ausrichtung auf
die Umschlag— und Betriebstechnik als Vorlandbeligkit engeren Stitzstellungen) hergerichtet werbBézs
ist in der Kostenschéatzung bericksichtigt.

Besonderheiten der Trassierung

Besonderheiten der Trassierung liegen nicht vor.
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Kreuzungen mit Versorgungsleitungen
Noch westlich der A 7 kreuzt Variante Sud 4 dieilEieingen von Vattenfall. Diese miussen auf
Grund der Hohenlage der A 26/A 252 umgehangt we(dieht Bestandteil der HQS).
Weitere bekannte und zu beachtende Leitungen:
Gas-Duker nordlich der Kattwykbrticke
Rohrleitungen 6stlich der Stiderelbe im Bereich Wgtdamm
Freileitung westlich der Reiherstiegschleuse

Versorgungsleitungen Bereich Kornweide

3.2.4 Knotenpunkte

Bei Variante Sud 4 werden die folgenden 4 Knotekprimorgesehen:

Knotenpunkte Gestaltung Bedeutung
AK HH-Sliderelbe Autobahnkreuz als - Anschluss A7
abgewandeltes Kleeblatt - Verlangerung geplante A 26
mit ztigiger Fuhrung - Hafenanbindung
AS HH-Hohe Schaar Anschlussstelle als - Anschluss Hafen Sud
Sonderform - Anschluss Nord-Sud-Verb./Haupthafenroute
AS HH-Wilhelmsburg- | Autobahndreieck nur mit| - Anschluss A 253/Harburg nach Westen
Sid (A 253 Abzweig Relation West - Sud - kein Anschluss verlegte B 4/75/Wilhelmsburg
Harburg)
AD/AS HH-Stillhorn Autobahndreieck mit - Anschluss A 1
integrierter - Verbindung nach HH Zentrum
Anschlussstelle - Erreichbarkeit Kornweide Uber AS HH-Stillhorn

von A 1 aus gewahrleistet

Das AK HH-Siderelbe wird (analog Variante Sud 2y abgewandeltes Kleeblatt mit
Direktrampen in Nord-West-Richtung ausgebildet. Bagensatz zu den sudlichen Varianten
kann der Anschluss HH-Moorburg an der A 7 bestddieiben. Die hthenmaliige Querung der
A 7 kann wegen der anschliel3enden Hochbriicke rardib A 7 erfolgen.

Eine AS HH-Altenwerder (analog Variante Sud 2) kavegen der Gradientenhdhe im Bereich

der Hafenerweiterung nicht eingeordnet werden.

Die AS HH-Hohe Schaar wird (analog Variante Sudayfgrund von Lage- und
Hohenzwangspunkten als Sonderldsung vorgesehen. Abdibindung erfolgt Uber ein
Zwischengeschoss unter der HQS und lber dem Katiavgkn direkt an die Hohe-Schaar-
Strale.
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Der Abzweig HH-Wilhelmsburg-Sid (A 253) wird analdgriante Stid 1 vorgesehen.

Das AD/AS HH-Stillhorn wird analog Variante Sud drgesehen.

3.2.5 Beeinflussung anderer Verkehrsplanungen sowie songér raumbedeutsamer

Planungen

Hinsichtlich der stadtebaulichen und verkehrlichartwicklung im Raum der Trassenflhrung
sind der Masterplan mit dem ,Sprung Uber die Elbad die HafenCity zu beachten. Diese
Entwicklungen betreffen auch den Bereich Spreehaferch hier sind weitere stadtebauliche

Entwicklungen vorgesehen. Die Variante Sud 4 baessf diese Planungen nicht.

Mit diesen Entwicklungen verbunden sind die Plammndir die Ausstellungsflachen der
Internationalen Gartenschau und der InternationaBsuausstellung (igs/IBA) 2013 in
Wilhelmsburg. Variante Sid 4 grenzt an diese Plgearan, fihrt aber voraussichtlich zu keiner

Konfliktsituation.

Im gesamten Trassenkorridor sind Mal3Bhahmen zur Ndgierung und Erweiterung des

Hafenbahnnetzes vorgesehen.

Im Bereich Moorburg liegt die Erweiterungsflacher fiie Hafenwirtschaft. Eine mdgliche
Hafenerweiterung wird von der Trassierung der MdgaSud 4 bertcksichtigt und hoch
Uberbrickt. Ein Anschluss im Bereich eines Ternsimalt seeschiffstiefem Wasser ist deshalb

nicht maoglich.

Wegen des ahnlichen Streckenverlaufs im Sudkorridat der Ubereinstimmung ostlich der
Hohen Schaar entsprechen die weiteren Beeinflussuvigriante Sud 1.

3.2.6 Einflusse auf die Umwelt

Mit der Variante Sud 4 lasst sich ebenso wie bal Siéine Betroffenheit der Biotopkomplexe

und Artenvorkommen und auch des 2. Grinen Ring$icklidon Moorburg vermeiden. Die

Hochlage der Stral3e nérdlich von Moorburg fuhrgesamt nicht zu entscheidungserheblichen
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Nachteilen gegeniber der Variante Sid 2, da die whkgngen auf Wohn- und

Erholungsfunktionen vergleichbar bleiben und dieolfaricken bezuglich ihrer visuellen
Wirkungen auf das Landschaftsbild/Stadtbild als tredubewertet werden. Es wird davon
ausgegangen, dass es sich um ein stadtbildprag8adegerk im urbanen Raum mit ggf. neuer

Wahrzeichenfunktion fir Hamburg handeln wird.

Entscheidungserhebliche Umweltauswirkungen der Vaante Sid 4

Schutzgut Auswirkungen Sud 4
Menschen, menschliche - Betroffenheit von Wohnfunktionen im nérdlichen Tedn
Gesundheit Moorburg

Im Bereich Kornweide kleinrAumige Betroffenheit von
Erholungsfunktionen und Wohnfunktionen; durch demiel
Kornweide und die anschlieRende Troglage bis zlirigt die
Trassenfiihrung dort in Bezug auf das Schutzgut ktersbereits
umweltoptimiert, so dass der Bereich innerhalbaieSchutzgutes
nicht als entscheidungserheblicher Konfliktschweliwangesehen

wird.
Tiere, Pflanzen und - Natura 2000-Vertraglichkeitvoraussichtlich keine Betroffenheit
biologische Vielfalt (im Bereich der Suderelbquerung bauzeitliche Maahzur

Schadensbegrenzung erforderlich wegen der funkéana
Bedeutung der Suderelbe fiir die FFH-Gebiete anm-Qinel
Unterelbe)

Artenschutzrechtliche KonfliktBetroffenheit von Wiesenvigeln
und weiteren Brutvégeln nérdlich Moorburg, Betroffeit von
Wiesenvogeln und Moorfrosch im Bereich KornweidenKikte
planerisch lésbar, jedoch Ausnahmeverfahren flgséfivégel mit
Alternativenprifungen erforderlich

dauerhafter Verlust von geschitzten Biotopen (Binbeit
voraussichtlich ca. 1 ha im Bereich des Baukdrpadszusatzlich
> 3 ha baubedingt)

Boden - Betroffenheit von Flussmarsch im Bereich der Koraee

Wasser - Betroffenheit des Wettern- und Grabensystem im Buoda
Wilhelmsburg, insbesondere im Abschnitt Kornweiché, der
Betroffenheit der Gewasser sind Umwelt-Risiken veden, z. B.
Gewasserverunreinigungen und dauerhafte Struki@nderungen

im Bereich des Tunnels Kornweide ggf. Beeinflussdeg
Grundwassergeschehens (Aufstau, Absenkung, Venamgleier
FlieRrichtung) und hohe Wahrscheinlichkeit des &tér
hydraulischer Deckschichten, potenzielles RisikeeeiGW-
Verschmutzung durch Verschleppung von Schadstafféiefere
Bodenschichten (z. B. bei Bauwerksgriindungen)

Klima und Luft - Verlust lokalklimatisch wirksamer Freiflachen mit
Ausgleichsfunktionen fir Wohngebiete (Moorburg und
Wilhelmsburger Suden)

Landschaft - im Bereich Kornweide aufgrund der Troglage bereftimiert

die neue Suderelbequerung wird nicht bewertet dacbsum ein
stadtbildpragendes Bauwerk im urbanen Raum mitrggier
Wahrzeichenfunktion fir Hamburg handeln wird
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Schutzgut Auswirkungen Sud 4

Kultur- und sonstige - in geringem Umfang Betroffenheit von Bodendenkmaten

Sachguter Moorburg und ggf. Betroffenheit von einem erkanribemkmal in
Stillhorn

3.2.7 Einflisse auf die Nachbarschaft im Sinne des BImSéh

Isophonenberechnungen auf der Basis eines dreidiorelen Rechenmodells haben ergeben,
dass in den Bereichen Moorburg (Nord) und Wilhelangb (Stid) die Wohngebiets-
Immissionsgrenzwerte nicht vollstandig eingehakearden kdnnen. Der Immissionsgrenzwert
59 dB(A) Tag wird voraussichtlich fur ca. 20 Einwan und der Immissionsgrenzwert 49 dB(A)
Nacht fir ca. 140 Einwohner Uberschritten. Es sinaktive und/oder passive

LarmschutzmalRnahmen erforderlich.

Grobabschéatzungen nach dem Merkblatt Uber Luftwvernigungen an StralBen (MLuS 02),
geanderte Fassung 2005 haben ergeben, dass fiurEidiealtung der mal3gebenden
NO,-Grenzwerte 40rg/m® (Jahresmittelwert) und 20@y/m’ (Lh-Mittelwert bei maximal 18

Uberschreitungen pro Jahr) in Abhangigkeit von 8&eckenfiihrung und der abschnittsweise

unterschiedlichen Prognose-Verkehrsdaten folgenoelddtabstdnde von der HQS erforderlich

sind:
Streckenfihrung Mindestabstande zur Einhaltung der
Immissionsgrenzwerte fur NG,
Freie Strecke/Hochlage ca.15-30m
Troglage ca.10m

Entlang der Streckenabschnitte mit Larmschutzanlagist eine Reduzierung der
Luftschadstoffbelastungen zu erwarten. In den Hmetaichen des Tunnels Kornweide sind
(ohne zuséatzliche Fortluftabsaugung) héhere Luéidstoffbelastungen zu verzeichnen.

Da sich in den kritischen Bereichen keine Schutelgkeiten (zum Beispiel Wohnhauser)
befinden, entstehen keine Betroffenheiten. SpezidlalBhahmen zur Beeinflussung der
Schadstoffentstehung bzw. -ausbreitung sind vorehtish nicht erforderlich.
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3.3 Variante Nord (linienbestimmt)

3.3.1 Linienfiihrung

Verlauf der Trasse

Anfangs- und Endpunkt der Trasse

Die Variante Nord (linienbestimmt) beginnt an def7 Am Bereich der vorhandenen AS HH-
Waltershof und endet (ehem. an der Wilhelmsburgaci®strale, WBR) neu an der verlegten
WBR B 4/B 75 im Bereich des AD HH-Wilhelmsburg—Nord

Lange der Trasse
Die Variante Nord (linienbestimmt) hat eine LaAngm:\B8,3 km. Als Folgemalinahme wird auf
einer Lange von 0,6 km ein Ausbau der A 252 von Kexuzung mit der DB AG Uber die

AS HH-Georgswerder bis zur A 1 erforderlich.

