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1 Darstellung der Baumallnahme

1.1 Planerische Beschreibung

Die DEGES plant im Auftrag der Freien und Hansestadt Hamburg, diese wiederum in
Auftragsverwaltung fir die Bundesrepublik Deutschland, (FHH) den Neubau der
A 26 Hafenpassage Hamburg im sudlichen Hafengebiet der Freien und Hansestadt Hamburg,

die in vorangegangenen Untersuchungen noch die Bezeichnung A 26-Ost tragt.

Als neue West-Ost-Verbindung schliel3t die A 26 Hafenpassage Hamburg eine Netzlicke mit
uberregionaler Verbindungbedeutung. Sie verkntipft die A 7 am Autobahnkreuz (AK) HH-Hafen
(bisher HH-Suderelbe) und die A 1 am Autobahndreieck (AD) Suderelbe (bisher HH-Stillhorn).
Sie wird als direkte WeiterfiUhrung der A 26 (Stade - Hamburg), nachfolgend mit A 26-West
bezeichnet, geplant. Neben der Uberregionalen Funktion im Autobahnnetz soll die A 26
Hafenpassage Hamburg zu einer verbesserten Verkehrsinfrastruktur und, durch Anbindung der
Umschlaganlagen, zur Verbesserung der Erreichbarkeit im Hamburger Hafen beitragen.
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Abbildung 1: Lage des betrachteten Planungsraums im Stadtgebiet
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Die A 26 Hafenpassage Hamburg liegt im Zuge einer Uberregionalen Verbindung mit
Verbindungsfunktionsstufe (VFS) Il. Sie ist gemall den Richtlinien fir die integrierte

Netzgestaltung (RIN) der StraRenkategorie AS Il zuzuordnen.
Die A 26 Hafenpassage Hamburg ist in folgende 3 Verkehrseinheiten (VKE) gegliedert:

¢ VKE 7051, Abschnitt 6a, AK HH-Hafen (A7) — AS HH-Moorburg,
e VKE 7052, Abschnitt 6b, AS HH-Moorburg — AS HH-Hohe Schaar,
e VKE 7053, Abschnitt 6¢, AS HH-Hohe Schaar — AD Siiderelbe (Al).
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Abbildung 2: Ubersicht Planungsabschnitte A 26 -Ost

Gegenstand der vorliegenden Planfeststellungsunterlage ist die VKE 7052, Abschnitt 6b. Diese
beginnt 6stlich der Anschlussstelle (AS) HH-Moorburg (bisher HH-Hafen-Sid) und endet
sudlich der AS HH-Hohe Schaar.

Die A 26 Hafenpassage Hamburg ist im Bedarfsplan fir Bundesfernstral3en (Sechstes Gesetz
zur Anderung des FernstraBenausbaugesetzes vom 23.12.2016, BGBI. | S. 3354) mit der

laufenden Nummer 507 als vordringlicher Bedarf enthalten.

Der Gesehenvermerk des Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) liegt
mit Datum vom 20.12.2018 vor.
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1.2  StralB3enbauliche Beschreibung

Lange, Querschnitt, Bauwerke

Die VKE 7052 beginnt ostlich der geplanten AS HH-Moorburg am Schnittpunkt mit dem
Moorburger Hauptdeich bei Bau-km 1+950 und endet sidlich der AS HH-Hohe Schaar bei
Bau-km 5+840,895.

Die VKE 7052 ist ca.3.890 m lang.

In der VKE 7052 kommt als Querschnitt im Streckenbereich ein RQ 31 mit vier Fahrstreifen zum
Einsatz, im Bereich der Brickenbauwerke ein RQ 31 B. Die Sicherheit und Leichtigkeit des
Verkehrs werden gewahrleistet, da die Prognoseverkehrsbelastung mit einem DTV von knapp

50.000 Kfz/24h innerhalb der Leistungsfahigkeitsgrenzen dieses Querschnittes liegt.

In der VKE 7052 sind insgesamt funf GroRRbriicken im Zuge der A 26 Hafenpassage Hamburg
vorgesehen, deren Gesamtlange sich Uber ca. 2.900 m erstreckt. Hinzu kommt die
aufgestanderte AS HH-Hohe Schaar, fir die weitere vier Briickenbauwerke fiir Hafenstral3en
vorgesehen sind.

Die VKE 7052 kreuzt westlich der Siderelbe zweimal die bestehende Hauptdeichlinie.
Bestandteil des Entwurfes ist die Verlegung der Deichlinie auf einer Lange von ca. 1000 m an
den 0Ostlichen Damm der A 26.

Strecken- und Verkehrscharakteristik

Die A 26 ist einer StraRenkategorie AS Il zuzuordnen. Ein zweibahniger Querschnitt und kurze
Knotenpunktabstande kennzeichnen den Streckencharakter. In Anbetracht der teilweisen
Fuhrung innerhalb bebauter Gebiete und der Uberwiegenden Lage auf Bauwerken wird die
Geschwindigkeit mit 80 km/h festgelegt. Durch die Trassenflihrung im Bereich des Hamburger
Hafens mit extremen stadtebaulichen Zwangen und der Aufgabe, innerstadtische und
Hafenverkehre  abzuwickeln, konnen die Entwurfs- und Betriebselemente einer
Uberregionalautobahn nicht erreicht werden. In Abwagung der Konfliktsituation zwischen der
Verkehrsbedeutung der A 26, dem hohen Verkehrsaufkommen und dem (berwiegend
stadtebaulichen Umfeld wurde die Einstufung als Stadtautobahn (EKA 3) vorgenommen. Der
von der EKA 3 abweichende Querschnitt eines RQ 31 liegt in den langen GroRRbriicken
begrindet. Anders als der RQ 25 ermdglicht der RQ 31 eine 4+0-Verkehrsfihrung im Falle

einer Bauwerkssanierung bzw. Uberbauerneuerung.

Mit der in der VKE 7052 vorgesehenen Trassierung werden die VKE 7051 und 7053 in einem
gestuften Bogen verbunden. Die A 26 wird dabei westlich der Stiderelbe geschwungen uber die
Entwasserungsfelder der HPA gefiihrt. Anschliel3end verlauft sie nach Querung der Siderelbe
im Bereich der Hohe-Schaar-Insel in West-Ost-Richtung gestreckt durch einen von

beiderseitigen Gewerbe- bzw. Industrieanlagen gebildeten engen Korridor, der keinerlei
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trassierungstechnischen Spielraum lasst, bevor sie an der AS HH-Hohe Schaar nach Sitden in

Richtung Reiherstiegschleuse gefihrt wird.

Fir das Jahr 2030 werden fir die VKE 7052 bis zu 49.300 Kfz/24h, davon ca. 26%

Schwerverkehr als durchschnittlicher taglicher Verkehr (DTV) prognostiziert.

1.3  Streckengestaltung

Ostlich von Moorburg verlauft die A 26 in Dammlage, bevor mit dem deutlichen Anstieg in
Richtung Suderelbe eine Fortfihrung auf Brickenbauwerken erfolgt. Die Brickenbauwerke
weisen dabei groRe Feldweiten auf. Fur die Bauwerke der A26 wird ein
bauwerkslUbergreifendes Gestaltungskonzept erarbeitet, welches bei den Bauwerksentwurfen

Berticksichtigung finden wird.
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2 Begrundung des Vorhabens

2.1 Vorgeschichte der Planung, vorausgegangene Untersuchungen
und Verfahren

Der erste Antrag auf Linienbestimmung wurde bereits 2002 fiur eine im Bereich der
Haupthafenroute verlaufende Autobahn von der Freien und Hansestadt Hamburg beim

Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Wohnungswesen eingereicht.

Im Juli 2005 wurde diese Autobahn unter der Bezeichnung ,A 252 Sidtangente Hamburg
Hafenquerspange” durch das BMBVS (jetzt BMVI) in der Linie bestimmt.

Die Prognosen zu Hafenumschlag und -entwicklung, die zukinftigen SchiffsgroBen im
Hamburger Hafen, das stadtebauliches Leitprojekt ,Sprung Uber die Elbe“, die Projekte
HafenCity und Spreehafen sowie notwendige Modernisierungen und Ergédnzungen im
Hafenbahn- und HafenstraBennetz machten im Jahr 2008 eine Neubewertung der
Linienfuhrungen erforderlich. Die Nordtrasse entsprach nicht den aktualisierten Anforderungen
an die Leistungsfahigkeit des Gesamtverkehrsnetzes. Sie entsprach insbesondere nicht den
Rahmenbedingungen im Hamburger Hafen und berlcksichtigte nicht die aktuellen
stadtebaulichen Entwicklungen. Zwischenzeitlich durchgefiihrte Untersuchungen zeigten
zudem, dass die Anpassung der linienbestimmten Trasse an die neuen Randbedingungen zu

einer unverhaltnisménRigen Kostensteigerung fihren wirde.

Die Neubewertung der Varianten in den beiden Korridoren Nord und Sud des Hafengebietes
erfolgte im Rahmen einer Projektstudie analog zu anderen landesplanerischen Abstimmungen.
Im Juni 2009 wurde in deren Ergebnis eine Variante im Sddkorridor als Vorzugslinie
ausgewiesen, die sich, wunter Bericksichtigung der aktualisierten Rahmen- und

Entwicklungsbedingungen, erheblich kostengunstiger realisieren lasst.
Am 15.09.2009 fand dazu ein Scopingtermin zur Umweltvertraglichkeitsprifung statt.

Der Senat der Freien und Hansestadt Hamburg beschloss am 23. Februar 2010, die Variante

Siid 1 dem BMVBS zur Anderung der Linienbestimmung vorzulegen.

Bestandteil der Antragsunterlagen zur Linienbestimmung war die Verkehrsuntersuchung von
SSP Consult GmbH, ,Hafenquerspange Hamburg — Verkehrliche Wirkungen unterschiedlicher
LinienfGhrungen®, Juni 2009.

Der Antrag auf Anderung der Linienbestimmung wurde am 31.03.2010 gestellt. Die Unterlagen
zur Umweltvertraglichkeitsprifung wurden vom 18.10 bis 18.11.2010 6ffentlich ausgelegt. Am
15.02.2011 erfolgte die gednderte Linienbestimmung nach § 16 Abs. 1 FStrG fir die Variante

Sud 1, nunmehr mit der Bezeichnung A 26.
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Die Vorplanung der Linien im Sudkorridor wurde im Mai 2011 abgeschlossen.

Grundlage fir die Erstellung des Feststellungsentwurfes ist die Verkehrsuntersuchung von PTV
Transport Consult GmbH, ,Neubau A 26, Ost, AK HH-Suderelbe (A 7) bis AD-AS HH-Stillhorn
(A 1) Verkehrsprognose 2030 und Berechnung von Planfallen-Schlussbericht®, August 2016.

2.2  Pflicht zur Umweltvertraglichkeitsprifung

Das Vorhaben ist aufgrund des 8 6 UVPG in Verbindung mit der Anlage 1, Nr. 14.3 (Bau einer
Bundesautobahn) nach Spalte 1 UVP-pflichtig.

2.3 Besonderer naturschutzfachlicher Planungsauftrag
(Bedarfsplan)

Fur die A 26 Hafenpassage Hamburg besteht kein besonderer naturschutzfachlicher

Planungsauftrag.

2.4  Verkehrliche und raumordnerische Bedeutung des Vorhabens

241 Ziele der Raumordnung/Landesplanung und Bauleitplanung

Im Planungsgebiet werden die Nord-Sud-Verkehre im Zuge der Bundesautobahnen A 1 und A 7
sowie im Zuge der A 252, A 253 und der anbaufreien Wilhelmsburger Reichsstralie
abgewickelt.

Fur die West-Ost-Verkehre sind die Haupthafenroute und die nicht anbaufreie Bundesstral3e
B 73 allein nicht ausreichend leistungsfahig, so dass sich die Verkehrsstréme auch auf Routen
im untergeordneten Stral3ennetz verteilen. Dadurch ergeben sich fir die Stadtteile Harburg und
Wilhelmsburg hohe Larm- und Schadstoffbelastungen sowie innerstadtische Trennwirkungen.
Darlber hinaus entstehen Erreichbarkeitsnachteile fir den Hamburger Hafen und den

Uberregionalen Verkehr im Zuge der Autobahnen.

Der Neubau einer Autobahnverbindung zwischen A1l und A7 ist aus diesen Grinden
Bestandteil des Verkehrsentwicklungsplanes der Freien und Hansestadt Hamburg aus dem

Jahr 2004, des Hafenentwicklungsplans 2012 und des Mobilitatsprogrammes 2013.
Mit dem Neubau der A 26 Hafenpassage Hamburg werden somit folgende Projektziele verfolgt:
e Bundelung des West-Ost-Verkehrs und der weitraumigen Hafenverkehre

e Entlastung innerstadtischer Quartiere von Verkehr und damit von Larm- und

Schadstoffemissionen

e Verbesserung der Erreichbarkeit des Hamburger Hafens
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e Schaffung eines redundanten StraRennetzes

Mit ihrer Uberregionalen Netzfunktion und ihrer Lage sldlich des Stadtzentrums im Hafengebiet

ist die neue A 26 Hafenpassage Hamburg die einzige West-Ost-Autobahn im Stadtgebiet.

2.4.2 Bestehende und zu erwartende Verkehrsverhaltnisse

In der Verkehrstechnischen Untersuchung (VTU) zum Neubau der A 26 von August 2016
wurden die bestehenden Verkehrsverhdltnisse fir das Analysejahr 2013 dargestellt. Die
Verkehrsprognose wird fir das Jahr 2030 erstellt. Sie berlcksichtigt die voraussichtliche

verkehrliche Entwicklung innerhalb und auf3erhalb des Untersuchungsgebietes.

Die verkehrlichen Auswirkungen einer abschnittsweisen Realisierung der A 26 Hafenpassage
Hamburg wurden durch verschiedene Planfallberechnungen ermittelt, in denen der
Autobahnabschnitt  noch als A 26-Ost bezeichnet ist und die bisherigen

Knotenpunktbezeichnungen verwendet werden:

e Planfall 1:
Endgultiger Ausbau der A 26-Ost vom AK HH-Siderelbe bis zum AD/AS HH-Stillhorn
einschlie3lich A 26-West AS Neu-Wulmstorf — AK HH-Slderelbe,

e Planfall 2:
Nur Realisierung der A 26-West Neu-Wulmstorf — AD HH-Suderelbe, keine A 26-Ost,

e Planfall 3:
Zwischenzeitlicher Ausbau der A 26-Ost, VKE 7051 vom AK HH-Suderelbe bis
einschliel3lich AS HH-Hafen-Sid einschlie3lich A 26 West AS Neu-Wulmstorf — AK HH-
Suderelbe,

e Planfall 4:
Zwischenzeitlicher Ausbau der A 26-Ost, VKE 7051, 7052 vom AK HH-Siderelbe bis
einschlieBBlich AS HH-Hohe Schaar einschlieBlich A 26-West AS Neu-Wulmstorf — AK
HH-Suderelbe,

¢ Planfall 5:
Zwischenzeitlicher Ausbau der A 26-Ost VKE 7051, 7052, 7053 (westlicher Teil) vom AK
HH-Slderelbe bis einschlielRlich Abzweig Harburg einschlieBlich A 26-West AS Neu-
Wulmstorf — AK HH-Suderelbe,

e Planfall 6:
Endgultiger Ausbau der A 26-Ost vom AK HH-Siuderelbe bis zum AD HH-Stillhorn
einschliel3lich A 26-West AS Neu-Wulmstorf — AK HH-Sliderelbe, Verlegung der AS HH-

Stillhorn nach Westen an Otto-Brenner-Stral3e
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Grundlage fur Leistungsfahigkeitsbetrachtungen im Endzustand sowie Schallschutz- und
LuftschadstoffmaRnahmen ist der Planfall 1 der VTU.

Fur Leistungsfahigkeitsbetrachtungen im Zwischenzustand unterstellt der Planfall 4 ein Ende
der A 26-Ost an der AS HH-Hohe Schaar ohne Fortfilhrung in der VKE 7053.

Bestehende Verkehrsverhaltnisse im Planungsabschnitt (Analysefall):

Die nachfolgende Abbildung zeigt eine Ubersicht des Untersuchungsnetzes des
Suderelberaums fur den Analysefall 2013.

it T
=4t

AS HH-Heimfeld %

Abbildung 3: Ubersicht Untersuchungsnetz GroRRraum Siiderelbe, Analysefall 20131

Die bestehenden Verkehrsverhaltnisse im Planungsgebiet wurden auf Basis eines regionalen
Verkehrsmodelles fur den GroRraum Hamburg fir das Bezugsjahr 2013 ermittelt. Die
Kalibrierung des Modells erfolgte anhand von Z&hlwerten.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die zum Untersuchungsnetz gehdrige Belastungsubersicht des
Analysefalls 2013.

1 PTV Transport Consult GmbH, ,Neubau der BAB A26 Ost von AK HH-Stiderelbe (BAB A7) bis AD/AS HH-Stillhorn (BAB Al) —
Verkehrsprognose 2030 und Berechnung von Planfallen“, August 2016
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Kfz sV
Querschnitt Analysefall Analysefall
[in Kfz/i24h] [in §Vi24h]

AT AS HH-Heimfeld - AS HH-Moorburg 96.500 19.000
AT AS HH-Moorburg - AS HH-W alters hof 107.000 23.800
AT Elbtunnel 117.800 21.500
A1 AS HH-Harburg - AS HH-Stillhom 121.100 19.500
A1 AD/AS HH-Stillhorn - AK HH-SGd 123.100 22.000
A1 AK HH-S0d - AD HH-Siidost 119.300 28.900
A253 Eurcpabricke 62.300 6.000
B75 AS HH-Wilhelmsburg-Sid - AS HH-Wilhelmsburg-Mitte 56.400 5.300
B75 AS HH-Wilhelmsburg-Mitte - AS HH-Georgswerder 52.700 5.100
B75 Elbbriicken 118.100 11.300
B73 ostlich Neu-Wulmstorf 31.400 2.900
B73 ostlich AS HH-Heimfeld 38.300 3.600
B73 westlich Seehafenbriicke 31.500 2.500
Haupthafenroute Kohlbrandbriicke 34 500 13.700
Haupthafenroute Veddeler Damm 21.400 5.900
Haupthafenroute Freihafenelbbricke 16.700 3.100
Fiarstenmoordamm westlich Moorburger Bogen 16.500 4. 800
Moorburger Bogen dstlich Furstenmoordamm 14.300 3.300
Moorburger Bogen sidlich Farstenmoordamm 7.400 2.900
Moorburger Hauptdeich ndrdlich Farstenmoordamm 7.600 1.400
Kattwykbricke 9.100 2.700
Kattwykdamm westlich Hohe-Schaar-Stralle 9.300 2,700
Hohe-Schaar-Stralte sidlich Katbwykdamm 10.400 3.700
Hohe-Schaar-Stralke nordlich Kattwykdamm 8.000 3.200
Meuhdfer Stralke Gstlich Meuhdfer Damm 14.800 ¥7.300
Meuhdfer Damm ndrdlich Meuhdfer Stralke 17.400 8.900
Komweide westlich AD/AS HH-Stillhom 14.400 3.500
Georg-Wilhelm-3tralke ndrdlich Mengestrake 13.700 400
Harburger Chaussee dstlich Schlenzigstralke 21.500 8.400
Meuldnder Strale dstlich Grokmoorbogen 26.800 3.700

Tabelle 1: Belastungstibersicht Analysefall 2013

2 PTV Transport Consult GmbH, ,Neubau der BAB A26 Ost von AK HH-Stliderelbe (BAB A7) bis AD/AS HH-Stillhorn (BAB Al) —

Verkehrsprognose 2030 und Berechnung von Planfallen®, August 2016
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Prognostizierte Verkehrsverhaltnisse im Planungsabschnitt (Prognosefall):

Das Untersuchungsnetz fir den Prognosefall 2030 mit durchgangiger A 26 ist der

nachfolgenden Abbildung zu entnehmen.
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Abbildung 4: Ubersicht Untersuchungsnetz GroRraum Siiderelbe, Prognosefall 20303

Grundlage fur die Ermittlung der Verkehrsbelastungen im Prognosejahr 2030 ist der Planfall 1
der VTU. Dieser Planfall bertcksichtigt als Prognosefall die A 26-Ost zwischen AK HH-
Suderelbe (A 7) und AD/AS HH-Stillhorn (A 1) mit folgenden Anschlussstellen:

e AS HH-Hafen-Sud,

e AS HH-Hohe Schaar,
e Abzweig Harburg,

e AS HH-Stillhorn.

Zwischen dem AK HH-Slderelbe und der AS HH-Hafen-Sid liegt mit 58.100 Kfz/ 24h, davon
13.800 SV/24h, der am hochsten Dbelastete Teilabschnitt der A 26-Ost. Die
Verkehrsbelastungen nehmen in Richtung AS/AD HH-Stillhorn ab. Der Schwerverkehrsanteil
liegt durchgéngig zwischen 24 % und 27 %. Dabei ist der Durchgangsverkehrsanteil am
Gesamtverkehr bedeutsam. Von den 58.100 Kfz/24h auf dem Abschnitt AK HH-Suderelbe — AS
HH-Hafen-Sud befahren mit 26.400 Kfz/24h nahezu die Hélfte die komplette A 26-Ost bis zur

3 PTV Transport Consult GmbH, ,Neubau der BAB A26 Ost von AK HH-Suiderelbe (BAB A7) bis AD/AS HH-Stillhorn (BAB Al) —
Verkehrsprognose 2030 und Berechnung von Planfallen®, August 2016
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Al in Richtung AK HH-Sud und verteilen sich dort in Richtung B75 Elbbriicken bzw. in
Richtung A 1 nach Libeck.