Beschreibung des Verlaufs der $sa&

Im Bereich der vorhandenen AS HH-Waltershof (A Mplgt wegen des Neuanschlusses der
Hafenquerspange (HQS) an die A7 der Umbau zum A#AM-Waltershof. Im Weiteren
verlauft die HQS unmittelbar westlich bzw. nérdlider Kéhlbrandbriicke als Vorlandbricke
und Hochbriucke tUber den Rugenberger Hafen, die ihagger Schleusen sowie den Kdhlbrand
und nimmt anschlieBend auf einer Hochstral3e eirge Lawvischen Rof3kanal/RoRhafen und
Bahnhof Rof3 ein. Im Bereich des ehemaligen Rodénwefens schwenkt die A 252 quer durch
den Travehafen als Hochstralle nach Nordosten. Ineide Travehafen wird die AS HH-
Steinwerder angeordnet. Nordlich der AS HH-Steinlger schwenkt die Variante Nord
(linienbestimmt) in Richtung Osten auf das Gelamdks Hafenbahnhofs Hamburg Sid,
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Uberquert zuvor den Reiherstieg, den Klitjenfeldafen und die Veddelkanalbriicke. Vor der
vorhandenen Brandenburger Briicke schwenkt die @rabenerdig, hochwassersicher nach
Sudosten auf die Brandenburger Halbinsel und Uleetgmm Weiteren den Spreehafen, das
Berliner Ufer und die Harburger Chaussee. Unmitteldanach schwenkt Variante Nord
(linienbestimmt) wieder in Richtung Osten, umgelas dsewerbegebiet Stenzelring sudlich,
unterquert die Schlenzigstral3e im Trog und bindettlich der Gleise der DB AG an die A 252

an.

Angestrebte Trassierung
Die Ableitung der Entwurfs- und Betriebsmerkmaldsenicht den Vorgaben. Eine weitere
Unterschreitung von Grenzwerten wird bei Variantrd\(linienbestimmt) nicht erreicht.

Flachenbedarf

Es wird eine Gesamtflache von 36 ha in Anspruclogenen.

Uberschlagige Kostenangaben

Die Gesamtkosten fir Variante Nord (linienbestimimjragen 712 Mio. €. Davon betréagt der
Anteil der Folgemalinahmen 17 Mio. €.

In 2008 wurde im Auftrag des BMVBS eine Machbarkstiidie zur Privatfinanzierung der in
2005 linienbestimmten HQS erarbeitet. Darin wurdehadie linienbestimmte Basisvariante
betrachtet, welche in einigen baulichen Aspektém stth aus der mittlerweile fortgeschrittenen
Konkretisierung der Planungen ergeben haben, fertgeeben wurde (angepasste
Basisvariante). Dies fuhrte im Rahmen der o. a.diBtuzu einer Aktualisierung der
Kostenschéatzung, welche auf einem voraussichtlicRegisstand 1. Januar 2010 basierte.

Danach betragen die Gesamtkosten der linienbeseémrahgepassten Basisvariante 695 Mio. €.

3.3.2 Zwangspunkte

bestehende A 7 am Bauanfang

Zollbetriebshof Waltershof mit Container-Rontgersayd (Lagezwangspunkt)
Finkenwerder Stral3e

Vorhandene Kohlbrandbricke (Lagezwangspunkt)

Rugenberger Hafen (Hohenzwangspunkt)

Rugenberger Schleusen (Hohenzwangspunkt)

Koéhlbrandquerung (H6henzwangspunkt +53m lichte Hiohe
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RofRRkanal/RoRhafen und Bahnhof Rol3

Travehafen (H6henzwangspunkt +9 m lichte Hohe fiinBnschiffe)

Uberfuihrung der 6stlichen Kéhlbrandbriickenrampe

Gebéaude der Wasserschutzpolizei am Roeloffsufdicbidier Ellerholz-Schleusen
Querung der Hafenbahnanlagen und Rof3damm (Hohegswankt)

Reiherstieg (H6henzwangspunkt +9 m lichte HoheBitinenschiffe)

Klutjenfelder Stral3e

Veddelkanalbricke, Querung Veddelkanal, (Hohenzaspmgkt, hochwassersicher +8 m)
Hafenbahnanlagen auf der Brandenburger Insel

Spreehafen (Hohenzwangspunkt +9 m lichte Hohe fitin@hschiffe)
Hauptdeichlinie am Berliner Ufer (H6henzwangsplinkt

Gewerbegebiet Stenzelring (Lagezwangspunkt)

SchlenzigstralRe (H6henzwangspunkt)

Bestand der A 252 (Lage- und H6henzwangspunktdiegte WBR)

3.3.3  Weitere technische Einzelheiten
Variante Nord (linienbestimmt) verlauft grof3tendeduf Ingenieurbauwerken. Mafligebend und
pragend flr die Strecke ist die neue Kohlbrandbelickt ihren Vorlandbricken. Trave- und

Spreehafen sowie der Reiherstieg werden mit HoaRstr bzw. Briicken Gberquert.

Folgende Gro3bauwerke sind vorgesehen:

Variante Nord Lage/Beschreibung Lénge [m] Lichte H6he [m]

Grol3briicken Kdhlbrand 586 53
Reiherstieg 355 10

Vorlandbriicken vor und hinter Kéhlbrand 1.590 HO...

HochstraRen (ohne 4040 7..10

Rampen)

Trog 330 -

Tunnel -

Besonderheiten der Trassierung
Der Kohlbrand wird mit einer lichten Hohe von 53gaquert, was ungefahr der derzeitigen
Durchfahrtshohe entspricht, jedoch einer Hafendameng nach Stden mit dem Anspruch an

gréRere Durchfahrtshéhen von Grof3containerschifieimt gerecht wird.

INVER SSP Consult Kortemeier Brokmann KIFL GFN PPL Marz 2010



DEGES A 252 Hafenquerspange Hamburg Seite 58
- Antrag auf Anderung der Linienbestimmung -

Kreuzungen mit Versorgungsleitungen

Folgende Leitungskreuzungen sind aus friheren simtéungen bekannt:

- Sielleitungen HSE

- Regenwassersiel DN 3000 im Rugenberger Hafen

- Schmutzwassersiel DN 3500 parallel zum Rol3weg

- Spulleitungen DN 800 / DN 1200 in den Rol3hafen

- Schmutzwassersiel Druckrohrleitung DN 3500 mit 8bbrbauwerk Viktoria Sportplatz
- Regenwassersiel DN 1500 in der Schlenzigstra3&imigitung in den Ernst-August-

- Kanal

Sonstige Entwasserungsanlagen

- Schiffsgraben parallel zum Stenzelring mit Einlegun den Ernst-August-Kanal

Fernwarmeleitung Vattenfall

- geplante Fernwarmeleitungen 2 * DN 900 neben deffidBmm (Moorburg-Trasse)
- Hochspannungsleitungen Vattenfall

- 110 kV-Freileitungen parallel zu Umspannwerk Waltef parallel zur BAB

- 110 kV-Erdleitung in der Dradenaustrale

- 110 kV-Freileitung Uber den Kéhlbrand

- 110 kV-Freileitung Uber dem RolRdamm

- 110 kV-Erdleitung parallel zum Roeloffsufer

- 110 kV-Freileitung parallel zum Ernst-August-Kanal

- Gasleitungen E.ON-Hanse

- Hochdruckleitung DN 300 in der Dradenaustralde
- Hochdruckleitung DN 500 in der Dradenaustralde
- Hochdruckleitung DN 200 parallel zur BAB

- Hochdruckleitung DN 200 in der NippoldstralRe

Wasserleitungen HWW

- Wasserleitung DN 1000 in der Dradenaustral3e
- Wasserleitung DN 800 parallel zur BAB

- Wasserleitung DN 400 parallel zur BAB

- Wasserleitungen 2 DN 600 in der Nippoldstral3e
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- Sonstige Leitungen
- 34“-Mineraldlfernleitung der Nord-West-Olleitung G parallel zur BAB
- Lichtwellenleiter der COLT-Telekom parallel zur BAB

- 32-zlgige Fernmeldeleitung der T-Com im Ellerholgwe

3.3.4 Knotenpunkte

Bei Variante Nord (linienbestimmt) werden 3 Knotankte vorgesehen:

Knotenpunkte Gestaltung Bedeutung

AD/AS HH-Waltershof Autobahndreieck mit - Anschluss A 7 (darliber Verbindung zur geplanten
integrierter Anschlussstelle A 26)

- Anschluss Finkenwerder Straf3e/HH-Waltershof
- Hafenanbindung/Haupthafenroute

1]

AS HH-Steinwerder halbes Kleeblatt - Anschluss Neuhofer Damm (Nord-Si
Verbindung/Hafen Sid)

- Hafenanbindung/Haupthafenroute

- Anbindung Neuhofer Strale

AD HH-Wilhelmsburg- Autobahndreieck - Anschluss an bestehende A 2520255
Nord - Anschluss verlegte B 4/75/Wilhelmsburg

Das AD HH-Waltershof erfordert eine aufwendige Bokislosung mit Birnenform und Rampen

auf Hochstrafl3en. Die vorhandene AS HH-Waltershadsni das AD integriert werden.

Die aufwendige AS HH-Steinwerder im Gebiet des €hafens wird im Hafenbereich komplett

auf HochstralRen errichtet und schlief3t im StudegiaNeuhotfer Stralle an.

Beim AD HH-Wilhelmsburg-Nord ist eine Dreieckslégumit links liegender Trompete und

mehreren Bauwerken vorgesehen.

3.3.5 Beeinflussung anderer Verkehrsplanungen sowie songér raumbedeutsamer

Planungen

Hinsichtlich der stadtebaulichen und verkehrlichkamtwicklung im Raum der Trassenfiihrung
sind der Masterplan mit dem ,Sprung Uber die Elbat die HafenCity zu beachten. Diese

Entwicklungen betreffen auch den Bereich Spreehaféier sind weitere stadtebauliche

INVER SSP Consult Kortemeier Brokmann KIFL GFN PPL Marz 2010



DEGES A 252 Hafenquerspange Hamburg Seite 60
- Antrag auf Anderung der Linienbestimmung -

Entwicklungen vorgesehen. Die Variante Nord (litiestimmt) beeintrachtigt diese Bereiche
erheblich.

Mit diesen Entwicklungen verbunden sind die Plammdur die Ausstellungsflachen der
Internationalen Gartenschau und der InternationaBsuausstellung (igs/IBA) 2013 in

Wilhelmsburg. Diese werden nicht unmittelbar betihr

Im gesamten Trassenkorridor sind MafRnahmen zur Maderung und Erweiterung des

Hafenbahnnetzes vorgesehen.

Eine HafenerschlieBung Sud wird fir die Erreichbérldes Hafens und Verbindung der
sudlichen Hafengebiete notwendig. Es ist weitedi@n Ausbau der A 252 vom Bauende der
HQS bis zum AK HH-Sud erforderlich.

3.3.6 Einflisse auf die Umwelt

Die Variante Nord (linienbestimmt) bringt erhebkcNachteile fur die verdichteten Wohngebiete
und die damit zusammenhangenden hochwertigen Hpsflunktionen am Nordrand von

Wilhelmsburg mit sich. Die zu erwartenden Verlugb® Erholungsfunktionen sind in dem Raum
in dem betroffenen Umfang nicht ausgleichbar. Kelaelbrigen Varianten fuhrt zu vergleichbar

nachteiligen Auswirkungen auf das Schutzgut Menschl die menschliche Gesundheit.

Entscheidungserhebliche Umweltauswirkungen der Vaente Nord (linienbestimmt)

Schutzgut Auswirkungen Nord (linienbestimmt)
Menschen, menschliche - geringfugiger Verlust von Wohnbebauung im Bereiek d
Gesundheit Anschlusses Ost am Vogelhittendeich

Verlust hochwertiger erholungsrelevanter Grinflacime Norden
von Wilhelmsburg (z. B. Verlust von Sportanlagedigi der
Harburger Chaussee und Verlust von GrinanlagerKigidgarten
am Ernst-August-Kanal)

Betroffenheit von Wohn- und Erholungsfunktionen idordrand
von Wilhelmsburg und im Spreehafen durch Verlarmund

Luftschadstoffe
Tiere, Pflanzen und - Natura 2000-Vertraglichkeitvoraussichtlich keine Betroffenheit
biologische Vielfalt (im Bereich der Kohlbrandquerung u. U. bauzeitlitha3nahmen

zur Schadensbegrenzung erforderlich wegen deriturdden
Bedeutung des Kdhlbrands fir die FFH-Gebiete amr-Qlvel
Unterelbe)

Artenschutzrechtliche KonfliktBetroffenheit von Brandgénsen im
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Schutzgut Auswirkungen Nord (linienbestimmt)

Spreehafen, Konflikt planerisch lésbar, jedoch Aalsneverfahren
mit Alternativenprifung erforderlich. Weitere Koikfie im tbrigen
Trassenkorridor, die jedoch planerisch mehr odatiger einfach
vermieden werden kénnen.

dauerhafter Verlust geschiitzter Biotope, inshesendéattflachen
im Spreehafen (Betroffenheit ca. > 20 ha unter Biesightigung
der vorhabensbedingten Verlegung der Fahrrinnelaos
Veddelkanal in den Spreehafen)

Boden - Verlust von Wattflachen im Spreehafen

Wasser - Dauerhafte Verfiillung des Veddelkanals und eingb@eeiches
des Kohlbrands an der Einfahrt zur Rugenbergeresisil,
Uberbauung von weiteren Hafengewassern z. B. Reygab
Hafen, Travehafen, Reiherstieg.

mit den Verfillungen und Grindungen innerhalb dew&sser
sind Umwelt-Risiken verbunden, z. B. Gewasservaimmungen
und dauerhafte Strukturveranderungen

Beeinflussung des Grundwassergeschehens (Aufstagnkung,
Veranderung der FlieBrichtung) nicht zu erwartemirge
Wabhrscheinlichkeit des Stoérens hydraulischer Ddukbten,
potenzielles Risiko einer GW-Verschmutzung durch
Verschleppung von Schadstoffen in tiefere Bodemritan (z. B.
bei Bauwerksgriindungen)

Klima und Luft - Verlust lokalklimatisch wirksamer Freiflachen mit
Ausgleichsfunktionen fir Wohngebiete (Wilhelmsburb@rden)

Landschaft - erhebliche Beeintrachtigungen durch die Hochstidfge den
Spreehafen, die zu erwartenden, dauerhaften visuell
Zerschneidungseffekte fiihren zu einem Verlust déerbeit und
einer Reduzierung des asthetischen Eigenwertes, die
Zerschneidungseffekte dort sind nicht ausgleichbar

weitere Beeintrachtigungen des LandschaftsbildeBéneich
Ernst-August-Kanal

die neue Kdhlbrandquerung wird nicht bewertet dsi&s um ein
stadtbildpragendes Bauwerk im urbanen Raum mitrggier
Wahrzeichenfunktion fir Hamburg handeln wird

Kultur- und sonstige - keine Betroffenheit von Baudenkmalen oder bekannten
Sachguter Bodendenkmalen

Betroffenheit mehrerer erkannter Denkmale im Béreies Hafens

3.3.7 Einflisse auf die Nachbarschaft im Sinne des BImSéh

Isophonenberechnungen auf der Basis eines dreidiorelen Rechenmodells haben ergeben,
dass im Bereich Wilhelmsburg (Nord) die Wohngebleimissionsgrenzwerte nicht vollstandig
eingehalten werden konnen. Der Immissionsgrenz®@idB(A) Tag wird voraussichtlich fur
ca. 320 Einwohner und der Immissionsgrenzwert 4@JBNacht fur ca. 2.030 Einwohner

Uberschritten Es sind aktive und/oder passive Lénoitgmalinahmen erforderlich.
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Grobabschéatzungen nach dem Merkblatt Uber Luftveroigungen an Stral3en (MLuS 02),
geédnderte Fassung 2005 haben ergeben, dass fiurEidigaltung der mal3gebenden
NO,-Grenzwerte 40rg/m® (Jahresmittelwert) und 20@y/m® (Lh-Mittelwert bei maximal 18

Uberschreitungen pro Jahr) in Abhangigkeit von 8&eckenfiihrung und der abschnittsweise

unterschiedlichen Prognose-Verkehrsdaten folgenohelddtabstande von der HQS erforderlich

sind:
Streckenfiihrung Mindestabstande zur Einhaltung der
Immissionsgrenzwerte fiir NG,
Freie Strecke/Hochlage ca.20-30m
Troglage ca.10m

Entlang der Streckenabschnitte mit Larmschutzanlagst eine Reduzierung die

Luftschadstoffbelastungen zu erwarten.

Da sich in den kritischen Bereichen keine Schuteigkeiten (zum Beispiel Wohnhé&user)

befinden, entstehen keine Betroffenheiten. SpezidllalBnhahmen zur Beeinflussung der

Schadstoffentstehung bzw. -ausbreitung sind vorehtish nicht erforderlich.

3.4 Variante Nord 1

3.4.1 Linienfihrung
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Verlauf der Trasse

Anfangs- und Endpunkt der Trasse

Die Variante Nord 1 beginnt an der A 7 im Bereidr dorhandenen AS HH-Waltershof und
endet (ehem. an der Wilhelmsburger ReichsstraReRWigu an der verlegten WBR B 4/B 75
im Bereich des AD HH-Wilhelmsburg—Nord).

Lange der Trasse

Die Variante Nord 1 hat eine Lange von 8,3 km. Addgemalinahme wird auf einer Lange von
0,6 km ein Ausbau der A 252 von der Kreuzung mitldB AG Uber die AS HH-Georgswerder
bis zur A 1 erforderlich.

Beschreibung des Verlaufs der $sa

Im Bereich der vorhandenen AS HH-Waltershof (A Mplgt wegen des Neuanschlusses der
Hafenquerspange (HQS) an die A7 der Umbau zum ADOAA-Waltershof. Im Weiteren
verlauft die HQS unmittelbar westlich bzw. noérdligharallel zur Kohlbrandbriicke als
Vorlandbrticke und Hochbriicke Gber den Rugenbergéer] die Rugenberger Schleusen sowie
den Kohlbrand und nimmt anschlieBend auf einer KivaBe eine Lage zwischen
RolRkanal/RofRhafen und Bahnhof Rol3 ein. Am Travehaéeschwenkt die A 252 nach Norden
in eine parallel zum Roeloffsufer liegende Geradter wird die AS HH-Steinwerder
angeordnet. Nordlich der AS HH-Steinwerder schweltVariante Nord 1 in Richtung Osten,
Uberquert dabei den Reiherstieg, den Klutjenfeldafen und die Veddelkanalbriicke. Vor der
Kreuzung mit der Brandenburger Bricke schwenkt Td@&sse nach Sudosten und unterquert
dabei die Brandenburger Bricke, die NordosteckeBdandenburger Insel und den Spreehafen
in einem Tunnel. Nach Unterquerung der Deichanlagehder Harburger Chaussee erreicht der
Tunnel sein Ende im Bereich einer Grunflache néhdlles Ernst-August-Kanals. Unmittelbar
danach schwenkt Variante Nord 1 wieder in Richtudgten, umgeht das Gewerbegebiet
Stenzelring sudlich, unterquert die Schlenzigstraftebindet westlich der Gleise der DB AG an
die A252 an.

Angestrebte Trassierung

Die Ableitung der Entwurfs- und Betriebsmerkmaldsenicht den Vorgaben. Eine weitere
Unterschreitung von Grenzwerten wird bei Variantad\l teilweise erreicht. In der bisherigen
Darstellung der Variante wird mit Radien von 30@3b fast der Grenzwert der nicht
anzuwendenden EKA 3 erreicht. Der Grenzwert fir d@éngsneigung im Tunnelbereich

(s =2,5...3,0 %) wird mit der verwendeten Langgumeg von 4 % uberschritten.
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Flachenbedarf
Es wird eine Gesamtflache von 57,8 ha in Anspruatogimen.

Uberschlagige Kostenangaben
Die Gesamtkosten fur Variante Nord 1 betragen 1MIRO €. Davon betragt der Anteil der
Folgemalinahmen 17 Mio. €.

3.4.2 Zwangspunkte

bestehende A 7 am Bauanfang

Zollbetriebshof Waltershof mit Container-Rontgerzayd (Lagezwangspunkt)
Finkenwerder Stral3e

Vorhandene Kohlbrandbricke (Lagezwangspunkt)

Koéhlbrandquerung (H6henzwangspunkt +72 m lichtedjoh

Rugenberger Hafen (Hohenzwangspunkt)

Rugenberger Schleusen (Hohenzwangspunkt)

RofRkanal/Rol3hafen und Bahnhof Rof3

Travehafen

Roeloffsufer (Hohenzwangspunkt)

Reiherstieg (HOhenzwangspunkt)

Klutjenfelder Hafen (Hohenzwangspunkt)

Veddelkanalbricke (Hohenzwangspunkt)

Brandenburger Bricke, Brandenburger Insel, Spreah@chenzwangspunkt)
Gewerbegebiet Stenzelring (Lagezwangspunkt)

SchlenzigstraRe (H6henzwangspunkt)

Bestand der A 252 (Lage- und H6henzwangspunktdiegte WBR)

3.4.3 Weitere technische Einzelheiten

Variante Nord 1 verlauft fast ausschliel3lich aujdnieurbauwerken. Mafl3gebend und préagend

fur die Strecke ist die neue hohere Kohlbrandbrieke ihren Vorlandbriicken. Unter dem

Spreehafen wird ein Tunnel angelegt.
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Folgende GroRbauwerke sind vorgesehen:

Variante Nord 1 Lage/Beschreibung Lange [m] Lichte Hohe [m]

GroRRbriucken Koéhlbrand 586 72
Reiherstieg 355 10

Vorlandbriicken 2.220 10...60

Hochstraen (ohne 3.200 7..10

Rampen)

Trog 850 -

Tunnel Spreehafen 983

Besonderheiten der Trassierung

Die im Bereich der AS HH-Steinwerder (Travehafemghbr vorgesehenen Radien R =300 m
bzw. R =350 m sind in der weiteren und vertieflurcharbeitung auf den Orientierungswert
R =400 m zu bringen, um im Brickenbereich ertcigliBedingungen fir die Querneigung zu
schaffen und die Sicht zu verbessern. Die Verguifgeist moglich. Sie belastet die Variante

nicht im Variantenvergleich.