Aus dieser Tatsache ergeben sich positive verkehrliche Wirkungen auf das untergeordnete
Strallennetz im gesamten Hamburger Siderelberaum. Auf nahezu allen Streckenabschnitten
sind zum Teil deutliche Verkehrsabnahmen festzustellen. So liegen die Belastungen auf der
B 73 mit 24.400 — 28.900 Kfz/24h und ca. 1.000 SV/24h sogar deutlich unter den jeweiligen
Belastungen des Analysezustands. Im Vergleich zum Prognosenullfall liegt die
Verkehrsentlastung bezogen auf den Kfz-Verkehr bei rund 40%, bezogen auf den
Schwerverkehr sogar bei 70%. Lediglich fir den Moorburger Bogen sudlich des
Furstenmoordamms und die Hohe-Schaar-Strae noérdlich des Kattwykdamms ergeben sich
deutlich hohere Belastungen gegenuber dem Prognosenulifall, deren Grund in den geplanten
Anschlussstellen HH-Hafen-Siid und HH-Hohe Schaar liegt.

Durch die Verbindung von A7 und A1 Uber die A 26-Ost ergeben sich fur diese beiden
Autobahnen gegentuber dem Prognosenulifall abschnittsweise héhere Verkehrsbelastungen, da
die Verkehre nicht mehr tber das nachgeordnete Netz abgewickelt werden miissen.

Die verschiedenen Belastungen auf den einzelnen Teilabschnitten flr den Prognosenullfall und

Planfall 1 sowie deren Veranderung sind der nachstehenden Tabelle zu enthehmen.
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Querschnitt Kfz sv Kfz sv Kfz sv
Prognosenullfall | Prognesenullfall Planfall 1 Planfall 1 Verdnderung Verdnderung
[in Kfzi24h] [in SV/24h] [in Kiz/24h] [in SVI24h] [in %] [in %]
A26, Ost AK HH-Slderelbe - AS HH-Hafen-Sid 0 0 58.100 13.800 - -
A26, Ost AS HH-Moorburg - AS HH-Hafen-Sid 0 0 49.300 13.000 - -
A26, Ost AS HH-Hohe Schaar - Abzweig Harburg 0 0 43.400 11.700 - -
A26, Ost Abzweig Harburg/AS HH-Wilhelmsburg-Sid - AD/AS HH-Stillhorn 0 0 39.000 10.600 - -
A26 AS Neu-Wulmstorf - AK HH-Slderelbe 0 0 57.600 7.600 - -
AT AS HH-Heimfeld - AS HH-Moorburg 115.600 23.800 117.100 24.600 1% 3%
AT AS HH-Moorburg - AK HH-Siiderelbe 124.300 26.700 126.100 25.900 1% -3%
A7 AK HH-Slderelbe - AS HH-Waltershof 124.300 26.700 141.100 30.900 14% 16%
A7 Elbtunnel 138.100 26.500 140.200 26.600 2% 0%
A1 AS HH-Harburg - AD/AS HH-Stillhorn 130.700 20.700 121.900 19.700 -T% -5%
A1 ADIAS HH-Stillhorn - AK HH-S0d 130.000 22.800 151.200 29.200 16% 28%
A1 AK HH-Sud - AD HH-Sudost 130.300 31.000 133.400 33.400 2% 8%
B75 Europabriicke 75.000 6.800 69.500 5.500 -T% -20%
B75 Abzweig Harburg/AS HH-Wilhelmsburg-Sid - AS HH-Rotenhauser Strafie * 57.000 5.200 58.700 3.700 -12% -28%
B75 AS HH-Rotenhduser Stralke - AS HH-Georgswerder 74.100 7.000 67.000 5.600 -10% -20%
B75 Elbbriicken 143.600 12.000 145.200 12.500 1% 4%
B73 dstlich Neu-Wulmstorf 45.100 4.000 24.400 1.000 -46% -75%
B73 dstlich AS HH-Heimfeld 45.100 4.400 28.900 1.200 -36% -73%
B73 westlich Seehafenbricke 37.300 3.400 25.600 900 -31% -T4%
Haupthafenroute Kohlbrandbriicke 41.600 20.100 34.000 16.000 -18% -20%
Haupthafenroute Veddeler Damm 30.500 6.900 22.800 4.700 -25% -32%
Haupthafenroute Freihafenelbbricke 37.500 5.400 36.700 4.800 -2% -11%
Flrstenmoordamm westlich Moorburger Bogen 18.100 4.500 6.900 500 -62% -89%
Maoorburger Bogen gstlich Flrstenmoordamm 17.100 2.800 15.700 3.100 -8% 11%
Moorburger Bogen sidlich Flrstenmoordamm 7.700 1.800 8.000 1.300 4% -28%
Moorburger Hauptdeich nérdlich Furstenmoordamm 10.700 3.500 16.400 4.100 53% 17%
Kattwykbriicke 12.600 3.400 4.700 500 -63% -85%
Kattwykdamm westlich Hohe-Schaar-Stralle 12.900 3.400 7.700 2.300 -40% -32%
Hohe-Schaar-Stralie sidlich Kattwykdamm 12.000 4.400 10.300 2.200 -14% -50%
Hohe-Schaar-Stralle nérdlich Kattwykdamm 10.400 4.300 15.300 7.100 47% 65%
Meuhdfer Stralle dstlich Neuhdfer Damm 15.600 7.900 14.200 6.200 -9% -22%
Neuhdfer Damm nérdlich Neuhdfer Stralle 19.700 10.800 18.300 9.500 -7% -12%
Kormweide westlich AD/AS HH-Stillhorn 16.100 4.100 15.600 2.900 -3% -29%
Georg-Wilhelm-Stralte nordlich Mengestralte 11.400 800 11.900 800 4% 0%
Harburger Chaussee dstlich Schlenzigstralle 19.300 8.800 18.100 7.900 -6% -10%
Meulander Stralte gstlich Grolmoorbogen 29.400 3.600 21.600 1.400 -27% -61%

*in Prognosenullifall B75 AS HH-Wilhelmsburg-Sid - AS HH-Rotenhauser Stralte

Tabelle 2: Belastungsubersicht Planfall 1

4 PTV Transport Consult GmbH, ,Neubau der BAB A26 Ost von AK HH-Suiderelbe (BAB A7) bis AD/AS HH-Stillhorn (BAB A1) — Verkehrsprognose 2030 und Berechnung von Planfallen®, August 2016
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Das zu erwartende Verkehrsaufkommen bei einer abschnittsweisen Realisierung der A 26-Ost
wurde in den Planféallen 3 (AK HH-Suderelbe bis zur AS HH-Hafen-Sud), 4 (AK HH-Suderelbe
bis zur AS-HH Hohe Schaar) und 5 (AK HH-Suderelbe bis einschlieBlich Abzweig Harburg)

ermittelt.

Unabhangig vom jeweiligen Planfall ist die A 26-Ost eine leistungsfahige ErschlieRungsachse
fur das sudliche Hafengebiet, auf der die Verkehre von den vorhandenen West-Ost-Achsen
Furstenmoordamm / Moorburger Elbdeich, Kattwykdamm und B 73 auf die A 26-Ost verlagert
und dort gebtindelt werden.

2.5 Verringerung bestehender Umweltbeeintrachtigungen

Der Neubau der A 26 Hafenpassage Hamburg bewirkt eine Blndelung der Verkehre vom
untergeordneten Netz auf die geplante Autobahn. Dadurch wird die Belastung durch
Schadstoffe und Larm in den umliegenden Stadtteilen Hamburgs, umliegenden Ortschaften und
den AufRRerortsbereichen deutlich verringert. Ferner kdnnen Stop-and-go-Verkehre und Staus
auf den umgebenden Bundes- und, Stadtstrallen vermieden und die L&rm- und

Schadstoffemissionen weiter reduziert werden.

2.6 Zwingende Grinde des uberwiegenden 6ffentlichen Interesses

Das Vorhaben verursacht keine erheblichen Beeintrachtigungen von Natura 2000-Gebieten. Die
Vertraglichkeit des Projektes mit den MaRgaben der FFH-Richtlinie ist gegeben, eine

Ausnahmeprufung ist nicht erforderlich.

Entsprechend der artenschutzrechtlichen Prifung koénnen durch artenschutzrechtliche
Vermeidungs- und AusgleichsmalBnahmen fir alle artenschutzrechtlich relevanten Arten
Verbotstatbestande des § 44 Abs. 1 BNatSchG, die eine Ausnahme gemal § 45 Abs. 7

BNatSchG erforderlich machen wirden, vermieden werden.

Eine erganzende Begriindung fur die zwingenden Griinde des Uberwiegend o&ffentlichen
Interesses als Zulassungsvoraussetzung fur die Ausnahme nach BNatSchG ist somit nicht

erforderlich.
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3 Vergleich der Varianten und Wahl der Linie

Das vorliegende Kapitel beschreibt die
untersuchten Varianten,

Hafenpassage Hamburg abweicht.

im Rahmen der

frlheren Linienbestimmung

deren damalige Bezeichnung vom aktuellen Arbeitstitel

A 26

Um einen eindeutigen Bezug zu den friheren

Untersuchungen herzustellen, werden die alten Bezeichnungen im Kap. 3ff beibehalten.

3.1

Beschreibung des Untersuchungsgebietes

Das Untersuchungsgebiet der Linienbestimmung liegt stidlich der Norderelbe zwischen der A 7

im Westen und der A 1 im Osten (vgl. Abbildung 3).
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Abbildung 5: Untersuchungsgebiet der geanderten Linienbestimmung®

Das Untersuchungsgebiet ist durch das Landschaftsschutzgebiet Moorburg gepragt. Der Raum
Hamburg wird von Nord nach Sud im Westen von der A 23 und der A 7 bestimmt. Im Osten

5 ARGE A26 Hamburg — Hyder e Grontmij, Erlauterungsbericht zum RE, November 2014
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sind dies die A1, A 24, A25, A252, A255 und die A 253. Westlich von Hamburg wurde mit

dem Bau der A 26 (Stade) begonnen und diese bereits teilweise fur den Verkehr freigegeben.

Fur die A 26-Ost VKE 7052 wird zur Beurteilung der meisten Eingriffe in Natur und Landschaft
unter  Berlcksichtigung der bestehenden Vorbelastungen und Nutzungen ein
Untersuchungsgebiet von rd. 300 m beidseitig der geplanten Trasse (Hauptfahrbahnen)
bertcksichtigt. Im Bereich der Siderelbquerung wird das Untersuchungsgebiet auf 600 m

beidseitig erweitert.

Fur die Fauna wurden einzelfallbezogen teilweise grof3ere Untersuchungsraume untersucht.
Unabhangig von der in den Karten enthaltenen Gebietsabgrenzung wird der
Untersuchungsraum bezuglich spezieller Fragestellungen (z. B. Artenschutz und Auswirkungen
auf die Tierwelt) ggf. auf das erforderliche Mal3 erweitert.

Beim Landschaftshild erfolgt ebenfalls einzelfallbezogen eine weitere Betrachtung moglicher
Wirkrdume.

3.2 Beschreibung der untersuchten Varianten

3.21 Variantenubersicht

Insgesamt wurden zuséatzlich zur 2005 bestimmten Linie (Nordtrasse) weitere vier Varianten
untersucht. Die Variantenuntersuchung erfolgte im Rahmen der Voruntersuchung zur Anderung

unter der Uberschrift ,A 252 — Hafenquerspange Hamburg“ im Jahr 2010.

Zu diesem Zeitpunkt wurde noch von einer Verlegung der AS HH-Moorburg (heutige
AS HH-Hausbruch) von der A7 an die A 26 unter Beibehaltung des Anschlussstellennamens
ausgegangen. Im Zuge der Entwurfsbearbeitung der vorliegenden Malinahme ist eine
Offenhaltung der AS HH-Moorburg (heutige AS HH-Hausbruch) an der A7 untersucht und
bestatigt worden, wobei die neue Anschlussstelle an der A 26 zur Unterscheidung zunéchst den
geadnderten Arbeitstitel AS HH-Hafen Sid erhalten hat. Mit der Festlegung, die ehemalige
AS HH-Moorburg an der A 7 in AS HH-Hausbruch umzubenennen, wurde der Arbeitstitel der
neuen Anschlussstelle an der A 26 in AS HH-Moorburg geéandert. Dies entspricht auch der

Anschlussstellenbezeichnung in der nachfolgenden Darstellung der Varianten.
Im Einzelnen handelte es sich um die Varianten

e Variante Nord (2005 linienbestimmt),

Variante Nord 1,
Variante Sud 1 (2011 linienbestimmt),
Variante Sud 2,
Variante Sud 4,

Vossing / LAP / CS Plan / IB Lohmeyer / PTV Consult / Kortemeier Brokmann / KIfL November 2019



DEGES A 26 Hafenpassage Hamburg, VKE 7052 — RE-Feststellungsentwurf, Unterlage 1 -  Seite 21

welche in der nachfolgenden Ubersicht dargestellt sind.

T
i ¥
v

’ pao
Nord b4

(linien-

bestimmt)

 — ol
{/ W
; f
Il Nord 1 .
& 3
S HH-Steinwerder
JE PRI

AD HH-Wilheimsburg-Nord
.

#'5 Georgswerder

Abbildung 6: Ubersicht der untersuchten Varianten in der Linienbestimmung®

Die Bewertung der untersuchten Varianten erfolgte in Abstimmung mit der Freien und
Hansestadt Hamburg und unter Einbeziehung der Hamburg Port Authority (HPA) Uber die
sechs Zielfelder Verkehrliche Wirkung, Technische Gestaltung, Umweltvertraglichkeit,
Stadtentwicklung/Stadtbild, Hafenbelange und Kosten- sowie zusatzliche
Artenschutzprognosen.

Im Ergebnis der Gesamtbewertung uber alle Zielfelder ergaben sich insgesamt deutliche
Vorteile fiir die Varianten des Sudkorridors. Somit war die Grundlage fiir eine Anderung der
Linienbestimmung aus dem Jahr 2005 (Nordtrasse) gegeben. Aufgrund der Realisierbarkeit der
Projektziele bei Beachtung der Planungsrandbedingungen und der Ausgewogenheit in der
Gesamtbewertung war die Variante Sud 1 im Sudkorridor die Vorzugslinie. Variante Siud 1
erfullte alle Vorgaben an eine leistungsfahige BundesfernstraBe und bot ideale
Voraussetzungen fur die uneingeschrankte Entwicklung des Hafengebietes.

5 INVER Ingenieurbdiro fur Verkehrsanlagen, A252 Hafenquerspange Hamburg - Linienbestimmung, Februar 2010
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3.2.2 Variante Sud 1 (2011 linienbestimmt)

Verlauf, Beginn, Ende und Lange der Strecke

Die Variante Sud 1, beginnend an der A 7 noérdlich der vorhandenen AS HH-Moorburg am
geplanten AK HH-Suderelbe und endend an der A 1 im Bereich des geplanten AD/ AS HH-
Stillhorn, stellt die gewahlte Trasse der Linienbestimmung dar und liegt dem vorliegenden

Vorentwurf zu Grunde. Die Variante Sud 1 hat eine Lange von ca. 9,7 km.

) 1/
U =y
2 /.

T AS elmsburg Sud
Ab: rburg (A25
" —

L 5 P =

2

i

Abbildung 7: Trassenverlauf Variante Stid 17

In Verlangerung der aus Stade kommenden A 26-West beginnt die Linie ndordlich der
vorhandenen AS HH-Moorburg an der A7 als AK HH-Suderelbe. Unmittelbar nach dem
geplanten AK HH-Siderelbe schwenkt die Trasse in Richtung Sidosten, um die Ortslage
Moorburg sudlich zu umgehen. Am Moorburger Hauptdeich schliel3t die kinftige Autobahn Uber
eine Anschlussstelle an das nachgeordnete StralRennetz Hamburgs an und verlauft weiter
ostlich von Moorburg Uber das Hafengelédnde in Richtung Nordosten. Die Siderelbe wird mit
einer Héhe von 53 m mit einer Hochbriicke gequert. AnschlieRend fuhrt die Trasse auf einer
HochstraBe nach Osten zum Kattwykdamm und schlief3t mit der AS HH-Hohe Schaar an das
nachgeordnete HafenstralRennetz Hamburgs an. Weiterhin als HochstraRe geflihrt, schwenkt
die Trasse in Richtung Siuden parallel zur Hohe-Schaar-StraBe. In Ho6he der
Reiherstiegschleuse quert die Trasse den Reiherstieg in Richtung Osten und bindet - weiterhin
als Hochstral3e - im Bereich der AS HH-Wilhelmsburg-Sid (B 75) Abzweig Harburg an das
BundesfernstralBennetz an. Anschlielend wird die Trasse in Tunnellage im Bereich der
Bahnanlage der anschlieBenden Wohnbebauung gefiihrt. An der A 1 endet die Trasse der
Variante Sud 1 im Bereich der vorhandenen AS HH-Stillhorn.

"INVER Ingenieurbdro fur Verkehrsanlagen, A252 Hafenquerspange Hamburg - Linienbestimmung, Februar 2010

Véssing / LAP / CS Plan / IB Lohmeyer / PTV Consult / Kortemeier Brokmann / KIfL November 2019



DEGES A 26 Hafenpassage Hamburg, VKE 7052 — RE-Feststellungsentwurf, Unterlage 1 -  Seite 23

Fur den Verlauf der Variante Sud 1 ergeben sich mehrere Kreuzungen mit vorhandenen und

geplanten Anlagen der Hafenbahn:
e Sidliche Bahnanbindung Altenwerder (SBA) (6stlich der A 7)
e vorhandene Sudbahn

e Direktverbindung zum Seehafenbahnhof im Bereich der Anschlussstelle der AS HH-
Hafen Sid als im Hafenentwicklungsplan der Freien und Hansestadt Hamburg
verankerte Entwicklungsmafinahme im Eisenbahnnetz der HPA

o Kattwykbahn

¢ Bahnanlagen auf der Insel Hohe Schaar

Zwangspunkte der Lage und Héhe

e Stetigkeit — einfache Bildung von Entwasserungsabschnitten (nur Hohenzwangspunkt)

e bestehende A 7 am Bauanfang/geplante A 26 (westlich der A 7, Stade)

e Dbestehende und geplante Hafenbahnanlagen, wie SBA und Sudbahn (nur
Hohenzwangspunkt)

e Ortslage Moorburg (nur Lagezwangspunkt)

¢ Hafenerweiterungsgebiet Zone 1 Moorburg entsprechend Hamburgischem
Hafenentwicklungsgesetz (nur Lagezwangspunkt)

e Moorburger Hauptdeich, AS HH-Moorburg (aktuelle Bezeichnung AS HH-Hafen Siid)
(nur HBhenzwangspunkt)

o Kraftwerk Moorburg (nur Lagezwangspunkt)

¢ Naherung bestehende Kattwykbriicke (nur Lagezwangspunkt)

e Siderelbe

e Kattwykdamm (mit Hochwasserschutzwand) und sudlich gelegene Raffinerie

e bestehende und geplante Hafenbahnanlagen, im Bereich Kattwykdamm

e Hohe-Schaar-Strafze (mit Hochwasserschutzwand) und Hafenbahnanlagen westlich des
Reiherstiegs, Bahnhof Hohe Schaar

¢ Reiherstieg/ Reiherstiegschleuse

¢ Hafenbahn/ Kornweide 6stlich des Reiherstiegs

o B 75/verlegte B 4/75

¢ Vermeidung von Flacheneingriffen in Wilhelmsburg-Siud aufgrund der igs/IBA 2013 (nur
Lagezwangspunkt)

o Kornweide (Lage- und Hohenzwangspunkt)

o Otto-Brenner-StralRe (Lage- und Hohenzwangspunkt)
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o Bebauung Stillhorn (nur Lagezwangspunkt)

¢ A1l am Bauende (sudlich mit Elbbriicke, nérdlich mit T/R-Anlage Stillhorn, wird

aufgegeben)

Verknipfungen mit dem Ubergeordneten und nachgeordneten Netz

Knotenpunkt

Form

Bedeutung

AK HH-Slderelbe

Autobahnkreuz als
abgewandeltes Kleeblatt
mit zlgiger Fuhrung

Anschluss A 7
Verlangerung geplante A 26
Hafenanbindung

AS HH-Hafen-Siid Anschlussstelle als Anschluss
symmetrisches halbes Hafenerweiterungsgebiet
Kleeblatt Anschluss
Furstenmoordamm/
Heimfeld/Harburg

- Hafenanbindung

AS HH-Hohe Schaar Anschlussstelle als -

Sonderform

Anschluss Hafen Sid

- Anschluss Nord-Sud-
Verbindung/ Haupthafenroute

AS HH-Wilhelmsburg-Sid | Autobahndreieck nur mit ,

' - Anschluss B 75/Harburg
(B 75 Abzweig Harburg) | Relation West - Std

nach Westen

- kein Anschluss verlegte B 75
Wilhelmsburger ReichsstralRe

AD/AS HH-Stillhorn Autobahndreieck mit .
integrierter

Anschlussstelle

Anschluss A 1

- Verbindung nach HH
Zentrum

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

Tabelle 3: Knotenpunkte der Variante Sid 1

Technische Besonderheiten

Die Suderelbguerung als Briicke mit einer lichten H6he von 53 m und einer Lange von 530 m ist
pragendes Bauwerk der Variante Sud 1. GroRtenteils wird die Linie auf HochstralRen und im

Bereich Finkenriek in Tunnel- bzw. Troglage bis zur A 1 gefihrt.

Die HOhe der neu geplanten Siderelbbriicke wird durch die Schifffahrtsanforderungen der HPA
fur den Bereich der Siderelbe auf3erhalb des Container Terminals Altenwerder bis in den Hafen

Harburg vorgegeben und entspricht der Durchfahrtshhe der bestehenden Kattwykbriicke.