Im Tunnel (Spreehafen) wird die zulassige Langsmgggvon 2,5 % (3,0 %) mit 3,7 % bzw.
4,0 % erheblich tberschritten. Eine Anderung deas$ierung in diesem Bereich ist kaum
maoglich. Fur den Verkehrsablauf ist dies ungtinsiigl im Vergleich mit anderen Varianten

weniger sicher.

Kreuzungen mit Versorgungsleitungen

Folgende Leitungskreuzungen sind aus friiheren suntbungerfisehr detailliert)oekannt:

- Sielleitungen HSE

- Regenwassersiel DN 3000 im Rugenberger Hafen

- Schmutzwassersiel DN 3500 parallel zum Rol3weg

- Spulleitungen DN 800 / DN 1200 in den Rol3hafen

- Schmutzwassersiel Druckrohrleitung DN 600 im Rofdaam

- Regenwassersiel DN 550/1000 im Rol3damm

- Schmutzwassersiel Druckrohrleitung DN 3500 mit 8bbrbauwerk Viktoria Sportplatz

- Regenwassersiel DN 1500 in der Schlenzigstra3&imigitung in den Ernst-August-Kanal
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Sonstige Entwasserungsanlagen

- Schiffsgraben parallel zum Stenzelring mit Einlegun den Ernst-August-Kanal

Fernwarmeleitung Vattenfall

- geplante Fernwarmeleitungen 2 * DN 900 neben deffdBmm (Moorburg-Trasse)

Hochspannungsleitungen Vattenfall

- 110 kV-Freileitungen parallel zu Umspannwerk Waltef parallel zur BAB
- 110 kV-Erdleitung in der Dradenaustrale

- 110 kV-Freileitung Uber den Kéhlbrand

- 110 kV-Freileitung Uber dem RolRdamm

- 110 kV-Erdleitung parallel zum Roeloffsufer

- 110 kV-Freileitung parallel zum Ernst-August-Kanal

Gasleitungen E.ON-Hanse

- Hochdruckleitung DN 300 in der DradenaustralRe
- Hochdruckleitung DN 500 in der DradenaustralRe
- Hochdruckleitung DN 200 parallel zur BAB

- Hochdruckleitung DN 200 in der Nippoldstrale

- Hochdruckleitung DN 200 im Ro3damm

Wasserleitungen HWW

- Wasserleitung DN 1000 in der Dradenaustral3e
- Wasserleitung DN 800 parallel zur BAB

- Wasserleitung DN 400 parallel zur BAB

- Wasserleitungen 2 DN 600 in der Nippoldstral3e
- Wasserleitungen 2 DN 600 im RoRdamm

Sonstige Leitungen
- 34“-Mineraldlfernleitung der Nord-West-Olleitung G parallel zur BAB
- Lichtwellenleiter der COLT-Telekom parallel zur BAB

- 32-zlgige Fernmeldeleitung der T-Com im Ellerholgwe
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3.4.4 Knotenpunkte

Bei Variante Nord 1 werden 3 Knotenpunkte vorgesehe

Knotenpunkte Gestaltung Bedeutung

AD/AS HH-Waltershof | Autobahndreieck mit - Anschluss A 7
integrierter - Anschluss Finkenwerder Stral3e/HH-Waltershof
Anschlussstelle - Verbindung zur geplanten A 26

- Hafenanbindung/Haupthafenroute

AS HH-Steinwerder AS mit Parallelrampen - Anschluss Rossdamm/HH-Steider
- Hafenanbindung/Haupthafenroute
- Anbindung Nord-Sid-Verbindung/Hafen Sid

AD HH-Wilhelmsburg- | Autobahndreieck - Anschluss an bestehende A 2520255
Nord - Anschluss verlegte B 4/75/Wilhelmsburg

Das AD HH-Waltershof erfordert eine aufwendige Bokislésung mit Birnenform und Rampen

auf Hochstraf3en. Die vorhandene AS HH-Waltershadsna das AD integriert werden.

Eine komplizierte Einordnung erfahrt die AS HH-8teerder. Die Rampen werden als

Parallelrampen auf3en liegend angeordnet und naem gefihrt. Der Anschluss an die

Haupthafenroute erfolgt einseitig auf die Ostsaitd planfrei durch eine Uberfiihrung lber die
Haupthafenroute. Zwischen HQS und Haupthafenroetel@n dabei auch die Gleisanlagen der

Hafenbahn Uberbrickt.

Beim AD HH-Wilhelmsburg-Nord ist eine Dreieckslégumit links liegender Trompete und

mehreren Bauwerken vorgesehen.

3.4.5 Beeinflussung anderer Verkehrsplanungen sowie songér raumbedeutsamer

Planungen

Hinsichtlich der stadtebaulichen und verkehrlichkamtwicklung im Raum der Trassenfiihrung
sind der Masterplan mit dem ,Sprung Uber die Elbad die HafenCity zu beachten. Diese
Entwicklungen betreffen auch den Bereich Spreehaferch hier sind weitere stadtebauliche

Entwicklungen vorgesehen. Die Variante Nord 1 bedihdiese Bereiche erheblich.

Mit diesen Entwicklungen verbunden sind die Plammndir die Ausstellungsflachen der
Internationalen Gartenschau und der InternationaBsuausstellung (igs/IBA) 2013 in

Wilhelmsburg. Diese werden nicht unmittelbar betihr

INVER SSP Consult Kortemeier Brokmann KIFL GFN PPL Marz 2010



DEGES A 252 Hafenquerspange Hamburg Seite 68
- Antrag auf Anderung der Linienbestimmung -

Im gesamten Trassenkorridor sind MafRRnahmen zur Maderung und Erweiterung des

Hafenbahnnetzes vorgesehen.

Eine HafenerschlieBung Sud wird fir die Erreichbérkdes Hafens und Verbindung der
sudlichen Hafengebiete notwendig. Es ist weitedi@n Ausbau der A 252 vom Bauende der
HQS bis zum AK HH-S(d erforderlich.

3.4.6 Einflusse auf die Umwelt

Die Umweltauswirkungen der Variante Nord 1 entspeec im Uberwiegenden Teil des
Trassenverlaufs denen der Variante Nord (linienfest). Es hat sich herausgestellt, dass die
abweichende Hohe der Kdhlbrandbriicke fir die Bdurtgen der Umweltvertraglichkeit nicht
zu wesentlich anderen Umweltauswirkungen fuhrtedlings stellt der Tunnel zur Querung des
Spreehafens gegenuber der HochstralRe Uber dem&fae@us Umweltsicht eine Verbesserung

dar.

Entscheidungserhebliche Umweltauswirkungen der Vaante Nord 1

Schutzgut Auswirkungen Nord 1
Menschen, menschliche - geringfugiger Verlust von Wohnbebauung im Bereieb d
Gesundheit Anschlusses Ost am Vogelhittendeich

Verlust erholungsrelevanter Grinflachen im Norden v
Wilhelmsburg (z. B. Verlust von Sportanlagen siulier
Harburger Chaussee und Verlust von GrinanlagerKigidgéarten
am Ernst-August-Kanal)

Betroffenheit von Wohn- und Erholungsfunktionen idordrand
von Wilhelmsburg und im Spreehafen durch Verlarmund

Luftschadstoffe
Tiere, Pflanzen und - Natura 2000-Vertraglichkeitvoraussichtlich keine Betroffenheit
biologische Vielfalt (im Bereich der Kohlbrandquerung u. U. bauzeitlitha3nahmen

zur Schadensbegrenzung erforderlich wegen deriturdéen
Bedeutung des Koéhlbrands fir die FFH-Gebiete arr-Qlyal
Unterelbe)

Artenschutzrechtliche Konflikt8etroffenheit von Brandgéansen i
Spreehafen, Konflikt planerisch lésbar, jedoch Aalsneverfahren
mit Alternativenprifung erforderlich. Weitere Koikfle im tbrigen
Trassenkorridor, die jedoch planerisch mehr odetiger einfach
vermieden werden kénnen.

=

dauerhafter Verlust geschiitzter Biotope, insbesendéattflachen
im Spreehafen (Betroffenheit ca. > 20 ha unter Bisithtigung
der vorhabensbedingten Verlegung der Fahrrinnelaos
Veddelkanal in den Spreehafen)

Boden - Verlust von Wattflachen im Spreehafen
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Schutzgut Auswirkungen Nord 1

Wasser - Dauerhafte Verfiillung des Veddelkanals und eingtb@eeiches
des Kohlbrands an der Einfahrt zur Rugenbergeresisil,
Uberbauung von weiteren Hafengewassern z. B. Ruygab
Hafen, Travehafen, Reiherstieg.

mit den Verflullungen und Grindungen innerhalb dew&sser
sind Umwelt-Risiken verbunden, z. B. Gewasserveinigungen
und dauerhafte Strukturverdnderungen, zudem bautpedRisiken
beim Bau des Tunnels im Spreehafen

im Bereich des Tunnels Spreehafen ggf. Beeinflupsias
Grundwassergeschehens (Aufstau, Absenkung, Venamgleier
FlieRrichtung) und hohe Wahrscheinlichkeit des &tér
hydraulischer Deckschichten, potenzielles RisikeeeiGW-
Verschmutzung durch Verschleppung von Schadstaff¢iefere
Bodenschichten (z. B. bei Bauwerksgriindungen)

Klima und Luft - Verlust lokalklimatisch wirksamer Freiflachen mit
Ausgleichsfunktionen fir Wohngebiete (Wilhelmsburb@rden)

Landschaft - Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes im Bergicist-
August-Kanal

die neue Kohlbrandquerung wird nicht bewertet dsi@sum ein
stadtbildpragendes Bauwerk im urbanen Raum mitrggfer
Wahrzeichenfunktion fiir Hamburg handeln wird

Kultur- und sonstige - keine Betroffenheit von Baudenkmalen oder bekannten
Sachguter Bodendenkmalen

Betroffenheit mehrerer erkannter Denkmale im Béreies Hafens

3.4.7 Einflisse auf die Nachbarschaft im Sinne des BImSc¢h

Isophonenberechnungen auf der Basis eines dreidiore&len Rechenmodells haben ergeben,
dass in dem Bereich Wilhelmsburg (Nord) die Wohmggsbimmissionsgrenzwerte nicht
vollstdndig eingehalten werden koénnen. Der Immissgoenzwert 59 dB(A) Tag wird
voraussichtlich fur ca. 70 Einwohner und der Immoissgrenzwert 49 dB(A) Nacht far
ca. 440 Einwohner Uberschritten Es sind aktive aohel/l passive Larmschutzmalinahmen
erforderlich.

Grobabschéatzungen nach dem Merkblatt Uber Luftwvernigungen an StraBen (MLuS 02),
geédnderte Fassung 2005 haben ergeben, dass fiurEidigaltung der mal3gebenden
NO,-Grenzwerte 40rg/m® (Jahresmittelwert) und 20@y/m’ (Lh-Mittelwert bei maximal 18

Uberschreitungen pro Jahr) in Abhéngigkeit von 8teckenfiihrung und der abschnittsweise
unterschiedlichen Prognose-Verkehrsdaten folgenohelddtabstande von der HQS erforderlich

sind:
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Streckenfihrung Mindestabstande zur Einhaltung der

Immissionsgrenzwerte fur NG,
Freie Strecke/Hochlage ca.20-30m
Troglage ca.10m

Entlang der Streckenabschnitte mit L&rmschutzanlagst eine Reduzierung der
Luftschadstoffbelastungen zu erwarten. In den Rmmtaichen des Tunnels Spreehafen sind

(ohne zusatzliche Fortluftabsaugung) héhere Luéidstoffbelastungen zu verzeichnen.

Da sich in den kritischen Bereichen keine Schuteigkeiten (zum Beispiel Wohnhé&user)
befinden, entstehen keine Betroffenheiten. SpezidllalBhahmen zur Beeinflussung der

Schadstoffentstehung bzw. -ausbreitung sind vorehttish nicht erforderlich.
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4. Vergleichende Wertung der Varianten der Entscheidug einschliel3lich Kosten

4.1 Verkehrliche Wirkungen

Die verkehrliche Beurteilung der Varianten erfdigt den gesamten Planungsabschnitt Gber die

Kriterien

- Bundelungswirkung der Autobahnverbindungen

- Entlastungswirkungen fur Wilhelmsburg, Harburg, Wgébiete am Spreehafen
- Transportkosten sowie

- Netzstruktur und Verkehrsablauf.

Da sich die Prognose-Bezugsfélle 0 (verkehrlichen@lage fir Varianten Nord, Sud 1, Sud 4)
und Oa (verkehrliche Grundlage fur Variante Sud®Hinblick auf die Gesamtbelastungen nur
unwesentlich unterscheiden, erfolgt der Variantegleech im Rahmen der Linienbestimmung

fur alle Varianten einschl. Sud 2. (s. a. Unterlade

Die Varianten Nord (linienbestimmt) und Nord 1, dich nur hinsichtlich der Querung des
Spreehafens (Briucke/Tunnel) unterscheiden ansorsben lageidentisch sind, werden im

Variantenvergleich gemeinsam betrachtet und alslidge bezeichnet.

Blindelungs- und Entlastungswirkungen

Bezuglich der Bundelungswirkungen im Zuge der Aatoiverbindungen HQS, A1, A7, A 26,

A 252, A 253, A 255 ergeben sich nur geringflgigadischiede zwischen den Varianten Nord,
Siud 1 und Siud 4. Die hochste Verkehrsbindelung durgh Variante Sud 2 erreicht. Bei den
Entlastungswirkungen ergeben sich wechselweiseelfeffiir die Varianten der Korridore.

Allgemeine verkehrliche Wirkungen im Planungsgebiet

Die Transportkosten fallen, verglichen mit dem Bgall, bei allen Varianten niedriger aus.

Der Schwerverkehr tragt maf3geblich zur Transpotéteenkung bei. Die insgesamt gunstigste
Kostensituation zeigt sich bei den Varianten in dage. Dies ist darauf zurtckzufiihren, dass
bei dieser Lage die Fahrtzeiteneinsparung am gnoisie Die Unterschiede zwischen den

Ubrigen Varianten sind gering.
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Fur das Kriterium ,Netzstruktur und Verkehrsablaefgeben sich fir die Variante Sid 1 die
gunstigsten Wirkungen. Sie schafft eine direktebifetung zwischen A 7 und A 1 und schlief3t
darUber hinaus den gesamten sudlichen Hafenbegeichn das tbergeordnete Stral3ennetz an.
Durch die damit verbundene Verlegung der AS HH-Nboog an die Hafenquerspange werden
an der A 7 die Verkehrsverhéltnisse neu geordnathi¢ilig wirken die Nordvarianten, da auf
der A 7 in Richtung Elbtunnel die héchsten Verkstiicken erreicht werden und Versatzfahrten
fur die Verkehre zur A 26 und A 252/A 255 mit Ulzgrérung von ohnehin starken Verkehren

notwendig werden.

Variantenvergleich - Verkehrliche Wirkungen

Kriterium Nordlage Sud 1 Sud 2 Siud 4
Biindelungswirkungen 2 2 1 2
Entlastungswirkungen 1 1 1 1
Transportkosten 1 2 2 2
st e 4 1 : s
Gesamteinstufung 3 1 1 3

Zusammenfassend Uber alle verkehrlichen Kriterienden die Varianten Sid 1 und Sid 2 als
vorteilhaft bewertet. Die Unterschiede zwischendbai Varianten sind gering. Std 2 hat die
besseren Bulndelungswirkungen, Sid 1 bessere Wiekurauf die Netzstruktur und den
Verkehrsablauf. Die Nordlagen und Variante Sud snit geringem Abstand schlechter.

Insgesamt bieten alle Varianten deutliche Vortegegeniber ihrem Bezugsfall. Die

Unterschiede in den verkehrlichen Wirkungen sirghngravierend.

Die Varianten Sid 1 und Sud 2 sind als verkehrlbezugsvarianten zu betrachten.

4.2 Verkehrs- und entwurfstechnische Beurteilung

Im Zielfeld technische Gestaltung werden fur dienlionsfahigkeit und die Sicherheit

wesentliche Merkmale und Elemente des Entwurfsderdsestaltung verglichen.

Hinsichtlich der Lage- und Hohentrassierung sinel ldordvarianten geringfligig benachteiligt.

In Tunneln ab einer Lange von 400 m sind bei elrdangsneigung Uber 3 % ausgehend von
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einer Risikoanalyse zusatzliche und verstarkte Mafren zur Verbesserung der Sicherheit zu
treffen. Dies ist bei der Variante Nord 1 erfordsr] da die Neigung wegen der Zwangslagen

sich kaum andern lassen wird; ansonsten sind hdtostn zu erwarten.

Variantenvergleich — Technische Gestaltung

Kriterium Nord Nord 1 Sud 1 Sud 2 Siud 4
(Libest) (TuSpree)

Lagetrassierung 300 300 400 400 400

Rmin [m]

Héhentrassierung 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0

max. s [%]

Langsneigung im Tunnel - 4,0 1,1 1,1 1,1

max. s [%]

Knotenpunkte

- Anbindung A 7 ungunst. ungunst. gunstig glnstig glnstig

- Anbindung A 1 0. A 252/ 0. A 252/ komplex. komplex. komplex.

A 255 A 255
Gesamtrangfolge 4 5 1 1 1

Die Anbindung der Hafenquerspange an die A 7 istdee Nordvarianten unguinstiger, da im
Bereich des zur Anbindung der HQS vorgesehenen ABMNaltershof an der A 7 neben den
Fernverkehren auch die Regionalverkehre der AS Hitékshof (Finkenwerder Stral3e), hier
besonders Hafenverkehre mit Schwerverkehrsanteibadient werden muissen. Bei den
Sudvarianten sind Fern- und Regionalverkehre ddrelKreuzbildung mit der A 26 (AK HH-

Suderelbe) entflochten; die weitere Verteilung derkehre erfolgt an der HQS. Durch Variante
Sud 1 wird im Rahmen der Verlegung der AS HH-Moogban die Hafenquerspange (mit
Anbindung Sudhafen) eine verkehrtechnische Neuarglran der A 7 erreicht; dieser Belang

wird bei den verkehrlichen Wirkungen behandelt.

Bei den Sudvarianten ist eine integrierte Anbindang AD HH-Stillhorn mit der vorhandenen
AS (A 1) erforderlich. Dies ist im Vergleich mit WiéNordvarianten weniger schwerwiegend, da
die A 1 wenigstens direkt und nicht, wie bei derrdN@arianten, nur Uber die stark belasteten

A 252 (AS HH-Georgswerder) und A 255 erreicht wird.

Aus technischer Sicht sind die Stdvarianten alzMgsvarianten zu betrachten.
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4.3 Beurteilung aus Sicht der Umweltvertraglichkeitsstulie

Innerhalb der Umweltvertraglichkeitsstudie werdercha Auswirkungen auf geschitzte Arten
und Natura 2000-Gebiete berlcksichtigt. Die mit démenschutz und der Natura 2000-
Vertraglichkeit verbundene Frage der naturschukdlieben Zuléssigkeit wird separat in einem

eigenen Beurteilungsfeld bertcksichtigt.

Da die Varianten beziglich der Schutzguter KlimauftL Kultur- und sonstige Sachguter
gleichrangig sind, nehmen diese Schutzguter inftedes Gesamtvergleichs keinen Einfluss auf
die Rangfolge. Bei den Schutzgitern Boden, WassdrLandschaft haben einzelne Varianten
gegenuber anderen Varianten Vorteile. Diese Vertaind jedoch (ausgenommen beim
Schutzgut Boden) nicht deutlich ausgepragt. Dazd sinerhalb der Schutzgiter Boden, Wasser
und Landschaft deutlich weniger zulassungskritisehswirkungen betroffen als bei Menschen,
Tiere und Pflanzen, so dass diesen Schutzgtteenhal der Gesamtrangbildung ein geringeres

Gewicht zukommt.

Deutliche bis sehr deutliche Unterschiede zwischiezelnen Varianten ergeben sich dagegen
bei den Schutzgitern Menschen und menschliche @hsiin Den Auswirkungen auf Wohn-
und Erholungsfunktionen im Norden von Wilhelmsblkggmmt aufgrund der Lage der Trasse
innerhalb des sehr stark urban gepragten Planungssaeine besondere Bedeutung innerhalb
des Gesamtvergleichs zu. Die Belange des Schutzgdtnschen und der menschlichen

Gesundheit werden daher bei den Nordvarianten armstén gewichtet.

Auch innerhalb der Schutzguter Tiere, Pflanzen bialogische Vielfalt ergeben sich z. T.

deutliche Vorteile fur einzelne Varianten. Teilweisind diesbeziglich vom Grundsatz her
zulassungskritische Kriterien betroffen (z. B. M@mbung geschutzter Arten, Erfordernis
artenschutzrechtlicher Ausnahmen). Im artenscheitdienen Fachbeitrag (s. Unterlage 6.3 und
Band 3) wird jedoch dargelegt, dass alle Trassésvian als grundsatzlich genehmigungsfahig
hinsichtlich  des  Kriteriums  ,Erhaltung / Wiedernething eines  ginstigen

Erhaltungszustandes” einzustufen sind, da artetmaulintliche Konflikte planerisch, d.h. durch
gezielte Vermeidungs- oder CEF-MalRnahmen oderdigth FCS-MalRnahmen gelost werden
kénnen, sofern nachgewiesen werden kann, dass rtkasehutzrechtlich konfliktarmeren

Varianten aus anderen Grinden (wirtschaftlich, tetéllich) keine zumutbare Alternative

darstellen.
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Deutlich ist darauf hinzuweisen, dass eine einfaglgglition einzelner Rangstufen in der
folgenden Tabelle nicht legitim ist, da es sichhhicm Wertnoten oder —stufen, sondern

Rangbezeichnungen handelt.