In Vorbereitung zur Linienbestimmung wurden fir diesen Abschnitt der A 26 in einer
Projektstudie Varianten zur Querung der Siderelbquerung untersucht. Dabei wurden die

Bauwerkssysteme
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e Hochbricke
e Bohrtunnel

e Einschwimm-/Absenktunnel

verglichen und in folgenden Kategorien bewertet:

e Technik

o Hafenbelange

e Flachenbedarf

e Stadtebauliche Einbindung
e Verkehr

¢ Natur und Umweltbelange

Es zeigte sich, dass die Briickenvariante in Bezug auf die meisten Wichtungskategorien
(Technik, Hafenbelange, Flachenbedarf, Verkehr und Kosten) die beste Losung darstellt. Die
Variante Bohrtunnel bietet in den Kategorien ,Stadtebauliche Integration® sowie ,Natur und
Umwelt® geringe Vorteile gegenuber der Bruckenvariante. Die Variante Einschwimm- und
Absenktunnel ist lediglich in der Kategorie ,Stadtebauliche Integration® gegentber der Variante
Bohrtunnel gleichwertig, hat aber besonders in den Kategorien ,Technik, Hafenbelange,
Flachenbedarf sowie Natur und Umwelt“ erhebliche Nachteile. Zudem wirden sich bei der
Herstellung erhebliche Beeintrdchtigungen des Hamburger Hafens ergeben. Neben den
angesetzten Wertungskategorien ist auch die Wirtschaftlichkeit der einzelnen Varianten
einzubeziehen. Die Mehrkosten fir die Tunnelvariante sind sowohl fiir die Herstellung als auch

die Unterhaltungs- und Betriebskosten erheblich.

Im Ergebnis der vertiefenden Studie zur Siderelbquerung wurde daher eindeutig die

Briickenvariante als Vorzugslésung ausgewiesen.

Beeinflussung anderer Planungen

Hinsichtlich der stadtebaulichen und verkehrlichen Entwicklung im Raum der Trassenfiihrung
sind der Masterplan mit dem ,Sprung uber die Elbe“ und die HafenCity zu beachten. Diese
Entwicklungen betreffen auch den Bereich Spreehafen. Auch hier sind weitere stadtebauliche

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

Im gesamten Trassenkorridor sind MaRnahmen zur Modernisierung und Erweiterung des

Hafenbahnnetzes vorgesehen.

In Moorburg ist das Hafenerweiterungsgebiet Zone | beriicksichtigen. Eine Anschlussstelle im

Hafenerweiterungsgebiet ist moglich.
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3.2.3 Variante Sid 2

Verlauf, Beginn, Ende und Lange der Strecke

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

Die Variante Sud 2 hat eine Lange von ca. 8,4 km. FolgemafRhahmen sind nicht erforderlich.

Diese Variante nimmt im Sudkorridor eine nérdliche Lage ein. Wie bei der Variante Sid 1
beginnt die Trasse im Kreuzungsbereich mit der A 7 und verlauft hier in Richtung Nordosten,
um das Dorfgebiet Moorburg auf einer Aufschittung nérdlich zu umgehen. Noérdlich von
Moorburg wird die AS HH-Altenwerder angeordnet, die u.a. das Container Terminal Altenwerder
erschlief3t. Von dieser Anschlussstelle verlauft die Trasse in gestreckter Linienfiihrung tber eine
Vorlandbriicke in Richtung Suderelbe/Kattwykbriicke und (berquert dabei den Drewer
Hauptdeich.

Im weiteren Verlauf Richtung Osten quert die Variante Sud 2 die Suderelbe auf einer
Hochbriicke mit 53 m lichter Hohe und schwenkt unmittelbar Ostlich der Siderelbe auf die
Trasse der Variante Sud 1 ein und verlauft im Weiteren wie die Variante Sid 1.

Zwangspunkte

e Dbestehende A 7 am Bauanfang/geplante A 26

e Dorfgebiet Moorburg (nur Lagezwangspunkt)

¢ Altenwerder Hauptdeichlinie und DeichstraRen

e AS HH-Altenwerder (nur Hohenzwangspunkt)

o Drehkreis Altenwerder in Siderelbe (freihalten)

e Siderelbe

e Naherung Kattwykbriicke

¢ Rohrleitungen 6stlich der Stiderelbe (nur Lagezwangspunkt)

¢ Industriebebauung 6stlich der Stderelbe

¢ Hafenbahnanlagen dstlich der Stiderelbe

¢ Kattwykdamm (mit Hochwasserschutzwand) und stdlich gelegene Raffinerie

¢ Hohe-Schaar-Stra3e (mit Hochwasserschutzwand) und Hafenbahnanlagen westlich des
Reiherstiegs, Bahnhof Hohe Schaar

e Reiherstieg/ Reiherstiegschleuse

¢ Hafenbahn/ Kornweide 6stlich des Reiherstiegs

o verlegte B 4/75

o Vermeidung von Flacheneingriffen in Wilhelmsburg-Sud aufgrund der igs/IBA 2013

(Lagezwangspunkt)
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o Kornweide (Lage- und Hohenzwangspunkt)

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

e Bebauung Stillhorn (nur Lagezwangspunkt)

e Dbestehende A 1 am Bauende (stdlich mit Elbbrtcke, nordlich mit T/R-Anlage Stillhorn

wird aufgegeben)

Verknipfungen mit dem Ubergeordneten und nachgeordneten Netz

Bei der Variante Sud 2 werden die folgenden 5 Knotenpunkte vorgesehen:

Knotenpunkt Form Bedeutung

AK HH-Suderelbe Autobahnkreuz als - Anschluss-A 7
abgewandeltes y
Kleeblattmit zligiger Verlangerung geplante A 26
Fuhrung

AS HH-Altenwerder Anschlussstelle als - Anschluss CTA
Trompete

Hafenanbindung

AS HH-Hohe Schaar

Anschlussstelle als
Sonderform

Anschluss Hafen Sid

Anschluss Nord-Sud-
Verb./Hafen Hauptroute

AS HH-Wilhelmsburg-Siid
(B 75 Abzweig Harburg)

Autobahndreieck nur mit
Relation West-Siud

Anschluss B 75/Harburg
nach Westen

kein Anschluss B 75
B 4/75/Wilhelmsburg

AD/AS HH-Stillhorn

Autobahndreieck mit
integrierter
Anschlussstelle

Anschluss A 1
Verbindung nach HH-
Zentrum

Erreichbarkeit Kornweide
uber AS HH-Stillhorn von A 1
aus gewabhrleistet

Tabelle 4:

Technische Besonderheiten

Knotenpunkte der Variante Sud 2

Pragendes Bauwerk der Variante Sud 2 ist wiederum die Stiderelbbriicke mit voraussichtlich

570 m Lange. Bis zur Georg-Wilhelm-StralRe verbleibt die Trasse auf HochstralRen und wird im

Bereich Korn-weide in Tunnel- und Troglagen (bis A 1) gefihrt.

Beeinflussung anderer Planungen

Hinsichtlich der stadtebaulichen und verkehrlichen Entwicklung im Raum der Trassenfihrung

sind der Masterplan mit dem ,Sprung Uber die Elbe“ und die HafenCity zu beachten. Diese
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Entwicklungen betreffen auch den Bereich Spreehafen. Auch hier sind weitere stadtebauliche

Entwicklungen vorgesehen. Die Variante Sud 2 beeinflusst diese Planungen nicht.

Im gesamten Trassenkorridor sind MaRhahmen zur Modernisierung und Erweiterung des

Hafenbahnnetzes vorgesehen.

Variante Sud 2 berlcksichtigt im Bereich des Hafenerweiterungsgebietes nicht vollumfanglich
Erweiterungsoptionen der Hafenwirtschaft. Eine mdgliche Erweiterungsoption des Hafens fur
Containerschiffe der neuesten Generation ist damit ausgeschlossen. Ein Anschluss des

Hafenstral3ennetzes ist nur im Bereich des Containerterminals Altenwerder méglich.

Wegen des ahnlichen Streckenverlaufs im Stdkorridor und der Ubereinstimmung ostlich der
Hohen Schaar entsprechen die weiteren Beeinflussungen der Variante Sud 1.

3.2.4 Variante Siud 4

Verlauf, Beginn, Ende und Lange der Strecke

Die Variante Sid 4 beginnt (analog Variante Sud 2) an der A 7 nordlich der Anschlussstelle HH-
Moorburg in Verlangerung der A 26 und endet an der A 1 im Bereich des geplanten AD/AS HH-
Stillhorn.

Die Variante Sud 4 hat eine Lange von ca. 8,4 km. FolgemalRnahmen werden nicht erforderlich.

Die Variante Sud 4 hat hinsichtlich der Lage fast den gleichen Trassenverlauf wie Variante Sud
2. Im Unterschied hierzu bericksichtigt die Variante Sid 4 vollumfanglich alle
Erweiterungsoptionen der Hafenwirtschaft im Hafenerweiterungsgebiet Zone I; dadurch verlauft
die Variante in diesem Bereich geringfligig nordlicher, deutlich gestreckter und wesentlich

hoher.

Die Variante Std 4 beginnt ndrdlich der vorhandenen Anschlussstelle HH-Moorburg an der A 7
in Verlangerung der geplanten A 26 aus Richtung Stade. Unmittelbar nach dem geplanten
AK HH-Suderelbe schwenkt die Trasse in Richtung Nordosten und gewinnt an Héhe, um hier
das Hafenerweiterungsgebiet mit einer HochstraRe/Hochbriicke in 72 m Hohe zu Uberqueren.
Im Weiteren verlauft die Variante Sud 4 am Ufer Siiderelbe in gestreckter Linienfiihrung weiter
mit einer Strombricke von 53 m HoOhe Uber die Siderelbe nérdlich der Kattwykbriicke.
Unmittelbar Ostlich der Suderelbe lauft die Variante Sud 4 weiter tber die Vorlandbricke und
nachfolgend Uber die Hochstral3e neben Industriebebauung sowie Hafenbahnanlagen auf der

Trasse der Variante Sud 1.

Zwangspunkte

e Dbestehende BAB A7 am Bauanfang/ geplante A 26
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¢ Hafenerweiterungsgebiet mit Hohenanforderungen fiir den Bereich der Siderelbe bis

zum Container Terminal Altenwerder, (H6henzwangspunkt)

e Drehkreis Hafen Altenwerder

e Suderelbe (Hohenzwangspunkt)

e Naherung Kattwykbriicke

¢ Industriebebauung dstlich der Stiderelbe

o Hafenbahnanlagen dstlich der Stiderelbe

¢ Rohrleitungen am Ostufer der Siuderelbe

¢ Kattwykdamm (mit Hochwasserschutzwand) und stdlich gelegene Raffinerie

e Hohe-Schaar-Straf3e (mit Hochwasserschutzwand) und Hafenbahnanlagen westlich des

Reiherstiegs, Bahnhof Hohe Schaar

e Reiherstieg/ Reiherstiegschleuse

o Hafenbahn/Kornweide 6stlich des Reiherstiegs

e B75

¢ Vermeidung von Flacheneingriffen in Wilhelmsburg-Sid aufgrund der igs/IBA 2013

(Lagezwangspunkt)

¢ Kornweide (Lage- und H6henzwangspunkt)

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

e Bebauung Stillhorn (nur Lagezwangspunkt)

e Dbestehende A 1 am Bauende (sudlich mit Elbbrticke, nordlich mit T/R-Anlage Stillhorn

wird aufgegeben)

Verknipfungen mit dem tbergeordneten und nachgeordneten Netz

Bei Variante Sud 4 werden die folgenden 4 Knotenpunkte vorgesehen:

Knotenpunkt

Form

Bedeutung

AK HH-Slderelbe

Autobahnkreuz als
abgewandeltes Kleeblatt
mit zugiger Fuhrung

- Anschluss-A 7
- Verlangerung geplante A 26
- Hafenanbindung

AS HH-Hohe Schaar

Anschlussstelle als
Sonderform

- Anschluss Hafen Sid

- Anschluss Nord-Sid-
Verb./Hafen Hauptroute

AS HH-Wilhelmsburg-Sid
(A 253 Abzweig Harburg)

Autobahndreieck nur mit
Relation West-Sid

- Anschluss A 253/Harburg
nach Westen

- kein Anschluss verlegte
B 4/75/Wilhelmsburg

AD/AS HH-Stillhorn

Autobahndreieck mit
integrierter

- Anschluss A 1
- Verbindung nach HH-
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Knotenpunkt Form Bedeutung

Anschlussstelle Zentrum

- Erreichbarkeit Kornweide
uber AS HH-Stillhorn von A 1
aus gewabhrleistet

Tabelle 5: Knotenpunkte der Variante Sud 4

Technische Besonderheiten

Pragendes Bauwerk und grof3te Bricke aller Varianten ist die ca. 2,2 km lange Hochbriicke
Uber die Hafenerweiterung und die Siderelbe. Unmittelbar sidlich des Container Terminals
Altenwerder verlauft die Hochbriicke am Rande des Hafens, teilweise direkt an der Uferlinie.
Eine Hohe von 72 m kann wegen des nahen AK HH-Silderelbe nicht durchgéngig gewahrleistet

werden.

Beeinflussung anderer Planungen

Hinsichtlich der stadtebaulichen und verkehrlichen Entwicklung im Raum der Trassenfiihrung
sind der Masterplan mit dem ,Sprung Uber die Elbe” und die ,HafenCity“ zu beachten. Diese
Entwicklungen betreffen auch den Bereich Spreehafen. Auch hier sind weitere stadtebauliche

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

Im gesamten Trassenkorridor sind MaRnahmen zur Modernisierung und Erweiterung des

Hafenbahnnetzes vorgesehen.

Im Bereich Moorburg liegt das Hafenerweiterungsgebiet Zone |. Eine mdgliche
Hafenerweiterung wird von der Trassierung der Variante Sud 4 vollumfanglich berlcksichtigt.

Ein Anschluss des Hafens an das Autobahnnetz ist deshalb in diesem Bereich nicht moglich.

Wegen des ahnlichen Streckenverlaufs im Sudkorridor und der Ubereinstimmung 6Ostlich der

Hohen Schaar entsprechen die weiteren Beeinflussungen der Variante Sud 1.

3.2.5 Variante Nord
Die Variante Nord entspricht der im Jahre 2005 linienbestimmten Trasse.
Sie beginnt an der A 7 im Bereich der vorhandenen Anschlussstelle HH-Waltershof und endet

an der verlegten Wilhelmsburger Reichsstralle im Bereich des Autobahndreiecks HH-
Wilhelmsburg-Nord.
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Die Variante Nord hat eine Lange von ca. 8,3 km. Als FolgemaRhahme wird auf einer Lange
von 0,6 km ein Ausbau der A 252 von der Kreuzung mit der DB AG Uber die AS HH-

Georgswerder bis zur A 1 erforderlich.

Im Bereich der vorhandenen AS HH-Waltershof (A 7) erfolgt wegen des Neuanschlusses der
Variante Nord an die A7 der Umbau zum AD/AS HH-Waltershof. Im Weiteren verlauft die
Trasse unmittelbar westlich bzw. ndrdlich der Kohlbrandbriicke als Vorlandbriicke und
Hochbriicke lber den Rugenberger Hafen, die Rugenberger Schleusen sowie den Kéhlbrand
und nimmt anschlielBend auf einer HochstralRe eine Lage zwischen Rol3kanal/ RoRhafen und
Bahnhof Rol3 ein. Im weiteren Verlauf schwenkt die Trasse der Variante Nord quer durch den
Travehafen als Hochstralle nach Nordosten. Im Bereich Travehafen wird die AS HH-
Steinwerder angeordnet.

Nordlich der AS HH-Steinwerder schwenkt die Variante Nord in Richtung Osten auf das
Gelande des Hafenbahnhofs Hamburg Sid ein, Uberquert zuvor den Reiherstieg, den
Klatjenfelder Hafen und die Veddelkanalbriicke. Vor der vorhandenen Brandenburger Briicke
schwenkt die Trasse ebenerdig, hochwassersicher nach Siddosten auf die Brandenburger
Halbinsel ein und Uberquert im Weiteren den Spreehafen, das Berliner Ufer und die Harburger
Chaussee. Unmittelbar danach schwenkt die Variante Nord wieder in Richtung Osten, umgeht
das Gewerbegebiet Stenzelring sudlich, unterquert die SchlenzigstralBe im Trog und bindet
westlich der Gleise der DB AG an die A 252 an.

Zwangspunkte

e Bestehende A 7 am Bauanfang

e Zollbetriebshof Waltershof mit Container-Réntgenanlage (Lagezwangspunkt)
e Finkenwerder Stral3e

o Rugenberger Hafen (H6henzwangspunkt)

o Rugenberger Schleusen (Hohenzwangspunkt)

¢ Vorhandene Kohlbrandbricke (Lagezwangspunkt)

e Kohlbrandquerung (H6henzwangspunkt, +53m lichte Hohe)

e RolRkanal/ RoBhafen und Bahnhof Rol3

o Travehafen (Hohenzwangspunkt +9 m lichte H6he fir Binnenschiffe)

e Uberfuhrung der 6stlichen Kohlbrandbriickenrampe

o Gebaude der Wasserschutzpolizei am Roeloffsufer stidlich der Ellerholz-Schleusen
e Querung der Hafenbahnanlagen und Rol3damm (H6henzwangspunkt)

o Reiherstieg (Hohenzwangspunkt +9 m lichte H6he fir Binnenschiffe)

o Klltjenfelder StralRe

Vossing / LAP / CS Plan / IB Lohmeyer / PTV Consult / Kortemeier Brokmann / KIfL November 2019



DEGES A 26 Hafenpassage Hamburg, VKE 7052 — RE-Feststellungsentwurf, Unterlage 1 -  Seite 32

¢ Veddelkanalbriicke, Querung Veddelkanal,

(H6henzwangspunkt, hochwassersicher +8 m)

¢ Hafenbahnanlagen auf der Brandenburger Insel

o Spreehafen (Hohenzwangspunkt +9 m lichte Hohe fir Binnenschiffe)

e Hauptdeichlinie am Berliner Ufer (Hohenzwangspunkt)

o Gewerbegebiet Stenzelring (Lagezwangspunkt)

e Schlenzigstral’e (HOhenzwangspunkt)

o Bestand der A 252 (Lage- und Hohenzwangspunkt fiir verlegte WBR)

Verknipfungen mit dem Ubergeordneten und nachgeordneten Netz

Bei Variante Nord werden die folgenden 3 Knotenpunkte vorgesehen:

Knotenpunkt

Form

Bedeutung

AD/AS HH-Waltershof

Autobahndreieck mit
integrierter
Anschlussstelle

- Anschluss A 7 (darlUber
Verbindung zur geplanten A 26)

- Anschluss Finkenwerder
StralRe/HH-Waltershof

- Hafenanbindung/
Haupthafenroute

AS HH-Steinwerder

Halbes Kleeblatt

- Anschluss Neuhéfer Damm
(Nord-Sud-Verbindung/Hafen
Sud)

- Hafenanbindung/
Haupthafenroute

- Anbindung Neuhofer Stral3e

AD HH-Wilhelmsburg- Autobahndreieck - Anschluss an bestehende
Nord A 252/A 1/A 255
- Anschluss B 75
Tabelle 6: Knotenpunkte der Variante Nord

Technische Besonderheiten

Die Variante Nord verlauft gro3tenteils auf Ingenieurbauwerken. MalRgebend und pragend fir

die Strecke ist die neue Kohlbrandbriicke mit ihren Vorlandbriicken. Trave- und Spreehafen

sowie der Reiherstieg werden mit Hochstral3en bzw. Briicken tberquert.

Der Koéhlbrand wird mit einer lichten Hohe von 53 m gequert, welche ungeféhr der derzeitigen

Durchfahrtshohe entspricht, jedoch einer Hafenerweiterung nach Siden mit dem Anspruch an

groBere Durchfahrtshéhen von GrolRcontainerschiffen nicht gerecht wird.
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Beeinflussung anderer Planungen

Hinsichtlich der stadtebaulichen und verkehrlichen Entwicklung im Raum der Trassenfihrung
sind der Masterplan mit dem ,Sprung Uber die Elbe” und die ,HafenCity“ zu beachten. Diese
Entwicklungen betreffen auch den Bereich Spreehafen. Auch hier sind weitere stadtebauliche

Entwicklungen vorgesehen. Die Variante Nord beeintréchtigt diese Bereiche erheblich.

Mit diesen Entwicklungen verbunden waren die Planungen fir die Ausstellungsflachen der
Internationalen Gartenschau und der Internationalen Bauausstellung (igs/IBA) 2013 in
Wilhelmsburg. Diese werden nicht unmittelbar berdhrt.

Im gesamten Trassenkorridor sind MalRhahmen zur Modernisierung und Erweiterung des

Hafenbahnnetzes und zur Umstrukturierung des 2013 aufgehobenen Freihafens vorgesehen.

Zur Verbesserung der Erreichbarkeit des Hafens und zur Entlastung stadtischer Wohnquartiere
werden Folgemaflinahmen notwendig. Es ist weiterhin der Ausbau der A 252 vom Bauende der
Variante Nord bis zum AK HH-Sud erforderlich.

3.2.6 Variante Nord 1

Verlauf, Beginn, Ende und Lange der Strecke

Die Variante Nord 1 ist die Weiterentwicklung der Variante Nord unter Berlicksichtigung der
aktuellen stadtebaulichen Aspekte und der neuen Rahmenbedingungen im Hamburger Hafen.

Die Variante Nord 1 beginnt an der A7 im Bereich der vorhandenen Anschlussstelle HH-
Waltershof und endet an der verlegten Wilhelmsburger ReichsstralBe (B 75) im Bereich des
Autobahndreiecks HH-Wilhelmsburg-Nord.

Sie hat eine Lange von ca. 8,3 km. Als Folgemaflinahme wird auf einer Lange von 0,6 km ein
Ausbau der A 252 von der Kreuzung mit der DB AG uber die AS HH-Georgswerder bis zur A 1

erforderlich.

Die Trasse beginnt am neu geplanten AD/AS HH-Waltershof (A 7) und verlauft unmittelbar
westlich bzw. nérdlich parallel zur Kéhlbrandbriicke als Vorlandbriicke und Hochbriicke tber
den Rugenberger Hafen, die Rugenberger Schleusen sowie den Koéhlbrand und nimmt
anschlie3end auf einer HochstralRe eine Lage zwischen RolRRkanal/RofZhafen und Bahnhof Rol3
ein. Am Travehafen verschwenkt die Trasse nach Norden in eine parallel zum Roeloffsufer
liegende Gerade. Hier wird die AS HH-Steinwerder angeordnet. Nordlich der AS HH-
Steinwerder schwenkt die Variante Nord 1 in Richtung Osten, Uberquert dabei den Reiherstieg,
den Klutjenfelder Hafen und die Veddelkanalbriicke. Vor der Kreuzung mit der Brandenburger

Briicke schwenkt die Trasse nach Sudosten und unterquert dabei die Brandenburger Bricke,
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die Nordostecke der Brandenburger Insel und den Spreehafen in einem Tunnel. Nach

Unterquerung der Deichanlagen und der Harburger Chaussee erreicht der Tunnel sein Ende im

Bereich einer Griunflache nérdlich des Ernst-August-Kanals. Unmittelbar danach schwenkt die

Variante Nord 1 wieder in Richtung Osten, umgeht das Gewerbegebiet Stenzelring stdlich,

unterquert die SchlenzigstraRe und bindet westlich der Gleise der DB AG an die A 252 an

Zwangspunkte

e Dbestehende A 7 am Bauanfang

e Zollbetriebshof Waltershof mit Container-Rontgenanlage (Lagezwangspunkt)

e Finkenwerder StralRe

e Vorhandene Kohlbrandbriicke (Lagezwangspunkt)

¢ Kohlbrandquerung (H6henzwangspunkt, +72 m lichte Hohe)

¢ Rugenberger Hafen (H6henzwangspunkt)

¢ Rugenberger Schleusen (Héhenzwangspunkt)

¢ RolRkanal/ RoRRhafen und Bahnhof RofR

e Travehafen

¢ Roeloffsufer (Hohenzwangspunkt)

¢ Reiherstieg (Hohenzwangspunkt)

¢ Klitjenfelder Hafen (H6henzwangspunkt)

¢ Veddelkanalbriicke (Hohenzwangspunkt)

e Brandenburger Brlicke, Brandenburger Insel, Spreehafen (Hohenzwangspunkt)

o Gewerbegebiet Stenzelring (Lagezwangspunkt)

e Schlenzigstral’e (HOhenzwangspunkt)

e Bestand der A 252 (Lage- und Hohenzwangspunkt fur verlegte WBR)

Verknipfungen mit dem Ubergeordneten und nachgeordneten Netz

Bei der Variante Nord 1 werden die folgenden 3 Knotenpunkte vorgesehen:

Knotenpunkt

Form

Bedeutung

AD/AS HH-Waltershof

Autobahndreieck mit
integrierter
Anschlussstelle

- Anschluss A7

- Anschluss Finkenwerder
StralRe/HH-Waltershof

- Verbindung zur geplanten A 26

- Hafenanbindung/Haupthafen-
route
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Knotenpunkt Form Bedeutung
AS HH-Steinwerder Anschlussstelle als - Anschluss Rossdamm/HH-
Sonderform Steinwerder
- Hafenanbindung/Haupthafen-
route

- Anbindung Nord-Sud-
Verbindung/Hafen Sid

AD HH-Wilhelmsburg- Autobahndreieck - Anschluss an bestehende
Nord A 252/A 1/A 255

- Anschluss B 75

Tabelle 7: Knotenpunkte der Variante Nord 1

Technische Besonderheiten

Die Variante Nord 1 verlauft fast ausschlielich auf Ingenieurbauwerken. MalRRgebend und
pragend fur die Strecke ist die neue 72 m hohe Kéhlbrandbriicke mit ihren Vorlandbriicken.
Unter dem Spreehafen wird ein Tunnel angelegt.

Besonderheiten der Trassierung:

Die im Bereich der AS HH-Steinwerder (Travehafen) bisher vorgesehenen Radien R = 300 m
bzw. R = 350 m sind in der weiteren und vertieften Durcharbeitung auf den Orientierungswert
R = 400 m zu bringen, um im Briuckenbereich ertragliche Bedingungen fir die Querneigung zu
schaffen und die Sicht zu verbessern. Die VergroZerung ist mdglich. Sie belastet die Variante

nicht im Variantenvergleich.

Im Tunnel (Spreehafen) wird die zuldssige Langsneigung von 2,5 % (3,0 %) mit 3,7 % bzw.
4,0 % erheblich uberschritten. Eine Anderung der Trassierung in diesem Bereich ist kaum
mdglich. Fur den Verkehrsablauf ist dies unglnstig und im Vergleich mit anderen Varianten

weniger sicher.

Beeinflussung anderer Planungen

Hinsichtlich der stadtebaulichen und verkehrlichen Entwicklung im Raum der Trassenfiihrung
sind der Masterplan mit dem ,Sprung Uber die Elbe” und die ,HafenCity“ zu beachten. Diese
Entwicklungen betreffen auch den Bereich Spreehafen. Auch hier sind weitere stadtebauliche

Entwicklungen vorgesehen. Die Variante Nord 1 beeintréachtigt diese Bereiche erheblich.
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Mit diesen Entwicklungen verbunden waren die Planungen fur die Ausstellungsflachen der

Internationalen Gartenschau und der Internationalen Bauausstellung (igs/IBA) 2013 in

Wilhelmsburg. Diese werden nicht unmittelbar berthrt.

Im gesamten Trassenkorridor sind MaRRhahmen zur Modernisierung und Erweiterung des

Hafenbahnnetzes und zur Umstrukturierung des 2013 aufgehobenen Freihafens vorgesehen.

Zur Verbesserung der Erreichbarkeit des Hafens und zur Entlastung stadtischer Wohnquartiere

werden Folgemaflinahmen notwendig. Es ist weiterhin der Ausbau der A 252 vom Bauende der
Variante Nord bis zum AK HH-Sud erforderlich.

3.3

3.3.1

Beurteilung der Varianten

Raumstrukturelle Wirkungen

Die Varianten wurden hinsichtlich verschiedener raumstruktureller Kriterien untersucht, die in

der nachfolgenden Tabelle aufgefihrt sind.

Kriterium Nord Nord 1 Sid 1 Sud 2 Sud 4
Linienbestimmt. Linienbestimmt
2005 2011
Stadtebauliche Beeintrachtigung Beeintrachtigung Beeintrachtigung Beeintrachtigung Beeintrachtigung
Entwicklung Siedlung Siedlung Siedlung Siedlung Siedlung
Vogelhittendeich Vogelhittendeich Kornweide durch Kornweide durch Kornweide durch
durch Tunnellage Tunnel- / Troglage | Tunnel-/ Troglage | Tunnel-/ Troglage
minimiert weitgehend weitgehend weitgehend
minimiert minimiert minimiert
Weitgehende Barriere zum Beeintrachtigung Durchschneidung | Durchschneidung
Abriegelung des »Sprung Uber die des Siedlung Moorburg | Siedlung Moorburg
~Sprung Uber die Norderelbe® im Siedlungsrandes/
Norderelbe* Bereich des Wohnumfeldes in
Tunnelportals Moorburg
Land- und keine keine landwirtschaftliche | landwirtschaftliche | landwirtschaftliche
Forstwirtschaft Nutzflachen in den | Nutzflachen im Nutzflachen im
Bereichen Bereiche Bereiche
Moorburg und Kornweide Kornweide
Kornweide
Beeintrachtigung Einschrankung Einschrankung gering Beeintrachtigung geringe

zukinftiger
Hafenentwicklung

Infrastruktur-
einrichtungen

Hafenentwicklung
Steinwerder

Folgemaflinahmen
erforderlich

Ausbau der A252
vom Bauende der
Variante Nord 1
bis AK HH-Sud

Hafenentwicklung
Steinwerder

Folgemaflinahmen
erforderlich

Ausbau der A252
vom Bauende der
Variante Nord 1
bis AK HH-Sld

Hafenentwicklung
Moorburg

Beeintrachtigung
Hafenentwicklung
Moorburg

Sanierung
Haupthafenroute

Einschrankung der
moglichen Trassen
fur eine der
Sanierung der
Haupthafenroute
(Ersatzneubau
Kéhlbrandbriicke)

Einschrankung der
mdglichen Trassen
fur eine der
Sanierung der
Haupthafenroute
(Ersatzneubau
Kéhlbrandbriicke)

Leistungsféhige
Ausweichstrecke
wahrend der
Sanierung der
Haupthafenroute
(Ersatzneubau
Kéhlbrandbriicke)

Leistungsféahige
Ausweichstrecke
wahrend der
Sanierung der
Haupthafenroute
(Ersatzneubau
Kohlbrandbriicke)

Leistungsfahige
Ausweichstrecke
wahrend der
Sanierung der
Haupthafenroute
(Ersatzneubau
Kohlbrandbriicke)
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Kriterium Nord Nord 1 Sud 1 Sud 2 Sud 4
Linienbestimmt. Linienbestimmt
2005 2011

Hafenerweiterung Ausreichende Ausreichende Ausreichende Keine Beriicksichtigung
Beriicksichtigung Beriicksichtigung Beriicksichtigung ausreichende der
der der Hafen- der Hafen- Beruicksichtigung Hafenerweiterung
Hafenerweiterung erweiterung erweiterung der entsprechend
entsprechend entsprechend entsprechend Hafenerweiterung Hafenentwicklungs
Hafenentwicklungs | Hafenentwicklungs | Hafenentwicklungs | entsprechend gesetz

gesetz

gesetz

gesetz

Hafenentwicklungs
gesetz, schlief3t
Betrieb eines
Containerterminals
aus

Hafenanbindung

Hafenanbindung
durch Trasse
gewabhrleistet

Hafenanbindung
durch Trasse
gewabhrleistet

Hafenanbindung
durch Trasse
gewabhrleistet

Hafenanbindung
nur bedingt
gewahrl. (nur Anb.
CT Altw. und AS
Hohe Schaar)

Hafenanbindung
nur bedingt
gewahrl. (nur Anb.
AS Hohe Schaar)

Durchfahrtshéhen Durchfahrtshéhe Durchfahrtshéhe Durchfahrtshéhe Durchfahrtshéhe Durchfahrtshéhe

Schifffahrt fur Schifffahrt nicht | fur Schifffahrt fur Schifffahrt fur Schifffahrt nicht | fur Schifffahrt
gewahrleistet (im gewahrleistet gewahrleistet gewahrleistet gewahrleistet
Kéhlbrand zu (Hafenerweiterung
gering) Moorburg)

Tabelle 8: Kriterien fiir raumstrukturelle Wirkungen der Varianten

Wertung

Im Gesamtvergleich wird die im Jahr 2005 linienbestimmte Variante Nord im Verhdltnis zu den

neu entwickelten Sidvarianten und unter der Bericksichtigung

Nachteile hat die

neuer
Planungsrandbedingungen als die ungunstigste Variante eingestuft.
Nordtrasse aufgrund der Konflikte mit vorhandenen Wohn- und Erholungsfunktionen im Norden
Wilhelmsburgs und der Barrierewirkung zu stadtebaulichen Entwicklungsvorhaben ,Sprung
tber die Elbe* und ,HafenCity“. Die Variante Nord 1 in Tunnellage wirde zwar etliche der
vorgenannten Konflikte entscharfen, es verbleibt aber eine stadtebauliche Problemzone im

Bereich der Anbindung an die vorhandenen A 252.

Die Sidvarianten weisen geringere Konflikte mit vorhandenen Wohn- und Erholungsfunktionen

auf, da die Trassen im Bereich Finkenriek in Tunnel-/ Troglage ausgefihrt werden.

Die Variante Sud 1 hat darlber hinaus im Vergleich aller Siudvarianten das geringste

Konfliktpotential mit den zuklnftigen Hafenentwicklungen, so dass sie insgesamt als

Vorzugsvariante betrachtet wird.

Hinsichtlich der Hafenbelange ist die Variante Nord mit ihrer eingeschrankten Durchfahrtshéhe
im Koéhlbrand ungeeignet, die Entwicklung des Hamburger Hafens zu beftérdern. Dies war
unabhangig von weiteren Bewertungen als Ausschlussgrund zu sehen. Die Variante Nord (2005

linienbestimmt) war deshalb in der Bewertung nachrangig.
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Variante Sid 2 behindert ebenfalls die Hafenentwicklung, da sie mdgliche
Hafenerweiterungsoptionen nicht ausreichend berlcksichtigt. Dies war unabhangig von

weiteren Bewertungen als Ausschlussgrund zu sehen.

Hinsichtlich der weiteren Kriterien ergab sich ein Bild wechselnder Vor- und Nachteile. Dabei
hat sich die Variante Sud 1 als die beste Ldsung zur Bericksichtigung mdglicher
Hafenentwicklungen herausgestellt. Bei den Nordvarianten ist die Verbesserung der
ErschlieBung sudlicher Hafengebiete in Verbindung mit Entlastungen innerstadtischer
Wohnquartiere nur durch entsprechende FolgemalRnahmen zu gewahrleisten.

Die Variante Sud 4 ist zu verwerfen, da sie keinen direkten Anschluss an das untergeordnete

HafenstralRennetz aufweist

Die Variante Sud 1 ist die Vorzugsvariante hinsichtlich der Hafenentwicklung.

3.3.2 Verkehrliche Beurteilung

Die verkehrliche Beurteilung der Varianten erfolgte fir den gesamten Planungsabschnitt Gber
die Kriterien

e Bundelungswirkung der Autobahnverbindungen
¢ Entlastungswirkungen fur Wilhelmsburg, Harburg, Wohngebiete am Spreehafen
e Transportkosten sowie

e Netzstruktur und Verkehrsablauf.

Bundelungs- und Entlastungswirkungen

Bezlglich der Bundelungswirkungen im Zuge der Autobahnverbindungen A 26-Ost, A1, A7,
A 26, A 252, A 253, A 255 ergeben sich nur geringfligige Unterschiede zwischen den Varianten
Nord, Sid 1 und Sid 4. Die héchste Verkehrsbiindelung wird durch Variante Sud 2 erreicht. Bei

den Entlastungswirkungen ergeben sich wechselweise Vorteile fir die Varianten der Korridore.

Allgemeine verkehrliche Wirkungen im Planungsgebiet

Die Transportkosten fallen, verglichen mit dem Bezugsfall, bei allen Varianten niedriger aus.
Der Schwerverkehr tragt maRgeblich zur Transportkostensenkung bei. Die insgesamt
gunstigste Kostensituation zeigt sich bei den Varianten in Nordlage. Dies ist darauf
zuriickzufuhren, dass bei dieser Lage die Fahrtzeiteneinsparung am groéf3ten ist. Die

Unterschiede zwischen den Ubrigen Varianten sind gering.
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Netzstruktur und Verkehrsablauf

Fur das Kriterium ,Netzstruktur und Verkehrsablauf® ergeben sich flr die Variante Sud 1 die
gunstigsten Wirkungen. Sie schafft eine direkte Verbindung zwischen A7 und Al und schlief3t
darliber hinaus den gesamten stdlichen Hafenbereich gut an das libergeordnete Stral3ennetz

an.

Mit den Sidvarianten wird zudem ein redundantes Stral3ennetz geschaffen. Die
Verkehrsuntersuchungen zeigen bei Vollsperrung der Kohlbrandbriicke eine vollstandige
Verlagerung des Schwerverkehrs auf die A 26 im Siiden. Die Wohngebiete an der B 73 und in
Wilhelmsburg werden nicht zusatzlich belastet.

Nachteilig wirken die Nordvarianten, da auf der A7 in Richtung Elbtunnel die hochsten
Verkehrsstarken erreicht werden und Versatzfahrten fir die Verkehre zwischen der A 26-West
und der A 252/A 255 mit Uberlagerung von ohnehin starken Verkehren auf der A 7 notwendig
werden. Der Verkehrsablauf im Vorfeld des Elbtunnels wird durch das zuséatzliche
Autobahndreieck mit integrierter AS HH-Waltershof deutlich unginstiger und bildet ein erhéhtes

Stérungspotenzial.

Wertung

Zusammenfassend uber alle verkehrlichen Kriterien werden die Varianten Sid 1 und Siud 2 als
vorteilhaft bewertet. Die Unterschiede zwischen beiden Varianten sind gering. Sud 2 hat die
besseren Bilndelungswirkungen, Sid 1 bessere Wirkungen auf die Netzstruktur und den

Verkehrsablauf. Die Nordlagen und Variante Stid 4 schneiden schlechter ab.

Insgesamt bieten alle Varianten deutliche Vorteile gegeniber ihrem Bezugsfall. Die
Unterschiede in den verkehrlichen Wirkungen sind nicht gravierend. Unter Berlicksichtigung der
Schaffung eines redundanten Straf3ennetzes sowie in Bezug der Auswirkungen auf die A7
haben die Varianten Sud 1 und Sud 2 deutliche Vorteile.

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

3.3.3 Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung

Im Zielfeld der technischen Gestaltung werden fur die Funktionsfahigkeit und die Sicherheit

wesentliche Merkmale und Elemente des Entwurfs und der Gestaltung verglichen.
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Kriterium Nord Nord 1 Sid 1 Sid 2 Sid 4
Linienbestimmt. Linienbestimmt
2005 2011
Lagetrassierung 300 300 325 400 400
Rmin [m]
Hohentrassierung 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0
max s [%0]
Langsneigung im 4.0 4.0 11 11
Tunnel ' ' ' '
max s [%0]
Knotenpunkte
- Anbindung A 7 Unglnstig Unglnstig Gunstig Glnstig Gunstig
Versatzverkehre | Versatzverkehre
Uber A7 Uber A7
komplex komplex
- Anbindung A 1 Uber Uber komplex komplex Komplex
A 252/A 255 A 252/A 255

Tabelle 9: Kriterien fir die entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung der Varianten

Im Zielfeld der technischen Gestaltung der Trassen werden fir die Funktionsfahigkeit und die
Sicherheit wesentliche Merkmale und Elemente des Entwurfs und der Gestaltung verglichen.

Hinsichtlich der Lage- und Hohentrassierung sind die Varianten gleich zu bewerten.

Der Tunnel der Variante Nord 1 quert die Hauptdeichlinie. Als Folge sind zusatzlich erhéhte
Anforderungen an die Standsicherheit, Dichtungen, eine hochwassersichere Hohe des
Tunneleingangs wasserseitig und zusatzlich landseitig (doppelte Sicherheit) erforderlich. Da
diese landseitige Losung wegen der Gelandehthenlagen in Wilhelmsburg nicht realisierbar
ware, misste alternativ die Anordnung eines Schotts in jeder Tunnelréhre gefordert werden.
Das verschlieBbare Schott (Dammbalken oder Tore) miisste im Hochwasserfall geschlossen
werden, so dass ein Verkehr auf der Autobahn unterbunden ware. Die Anbindung der Trasse
an die A 7 ist bei den Nordvarianten ungtinstiger, da im Bereich des zur Anbindung der Trasse
vorgesehenen AD HH-Waltershof an der A7 neben den Fernverkehren auch die
Regionalverkehre der AS HH-Waltershof (Finkenwerder Stral3e), hier besonders Hafenverkehre
mit Schwerverkehrsanteilen, bedient werden mussen. Durch die Versatzfahrten von und zur
A 26 und durch das zusatzliche AD HH-Waltershof ist die verkehrliche Abwicklung auf der A 7
gegenluber dem Bezugsfall deutlich unglnstiger. Im Bereich des Elbtunnels ist durch die
hochsten Verkehrsstarken der betrachteten Varianten in diesem Abschnitt ein erhghtes

Stérungspotenzial zu verzeichnen.

Im Osten erweist sich der Anschluss an die A 252 (und A 255) als verkehrstechnisch sehr
unginstig, da die zusatzlichen Verflechtungen den Verkehrsablauf im Zuge dieser hoch

belasteten Stral3enziige weiter erschweren.
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Bei den Sudvarianten sind Fern- und Regionalverkehre durch die Kreuzbildung mit der A 26-
West (AK HH-Slderelbe) entflochten; die weitere Verteilung der Verkehre erfolgt an der A 26-
Ost.

Bei den Sudvarianten ist eine integrierte Anbindung am AD HH-Stillhorn mit der vorhandenen
AS (A 1) erforderlich. Dies ist im Vergleich mit den Nordvarianten weniger schwerwiegend, da
die A 1 wenigstens direkt und nicht, wie bei den Nordvarianten, nur Uber die stark belastete
A 252 (AS HH-Georgswerder) und die A 255 erreicht wird.

Aus entwurfs- sicherheitstechnischer Sicht sind die Sddvarianten als Vorzugsvarianten zu
betrachten.

3.3.4 Umweltvertraglichkeit

Im Zuge des Linienbestimmungsverfahrens wurde eine Umweltvertraglichkeitsprifung
durchgefihrt. Dazu wurde eine Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) erstellt, in der die Varianten
bezlglich der Umweltauswirkungen basierend auf dem zu der Zeit geltenden Gesetz Uber die
Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG) beurteilt wurden. Neben der Beurteilung der
verschiedenen Schutzgiter wurden in dem Variantenvergleich auch entscheidungsrelevante

Auswirkungen auf geschitzte Arten und Natura 2000-Gebiete berticksichtigt.

Die Novellierung des UVP-Rechts seit dem 29.07.2017, aufgrund der u. a. das Schutzgut
Flache als zusatzliches Schutzgut zu betrachten ist und weitere Aspekte, wie z.B. solche des
Klimaschutzes, des Klimawandels oder auch Risiken durch schwere Unfélle oder Katastrophen,
zu berticksichtigen sind, hat keinen Einfluss auf die Ergebnisse der Linienbestimmung, da es
sich bei der Linienbestimmung um ein vorgelagertes und in sich abgeschlossenes Verfahren
handelt. Die seit dem 29.07.2017 geltenden Neuregelungen im UVP-Recht wirken sich jedoch
insofern aus, als dass zur Planfeststellung ein UVP-Bericht erstellt wurde (s. Unterlage 19.5),
der die neuen rechtlichen Regelungen und Anforderungen berlicksichtigt. Dessen Ergebnisse

werden in Kap. 5 dieses Erlauterungsberichtes zusammenfassend dargestellt.