Variantenvergleich — Umweltvertraglichkeit

Kriterium Nord Nord 1 Sid 1 Sud 2 Sud 4
Libest TuSpree
Menschen_, menschliche Nordrand 5 | Nordrand |4 | Moorburg, |3 | Moorburg |1 | Moorburg 1
Gesundheit Wilhelms- Wilhelms- Bostelbek, Kornweide Kornweide
(Betroffenheit burg burg Kornweide (Wohnen u. (Wohnen u.
Schwerpunkte Wohnen| (Wohnen u. (Wohnen u. (Wohnen u. Erh.) Erh.)
und Erholen) Erh.) Erh.) Erh), 2.
Gruner Ring
Tiere, Pflanzen, Spreehafen,| 1 Spreehafen [ Feucht- |5 | Grinland- |3 | Grunland- | 3
biologische Vielfalt biotop- gebiet im gebiet im
(Betroffenheit komplex Norden Norden
Schwerpunkte sudl. Moorburgs, Moorburgs,
Biotoptypen, Moorburg, Kornweide Kornweide
Biotopkomplexe, Arten) Kornweide
Boden Watt- 1 | Wattflachen| 1 | Moorbdden | 5 | Fluss- 1 | Fluss- 1
(Betroffenheit flachen Spreehafen Moorbg., marsch marsch
schutzwiirdiger Bden) Spreehafen Fluss- Kornweide Kornweide
marsch
Kornweide
Wasser (Betroffenheit | Tidegewés- | 4 | Tidegewas-| 4 | GW-Sténde| 1 | GW-Stande|1 | GW-Stande| 1
von Gewassern) ser (Hafen) ser (Hafen) und und und
Wettern- Wettern- Wettern-
system system system
Kornweide, Kornweide, Kornweide,
Brunnengeld
nde sidl.
Moorburg
Landschaft sehr 4 | tw. 3 | Landschafts| 4 | keine 1 | keine 1
(Betroffenheit von bes. | erheblich Spreehafen, bilden- Konflikt- Konflikt-
bedeutsamen Bereichen$preehafen, Ernst- semble schwerp. schwerp.
rnst- August- Moorburg
August- Kanal
Kanal
Klima und Luft keine end- 1 | keine end- 1 | keine end- 1 | keine end- 1 | keine end- 1
scheidungs- scheidungs- scheidungs- scheidungs- scheidungs-
Kultur- und sonstige relevanten 1 | relevanten 1 | relevanten 1 | relevanten 1 | relevanten 1
Sachgijter Unterschiede Unterschiede Unterschiede Unterschiede Unterschiede
in den in den in den in den in den
Auswir- Auswir- Auswir- Auswir- Auswir-
kungen kungen kungen kungen kungen
Gesamtrangfolge 5 3 3 1 1

Unter den zuvor genannten Bedingungen wird im Gegangleich die linienbestimmte Variante
Nord im Verhaltnis zu den neu entwickelten Trasgkningen und unter der Beriicksichtigung
neuer Planungsrandbedingungen als die ungunstiysteante eingestuft. Entscheidende
Nachteile hat die linienbestimmte Nordtrasse aufgrder massiven Konflikte mit Wohn- und

Erholungsfunktionen, die bei keiner der anderenaraen in dieser Form zu erwarten sind.

INVER SSP Consult Kortemeier Brokmann KIFL GFN PPL Marz 2010



DEGES A 252 Hafenquerspange Hamburg Seite 76
- Antrag auf Anderung der Linienbestimmung -

Die Varianten Nord 1 und Sud 1 werden insgesamgleishrangig eingestuft, obwohl sie sich
beziglich der Art der Auswirkungen z. T. deutlichneinander unterscheiden. Wesentlicher
Konflikt bei der Variante Nord 1 ist - ahnlich wieei der linienbestimmten Nordtrasse - die
Betroffenheit der Wohn- und Erholungsfunktionen ordrand von Wilhelmsburg. Durch den
Teiltunnel Spreehafen werden die Konflikte teilveereduziert, jedoch sind die zu erwartenden
Auswirkungen auf Wohn- und Erholungsfunktionen esgmt immer noch deutlich gro3er als
bei den Sudvarianten. Dem stehen mit der Variafite ISvor allem erhebliche Auswirkungen
auf die Biotopkomplexe und Artenvorkommen sudlictodvburg gegeniber. Diese Konflikte
sind jedoch planerisch l6sbar und stellen soweithgawiesen werden kann, dass die
artenschutzrechtlich konfliktarmeren Varianten argleren Grinden (bspw. wirtschaftlich,
stadtebaulich) keine zumutbare Alternativer daestel aus rechtlicher Sicht keine
Zulassungshemmnisse dar. Daher werden in dieseneipe Fall die Belange des Schutzgutes
Menschen mindestens gleichwertig zu den artensaulittichen Konflikten gesehen. Da die
Belange des Schutzgutes Menschen/menschliche Qesitieti der Variante Nord 1 deutlich
starker betroffen sind als bei der Variante Suaviérden beide Varianten als gleichrangig

eingestuft - trotz der Nachteile der Variante Simkilanderen Schutzgutern.

Positiv ist bei der Variante Sud 1 herauszusteltass im Rahmen der Vorplanungen zum
Anschluss an die A26 und zur Lage des Autobahae®unicht die aus Umweltsicht
unginstigere, sudlichste Linienfihrung weiter vigtfowird, sondern die aus Umweltsicht
gunstigere Lage nordlich des Umspannwerkes. NeleenUdhweltoptimierung durch Tunnel-
und Trogstrecken im Bereich Kornweide/Stillhorn dvidadurch bei der Variante Sid 1 ein
weiterer wesentlicher Konfliktschwerpunkt mit bdsaden Ausgleichsflachen und dem 2.

Grinen Ring Hamburgs weitestgehend umgangen.

Sehr deutlich sind im Gesamtvergleich die Vorteige Varianten Sud 2 und Sud 4 erkennbar.
Aufgrund der Tunnel- und Trogstrecken im Bereichritmeide/Stillhorn und der nérdlichen
Lage von Moorburg wird im Vergleich zu den Ubrigéarianten die beste Umweltoptimierung
erreicht. Die beiden Varianten Sitd 2 und Sid 4 rgachen durch die Lage im Norden von
Moorburg, angelehnt an die Hafenanlagen des CTA, g#iringsten Auswirkungen auf die
Erholungs- und Freiraumverbundfunktionen insges&mds gilt auch fur das Landschaftsbild.
Bezuglich der Immissionsbelastungen der Ortschafbiidurg, insbesondere Larm, gibt es keine
signifikanten Unterschiede bei den Varianten deslk8iiidors. Bezuglich der biotischen
Schutzguter Tiere, Pflanzen und biologische Vieléhd die Varianten Sid 2 und Sud 4 zwar
nicht die gunstigsten, die beiden Nordvariantend\biund Nord linienbestimmt haben jedoch
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nur leichte Vorteile gegentber Sud 2 und Sud 4. aeianten Sid 2 und Siud 4 verursachen
zwar groflRere artenschutzrechtliche Konflikte (didanprisch I6sbar sind und kein
Zulassungshemmnis darstellen), verursachen abiehgéstig einen deutlich geringeren Verlust

hochwertiger und geschutzter Biotope.

Aus Umweltsicht sind die Varianten Sud 2 und Siisgesamt die glinstigsten Varianten.

Artenschutz und Natura 2000-Vertraglichkeit

Artenschutzrechtliche ZulassigkeitAlle Varianten weisen potenziell erhebliche, jedo
planerisch l6sbare artenschutzrechtliche Konfldaé Die Zulassigkeit kann bei allen Varianten
unter Umstanden erst im Rahmen eines artenschbticken Ausnahmeverfahrens gem.
8 45 (7) BNatSchG erreicht werden. Fiur diese Ausmatsind belastbare Nachweise zu
erbringen, dass

- zwingende Grinde des offentlichen Interesses (elieftich solche sozialer oder
wirtschaftlicher Art) vorliegen, die die Artenschbtlange tUberwiegen,

- keine zumutbarenAlternativen (z. B. wirtschaftlich zumutbare Trasalternativen mit
geringerem artenschutzrechtlichen Konfliktpotenzialternative technische Verfahren)
vorhanden sind,

- der Erhaltungszustand der betroffenen Populatioden betroffenen Art sich nicht
verschlechtert. Dies kann ggf. durch gezielte Mafren zur Sicherung des
Erhaltungszustands der Populationen (sog. FCS-Muef¥e@) sichergestellt werden.

Aus artenschutzrechtlicher Sicht sind die beidemdMarianten, die diesbezlglich nicht weiter
zu differenzieren sind, die konfliktArmsten Varemt da mit ihnen die artenschutzrechtlichen
Konflikte stdlich von Moorburg und im Raum Kornweidumgangen werden. Fur die
auftretenden Konflikte im Spreehafen (Brandganshmd -aufzuchtgebiet) wird voraussichtlich
dennoch ein Ausnahmeverfahren notwendig. Die elisnfécht weiter zu differenzierenden
Varianten Sud 2 und Sud 4 sind konfliktreicher, siia sowohl Schwerpunktrdume im Raum
Moorburg (Spulfeld, Niederung der Untenburger Wettg: vor allem Konflikte mit
Wiesenvogeln) als auch den Schwerpunktraum Korravégshgieren. Variante Sid 1 ist aus
artenschutzrechtlicher Sicht unglnstiger, da si@ des artenschutzrechtlicher Sicht als
besonders konfliktreich einzustufenden Raum Moaiid sowie den Schwerpunktraum

Kornweide beeintrachtigt.
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Variantenvergleich — Artenschutz und Natura 2000-Véraglichkeit

Kriterium Nord Nord 1 Sud 1 Sid 2 Sud 4
(Libest) (TuSpree)
Artenschutzrechtliche | Brandgans Brandgans Wiesen- Wiesen- Wiesen-
Konflikte (Spree- (Spree- vogel + vogel / vogel /
(Schwerpunkte) hafen) hafen) weitere Moorfrosch Moorfrosch
gefahrdete (Moorburg (Moorburg
Vogelarten / Nord, Nord,
Moorfrosch/ Kornweide) Kornweide)
Fledermause
(Moorburg
Siud +
Kornweide)
Vertraglichkeit vrs. keine vrs. Keine vrs. keine vrs. keine vrs. keine
NATURA 2000 Beeintr. Beeintr. Beeintr. Beeintr. Beeintr.

4.4 Stadtentwicklung und Stadtbild

Als separater Beurteilungsbereich wird wegen der fangreichen Bertiihrung des
Bundesvorhabens A 252 Hafenquerspange mit stadhscBelangen die stadtebauliche
Entwicklung aufgenommen. Im Beurteilungsbereich Waitvertraglichkeit wird sie nicht weiter

beurteilt.