Die nachfolgenden Erlauterungen beschranken sich dagegen auf die entscheidungsrelevanten

Sachverhalte der UVS zur Linienbestimmung aus dem Jahr 2010.

Vossing / LAP / CS Plan / IB Lohmeyer / PTV Consult / Kortemeier Brokmann / KIfL November 2019



DEGES A 26 Hafenpassage Hamburg, VKE 7052 — RE-Feststellungsentwurf, Unterlage 1 -  Seite 42
Variantenvergleich — Umweltvertraglichkeit
Kriterium Nord Nord 1 Sid 1 Siud 2 Sid 4
Linienbestimmt. Linienbestimmt 2011
2005

Menschen, Nordrand Nordrand tlw. Moorburg, tlw. Moorburg tlw. Moorburg ,

menschliche Wilhelmsburg Wilhelmsburg Bostelbek, sudl. sudl.

Gesundheit (Wohnen u. (Wohnen u. sudl. Wilhelmsburg | Wilhelmsburg Wilhelmsburg

(Betroffenheit Erholen) Erholen) (Wohnen u. (Wohnen u. (Wohnen u.

Schwerpunkte Erholen) Erholen) Erholen)

Wohnen und . .

Erholen) 2. Gruner Ring

Tiere, Pflanzen, Spreehafen Spreehafen Feuchtbiotop- Griinlandgebiet Griinlandgebiet

biologische komplex sidl. im Norden im Norden

Vielfalt Moorburg Moorburgs, Moorburgs,

(Betroffenheit Kornweide Kornweide Kornweide

Schwerpunkte

Biotoptypen,

Biotopkomplexe,

Arten)

Boden Wattflachen Wattflachen Moorbdden Flussmarsch Flussmarsch

(Betroffenheit Spreehafen Spreehafen Moorburg., Kornweide Kornweide

schutzwiirdiger Flussmarsch

Boden) Kornweide

Wasser Hafen- Hafengewasser Wetternsystem Wetternsystem Wetternsystem

(Betroffenheit von | gewéasser Kornweide Kornweide Kornweide

Gewassern)

Landschaft sehr erheblich | tlw. Spreehafen. | Griner Ring keine keine

(Betroffenheit von | Spreehafen Moorburg Konfliktschwer- Konfliktschwer-

bes. punkte. punkte.

bedeutsamen

Bereichen)

Klima und Luft keine ent- keine ent- keine ent- keine ent- keine ent-
scheidungs- scheidungs- scheidungs- scheidungs- scheidungs-
relevanten relevanten relevanten relevanten relevanten
Auswirkungen | Auswirkungen Auswirkungen Auswirkungen Auswirkungen

Kultur- und

sonstige

Sachglter

Artenschutzrechtli | Brandgans Brandgans Wiesenvdgel + Wiesenvogel / Wiesenvogel /

che Konflikte (Spreehafen) (Spreehafen) weitere geféahrdete | Moorfrosch Moorfrosch

Vogelarten / (Moorburg Nord, | (Moorburg Nord,
Moorfrosch/ Kornweide) Kornweide)
Flederméuse

(Moorburg Sud +

Kornweide)

Natura 2000- vsl. keine vsl. keine vsl. keine vsl. keine vsl. keine

Gebiete Beeintrachti- Beeintrachti- Beeintrachti- Beeintrachti- Beeintrachti-
gungen. gungen. gungen. gungen. gungen.

Tabelle 10: Kriterien fir die Umweltvertréglichkeit der Varianten
Wertung

Im Ergebnis der UVS zur Linienbestimmung waren von den sechs untersuchten Varianten die

Varianten Sud 2 und Sud 4 insgesamt am gunstigsten, da bei ihnen Auswirkungen auf die Arten
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und Biotope sldlich von Moorburg geringer sind und im Bereich Kornweide/Finkenriek bereits
bezlglich wesentlicher Kriterien (Menschen) eine Optimierung vorgenommen wurde. Die neu
linienbestimmte Variante Sid 1 ist beziglich der Umweltauswirkungen insgesamt als
gleichrangig zur Variante Nord 1 einzustufen, wobei im Detail bei den verschiedenen
Schutzgltern wesentliche Unterschiede zwischen den Varianten Nord 1 und Sid 1 bestehen.
Diese ergeben sich bei den Betroffenheiten des Schutzgutes Menschen und der biotischen
Schutzguter Tiere und Pflanzen. Die Variante Nord 1 hat wegen der grof3eren Betroffenheit von
Wohn- und Erholungsfunktionen am Nordrand von Wilhelmsburg im Vergleich zum suidlichen
Wilhelmsburg (Troglage im Anschluss an Tunnel) grof3ere Auswirkungen auf das Schutzgut
Menschen. Die Variante Sud 1 hat dagegen durch die sudliche Umfahrung von Moorburg
deutlich groBere Auswirkungen auf die Biotopkomplexe und Artenvorkommen sudlich
Moorburg.

Die ehemals linienbestimmte Variante Nord wird aus Umweltsicht unglnstiger als die Variante
Nord 1 und auch die neu linienbestimmte Variante Siuid 1 eingestuft. Ausschlaggebend hierfir
sind die mit einer durchgehenden Hochstrale im Norden Wilhelmsburg verbundenen

erheblichen Auswirkungen auf die vorhandenen Wohn- und Erholungsfunktionen.

Insgesamt konnte im Sudkorridor mit der Variante Stid 1 nicht die aus Umweltsicht giinstigste

Trassenfuhrung linienbestimmt werden.

Aufgrund der naturrdumlichen Ausstattung und der Konzentration von Biotopen hoher
Bedeutung mit Lebensraumfunktionen fir geschitzte Arten sidlich von Moorburg sind dort
erhebliche Umweltauswirkungen auf die abiotischen und biotischen Schutzgiter unvermeidbar.
Betroffen ist dort auch das Schutzgut Menschen durch die Ortslage Moorburg sowie

Erholungsfunktionen im 2. Griinen Ring.

Aus Sicht der Artenschutzrechtlichen Zulassigkeit weisen alle Varianten potenziell erhebliche,
jedoch planerisch I6sbare artenschutzrechtliche Konflikte auf. Die Variante Siid 1 hat dabei das
groRte Konfliktpotenzial.

Die Varianten Sud 2 und Siid 4 weisen insgesamt das geringste Konfliktpotential auf.

3.3.5 Wirtschaftlichkeit

Investitionskosten

Die Investitionskosten sind in die Bau- und Nebenkosten der Hafenquerspange und in die
Kosten der HafenerschlieBung aufgeteilt. Die Kosten entsprechen dem Stand der
Kostenschatzung Antragsunterlage zur Anderung der Linienbestimmung vom Marz 2010 und

sind in nachfolgender Tabelle aufgefihrt:
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Kriterium Nord Nord 1 Sid 1 Sid 2 Sud 4
Linienbestimmt. Linienbestimmt
2005 2011
Lange [km] 7,4 8,3 9,6 8,4 8,4
Neubau A 26 von 695 1.064 784 737 864
A7bisAl
[Mio. €]
Davon FHH - - 30 10 10
[Mio. €]
Folgemaflnahmen 17 17 - - -
Bund (A252)
[Mio. €]
Kosten gesamt 712 1.081 754 727 854
Bund [Mio. €]
Tabelle 11: Investitionskosten der Varianten

Zusétzlich zu den Kosten fir die Hafenquerspange fallen fur die FHH, insbesondere bei den
Nordvarianten, weitere Kosten fir eine HafenerschlieBung Sud an, die nachfolgend aufgefihrt

sind:
Kriterium Nord Nord 1 Sid 1 Sud 2 Sud 4
Linienbestimmt. Linienbestimmt
2005 2011
Hafen- Mind. Mind.
erschlieBung Sid 212 212 5 5 5
(HES)
[Mio. €]
Kosten gesamt 924 1.292 789 742 869
[Mio. €]
Tabelle 12: Zusatzkosten der Varianten fur HafenerschlieBung Sud
Wertung

Die wirtschaftliche Beurteilung erfolgt nach Investitionskosten als mafRgebender Teil der
Baulasttragerkosten. Folgeinvestitionen des Bundes und von Dritten werden einbezogen. Die

Bewertung erfolgte auf der Grundlage der fiir die A 26 aufzubringenden Gesamtkosten.

Die Sudvarianten sind kostenglinstiger als die den aktuellen Anforderungen angepasste
Nordvariante Nord 1. Die Variante Sud 2 ist insgesamt am kostengtinstigsten. An zweiter Stelle
folgt Variante Sud 1. In deutlicher Abstufung folgt die Variante Stid 4. Durch den Bau einer A 26
im Sudkorridor besteht neben der vorhandenen Haupthafenroute eine zweite leistungsfahige

Querverbindung und HafenerschlieBung.

Mit den Sldvarianten wird neben den ginstigen Kosten auf3erdem noch der wirtschaftlich

sinnvolle Netzschluss zur Al erreicht.
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Die Variante Nord 1 ist erheblich teurer und deshalb nachrangig. Die Variante Nord erfordert fur
eine vergleichbar sinnvolle Realisierung eine Erhéhung der Kéhlbrandquerung auf 72 m. Damit

wird auch diese Variante erheblich teurer und insgesamt nachrangig.
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3.3.6 Stadtentwicklung und Stadtbild

Als separater Beurteilungsbereich wird wegen der umfangreichen Berlhrung des Neubaus

einer Autobahn mit stadtischen Belangen die stadtebauliche Entwicklung in den
Variantenvergleich aufgenommen.
Kriterium Nord Nord 1 Sud 1 Sud 2 Sud 4
Linienbestimmt. Linienbestimmt
2005 2011
Beeintréachtigung | gering gering Sicherheits- Sicherheits- Sicherheits-

empfindlicher
Gewerbeflachen

maflnahmen auf der
Hohen Schaar
erforderlich

mafnahmen auf
der Hohen Schaar
erforderlich

malnahmen auf
der Hohen Schaar
erforderlich

Beeintrachtigung
von Grin-/
Naherholungsfla
chen

Durchschneidung
Grunflachen /
Sportflachen und
Kleingarten am
Ernst-August-Kanal

Durchschneidung
und Abriegelung
des Spreehafens v.
d. Wilhelmsburger
Insel

Durchschneidung
Grunflachen und
Kleingarten am
Ernst-August-Kanal

Barriere zum
Spreehafen durch
Tunnellage
minimiert

Beeintrachtigung ,2.
Griner Ring“
sudlich Moorburg
bei Unterquerung

A 7 minimierbar

Beeintrachtigung
Eingrinung
Containerterminal
Altenwerder

Beeintrachtigung
Eingriinung
Containerterminal
Altenwerder

Beeintrachtigung

Beeintrachtigung

Beeintrachtigung

Trennwirkung der

Trennwirkung der

Trennwirkung der

von Wege- der Freizeit-wege der Freizeit-wege Trasse in Kirchdorf Trasse in Trasse in Kirchdorf
beziehungen am Ernst-August- am Ernst-August- durch Kirchdorf durch durch
Kanal und Kanal FuRgangerbriicken FuRgangerbricke FuRgangerbriicken
Spreehafen- Richtung n Richtung Richtung
Suderelbufer Suderelbufer Suderelbufer
minimierbar minimierbar minimierbar
Beeintréachtigung | Weitgehende Barriere zum Beeintréchtigt Beeintréchtigt Beeintrachtigt
zukinftiger Abriegelung des »Sprung uber die »Sprung uber die »Sprung uber die ~Sprung Uber die
Stadtebau- ~Sprung uber die Elbe® im Bereich Suderelbe* Suderelbe” Suderelbe”
entwicklungen Elbe* des Tunnelportals
Beeintréachtigung | Einschréankung Einschréankung gering Beeintrachtigung geringe
zukinftiger Hafenentwicklung Hafenentwicklung Hafenentwicklung | Beeintrachtigung
Hafen- Steinwerder Steinwerder Moorburg Hafenentwicklung
entwicklungen Moorburg
Auswirkungen Besondere Besondere Gestalterische Gestalterische Gestalterische
auf die Gestaltung Gestaltung Abstimmung des Abstimmung des Abstimmung des
Stadtsilhouette / | (Doppelung der (Doppelung der neuen neuen neuen
Bricken- Koéhlbrandbriicke) Kéhlbrandbriicke) Briickenpaares Briickenpaares Briickenpaares
gestaltung notwendig notwendig Kattwykbriicke + Kattwykbriicke + Kattwykbriicke +
Autobahn mdglich Autobahn moglich | Autobahn maglich
Tabelle 13: Kriterien fiir die Beurteilung stéadtebaulicher Belange der funf Varianten
Wertung

Im Gesamtvergleich wird die 2005 linienbestimmte Variante Nord im Verhaltnis zu den neu

entwickelten Sudvarianten und unter der Berticksichtigung der neuen

Planungsrandbedingungen als die unglinstigste Variante eingestuft. Entscheidende Nachteile
hat die 2005 linienbestimmte Nordtrasse aufgrund der Barrierewirkung zum stadtebaulichen
»oprung Uber die Elbe” und Konflikten mit der vorhandenen Wohn- und Erholungsfunktionen im
Norden Wilhelmsburgs. Die Variante Nord 1 in Tunnellage wiirde zwar etliche der vorgenannten

Konflikte entscharfen, es verbleibt aber eine stddtebauliche Problemzone im Bereich der
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Anbindung an die vorhandenen A 252. Im Anschluss an die Tunnellage muss die Trasse zur

Anbindung an die A 252 in Hochlage gefihrt werden.

Die Sudvarianten weisen geringere Konflikte mit stadtebaulichen Entwicklungen auf, da die
Trassen im Bereich Kornweide/Finkenriek in Tunnel- und anschlie3end in Troglage ausgefuhrt

werden.

Die Variante Sud 1 hat darlber hinaus im Vergleich aller Siudvarianten das geringste

Konfliktpotential mit den zukunftigen Hafenentwicklungen.

Die Variante Sud 1 ist die Vorzugsvariante aus stadtebaulicher Sicht.

3.4 Gewahlte Linie

Die Gesamtbewertung der untersuchten Varianten der Hafenquerspange erfolgte Uber sechs
mit der Freien und Hansestadt abgestimmte Zielfelder und zusétzlich Uber eine
artenschutzrechtliche Beurteilung als Grundlage fir eine Neubewertung des Vorhabens und die
Anderung der Linienbestimmung aus dem Jahr 2005.

Die Varianten unterscheiden sich unterschiedlich stark beziiglich der Zielfelder der Beurteilung.
Hinsichtlich der Umweltvertraglichkeit ergeben sich Unterschiede als Grundlage fir eine
Rangfolgenbildung. In den weiteren Zielfeldern, der technisch-wirtschaftlichen Beurteilung und
hierbei insbesondere bei den Kosten, den Fragen der Stadtentwicklung und der
Hafenentwicklung, ergeben sich teilweise erhebliche Unterschiede zwischen den Varianten. In
der Summation fuhren diese insgesamt zu deutlichen Nachteilen fir die Varianten des

Nordkorridors.

Fur die Nordvarianten wird die Zielsetzung einer Kostenreduzierung, wie sie im Rahmen der
Neubewertung der Linienfihrungen des Linienbestimmungsverfahrens von 2005 vorgesehen
war, verfehlt. Die Variante Nord weist einen Ausschlussgrund mit der Nichteinhaltung
geforderter Durchfahrtshéhen der Schifffahrt, eines wesentlichen Projektziels, auf. Der
Ausschlussgrund wiegt so schwer, dass die Variante Nord (ehemals linienbestimmt) keine
zumutbare Alternative im Sinne des § 45 Abs. 7 BNatSchG ist. Sie ist zu allen Varianten keine

zumutbare Alternative.

Im Ergebnis der Gesamtbewertung Uber alle Zielfelder ergaben sich insgesamt deutliche
Vorteile fur die Varianten des Siidkorridors. Damit war die Grundlage fiir eine Anderung der
Linienbestimmung von 2005 (Nordtrasse) gegeben. Aufgrund der Realisierbarkeit der
Projektziele bei Beachtung der Planungsrandbedingungen und Ausgewogenheit in der

Gesamtbewertung ist die Variante des Sudkorridors Suid 1 die Vorzugslinie.

Die Variante Sud 1 erreicht in der Zusammenfassung der Bewertungen den Rang 1. Sie ist

hinsichtlich der verkehrlichen und technischen Beurteilung sowie hinsichtlich der Hafenbelange
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vorteilhaft. Hinsichtlich der Umweltwirkungen und des Artenschutzes ist Variante Sud 1 als
konfliktreicher einzustufen. In der artenschutzrechtlichen Beurteilung wurde vorsorglich
prognostiziert, dass fir einige Brutvogelarten eine Erzeugung von Verbotstatbestdnden
wahrscheinlich nicht zu vermeiden sei und die Zulassigkeit nur Uber ein formelles
Ausnahmeverfahren gem. 45 Abs. 7 BNatSchG erreicht werden kann. Im Rahmen der weiteren
konkreten Entwurfsplanung, der landschaftspflegerischen Begleitplanung und der
artenschutzrechtlichen Priafung kann nun jedoch durch die Moglichkeit der Realisierung
vorgezogener Ausgleichsmalinahmen (CEF-MalZnahmen) der Eintritt eines
Verbotstatbestandes gemal § 44 Abs. 1 vermieden werden.

Die artenschutzrechtlich konfliktdrmere Variante Siid 2 erreicht den Rang 2. Die Variante Sud 2
fihrt durch das nach dem Hafenentwicklungsgesetz (HafenEG) festgesetzte
Hafenerweiterungsgebiet Moorburg. Durch das Gesetz sowie durch
Hafenplanungsverordnungen nach 88 4ff. HafenEG werden im Hafenentwicklungsplan fiir den
Hamburger Hafen die Hafengebietsgrenze, Nutzungszonen sowie Erweiterungsgebiete
festgelegt. Ziel ist es, den Hamburger Hafen als leistungsféahige Schnittstelle der
exportorientierten deutschen Volkswirtschaft zu erhalten und weiter zu entwickeln. Eine am
Bedarf orientierte, dauerhaft gesicherte Hafeninfrastruktur ist die unabdingbare Voraussetzung
daflrr, dass Deutschland am Welthandel teilnehmen kann. Diese o6ffentliche Aufgabe hat in
Hamburg Verfassungsrang (,Die Freie und Hansestadt Hamburg hat als Welthafenstadt eine ihr
durch Geschichte und Lage zugewiesene, besondere Aufgabe gegeniiber dem deutschen
Volke zu erflllen.“ Praambel Verfassung der FHH). Aus dieser Verantwortung heraus hat die
Hamburger Birgerschaft 1982 das ,Hafenentwicklungsgesetz® (HafenEG) verabschiedet. Es
weist das Hafengebiet als Sonderplanungsgebiet nach BauGB aus. Wesentlicher und
unverzichtbarer Teil des Hafengebiets ist fiir die Zukunftssicherung des Hamburger Hafens u. a.
das Hafenerweiterungsgebiet. Somit gelten fur das Hafenerweiterungsgebiet zwingende
Grunde des uUberwiegenden offentlichen Interesses. Die zukunftigen Entwicklungsmdglichkeiten
des gesamten Hafenerweiterungsgebietes Moorburg wiirden durch die Variante Sid 2 erheblich

eingeschrankt, ggf. sogar verloren gehen. Variante Sud 2 ist keine zumutbare Alternative.

Die artenschutzrechtlich besser beurteilte, die stadtebaulichen Planungsrandbedingungen
wenig beachtende und die technischen Projekiziele nicht erreichende Nordvariante Nord 1 ist
bei einer gleichzeitig erheblichen Kostensteigerung keine zumutbare Alternative fur die Variante
Sid 1. Die artenschutzrechtlich ebenfalls konfliktarmere Variante Sud 4 stellt keine zumutbare
Alternative zur Variante Sid 1 dar, weil das verkehrliche Projektziel einer verbesserten

Hafenanbindung nicht erreicht wird.
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Zusammenfassung

Die Vorzugslinie fur die Anderung der Linienbestimmung war Variante Siid 1. Variante Siid 1
erflllt alle Vorgaben einer leistungsfahigen Neubaustrecke. Sie lasst darlber hinaus die

zukUnftige Entwicklung des Hafengebietes uneingeschrankt zu.

Die Variante Sud 1 ist auch in Kenntnis der vorab gepriften artenschutzrechtlichen Belange
Vorzugsvariante. Das Vorhaben ist aufgrund des im Bedarfsplan fir die Bundesfernstraf3en
festgestellten Verkehrsbedarfs aus zwingenden Griinden des offentlichen Interesses notwendig.
Die anderen artenschutzrechtlich konfliktdrmeren Varianten mussten aufgrund der zuvor
genannten wesentlichen Griinde ausgeschlossen werden. Diese wiegen so schwer, dass diese

Varianten als zumutbare Alternativen nicht zur Verfiigung stehen.
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4 Technische Gestaltung der BaumalRnahme

4.1 Ausbaustandard

4.1.1 Entwurfs- und Betriebsmerkmale

Als einzige West-Ost-Autobahn hat die A 26 Hafenpassage Hamburg im Hamburger
Stadtgebiet tberregionale Bedeutung und ist damit eine Uberregionalautobahn der Kategorie
AS Il nach RIN 2008.

In den Linienbestimmungsunterlagen wurde fiir den Neubau der A 26 aufgrund der teilweisen

Lage innerhalb bebauter Gebiete die Entwurfsklasse EKA 1B gewahilt.