Variantenvergleich — Stadtentwicklung/Stadtbild

Kriterium Nord Nord 1 Sid 1 Sud 2 Sud 4
(Libest) (TuSpree)
Beeintrachtigung von | Beein- Beein- Beein- Beein- Beeintracht
Wohnquartieren trachtigung trachtigung trachtigung trachtigung igung
Siedlung Siedlung Siedlung Siedlung Siedlung
Vogel- Vogel- Kornweide Kornweide Kornweide
hittendeich huttendeich durch durch durch
durch Tunnel- / Tunnel- / Tunnel- /
Tunnellage Troglage Troglage Troglage
minimiert weitgehend weitgehend weitgehend
minimiert minimiert minimiert
Beeintrach- Durch- Durch-
tigung des schneidung schneidung
Siedlungs- Siedlung Siedlung
randes/ Moorburg Moorburg
Wohn-
umfeldes in
Moorburg
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Kriterium Nord Nord 1 Sud 1 Sud 2 Sud 4
(Libest) (TuSpree)
Beeintrachtigung gering gering Sicher- Sicher- Sicher-
empfindlicher heitsmal3- heitsmal3- heitsmal3-
Gewerbeflachen nahmen nahmen nahmen
gegeniber gegeniber gegeniber
Tanklager Tanklager Tanklager
Hohe Hohe Hohe
Schaar Schaar Schaar
erforder- erforder- erforder-
lich lich lich
Beeintrachtigung von | Durch- Durch- Trennung Trennung Trennung
Grin-/ schneidung schneidung Kirchdorf- Kirchdorf- Kirchdorf-
Naherholungsflachen | Grin- Griin- Sid von Sid von Sid von
flachen / flachen / Suderelb- Suderelb- Suderelb-
Sport- und Klein- ufer (NSG ufer (NSG ufer (NSG
flachen ung garten am Heucken- Heucken- Heucken-
Klein- Ernst- lock etc.) lock etc.) lock etc.)
garten am August durch durch durch
Ernst- Kanal Troglage Troglage Troglage
August- minimiert minimiert minimiert
Kanal
Durch- Barriere Beein- Beein- Beein-
schneidung zum trachtigung trachtigung trachtigung
und Ab- Spreehafer »2. Gruner Ein- Ein-
riegelung durch Ring"“ griinung griinung
des Spree- Tunnellage sudlich Container- Container-
hafens v. d minimiert Moorburg terminal terminal
Wilhelms- bei Unter- Alten- Alten-
burger querung werder werder
Insel A7
minimierb.
Beeintrachtigung von | Beein- Beein- Trenn- Trenn- Trenn-
Wegebeziehungen trachtigung trachtigung wirkung wirkung wirkung
der der der Trasse der Trasse der Trasse
Freizeit- Freizeit- in Kirch- in Kirch- in Kirch-
wege am wege am dorf durch dorf durch dorf durch
Ernst- Ernst- FuRgénger FuRgénger FuRBgénger
August- August- briicken briicken briicken
Kanal und Kanal Richtung Richtung Richtung
Spreehafen Suderelb- Suderelb- Suderelb-
ufer ufer ufer
minimier- minimier- minimier-
bar bar bar
Beeintrachtigung Weitge- Barriere Beeintrach Beeintrach Beeintrach
zukunftiger hende zum tigt tigt tigt
StadtebauentwicklungepAbriege- »Sprung ~Sprung »Sprung ~Sprung
lung des Uber die Uber die Uber die Uber die
»Sprung Norder- Siderelbe” Siderelbe” Siderelbe”
Uber die elbe" im
Norder- Bereich des$
elbe" Tunnel-
portals
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Kriterium Nord Nord 1 Sud 1 Sud 2 Sud 4
(Libest) (TuSpree)
Beeintrachtigung Ein- Ein- gering Beein- geringe
zukunftiger schréankung schrankung trachtigung Beein-
Hafenentwicklungen Hafenent- Hafenent- Hafenent- trachtigung
wicklung wicklung wicklung Hafenent-
Stein- Stein- Moorburg wicklung
werder werder Moorburg
Auswirkungen auf die | Besondere Besondere Gestalter- Gestalter- Gestalter-
Stadtsilhouette / Gestaltung Gestaltung ische Ab- ische Ab- ische Ab-
Briickengestaltung (Doppe- (Doppe- stimmung stimmung stimmung
lung der lung der des neuen des neuen des neuen
Kohlbrand Kéhlbrand Bricken- Bricken- Bricken-
briicke) brucke) paares paares paares
notwendig notwendig Kattwyk- Kattwyk- Kattwyk-
bricke + bricke + bricke +
HQS HQS HQS
moglich moglich moglich
Erlebnis StadtlandschaftSichtbe- Sichtbe- Durch Durch Durch
aus Sicht des ziehungen ziehungen mehr- geradlinige geradlinige
Autofahrers entspr. der durch fachen Hoch- Hoch-
bisherigen Tunnellage Richtungs- brucke briicke
Kohlbrand- einge- wechsel weniger weniger
hochstralle schrankt besonders umfass. umfass.
umfass. Sichtbe- Sichtbe-
Sichtbe- ziehungen ziehungen
ziehungen
Gesamtrangfolge

Im Gesamtvergleich wird die bisher linienbestimivi@iante Nord im Verhéaltnis zu den neu
entwickelten Sudvarianten und unter der Bertckigahy neuer Planungsrandbedingungen als
die unginstigste Variante eingestuft. Entscheidedehteile hat die bisher linienbestimmte
Nordtrasse aufgrund der Konflikte mit vorhandeneohW und Erholungsfunktionen im Norden
Wilhelmsburgs und der Barrierewirkung zum stadtébhen ,Sprung Uber die Norderelbe®. Die
Variante Nord 1 in Tunnellage wirde zwar etliche dergenannten Konflikte entscharfen, es
verbleibt aber eine stadtebauliche Problemzone @reiBh der Anbindung an die vorhandenen
A 252,

Die Sidvarianten weisen deutlich geringere Kordlikimit vorhandenen Wohn- und
Erholungsfunktionen auf, da die Trassen im Ber&omweide in Tunnel-/Troglage ausgefthrt

werden.

Die Variante Sud 1 hat dariber hinaus im Verglemler Siudvarianten das geringste

Konfliktpotential mit den zuklnftigen Hafenentwickigen, so dass sie insgesamt als

Vorzugsvariante betrachtet wird.
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- Antrag auf Anderung der Linienbestimmung -

Aufgrund der mehrfachen Fahrrichtungswechsel inbwglung mit der Hohenentwicklung der
Trasse bei der Suderelbequerung besteht fur diaMarSid 1 eine Chance zur Inszenierung
einzigartiges neues

der Stadt- und Hafenlandschaft Hamburgs durch eimdésweit

Verkehrsbauwerk.

Variante Sud 1 ist die Vorzugsvariante aus stadietyeer Sicht.

4.5 Hafenentwicklung

Als gesonderter Beurteilungsbereich wird wegen Bedeutung fur die Region das Zielfeld

Hafenbelange aufgenommen. Die Hafenquerspange demi{amburger Hafen unterschiedlich

glnstig anschlie3en und sie kann die Erweiterursigslaien unterschiedlich befordern.

Variantenvergleich — Hafenbelange

Kriterium Nord Nord 1 Sud 1 Sud 2 Sud 4
(Libest) (TuSpree) R R
Berucksichtigung Ja Ja Ja ausgeschl. |5 moglich
Hafenerweiterung
Beeintrachtigung der | 0. Beeintr. 0. Beeintr. 0. Beeintr. 0. Beeintr 1 0. Beeintr.
Hafenbahn
Hafenanbindung durch | gewahr- gewahr- gewahr- bedingt 4 bedingt | 5
HQS leistet leistet leistet gewabhrl. gewabhrl.
(nur Anb. (nur AS
CT Altw. Hohe
und Hohe Schaar)
Schaar)
Ausbau Hafener- Hafener- i. Pr. nicht i. Pr. nicht i. Pr.nicht | 1
Hafenstrallennetz schlieBung schlieBung erforder- erforder- erforder-
Sud erf. Sud erf. lich lich lich
Durchfahrtshéhen im Kohlbr. gewahr- gewahr- gewahr- |4 | gewdhr- 1
Schifffahrt Zu gering leistet leistet leistet, leistet
(nicht
CTM™)
Gesamtrangfolge 2 5 K
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Die linienbestimmte Trasse mit ihrer eingeschramkf@urchfahrtshohe im Kohlbrand ist
ungeeignet, die Entwicklung des Hamburger Hafenseidrdern. Dies ist unabhangig von
weiteren Bewertungen als Ausschlussgrund zu s&famante Nord (linienbestimmt) ist deshalb

nachrangig.

Variante Sid 2 blockiert ebenfalls die Hafenentlink. Sie Dbericksichtigt die
Hafenerweiterung, die durch das Hafenentwicklungste festgeschrieben ist, nicht
ausreichend. Dies ist unabhangig von weiteren Bewmvgen als Ausschlussgrund zu sehen.

Variante Sud 2 schlie3t den Betrieb eines Contnainals aus. Sie ist deshalb nachrangig.

Hinsichtlich der weiteren Kriterien ergibt sich eild wechselnder Vor- und Nachteile. Mit
Abstand beste Losung zur Berlcksichtigung der HagdsuHafenentwicklung ist die Variante
Sud 1. Bei den Nordvarianten, auch bei Nord 1dest stérungsfreie Betrieb der Hafenbahnen
(Kattwykbricke) nur durch eine zusétzliche Hafedelisl3ung Sid (HES) zu gewahrleisten. Die
Variante Sud 4, die keinen direkten Anschluss dlléfen gewéhrleistet, ist aus diesem Grund

auch ungunstig.

Variante Sud 1 ist die Vorzugsvariante hinsichtlign Hafenentwicklung.

4.6 Wirtschaftliche Beurteilung

Die wirtschaftliche Beurteilung erfolgt nach Invésnhskosten als mafRgebender Teil der
Baulasttragerkosten. Folgeinvestitionen des Bundes von Dritten werden einbezogen. Die
Bewertung (s. Tabelle) erfolgt auf der Grundlage fde die Hafenquerspange aufzubringenden

Gesamtkosten.
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Die Kostentragungen Dritter (Freie und Hansestadinblurg) sind ausgewiesen. Bei der

Variante Sud 1 beziehen sich die ausgewiesenenlédatg:

- die neue Kreuzung mit der Altenwerder Bahn ¢stiiehA 7:

12 Mio. €

- die neue Kreuzung mit der Direktverbindung zum &émtbahnhof im Bereich der

AS HH-Moorburg:

- der Hohenfreimachung und Verlegung des KattwykdasimeBereich der

AS HH-Hohe Schaar

In Summe ergeben sich damit als Kostenanteil féifFdeie und Hansestadt Hamburg 30 Mio. €.

11 Mio. €

7 Mio. €

Bei den Varianten Sud 2 und Sid 4 bezieht sich rdegr 10 Mio. € ausgewiesene Anteil

zusammengefasst auf die neue Kreuzung mit der wéeser Bahn 6stlich der A7 und die

Hohenfreimachung und Verlegung des KattwykdammeBeneich AS HH-Hohe Schaar.

Variantenvergleich — Kosten (Mio. €)

Kriterium Nord Nord 1 Sid 1 Sud 2 Sud 4
(Libest) (TuSpree) R

Lange [km] 7.4 8,3 9,6 8.4 8.4

Neubau HQS von A 7 695 1.064 784 737 864

bis A 1 (Gesamt)

- davon FHH - - 30 10 10

FolgemalRnahme Bund 17 17 - - -

(A 252)

Kosten Gesamt (Bund) 712 1.080 754 727 854 4

Rangfolge 5 3 4

Zusatzlich zu den Kosten fur die Hafenquerspandenfdtr die FHH, insbesondere bei den
Nordvarianten, weitere Kosten fur eine Hafenergthng Sid an:

Kriterium Nord Nord 1 Sud 1 Sud 2 Sud 4

(Libest) (TuSpree) R
HafenerschlielBung Siid mind. 212 mind. 212 5 5 5
(HES) [Mio. €]
Kosten Gesamt (mit 924 1.292 5 789 2 742 869 3
HES) [Mio. €]
Gesamtrangfolge 5 2 K
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Die Sudvarianten sind kostengunstiger als die Nandnten. Die Variante Sud 2 ist insgesamt
am kostengunstigsten. An zweiter Stelle folgt ViaieaSud 1. In deutlicher Abstufung folgt die

Variante Sud 4. Die Kosten fir Folge- und insbesoadtr weitere Ausbaumaf3nahmen sind bei
den Sudvarianten gering. Durch den Bau einer Hafersppange im Sudkorridor besteht mit der
vorhandenen Haupthafenroute eine zweite noérdliokistuingsfahige Querverbindung und

Hafenerschlie3ung.