Die Trassenfuhrung im Bereich des Hamburger Hafens mit extremen stadtebaulichen Zwangen
und der Funktionsiberlagerung der A 26 als Uberregionale Verbindung der Kategorie AS Il mit
der Aufgabe, innerstadtische Verkehre und insbesondere den Ziel- und Quellverkehr zum Hafen
abzuwickeln, bedingt Entwurfs- und Betriebselemente, die in der GréRenordnung nur einer
EKA 3 (Stadtautobahn) entsprechen:

e Zul. Hochstgeschwindigkeit: 80 km/h,

e Knotenpunktabsténde: < 5.000 m,

¢ Min R geplant: 325 m (vor/hinter Suderelbquerung),
e Min Hk geplant: 5.000 m (Suderelbquerung).

Die Abweichungen vom Regelwerk hinsichtlich der gewahlten Entwurfsklasse EKA 1B in Bezug
auf Knotenpunktabstande, Geschwindigkeit und die Unterschreitung von
Trassierungsparametern sind den stadtebaulichen Zwangen und der Uberwiegenden Lage auf

Bauwerken geschuldet.

Bereits im Sicherheitsaudit zur Linienbestimmung wurde eine Prifung zur Einstufung als
Stadtautobahn (EKA 3) empfohlen.

Bereits im Rahmen der Aufstellung des Vorentwurfes der Vorganger-VKE 7051 wurde in
Abwéagung der Konfliktsituation zwischen der Verkehrsbedeutung der A 26, dem hohen
Verkehrsaufkommen und dem Uberwiegend stadtebaulichen Umfeld, die Einstufung als

Stadtautobahn (EKA 3) vorgenommen.

Die Zustimmung zur Anderung der Entwurfsklasse durch das BMVI wurde am 27.03.2015
erteilt.

Diese Einstufung gilt fiir die gesamte A 26 Hafenpassage Hamburg und wurde demzufolge fir

die vorliegende VKE 7052 Gbernommen.

Der Regelquerschnitt wird gegeniber der Linienbestimmung nicht verandert.
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Die A 26 erhdlt im Streckenbereich einen Regelquerschnitt RQ 31 und im Bauwerksbereich

einen RQ 31 B gemal den nachstehenden Abbildungen.
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Abbildung 8: Regelquerschnitt Strecke RQ 31
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Abbildung 9: Regelquerschnitt Bauwerksbereich RQ 31B

Der RQ 31 stellt als Querschnitt der EKA 1B nach dem Regelwerk eine Abweichung von den
Querschnittsparametern der EKA 3 dar. Diese Abweichung liegt darin begriindet, dass mehr als
70 % der Gesamttrasse der A 26 auf Bauwerken verlaufen (Hochbriicke, Hochstral3e, Tunnel,
Trog). Fur eine spatere Sanierung der Brickenbauwerke bzw. Erneuerung der getrennten
Uberbauten ist eine 4+0-Verkehrsfiihrung mit einer befestigten Fahrbahnbreite von mindestens
12,00 m erforderlich. Diese Breite weist bei den vierstreifigen Querschnitten nach RAA allein

der RQ 31 auf.

Daruber hinaus werden in der verkehrstechnischen Untersuchung (vgl. Kap. 2.4.2)
Verkehrsbelastungen zwischen 39.000 — 58.100 Kfz/24h mit einem Schwerverkehrsanteil
zwischen 24 — 27 % prognostiziert. Angesichts dieses sehr hohen Schwerverkehrsanteils

tragen die beim RQ 31 breiteren Fahrstreifen zu einer erhdhten Verkehrssicherheit bei.

Ein weiterer Grund fiur die Querschnittswahl ist der geplante RQ 31 auf dem angrenzenden

Abschnitt der A 26-West (Stade — Hamburg).
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Die zulassige Geschwindigkeit fur die A 26 ist durchgangig auf v = 80 km/h begrenzt.

Entsprechend ihrer Bedeutung im StraBennetz wird die A 26 in ihren Knotenpunkten planfrei

gefuhrt.

4.1.2 Vorgesehene Verkehrsqualitat
Kraftfahrzeugverkehr A 26

Fur die A 26 wird eine Verkehrsqualitat angestrebt, die sich aus den Zielvorgaben fir eine im
Netzabschnitt angestrebte mittlere Pkw-Fahrgeschwindigkeit ergibt. FlUr eine Autobahn der
Kategorie AS Il sind gemall RIN 2008 Pkw-Fahrgeschwindigkeiten von 70 — 90 km/h
angemessen. Mit der zuvor beschriebenen Geschwindigkeitsbeschrankung auf 80 km/h wird

den Anforderungen an die Verkehrsqualitat entsprochen.

Fur den gewahlten RQ 31 ergibt sich nach dem HBS fir beide Richtungsfahrbahnen die gleiche
Qualitatsstufe, die mit der Stufe C oberhalb der angestrebten Stufe D liegt. Die
Auslastungsgrade bewegen sich flr beide Richtungen im mittleren Bereich, bei der die
individuelle Bewegungsfreiheit der Verkehrsteilnehmer eingeschrankt ist. Die Geschwindigkeit
ist nicht mehr frei wahlbar, jedoch liegt die erreichbare Geschwindigkeit noch oberhalb der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h.

Aussagen zur Verkehrsqualitéat im nachgeordneten Netz finden sich Punkt 4.5.

ErschlieBung benachbarter Flachen

Die ErschlieBung benachbarter Flachen wird Uber das nachgeordnete HafenstralRennetz
sichergestellt. Soweit erforderlich, ist bei einer geplanten Verlegung der Hafenstralen eine

Anpassung vorhandener Zufahrten vorgesehen.

41.3 Gewahrleistung der Verkehrssicherheit
Der Planungsabschnitt wird mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h geplant.

In Bezug auf die Entwurfsklasse EKA 3 sind samtliche nach Richtlinien geforderten

Mindestwerte der Entwurfselemente in Lage, Hohe und Querschnitt eingehalten.

Entlang der Strecke sind durchgéangig Riickhaltesysteme der Aufhaltestufe H4b (sehr hohes

Aufhaltevermdgen) oder H2 (hohes Aufhaltevermégen) vorgesehen.

Im Zuge der Aufstellung des RE-Vorentwurfes wurde wie bereits zur Linienbestimmung ein
Verkehrssicherheitsaudit durchgefihrt. Die Einhaltung der Parameter der Entwurfsklasse EKA 3

wurde unter Berlicksichtigung notwendiger Abweichungen bestatigt. Ebenso als sachgerecht
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bewertet wurde die Anschlussstellenform als Rauten mit Verteilerkreis mit ihrer elliptischen

Ausformung und der Fihrung der Parallelrampen.

Die A26 wird auf dem gesamten Abschnitt mit Verkehrsbeeinflussungseinrichtungen
ausgestattet. Entsprechend der aktuellen Verkehrs-, Witterungs- und Umgebungssituationen
kann durch Warnhinweise, Geschwindigkeitsbeschrankungen u. &. Einfluss auf das

Verkehrsgeschehen genommen werden.

4.2  Bisherige/ zukinftige Stral3ennetzgestaltung
Kreuzende Straf3en und Wege

Die Trasse der A 26 kreuzt in der VKE 7052 folgende Stralen und Wege:

Kreuzende StraRe | Station A 26 | Kategorie Fb-Breite Fb-Breite Bk | Vorgesehene
bzw. Weg vorhanden geplant Kreuzung
[m] [m]
Moorburger 3+172 ES 7,00 --- |e Planfrei
Schanze « Keine Anderung
Kattwykdamm 3+180 'S 8,00 - 17,50 8,00 - 17.50 100 |e Planfrei,
bis (Knotenpunkt) o Anderung der
3+300 Verziehung im

Knotenpunkt

Kattwykdamm 3+610 VS 7,75 7,50 100 |e Planfrei
bis
34840 ¢ Verlegung
Kattwykstrae 4+330 HS 7,00 --- |e Planfrei
(neu) « Keine Anderung
Kattwykdamm 4+446 HS 14,00 --- |e Planfrei
(neu) (Knotenpunkt) o Keine Anderung
Verbindungsweg 5+109 4,00 --- | Planfrei
Kattwykdamm/ bis P
Shell-Gelande 6,00 * Keine Anderung
Kattwykdamm 5+600 HS 10,50 7,50 100 |e Planfrei
(Knotenpunkt) o Verlegung
e Verknipfung
mit A 26 an
AS Hohe Schaar
Tabelle 14: Ubersicht der kreuzenden StraRen und Wege

Verlegungen von Stral3en und Wegen

Aufgrund der Fuhrung der Trasse auf einer HochstralRe sind Stral3en und Wege ausschlieflich

im Bereich von Pfeilerstellungen sowie im Bereich der AS HH-Hohe Schaar zu verlegen.

Auf der Westseite der Suderelbe wird der Kattwykdamm an zwei verschiedenen Stellen von
Pfeilerstellungen der Suderelbbriicke tangiert. Im Bereich der Kreuzung Moorburger

Hauptdeich/ Moorburger Schanze/ Moorburger Elbdeich/ Kattwykdamm erfordert der
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Einzelpfeiler 60 am Kattwykdamm eine geringfigige Ricknahme des westlichen
Fahrbahnrandes auf einer Lange von rund 100 m. In Annaherung an die Kattwykbriicke ist der
Pendelpfeiler Achse 120 in der Trasse des bestehenden Kattwykdamms geplant und erzwingt
dessen Verlegung. Dabei kommt wegen des unmittelbar sudlich angrenzenden Deichs nur eine
Umtrassierung in Richtung Norden in Betracht. Der am Kattwykdamm vorhandene
stralRenbegleitende und als Rad-/Gehweg genutzte Deichlagerstreifen wird weiterhin parallel

mitgefuhrt.

Auf der Ostseite der Suderelbe ist auf der Hohe-Schaar-Insel die Verlegung von Kattwykdamm
und Hohe-Schaar-Stral3e vorgesehen. Die im Bestand im Wesentlichen geradlinig verlaufenden
Stral3en bilden eine Einmindung, in deren N&he es zum schleifenden Schnitt mit der A 26
kommt. In diesem Bereich ist die Schaffung der Anschlussstelle Hohe Schaar in Form einer
Raute mit Verteilerkreis geplant. Die vorhandene Linienfihrung der Hafenstral3en lasst keine
Anbindung an den Verteilerkreis zu und erfordert grol3raumigere Ausschwenkungen aus dem
Bestand, wobei der Kattwykdamm Uber das sudlich angrenzende Betriebsgelande der Fa. Shell
gefihrt werden muss. Die in Nord-Siud-Richtung verlaufende Hohe-Schaar-Stralle wird in
Richtung Westen verschoben und nérdlich und 6stlich an den Verteilerkreis angeschlossen.
Das zwischen den Ausschwenkpunkten verbleibende Zwischenstiick der Hohe-Schaar-Stral3e
wird Uberwiegend aufgelassen, lediglich ein von Norden kommendes Teilstlick bleibt zu

ErschlieBungszwecken erhalten und erhalt am stdlichen Ende eine Wendeanlage.

Der im Bestand auf der Hohe-Schaar-Insel straBenbegleitend gefilhrte Rad- und
FuRgangerverkehr wird kinftig selbststandig gefuhrt, da eine MitfUhrung auf den verlegten
HafenstralRen wegen der geplanten Anschlussstelle nicht méglich ist (vgl. Kap. 4.5). In diesem

Zusammenhang ist eine planfreie Querung der Hafenbahngleise vorgesehen.

Anderung von Zufahrten

Auf der Hohe-Schaar-Insel hat die Verlegung von Kattwykdamm und Hohe-Schaar-Stral3e
Einfluss auf die Anbindung des SHELL Terminals Hamburg Harburg und der NKG Kala
Hamburg GmbH. Am Kattwykdamm fihrt die neue Trasse zu einer vollstandig geanderten
Zufahrt zum SHELL Terminal. An der Hohe-Schaar-StraRe wird die Nebeneinfahrt zur NKG

Kala angepasst und geringfligig verschoben werden.

Nordlich des Kattwykdamms existiert der Bahnibergang 1525a, der als Notzufahrt zur SHELL-
Betriebsflache fungiert. Fur diesen BU ist eine Ertlichtigung zum Zwecke einer bauzeitlichen
Nutzung zur Andienung der Baustelle vorgesehen, eine dauerhafte Anderung ist hingegen nicht

geplant.
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Widmung, Umstufung, Einziehung

Nach Fertigstellung der A 26 zwischen der A 7 (AK HH-Hafen) und der A1 (AD Suderelbe)
sowie der Verkehrsfreigabe auf der gesamten Strecke wird die B 73 zwischen A 7 (AS HH-
Heimfeld) und der A 253 (AS HH-Harburg-Mitte) zur Landesstral3e abgestuft.

Weiterhin erfolgt die Abstufung der A 253 zur BundesstralR3e zwischen dem West-Siid-Abzweig
A 26/B 75 bis sudwestlich der AS HH-Wilstorf.

Eine Ubersicht tber das klassifizierte Netz und die vorgesehenen Maflnahmen ist der
Unterlage 12 zu entnehmen.

4.3  Linienfahrung

4.3.1 Beschreibung des Trassenverlaufs

Die A 26 Hafenpassage Hamburg ist die direkte WeiterfUhrung der A 26-West (Stade —
Hamburg).

Die an die A 26-West anschlielRende erste Verkehrseinheit (VKE 7051) endet 6stlich der AS
HH-Moorburg. Dort beginnt die vorliegende VKE 7052, deren Trasse zunéchst in einem
Linksbogen Uber die nach 8§ 67 Absatz 2 BImSchG Ubergeleiteten Entwésserungsfelder des
Anlagenteiles Moorburg-Ost der Behandlungsanlage Moorburg/Ellerholz der HPA, die sich
lageméaRig auf den Altspilfeldern Moorburg Ost befinden fuhrt, anschlieRend in einer
gestreckten Wendeline den Stadtteil Moorburg 6stlich umgeht, bevor sie in einem Rechtsbogen
in Richtung Stderelbquerung fihrt. Die Siderelbe wird zwischen bestehender Kattwykbriicke
und dem Kraftwerk Moorburg gekreuzt. Nach Uberquerung der Suiderelbe schlie3t sich auf der
Hohe-Schaar-Insel ein weiterer Rechtsbogen an, bis eine parallele Filhrung zum Kattwykdamm
und den Hafenbahngleisen erreicht ist. Von dort verlauft die A 26 anndhernd gerade bis zur
geplanten AS HH-Hohe Schaar, wo sich erneut ein Rechtsbogen anschlief3t, um in sudlicher
Richtung eine Parallellage zur Hohe-Schaar-StraBe und den Gleisen des Bahnhofes Hohe
Schaar Sid einzunehmen. Unmittelbar am Ende dieses letzten Rechtsbogens befindet sich das
Ende der VKE 7052.

Hohentechnisch beginnt die VKE 7052 mit der aus der VKE 7051 {lbernommenen Dammlage,
die ohne gréRere Langsneigungswechsel Uber die Entwasserungsfelder des Anlagenteils
Moorburg-Ost fortgefuhrt wird. Die Gradiente liegt dabei nicht tiefer als auf 12,00 m 4. NHN und
damit mindestens 2,50 m hoher als die Deichkrone des vorgelagerten neuen Moorburger
Hauptdeiches. Mit Erreichen der nordlichen Entwasserungsfelder endet die Dammlage und es
beginnt der Briickenzug der A 26, der in Richtung Siderelbquerung mit 4 % ansteigt. Nach
Erreichen einer maximalen Héhe von 57,53 m Uber der Stderelbe geht die A 26 zum Abbau der

groRen Hohe in ein Gefalle von 4 % uber, bevor bei Bau-km 4+820 eine Uberleitung in ein
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konstantes Langsgefalle von 1,00 % erfolgt, mit dem die AS HH-Hohe Schaar Gberquert und die
bis zum Ende der VKE beibehalten wird.

Gegentber der Linienbestimmung hat eine Optimierung der Vorzugsvariante stattgefunden,
welche einerseits die Rechtsbdgen vor und hinter der Suderelbbricke und andererseits der
Rechtsbogen an der AS Hohe Schaar betrifft.

Die Suderelbbricke bedingt aufgrund ihrer Konstruktion als Schréagseilbriicke eine gerade
Linienfihrung in Haupt- und Seitenfeldern. Um die erforderliche Lange der Geraden realisieren
zu kdnnen, mussten auf beiden Seiten der Bricke die vormals angedachten Radien aus der
Vorzugsvariante verkleinert werden. Eine Beibehaltung der vormals grof3eren Radien in
Verbindung mit der notwendigen Geraden fir die Briicke hatte zu einer Trasse gefihrt, bei der
beiderseits der Siderelbe malgebliche Zwangspunkte nicht eingehalten worden waren.
Westlich der Suderelbe hatte dies einen Trassenverlauf mit zweimaliger Uberquerung der
Sudlichen Bahnanbindung Altenwerder und gleichzeitiger Annédherung an die ndrdlichen
Ortsteile von Moorburg zur Folge gehabt, wahrend es dstlich der Stiderelbe zu einem Konflikt
mit den Gebauden der Fa. DHL gekommen waétre.

Der Rechtsbogen im Bereich der AS Hohe Schaar musste gegenlber der Vorzugsvariante
ebenfalls verkleinert werden. Grund hierfir ist der schleifende Schnitt der A 26 mit den drei
geplanten Hafenbahngleisen der HPA, welcher bei dem urspriinglich vorgesehenen Radius
nicht die fur das Brickenbauwerk der A 26 erforderlichen Stiitzenstellungen erlaubt hatte.
Durch die Verkleinerung des Radius ist der schleifende Schnitt zwischen den Verkehrswegen
soweit reduziert worden, dass die Bauwerksbelange bertcksichtigt sind. Zugleich fihrt diese
MaRnahme zu einer Lage, bei der die Uberplanung sensibler Gefahrzonenbereiche auf dem

Gelande der Fa. Shell vermieden wird.

4.3.2 Zwangspunkte

Die Planung der A 26 wird im Wesentlichen durch folgende entwurfsrelevante Zwangspunkte

beeinflusst:
Moorburg und Stderelbe

¢ Querung der Hochwasserschutzanlage Moorburger Hauptdeich
(Hohenzwangspunkt, VKE 7051)

e Geplante Sudliche Bahnanbindung Altenwerder (Lagezwangspunkt)

¢ Vorhandene Kattwykhubbriicke und neue Bahnbriicke Kattwyk (im Bau)
(Lagezwangspunkt)

o Kraftwerk Moorburg (Lagezwangspunkt)

e Siderelbquerung (H6henzwangspunkt)
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Hohe-Schaar-Insel

o Kattwykdamm und Kattwykstraenbrticke (Lagezwangspunkt)

Hafenbahn (Lagezwangspunkt und Hohenzwangspunkt)

e Betriebsgelande der Firmen DHL, Mercedes, NKG Kala, SHELL (Lagezwangspunkte)
e Geplante AS Hohe Schaar mit hoch liegenden HafenstraRen (Hohenzwangspunkt)

e Hohe-Schaar-Stral3e (Lagezwangspunkt und Hohenzwangspunkt)

e Geplante Hafenbahngleise und zugehdrige Oberleitungsmasten (Lagezwangspunkte)

Die vielfaltigen und teilweise auch linienhaften Zwange auf der Hohe-Schaar-Insel fihren zu
einem stark eingeschrankten Planungskorridor, der abschnittsweise nur geringflgig breiter ist
als die geplante A 26. Zwischen Suderelbbricke und AS Hohe Schaar muss die A 26 zwischen
Kattwykdamm und den noérdlich angrenzenden Gewerbeflachen gefiihrt werden, ab der
Anschlussstelle in Richtung Sdden verlauft der Korridor zwischen den Gleisen des

Hafenbahnhofs und dem Shell-Gelande.

4.3.3 Linienfuhrung im Lageplan

Mit den gewahlten Trassierungsparametern in der Lage werden die Grenzwerte nach RAA fir

die Entwurfsklasse EKA 3 eingehalten. Die verschiedenen Parameter betragen:

Verwendete Parameter Grenzwerte nach RAA fur EKA3
min R =325 m min R =280 m
min L fur Radius = 107,566 m min L fir Radius = 55 m
min A =110 min A =90
Tabelle 15: Trassierungsparameter der A 26 in der Lage

Die Abfolge der Trassierungselemente fir die Strecke der VKE 7052 ergibt sich wie folgt:

R1=-830m | A1=734 | A,=322,381 | R, =325m | As = 110 | Gerade (Suderelbbricke) |
As=150| R3=325m | As = 150 | Gerade | R4 = 3200 m (Flachbogen) | Gerade | As = 170 |
Rs =340 m | A; = 170 | Gerade

Die anzustrebende Radienrelation von Rgos/Rkein < 1,5 kann bei den aufeinanderfolgenden
Radien R1/R, = 830/325 = 2,55 nicht eingehalten werden. Grund hierfur sind die beschriebenen
Zwange, die sich aus den Erfordernissen einer Mindestgerade fiir die Stderelbbriicke einerseits
und dem Lagezwangspunkt zur SBA andererseits ergeben. Um dennoch eine harmonische
Linienfihrung zu erreichen, wird der Ubergang zwischen den Radien (iber eine ausgedehnte

Wendelinie mit grof3en Klothoidenparametern von A ~ R hergestellt.
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Alle gewahlten Klothoidenparameter bewegen sich im Bereich von R/3 < A < R. Keine
Ubergangsbdgen sind vor und hinter dem R4 = 3200 m vorgesehen, da es sich um einen
Flachbogen mit einer Winkeldnderung von weniger als 10gon handelt, der

trassierungstechnisch keine Einschaltung von Klothoiden zulésst.

Eine Ausschaltung der Geraden vor und hinter dem Flachbogen R. ist aufgrund der
Zwangspunkte nicht mdglich. Die hierfir notwendige Veranderung des Parameters von Rz
scheidet wegen der fur die Siderelbbriicke notwendigen Gerade ebenso aus, wie eine
VergroRerung von R4, mit der der Planungskorridor nicht mehr eingehalten wiirde (vgl. oben).