Mit den Suidvarianten wird neben den glnstigen KosteiRerdem noch der sinnvolle

Netzschluss zur A 1 erreicht.

Bei den Nordvarianten hingegen ist eine zweite hafechlieBung im Korridor Sud (HES)
zusatzlich erforderlich. Bereits ohne Einbeziehdregser korrespondierenden Mal3nahme ist die
Variante Nord 1 erheblich teurer und deshalb namiga Die linienbestimmte Trasse erfordert
zu einer vergleichbar sinnvollen Realisierung dite6hung der Kdhlbrandquerung auf 72 m.
Damit wird auch diese Variante erheblich teurer mnsgiesamt nachrangig.

Wirtschaftliche Vorzugsvariante ist die Variantedli

4.7 Zusammenfassender Vergleich

Die Gesamtbewertung der untersuchten VarianterHdé&nquerspange erfolgt Gber die mit der
Freien und Hansestadt abgestimmten sechs Zielfellgrzusatzlich eine Artenschutzprognose
als Grundlage fiir eine Neubewertung des Vorhabadsdie Anderung der Linienbestimmung.
Die Varianten unterscheiden sich unterschiedliarkdbeziglich der Zielfelder der Beurteilung.
Hinsichtlich der Umweltvertraglichkeit ergeben siéinterschiede als Grundlage fir eine
Rangfolgenbildung. In den weiteren Zielfeldern, teshnisch-wirtschaftlichen Beurteilung und
hierbei insbesondere bei den Kosten, den Fragen $&dtentwicklung und der

Hafenentwicklung, ergeben sich teilweise erheblidhéerschiede zwischen den Varianten.

In der Summation flihren diese insgesamt zu deetticNachteilen fir die Varianten des
Nordkorridors. Fur die Nordvarianten wird die Zetlsung einer Kostenreduzierung, wie sie im
Rahmen der Neubewertung der Linienfuhrungen degehlestimmungsverfahrens von 2005

vorgesehen war, verfehlt. Die Variante Nord (liroestimmt) weist einen Ausschlussgrund mit
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der Nichteinhaltung geforderter Durchfahrtshohenr dechifffahrt, eines wesentlichen
Projektziels, auf. Der Ausschlussgrund wiegt ssm&ehdass die Variante Nord (linienbestimmt)
keine zumutbare Alternative im Sinne des 8§ 45 AbBNatSchG ist. Sie ist zu allen Varianten

keine zumutbare Alternative.

Zielfeld Nord Nord 1 Sid 1 Sid 2 Sud 4
(Libest) (TuSpreeh)

Verkehrliche

Wirkungen 3 3 1 1 3

Technische

Gestaltung 4 > 1 1 1

Umwelt-

vertraglichkeit 5 3 3 1 1

Artenschutz 1 1 5 3 .

Stadtentwickl./

Stadtbild 5 4 1 3 2

H_afenbelange/Hafer- 4 9 1 c 2

wirtschaft

Kosten einschl.

FolgemaRn. + HES 4 5 2 1 3

Gesamtrang 5 4 1 2 3

Im Ergebnis der Gesamtbewertung Uber alle Zielfeddgeben sich insgesamt deutliche Vorteile
fur die Varianten des Sudkorridors. Damit ist digullage fiir eine Anderung der
Linienbestimmung von 2005 (Nordtrasse) gegeben. giumid der Realisierbarkeit der
Projektziele bei Beachtung der Planungsrandbedopgunund Ausgewogenheit in der

Gesamtbewertung ist die Variante des Sudkorridéics1Sdie Vorzugslinie.

Variante Sud 1 erreicht in der Zusammenfassung @kewertungen den Rang 1. Sie ist
hinsichtlich der verkehrlichen und technischen Bailung sowie hinsichtlich der Hafenbelange
vorteilhaft. Hinsichtlich der Umweltwirkungen uncesl Artenschutzes ist Variante Sud 1 als
konfliktreicher einzustufen. Durch die unvermeitlkcVerwirklichung von Verbotstatbestanden
fur einige Brutvogelarten kann die Zulassigkeit niber ein formelles Ausnahmeverfahren
gem. 45 Abs. 7 BNatSchG erreicht werden, in demhgewiesen werden muss, dass die
artenschutzrechtlich  konfliktdrmeren Varianten awsderen Grinden (wirtschaftlich,

stadtebaulich, Bertcksichtigung der Hafenbelang&)ekzumutbare Alternativen darstellen.
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Die artenschutzrechtlich konfliktarmere VariantedQUerreicht den Rang 2. Die Variante Sid 2
fuhrt durch das nach dem Hafenentwicklungsgesetz afeffEG) festgesetzte
Hafenerweiterungsgebiet Moorburg. Durch das Gesmtze durch Hafenplanungsverordnungen
nach 88§ 4ff. HafenEG werden im Hafenentwicklungsplr den Hamburger Hafen die
Hafengebietsgrenze, Nutzungszonen sowie Erweitegeigete festgelegt. Ziel ist es, den
Hamburger Hafen als leistungsfahige Schnittsteller dexportorientierten deutschen
Volkswirtschaft zu erhalten und weiter zu entwickeEine am Bedarf orientierte, dauerhaft
gesicherte Hafeninfrastruktur ist die unabdingbdoeaussetzung daflr, dass Deutschland am
Welthandel teilnehmen kann. Diese offentliche Abigaat in Hamburg Verfassungsrang (,Die
Freie und Hansestadt Hamburg hat als Welthafensimgt ihr durch Geschichte und Lage
zugewiesene, besondere Aufgabe gegentber dem ldenitséolke zu erfillen.” Praambel
Verfassung der FHH). Aus dieser Verantwortung hefzat die Hamburger Birgerschaft 1982
das ,Hafenentwicklungsgesetz® (HafenEG) verabsatiedes weist das Hafengebiet als
Sonderplanungsgebiet nach BauGB aus. Wesentlictteunverzichtbarer Teil des Hafengebiets
ist fur die Zukunftssicherung des Hamburger Haters. das Hafenerweiterungsgebiet.

Somit gelten fur das Hafenerweiterungsgebiet zwingende Grinde desrwidgenden
offentlichen Interesses. Die zukinftigen Entwicljamdglichkeiten des gesamten
Hafenerweiterungsgebietes Moorburg wirden durch/digante Sud 2 erheblich eingeschrankt,
ggf. sogar verloren gehen. Variante Sud 2 ist keurautbare Alternative.

Die artenschutzrechtlich besser beurteilte, didtstiaulichen Planungsrandbedingungen wenig
beachtende und die technischen Projektziele nicbickende Nordvariante Nord 1 ist bei einer

gleichzeitig erheblichen Kostensteigerung keine utlnare Alternative fur die Variante Sud 1.

Die artenschutzrechtlich ebenfalls konfliktarmeraridnte Sud 4 stellt keine zumutbare
Alternative zur Variante Sud 1 dar, weil das verkehe Projektziel einer verbesserten
Hafenanbindung trotz Kostensteigerung nicht erteigid.
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5. Vorschlag fur die zu bestimmende Linie

Die Vorzugslinie fur die Linienbestimmung ist Varte Sud 1. Variante Sud 1 erfullt alle
Vorgaben einer leistungsfahigen Neubaustrecke. I1&sst dariber hinaus die zukinftige

Entwicklung des Hafengebietes uneingeschrankt zu.

Variante Sud 1 ist auch in Kenntnis der vorab gienl artenschutzrechtlichen Belange
Vorzugsvariante. Das Vorhaben ist aufgrund des iedaBfsplan fir die BundesfernstralRen
festgestellten Verkehrsbedarfs aus zwingenden @rugs offentlichen Interesses notwendig.
Zumutbare Alternativen im Sinne des 845 Abs. 7 8@ zur Variante Sud 1 sind nicht
vorhanden. Die anderen artenschutzrechtlich kdéfirkeren Varianten mussten aufgrund der in
Ziff. 4.7 genannten wesentlichen Griinden ausgessbiowerden. Diese wiegen so schwer, dass

diese Varianten als zumutbare Alternativen niclt\zerfiigung stehen.

Dem BMVBS wird von der Freien und Hansestadt Hamleine Linienfuhrung im Zuge der

Variante Siid 1 zur Anderung der LinienbestimmungAl252 Hafenquerspange vorgeschlagen.
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6. Zusammenfassende Variantenubersicht
Lfd. | Merkmal Nord (linien Nord 1 Sid 1 Sud 2 Sud 4
Nr. bestimmt)
1 | Streckenlange [km]
a) Neubau A 252 8,30 8,30 9,57 8,41 8,40
b) Folgemalinahmen A 252: 0,6 A 252: 0,6 Moorb.: 1,9 - -
c) Hafenerschlief3. Sid. 9,0 9,0 - - -
2 | Linienfihrung
a) Rmin [m] 400 300 400 400 400
b) Smax [%] 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0
3 | Prognose-Verkehrsstarke 53.000 53.000 29.000 37.000 32.000
DTV [Kfz/24 h] bis bis bis bis bis
66.000 66.000 66.000 64.000 60.000
4 | Entlastungen [Kfz/24 h] s. VU s. VU s. VU s. VU \4J
a) entlastete Strafl3en
b) Belastungsdiff. DTV
5 | Bauwerke
a) Grol3briicken [m] 586 + 355 586 + 355 530 570 @.20
b) HochstraBen/Vorlandbr. [m] 5.630 5.510 4.244 4.140 3.390
¢) Tunnel [m] - 983 650 650 650
d) Trog [m] 330 850 1.480 + 270 1.480 1.480
e) Larmschutzwande [m] 5.750 3.900 3.300 3.500 (8.50
6 Immissionen [m]
a) Baugebiete Wilhelmsburg | Wilhelmsburg Moorburg Moorburg Moorburg
b) Lange Immiss.ber. 3.500 2.500 1500 2.000 900
¢) Mindestabstand 50 50 330 25 25
Spreehafen Spreehafen Bostelbek | Wilhelmsburg | Wilhelmsburg
500 500 600 1.350 1.350
250 250 500 25 25
Wilhelmsburg
1.350
25
7 | Raumordnerischer Nutzen gleichzeitig gleichzeitig Kreuzlésung | Kreuzlésung | Kreuzlésung
Sidtangente | Sldtangente mit A 26 mit A 26 mit A 26
der Innenstadf der Innenstadt gleichzeitig gleichzeitig gleichzeitig
Hafener- Hafener- Hafener-
schlieBung Sud schlieBung Siud schlieBung Sud
Anschluss
CT™M
8 | Kosten [Mio. €]Bund 712 1.080 754 727 854
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