4.3.4 Linienfuhrung im Hohenplan

Mit den gewahlten Trassierungsparametern in der Hohe werden die Grenzwerte nach RAA fir

die Entwurfsklasse EKA 3 eingehalten. Die verschiedenen Parameter betragen:

Verwendete Parameter Grenzwerte nach RAA fur EKA3
max. s =4 % max. s =6 %
min Hk = 5.000 m min Hk = 3.000 m
min Hw = 9.000 m min Hw = 2.600 m
min T =104,983 m min T=100 m
Tabelle 16: Trassierungsparameter der A 26 in der Héhe

Der Streckenverlauf der A 26 in der VKE 7052 ist hohentechnisch durch eine hohe Dammlage
im Bereich der Entwasserungsfelder Moorburg-Ost und einem anschlielenden Briickenzug aus

funf aufeinanderfolgenden Grol3briicken charakterisiert.

Am Bauanfang wird die Hohenlage der A 26 durch die angrenzende VKE 7051 im Bereich der
AS HH-Hafen Sid mit Uberquerung des Moorburger Hauptdeiches bestimmt und betragt am
Ubergang der beiden VKE 13,59 m ib. NHN. In der Fortfihrung &andert sich dieses
Hohenniveau bei Langsneigungen zwischen +/-0,7 % auf einer Strecke von 600 m nur
unwesentlich. Bei ca. Bau-km 2+625 weist die Trasse ihren einzigen Tiefpunkt auf, der durch
eine sichere Hohenlage des Planums Uber den zuklinftig prognostizierten Hochwasserstanden
bestimmt ist. Im Nordbereich der Entwasserungsfelder erfolgt ein Anstieg mit 4 % in Richtung
Slderelbe, bis in Strommitte der HOhenzwangspunkt mit einer grof3ten Hohe von 57,53 m (b.
NHN. erreicht ist. Diese Hohe gewéhrleistet eine Durchfahrtshéhe von 53 m NHN in einer Breite
von 150 m entsprechend den Anforderungen der Seeschifffahrt. Vom Hochpunkt tber der
Siiderelbe weist die A 26 zunachst ein Gefalle von 4 % auf, welches nach Abbau der Uberhdhe
Uber der Suderelbe auf 1,00 % reduziert wird und bis zum Ende der VKE konstant bleibt. Im
Bereich des gleichbleibenden Langsgefélles ist an der geplanten Anschlussstelle HH-Hohe
Schaar mit den zu uberquerenden Hafenstral3en ein weiterer Hohenzwangspunkt gegeben. Die

groRe Zwangspunkthohe fir die A 26 von anndhernd 23 m 0. NHN resultiert aus der planfreien
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Querung der HafenstraRen, die ihrerseits wiederum planfrei die Hafenbahngleise tberqueren.
Dabei betragt die einzuhaltende lichte Hohe der A 26 Uber den Hafenstra3en wegen der zu
bertcksichtigenden GroRraum- und Schwertransporte 5,50 m und die der Hafenstral3en tber

den elektrifizierten Hafenbahngleisen 6,20 m.

Zur Vermeidung von abflussschwachen Bereichen betragen die Langsheigungen im Bereich
erforderlicher Verwindungen in Fahrbahnmitte von s2=1,00% bzw. am Fahrbahnrand
s 20,50 %.

4.3.5 Raumliche Linienfuhrung und Sichtweiten

Uberlagerung der Entwurfselemente in Lage und Hohe/ Erkennbarkeit des StraRenverlaufs

Die Entwurfselemente in Lage und Hohe sind so gewahlt worden, dass eine im Allgemeinen
optisch und entwasserungstechnisch befriedigende Linienfiihrung erreicht wird und die zuvor
genannten Zwangspunkte bericksichtigt werden.

Die Wahl von Trassierungsparametern in Lage und Hohe oberhalb der Mindestparameter
wirken sich guinstig auf die optische Wirkung der Straf3e aus. Dies gilt insbesondere fir die grof3
gewahlten Ausrundungshalbmesser, mit denen der Eindruck einer geknickten Linienfiihrung

vermieden wird.

Vermeidung von Defiziten

Die Elementfolge im Lage- und Hohenplan ist so aufeinander abgestimmt, dass die Bereiche
mit geringer Langsneigung eine ausreichende Querneigungen aufweisen. Aufgrund der
gegebenen Zwangspunkte ist eine defizitfreie Streckenflihrung nicht in Ganze umzusetzen
(Radienrelation, siehe Pkt. 4.3.3). Diese Einschrankung hat jedoch keine Sicherheitsrelevanz.
Ein aus den Trassierungsdaten erzeugtes 3D-Echtzeitmodell hat keine raumlichen Defizite

erkennen lassen.

Uberprifung der Sichtweiten unter Beriicksichtigung von Sichthindernissen

Die vorhandenen Sichtweiten sind auf Basis eines rdumlichen Modells bestimmt worden, bei
dem Schutzeinrichtungen mit einer Hohe < 0,90 m angenommen worden sind und keine
Sichthindernis  darstellen. Dagegen sind die auf Bruckenbauwerken hinter den
Schutzeinrichtungen befindlichen Absturzsicherungen aufgrund ihrer Hohe von 21,00 m als
Sichthindernis bericksichtigt worden. Die vorhandene Haltesichtweite ist dabei fir alle

Fahrstreifen untersucht worden.
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Im Ergebnis wird die erforderliche Haltesichtweite fur die zulassige Hochstgeschwindigkeit von
80 km/h ohne Aufweitungen eingehalten. Lediglich die Fahrt auf dem linken Fahrstreifen
entgegen der Stationierungsrichtung (FR Stade) erfordert flr die Radien vor bzw. hinter der
Suderelbbriicke (Rs/R2 =325 m) ein Zurlcksetzen der Absturzsicherung um maximal 1,45 m
mit entsprechender Verbreiterung der Briuckenkappe, sofern im Bauwerksentwurf keine
durchsichtige Absturzsicherung in Augpunkthéhe vorgesehen werden kann. Beginn und Ende
der geplanten Verbreiterung einschlie3lich der zugehotrigen Verziehungen sind dabei so
berechnet, dass die erforderliche Sichtweite gerade eingehalten wird (vorh. Sp =120 m > erf.
Sh = 119 m), um die Aufweitung der Briickenkappen nicht unnétig grof3 zu gestalten.

Vossing / LAP / CS Plan / IB Lohmeyer / PTV Consult / Kortemeier Brokmann / KIfL November 2019



DEGES A 26 Hafenpassage Hamburg, VKE 7052 — RE-Feststellungsentwurf, Unterlage 1 -  Seite 61

4.4  Querschnittsgestaltung

4.41 Querschnittselemente und Querschnittsbemessung
Regelquerschnitt A 26 — Freie Strecke
Die Trasse der A 26 erhélt einen Regelquerschnitt RQ 31 gemal? RAA 2008 mit folgender

Aufteilung des Stral3enraumes:

A 26 (RO 31)
Bereich freie Strecke
Bau-km 2+017 bis 2+830
(Mittelstreifentberfahrt Bau-km 2+400 bis 2+535)
M 1:200
. 31.00 ,
RFB STD RFB HH
IEEEERENES v ] - v = EEEREEED
L1s0] 300 sl 31 | 3s sl aee sl oz | 315 [s| 30 [1so]
| 1 U (| (| (I | (! 1 1

Abbildung 10: Regelquerschnitt RQ 31

Regelquerschnitt A 26 — Bauwerke

Die GroRRbriicken der A 26 erhalten analog hierzu einen Regelquerschnitt des Typs RQ 31B mit
der Besonderheit, dass aufgrund ihrer individuellen Lange von mehr als 100 m die
Mittelstreifenbreite auf 3,50 m reduziert ist.

Abweichend vom Regelquerschnitt fir die Bauwerke ist fir die Siderelbbriicke (Bw 7052/02)
ein 4,40 m breiter Lichtspalt zwischen den Uberbauten der beiden Richtungsfahrbahnen
vorgesehen. Die hierflr notwendigen Verziehungen erfolgen liberwiegend in den angrenzenden
Vorlandbricken.

Die Vorlandbriicke West (Bw 7052/01) erhalt auf der Moorburg zugewandten westlichen Seite
zwischen Bau-km 2+950 - 3+350 eine 400 m lange Larmschutzwand mit einer Hoéhe von
2,50 m. Die Larmschutzwand erfordert eine von den RiZ-ING abweichende Kappenbreite, die

abschlief3end in der Entwurfsplanung des Bauwerks festzulegen ist.
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Regelquerschnitt Rampen

Alle vier Verbindungsrampen der AS HH-Hohe Schaar sind kirzer als 500 m und weisen
prognostizierte Verkehrsbelastungen von weniger als 1.350 Kfz auf. Da die Rampen
ausnahmslos auf Bauwerken liegen, erhalten sie zu Unterhaltungszwecken einen modifizierten
Regelquerschnitt des Typs Q1 gemall RAA mit schmaleren Kappen zu Gunsten einer breiteren
Fahrbahn. Soweit in Annaherung am den Verteilerkreis aus Leistungsfahigkeitsgriinden eine

Aufweitung des Rampenquerschnitts notwendig ist, entspricht diese einem Querschnitt des

Typs Q2.

Verbindungsrampe Bereich Knoten
Bauwerksbereich

Verbindungsrampe (Q1)

Bauwerksbereich Rampe NO M 1:200
Senderquerschnitt mit groBerer Fahrbahnbreite fiir Unterhaltungsfall) 12.00
M 1:200 ! . !
, 10.10 ,
l II.I u L
o L/ A\
o M 2000 350 | 3s0 |00
x) x) 11 1 11
ss'lras] st 11257! 155 - -

*) In Abhangigkeit vom gewdhlten System der passiven
Schutzeinrichtung kann sich gemaB RiZ-ING die Breite der Kappen
und damit die Gesamtbreite der Briicke dndern.

*) In Abhangigkeit vom gewahlten System der passiven
Schutzeinrichtung kann sich gemaB RiZ-ING die Breite der Kappen
und damit die Gesamtbreite der Briicke andern.

Abbildung 11: Regelquerschnitt Verbindungsrampen (Bauwerk)

Regelquerschnitt Hafenstralzen

Die HafenstraBen erhalten einen 7,00 m breiten zweistreifigen Regelquerschnitt mit
Fahrstreifenbreiten von 3,50 m. Im Bereich von Bauwerken wird vor den Kappen zusatzlich ein
Randstreifen mit einer Breite von 0,50 m vorgesehen.

Abweichend vom Regelquerschnitt erhalt der umverlegte Kattwykdamm auf der Westseite der
Siderelbe einen zweistreifigen Querschnitt von 7,50 m Breite. Die Fahrstreifenbreite von
3,75 m entspricht der Bestandssituation vor und hinter den Ausbaugrenzen, weshalb auf eine

Verziehung auf den v. g. Querschnitt mit 7,00 m verzichtet wird.

Regelquerschnitt Selbststandig gefiihrter Rad-/Gehweg

Der selbststandig gefuhrte Rad-/Gehweg erhalt einen Regelquerschnitt mit 4,50 m Breite.
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Qualitat des Verkehrsablaufes

Der Verkehrsablauf auf der A 26 erreicht im Bereich der Strecke die Qualitatsstufe C, bei der
sich die Anwesenheit der ubrigen Verkehrsteiinehmer deutlich bemerkbar macht. Der
Verkehrszustand ist insgesamt stabil und die angestrebte zulassige Hochstgeschwindigkeit von
80 km/h wird erreicht. Zusatzfahrstreifen im Bereich der Steigungsstrecken zur Stderelbbriicke

sind nicht erforderlich.

Querneigung

In Abhangigkeit zu den gewahlten Radien betragt bei der A 26 die Querneigung der Fahrbahn
einschlieB3lich der Standstreifen zwischen min g = 2,5 % und max g = 5,5 % und bewegt sich
damit unterhalb des zulassigen Hochstquerneigung von 6,00 %. Die maximale Querneigung tritt
dabei auf den Bruckenbauwerken auf. Auf die empfohlene Reduzierung auf q = 5 % (RAA,
Abschnitt 5.6.2 und 8.4) wird aus fahrdynamischen Griinden angesichts der kleinen Radien im
Bereich des Grenzradius verzichtet. Der vorgesehene Einbau von Gussasphalt auf den Briicken

ist bei der gewéhlten Querneigung mdoglich.

Verwindungen werden in den Ubergangsbégen vorgenommen, wobei bei langen Klothoiden zur
Einhaltung der Mindestanrampungsneigung erforderlichenfalls geteilte Anrampungen

vorgesehen sind.

Als Sonderfall wird im Anschluss an eine geteilte Anrampung zwischen Bau-km 3+200 — 3+500
in der langen Klothoide mit A = 322,381 nicht kontinuierlich verwunden. Stattdessen wird die
Querneigung Uber die Klothoide moglichst lange konstant gehalten, bevor erst an deren Ende
eine Verwindung auf die Querneigung fur den Folgeradius erfolgt. Mit dieser Malinahme wird
fur die dortige Vorlandbriicke West (Bw 7052/01) erreicht, dass sich im Hinblick auf deren
Vorfertigung fur die Uberbauten auf groRer Lange gleichbleibende, wirtschaftlich giinstige
Querschnitte ergeben.

Die gewahlten Anrampungsneigungen bewegen sich im Bereich zwischen min/max As.

Entwasserung

Entlang der gesamten Trasse der A 26 wird anfallendes Oberflachenwasser Uberwiegend tber
Borde und Rinnen gefasst und tber Rohrleitungen zwei Bodenretentionsfilterbecken zugefihrt.
Von dort erfolgt eine Einleitung des gereinigten Oberflichenwassers in die Vorfluter Siiderelbe
bzw. Reiherstieg. Eine Ausnahme bildet der Dammbereich zwischen Bau-km 1+950 bis zum

Beginn der Vorlandbriicke West bei Bau-km 2+909, wo die A 26 in Trassierungsrichtung in
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einem Linksbogen verlauft und ein Sagezahnprofil aufweist. Hier erfolgt eine breitflachige
Versickerung des auf der linken Richtungsfahrbahn anfallenden Oberflachenwassers Uber

Bankett und Dammbdschung.
Einzelheiten zur Entwésserung sind dem Abschnitt 4.12 zu entnehmen.

Die A 26 ist ausgehend vom Hochpunkt Gber der Stiderelbe in zwei Entwasserungsabschnitte
untergliedert. Im westlichen Abschnitt betrdgt die minimale Langsneigung 0,7 % und
gewahrleistet eine sichere Abfiihrung des am inneren Rand gefassten Oberflachenwassers der
rechten Richtungsfahrbahn. Die Verwindungsbereiche in diesem Abschnitt befinden sich in
einem Bereich mit 4 % Langsneigung und sind damit entwasserungstechnisch unkritisch. Der
dstliche Entwéasserungsabschnitt weist eine minimale Langsneigung von 1,00 % auf, in deren
Verlauf Verwindungen stattfinden. In diesen Bereichen betragt die Langsneigung am
Fahrbahnrand mindestens 0,55 %.

Fahrbahnverbreiterungen und -aufweitungen

Fahrbahnverbreiterungen und —aufweitungen sind nicht vorgesehen.

44.2 Fahrbahnbefestigung
Belastungsklasse
Gemald RStO 2012 und den vorliegenden zu erwartenden Verkehrszahlen fir das Jahr 2030

gemalR der VTU sind sowohl fur die Richtungsfahrbahn Hamburg als auch fur die
Richtungsfahrbahn Stade der A 26 Befestigungen der Belastungsklasse Bk 100 erforderlich.

Besondere Beanspruchungen

Fahrbahnen der Bk 3,2 bis Bk 100 unterliegen grundsatzlich besonderen Beanspruchungen, die
bei der Ermittlung der Belastungsklasse mit den Faktoren f, (Fahrstreifenbreitenfaktor) und fs

(Steigungsfaktor) beriicksichtigt sind.
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Mindestdicke des frostsicheren Oberbaus

Gemal den ReStra wird fur beide Richtungsfahrbahnen der A 26 ein frostsicherer Oberbau von

70 cm Starke vorgesehen.

Korrekturwert DStro

Die A 26 und alle Verbindungsrampen erhalten unabhangig von ihrer Lage auf Bauwerken oder
auf freier Strecke eine larmmindernde Gussasphaltdeckschicht mit einem Korrekturwert
von -2 dB(A).

Fahrbahnbefestigung nachgeordneter Stral3en

Die Belastungsklassen der umzuverlegenden Hafenstral3en betragen durchgangig Bk100. Mit
diesem Ergebnis erhalten alle Hafenstrallen z.B. einen vollgebundenen Oberbau mit einer
Starke 46 cm gemal ReStra zuziglich einer auf die frostsichere Dicke nicht anzurechnenden
Verfestigung von 15 cm.

443 BoOschungsgestaltung
Bdschungen A 26

Die Stral3enbtdschungen der A 26 werden mit einer Neigung von 1:2 ausgebildet und erhalten
am BoschungsfuRpunkt eine Ausrundung nach RAA. Dies gilt nur fir die westliche
Dammbdéschung im Bereich der Entwasserungsfelder, da die 6stliche Bdschung als Deich
ausgebildet wird. Hiermit verbunden ist eine abweichende Bdschungsgestaltung mit einer
Neigung von 1:2 im oberen und 1:3 im unteren Bereich sowie einer dazwischen liegenden

Berme zur Unterbringung der Deichverteidigungsstrale bzw. des Deichlagerstreifens.

Die nicht zur Deichanlage gehérigen westlichen Dammbéschungen werden zur landschaftlichen

Einbindung mit Geholzen bepflanzt.

Bdschungen Hafenstrafl3en

Im Bereich der HafenstrafRen sind nur kleinere Boschungsbereiche geplant, die ebenfalls eine
Neigung von 1:2 erhalten. Soweit diese Béschungen unterhalb von anderen Briickenbauwerken

liegen, scheidet eine Begriinung aus und es ist eine Befestigung vorgesehen.
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4.4.4 Hindernisse in Seitenrdumen

Linienhafte Hindernisse im Seitenraum finden sich ausschlielich auf den Bruckenbauwerken.
Neben einer 400 m langen Larmschutzwand auf der Westseite der Vorlandbricke West sind
Uber langere Bereiche multifunktionale Schutzwande vorgesehen, die je nach Standort
unterschiedliche Funktionen zum Schutz gegen Wind und Uberwurf von Gegenstanden auf
angrenzende sensible Industrieanlagen des Shell-Terminals Hamburg Harburg Ubernehmen.
Mit derartigen Schutzwanden wird der Brickenzug der A 26 beidseitig beginnend mit der
Vorlandbricke West Uber die Suderelbbriicke und weiter Gber die Vorlandbricken Ost bis

westlich des Verteilerkreises ausgertstet.

Im Ubrigen existieren entlang der Strecke nur punktuelle Hindernisse in Form von
Schilderpfosten sowie Masten von Verkehrszeichen- und Schilderbriicken. Fur diese Bereiche
ist ein Einsatz von Schutzeinrichtungen gemaf den RPS vorgesehen.

4.5 Knotenpunkte, Wegeanschliisse und Zufahrten

4.51 Anordnung von Knotenpunkten

Anzahl der Knotenpunkte/ Knotenpunktabstande
Die Anschlussstelle Hohe Schaar stellt den einzigen Knotenpunkt in der VKE 7052 dar.

Der effektive Knotenpunktsabstand zu der in westlicher Richtung liegenden AS HH-Moorburg
betragt ca. 2,7 km und ubertrifft damit den Mindestabstand benachbarter Knotenpunkte fir eine
Standardwegweisung nach RAA.

In Ostlicher Richtung folgen fiir die rechte Richtungsfahrbahn mit dem West-Sid-Abzweig
A26/B75 in einem effektiven Abstand von ca. 1.5 km, der AS HH-Stillhorn in ca. 2,5 km
Entfernung und dem darauf folgenden AD Siderelbe in einer Entfernung von 3 km drei Knoten
mit Ausfahrtsmdglichkeiten in dichtem Abstand. Der Mindestabstand fiir die Regelwegweisung
wird zum West-Sud-Abzweig A26/B75 unterschritten, for die AS HH-Stillhorn bzw. das
AD Siderelbe hingegen eingehalten. Die Beschilderung nach RWBA erfolgt nach einer
Sonderlésung mit Doppelankindigungen und dem Verzicht auf Entfernungstafeln. In
Gegenrichtung existiert keine Ausfahrtsmdglichkeit am West-Suid-Abzweig, weshalb lediglich
die Entfernungstafel hinter der Einfahrt des West-Stid-Abzweiges A26/B75 entfallt.

Begriindung der vorgesehenen Knotenpunktsart

Der sehr enge Planungskorridors mit beidseitig vielféltigen Zwangspunkten aus Bestand und

Planung (vgl. Kap. 4.3.2) erlaubt nur den Einsatz schmaler Knotenpunktsysteme. In Betracht
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kommen insofern nur rautenférmige Systeme mit Parallelrampen, bei denen die A 26 mit dem

verlegten Kattwykdamm bzw. der Hohe-Schaar-Straf3e verkntpft wird.

Fur die Anschlussstelle wurden im Zuge der Planung Varianten mit den mdoglichen

Grundformen Raute mit zwei Kreuzungen und Raute mit Verteilerkreis untersucht.

Fur die prognostisch stark belastete Anschlussstelle scheidet eine Raute mit zwei signalisierten

Kreuzungen u. a. aus den folgenden Griinden aus:

e Mdglicher Abstand zwischen den beiden Knotenpunkten limitiert erforderliche
Staurdaume, Riickstauereignisse wegen benachbarter Knoten kritisch,

e Schwerverkehr bei zweistreifigem Ein- und Abbiegen nur auf rechtem Fahrstreifen
maglich,

e Zerschneidung der unten liegenden Restflache,

e Entstehende schleifende Schnitte beeinflussen die  Stitzenstellungen der
Briickenbauwerke nachhaltig negativ,

e Starker Anstieg des Kattwykdamms zur Uberquerung der Betriebsflachen der Fa. Shell,

o Kostenintensives komplexes Briickenbauwerk mit wechselnden Querschnitten im Zuge

des Kattwykdamms fiir bis zu sechs Fahrstreifen.

Daher kommt als Anschlussstellenform eine Raute mit Verteilerkreis zum Einsatz, welche in
den vorbeschriebenen Punkten deutliche Vorteile aufweist. Durch die Verknipfung von vier
Rampen mit drei HafenstraBen (Kattwykdamm, Hohe-Schaar-Strafl3e von Norden bzw. Suden)
entsteht ein 5-armiger Knoten mit insgesamt sieben Anschliissen. Wegen der in der Null-Ebene
befindlichen Gleisanlagen muss der Verteilerkreis in der Ebene dartber angeordnet und
vollstandig auf Brickenbauwerken gefuhrt werden. Die Parallelrampen sorgen fir eine

Verbindung mit der in der +2-Ebene verlaufenden A 26.

Fur die gewahlte Knotenpunktform ist auf Basis der prognostizierten Verkehrsbelastungen
schrittweise untersucht worden, welche Malinahmen zur Erreichung einer ausreichenden
Verkehrsqualitat notwendig sind. Vom Grundsatz erfordert die Knotenpunktbelastung einen
zweistreifigen  Kreisverkehr. In unsignalisierter Form kann fir einen derartigen
Kreisverkehr - unabhangig von der Anordnung von Bypassen- keine ausreichende
Leistungsfahigkeit nachgewiesen werden. Daher ist ein Verteilerkreis mit signalisierten
Einfahrten und unsignalisierten Ausfahrten vorgesehen. Mit dieser Form scheidet eine
Mitfihrung des Ful3ganger- und Radverkehrs Uber den Knotenpunkt aus, da eine ungesicherte
Querung der unsignalisierten Ausfahrten nicht méglich ist. Stattdessen werden der Ful3ganger-

und Radverkehr im Bereich der AS Hohe Schaar eigenstéandig gefihrt.
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4.5.2 Gestaltung und Bemessung der Knotenpunkte

Knotenpunktelemente und Trassierung

Bei allen vier Verbindungsrampen der Anschlussstelle handelt es sich Rampen der Gruppe |
mit direkter Fuhrung. Wahrend die drei Rampen klassische Parallelrampen sind, muss die

norddéstliche Rampe aufgrund der geplanten Gleisanlagen ausschwenkend gefuhrt werden.

Darauf aufbauend werden fir die Rampen folgende Trassierungsparameter verwendet:

Rampe Querschnitt Lange VRampe min R max q max s min Hk min Hw

[m] [km/h] [m] (%] (%] [m] [m]

Einfahrrampe Q1 ca. 400 60 3.176,5 2,5 4,79 2.800 2100

Nordwest

(Achse 470)

Ausfahrrampe Q1 ca. 370 60 1.100 25 4,89 2.800 1450

Sudwest

(Achse 481)

Einfahrrampe Q1 ca. 230 60 100 4,5 5,00 2800 1.006

Sudost (< erf Hw)

(Achse 451)

Ausfahrrampe Q1 ca. 285 40 85 55 5,00 1.000 500

Nordost (< erf Hk) (< erf Hw)

(Achse 465)

Tabelle 17: Trassierungsparameter Verbindungsrampen

Beim oberen Anschluss der Parallelrampen Nordwest, Stidwest und Sidost an die A26 wird
aus konstruktiven, aber auch aus trassierungstechnischen Grinden auf Ubergangsbogen
verzichtet. Konstruktiv wirkt sich der Verzicht auf Klothoiden positiv auf die Durchbildung des
Bauwerks aus, trassierungstechnisch ist die Einrechnung von Ubergangsbogen aufgrund der
geringen Richtungsanderung entweder nicht méglich (Flachbogen) oder fuihrt zu extrem kurzen

Radien.

Die Langsneigungen der Rampen bleiben unter den einzuhaltenden Maximalwerten gemaf
RAA (+6% bzw. -7%) und Uberschreiten auch nicht das im Hinblick auf den hohen

Schwerverkehrsanteil angestrebte maximale Langsgefalle im Hafenbereich von 5%.

Soweit es drei Fallen zu einer Unterschreitung der erforderlichen Halbmesser kommt, ist dies
auf die jeweiligen Zwangslagen zurlickzufuhren:
e Einfahrrampe Siidost
Bei der Rampe Sudost wird der Grenzwert von Hw = 1.400 m unterschritten. An dieser
Stelle grenzt die Wanne unmittelbar an den Verteilerkreis, der fir den Anschluss der
Rampe mit seinen Zwangspunkten maf3geblich ist. Die Unterschreitung ist unkritisch, da
der betroffene Wannenhalbmesser bereits dem Knoten zuzuordnen ist und keinerlei
Einschrankungen hinsichtlich der Haltesicht bestehen.
e Ausfahrrampe Nordost

Bei der Rampe Nordost werden sowohl der Grenzwert fur Kuppen- und
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Wannenhalbmesser unterschritten. Der verringerte Kuppenhalbmesser resultiert aus
dem Erfordernis eines ausreichenden Gefalles fir die Oberflachenentwasserung
aufgrund des nahe gelegenen Querneigungsnullpunktes. Der Wannenhalbmesser mit
Anschluss an den Verteilerkreis ist auch in diesem Fall dem Knotenpunkt zuzuordnen. In
beiden Fallen ist die Unterschreitung unkritisch, da auch hier eine ausreichende

Haltesichtweite gewahrleistet ist.

Die Querneigung der westlichen Parallelrampen ist im Anschluss an die A26 so gestaltet, dass
keine StraRenabldufe mitten auf der Briicke im Bereich der Trenninseln bzw. den Sperrflachen
erforderlich werden, da dies sowohl fur die Ausbildung des Bauwerks als auch aus Grinden der
Unterhaltung ungunstig ware. Bei beiden Rampen geschieht dies durch eine durchgéngig nach
aulBen geneigte Querneigung, die zur Querneigung der A26 korrespondiert. Die dabei
auftretende gegen gerichtete Querneigung in den kurzen Bogenstiicken mit R = ca. 340 m der
Verschwenkung im Anschluss an die A26 ist aufgrund der Rampengeschwindigkeit von 60 km/h
in Verbindung mit der sehr gestreckten Linienfihrung unkritisch.

Fur den Verteilerkreis besteht die besondere Anforderung, dass neben den Rampen drei
untergeordnete StralRen statt der fir diese Knotenpunktform blichen zwei Stra3en anzubinden
sind. Um Uberschneidungen von Einmindungen und Ausfahrten zu vermeiden fiihrt dies zu
einem entsprechend grol3 dimensionierten Kreisverkehr. Dessen elliptische Form mit
AulRenradien von R, =85/60 m ist dem Umstand geschuldet, dass eine Verschiebung des
Verteilerkreises nach Nordwesten wegen des angrenzenden Geldndes der Fa. NKG Kala
einerseits und der Umfahrung des Verwaltungsgebdudes der Fa. Shell andererseits
ausscheidet und gleichzeitig eine maximal grof3e Abwicklungslange fir die nordostliche
Ausfahrrampe benétigt wird. Dartber hinaus muss zwischen den dstlichen Verbindungsrampen
die von Suden kommende und unter der A 26 verlaufende Hohe-Schaar-Stralle an den
Verteiler angebunden werden. Im Ergebnis fuhrt dies gegeniber einer Kreisform zu einer
Ausdehnung in Nord-Sid-Richtung bei gleichzeitiger Abflachung in der West-Ost-Ausdehnung.
Die dabei verwendeten Radien stehen in einer ausgewogenen Relation zueinander (vorh.

R1/R2 = 1,46 < 1,5 = erf R1/R2) und fihren zu einer Lange des Verteilerkreises von ca. 400 m.

Die Einfahrradien in den Verteilerkreis betragen ausnahmslos R = 50 m. Die Ausfahrradien zu
den Einfahrrampen sind mit R = 100 m trassiert, wahrend sich die der Hafenstra3en zwischen

R = 30 m am Kattwykdamm und R = 50 m bei beiden Armen der Hohe-Schaar-Stral3e betragen.

Anzahl und Dimensionierung von Fahrstreifen

Die prognostizierte Verkehrsbelastung erfordert aus Grinden der Leistungsfahigkeit die Anlage
einer zweistreifigen Verteilerfahrbahn mit Fahrstreifen von 4,50 m Breite. Die Zufahrten erhalten

durchgangig einen zweistreifigen Querschnitt, wobei der rechte Fahrstreifen der Zufahrt

Vossing / LAP / CS Plan / IB Lohmeyer / PTV Consult / Kortemeier Brokmann / KIfL November 2019



DEGES A 26 Hafenpassage Hamburg, VKE 7052 — RE-Feststellungsentwurf, Unterlage 1 -  Seite 70

Kattwykdamm als Bypass zur Einfahrrampe Sitdost ausgefiihrt wird. Mit Ausnahme der
schwacher belasteten Ausfahrten zum Kattwykdamm und zur Hohe-Schaar-Stral3e nach
Norden werden alle Ausfahrten aus dem Verteilerkreis ebenfalls zweistreifig angelegt. Die
Fahrstreifenbreiten in den Ein- und Ausfahrten betragen 3,50 m und sind im Anschluss an den

Kreisverkehr nach Erfordernis aufgeweitet.

Befahrbarkeit

Der Verteilerkreis ist auf ein Befahren mit Lkw auf allen Fahrstreifen ausgelegt, wobei der
Schleppkurvennachweis fir das Nebeneinanderfahren von Sattelziigen geflihrt wurde.

Neben dem Nachweis fir Standardfahrzeuge wurde zusétzlich die Befahrbarkeit des
Knotenpunktes flr sogenannte Gigaliner (L/B =25,16/2,50 m) mit positivem Ergebnis

untersucht.

Fur die nach Angaben der HPA im Hafenstral3ennetz vorkommenden Sondertransporte wurden
die Schleppkurven zweier Sonderfahrzeuge mit Uberlange (L/B = 45,00/3,50 m) bzw.
Uberbreite (L/B = 28,00/6,10 m) ebenfalls mit positivem Ergebnis untersucht. Wahrend dies fiir
den Uberbreiten Schwertransport ohne Einschrankungen gilt, muissen fur (dberlange

Sondertransporte Trailer mit einzeln gelenkten Achsen verwendet werden.

Sichtfelder

Der Nachweis der Sichtweite ist unter der Annahme von folgenden passiven

Schutzeinrichtungen der Aufhaltestufe H2 geflihrt worden:

e AuBenrand Verteilerkreis und alle Einmindungen: Hohe >0,90 m (Sichthindernis)

¢ Innenrand Verteilerkreis: Hohe < 0,90 m (kein Sichthindernis)

Die erforderliche Haltesichtweite wird im Verteilerkreis und den Einmindungen auf allen
Fahrstreifen eingehalten. Dies gilt - mit Ausnahme der Ausfahrt aus dem Verteilerkreis in den
Kattwykdamm - fir eine Geschwindigkeit von 50 km/h (vorh. Sn 243 m =erf. Sp). Beim
Abbiegen in den Kattwykdamm fuhrt der dortige Ausfahrradius von R=30m zu einer
Geschwindigkeit von 30-40 km/h. Die vorhandene Haltesichtweite von knapp 30 m entspricht

auch hier dem Sichtweitenerfordernis.

Bei der Anfahrsichtweite ragen die freizuhaltenden Sichtfelder fur die Einfahrten Uber das
Gelander am Innenrand des Verteilerrings hinaus. GemaR RiZ-ING weist dieses Geladnder eine
Mindesththe von 1,00 m auf und stellt damit prinzipiell ein Sichthindernis dar. Um dennoch die

notwendige Anfahrsichtweite zu gewdahrleisten, ist der Einsatz von Holmgelandern des Typs
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Gel 3 geplant, da kein Fu3ganger- und Radverkehr auf den Kappen gefiihrt wird und es sich um

die Absicherung von Betriebswegen handelt.

Verkehrsqualitat

Zum Nachweis der Leistungsfahigkeit des signalisierten Kreisverkehrs an der Anschlussstelle
Hohe-Schaar sind zwei getrennte Untersuchungen durchgefiihrt worden, die beide auf den
Prognoseverkehrsbelastungen fir das Jahr 2030 basieren. Bei der ersten Untersuchung wurde
der Verteilerkreis als signalisierter Einzelknoten fir die Planfalle

e Planfall 1:
Endgultiger Ausbau der A 26-Ost zwischen den Autobahnen A 7 und A 1
(einschlief3lich der A 26-West zwischen AS Neu-Wulmstorf und der Autobahn A 7),
e Planfall 4:
Zwischenzeitlicher Ausbau der A 26-Ost von der Autobahn A 7 bis zum vorlaufigen Ende
an der AS HH-Hohe Schaar
(einschlieB3lich A 26-West zwischen AS Neu-Wulmstorf und der Autobahn A 7)

betrachtet.

Im Rahmen einer zweiten Untersuchung wurde erganzend fur den Planfall 1 eine
Verkehrssimulationsberechnung fur den Verteilerkreis durchgefihrt, bei welcher zudem auch
der Einfluss der rund 1,4 km von der Anschlussstelle entfernten Retheklappbricke mit

betrachtet wurde.

Im Ergebnis wird in beiden Untersuchungen fiir einen Zustand ohne Stral3ensperrung an der
Retheklappbriicke nachgewiesen, dass der signalisierte Kreisverkehr an der Anschlussstelle
Hohe Schaar fir das prognostizierte Verkehrsaufkommen mit einer festen Umlaufzeit
leistungsfahig betrieben werden kann. Die erwartete Verkehrsqualitdt unter Bertucksichtigung
der Einflisse aus Schwerverkehrsanteilen und Steigungsverhéltnissen entspricht sowohl in der
Morgen- als auch in der Abendspitze der Qualitatsstufe C, die einen stabilen Verkehrszustand
auf einer bis zur Stufe F reichenden Skala beschreibt.

Fur einen Zustand mit StralBensperrung vor der gedtffneten Retheklappbriicke werden in der
Verkehrssimulation fir verschiedene Befolgungsgrade der auf die Sperrung hinweisenden
Beschilderung unterschiedliche Riickstauereignisse festgestellt, die bis in den Verteilerkreis
reichen kdnnen. Um einen hohen Befolgungsgrad bei der Hinweisbeschilderung zu erreichen
und Uberstauungen des Verteilerkreises vorzubeugen, ist die Anordnung einer dynamischen
Beschilderung im umgebenden Hafenstral3ennetz vorgesehen. Parallel dazu wird aktuell eine
Anpassung der Offnungszeiten der Retheklappbriicke an das StraRenverkehrsgeschehen

gepruft.
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Die detaillierten Untersuchungen zum signalisierten Kreisverkehr sind der Unterlage 22.1 zu

entnehmen.
Verkehrsablauf

Die Anlage des zweistreifigen Kreisverkehrs bedingt an den Ausfahrten besondere
Maflnahmen. Bei den einstreifigen Ausfahrten ist ein Ausfahren nur vom rechten Fahrstreifen
mdglich, wahrend fur den linken inneren Fahrstreifen der Kreisfahrbahn ein Spurwechselverbot
besteht. Bei den zweistreifigen Ausfahrten hingegen erfolgt die zwangsweise Ausleitung des
Verkehrs auf dem rechten Fahrstreifen der Verteilerfahrbahn. Eine entsprechende Wegweisung
vor und Markierung im Knotenpunkt stellt eine gute Orientierung sicher und gewahrleistet einen
flissigen Verkehrsablauf.

Unterstutzt wird dies durch die Signalisierung mit Koordinierung der insgesamt funf Teilknoten,
bei der die Verkehre nach Einfahren in den Verteilerkreis in der Regel nicht mehr halten
missen. An dieser Stelle wirkt sich die separate Fihrung des Ful3génger- und Radverkehrs, die
einen freien Abfluss an den Ausfahrten erméglicht, positiv aus.

4.5.3 Fuhrung von Wegeverbindungen in Knotenpunkten und Querungsstellen,
Zufahrten

Rad- und FuRgangerverkehr

Fur den Rad- und Fulgéngerverkehr existieren im Bestand stral3enbegleitende kombinierte
Rad-/Gehwege am Kattwykdamm und der Hohe-Schaar-Strale. Wegen der geplanten
Hafenbahnerweiterung ist eine Neuordnung der Radverkehrsbeziehungen notwendig.
Randbedingungen fir eine Neuordnung sind neben der Aufrechterhaltung aller
Richtungsbeziehungen insbesondere die hohenfreie Querung der Hafenbahngleise bei
gleichzeitiger Barrierefreiheit. Im Rahmen des RE-Vorentwurfes wurden daflr Varianten

untersucht.

Im Ergebnis wird der Geh- und Radverkehr selbststéndig gefiihrt und quert die Gleise mit einem
Briickenbauwerk. Durch die Entkopplung vom motorisierten Verkehr auf den stark belasteten
HafenstralRen wird mit dieser Ldsung eine Verbesserung der Verkehrsqualitdt flr den

FuRganger- und Radverkehr erreicht.

OPNV

Die Verkehrsqualitat im OPNV bleibt unverandert. Die Buslinie 153 wird kiinftig weiterhin als
Ringlinie betrieben, wobei es lediglich zu einer Verlegung der auf der Hohe-Schaar-Stral3e

gelegenen Haltestelle ,Kattwykdamm® nach Norden kommt.
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Vorgelagert zum Knotenpunkt AS HH-Hohe Schaar wird im nérdlichen Teil der Hohe-Schaar-
StralRe auf der Westseite eine neue Haltestelle als Ersatz fur die entfallende Haltestelle weiter
sudlich eingerichtet (vgl. Kap. 4.9). Die Erreichbarkeit der Haltestelle ist mit der vorgesehenen

Fuhrung des FuBganger- und Radverkehrs aus allen Richtungen gegeben.

Wartungswege

Nordlich angrenzend an den Knotenpunkt sind zu Wartungszwecken Zufahrten zum
Retentionsbodenfilterbecken 2 und weiteren Entwasserungseinrichtungen nordlich der
geplanten Hafenbahngleise vorgesehen. Die Wartungswege schlieBen an den Teil der
bestehenden Hohe-Schaar-StraRe an, der zwischen den umzuverlegenden Asten liegt und

kinftig nur noch eine ErschlieBungsfunktion tibernimmt.

Landwirtschaftlicher Verkehr

Landwirtschaftlicher Verkehr ist im Planungsgebiet nicht zu erwarten.

4.6 Besondere Anlagen
Rast- und Nebenanlagen

Rast- und Nebenanlagen sind im vorliegenden Abschnitt der A 26 nicht vorgesehen. Gleiches
gilt fir Anlagen des ruhenden Verkehrs im 6ffentlichen StralRenraum.

4.7 Ingenieurbauwerke

471 Allgemeines

Alle geplanten konstruktiven Ingenieurbauwerke im Zuge der VKE 7052 sind mit ihren
Hauptabmessungen nachfolgend zusammenfassend tabellarisch aufgelistet. Die Gestaltung der

Bauwerke wird im Bauwerksentwurf festgelegt.

Briicken

In der VKE 7052 sind insgesamt 14 Briickenbauwerke vorgesehen:

Bauwerk | Bezeichnung Bau-km Anzahl | Lichte Lichte Hohe Konstruktions- Breite zw.
Nr. Felder | Weite héhe Gelandern
[m] [m] [m] [m]
7052/01 | Vorlandbriicke 2+908,9 10 778,90 >4,50 2,50 - 4,50 >31,10
West bis (31,10 ohne
im Zuge der A 26 3+693,1 Lichtspalt-
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Bauwerk | Bezeichnung Bau-km Anzahl | Lichte Lichte Hohe Konstruktions- Breite zw.
Nr. Felder | Weite héhe Gelandern
[m] [m] [m] [m]
aufweitung)
7052/02 | Suderelbbriicke 3+693,1 5 695,60 = 6,20 3,00 - 4,00 2x16,15
im Zuge der A 26 bis (Uferbereich) zzgl. 5,00
4+388,7 <53.00 Lichtspalt
(Suderelbe)
7052/03 | Vorlandbriicke 4+388,7 5 423,60 = 6,20 4,00- 4,50 > 31,10
Ost Teilbauwerk bis (Hafenbahn) (31,10 ohne
1 4+820,9 Lichtspalt-
Im Zuge der aufweitung)
A 26
7052/04 | Vorlandbriicke 4+820,9 7 436,60 = 5,50 3,00 - 4,00 31,10
Ost Teilbauwerk bis (Kattwykdamm) bis
2 5+265,9 >6.20 32,60
Im Zuge der (Hafenbahn)
A 26
7052/05 | Vorlandbriicke 5+265,9 9 566,60 > 5,50 3,00 - 4,50 31,10
Ost Teilbauwerk bis (Verteilerkreis) bis
3 5+840,9 >6.20 32,60
Im Zuge der (Hafenbahn)
A 26
7052/11 | Briicke 0+089,2 7 359,20 > 6,20 2,00 - 3,00 9,60
Parallelrampe bis (Hafenbahn) bis
Sudwest 0+451,3 11,60
(5+030,9
bis
5+392,8)
(A 26)
7052/12 | Briicke 0+042,4 7 369,60 > 6,20 2,00 - 3,00 9,60
Parallelrampe bis (Hafenbahn) bis
Nordwest 0+416,0 11,60
(5+030,9
bis
5+402,7)
(A 26)
7052/13 | Briicke 0+027,3 5 239,50 > 4,50 2,00 - 3,00 9,60
Parallelrampe bis (Shell) bis
Sudost 0+267,4 11,60
(5+540,6
bis
5+795,9)
(A 26)
7052/14 | Briicke 0+064,7 5 276,20 > 6,20 2,00 - 3,00 9,60
Parallelrampe bis (Hafenbahn) bis
Nordost 0+348,1 11,60
(5+533,7
bis
5+745,9)
(A 26)
7052/15 | Geh-und 0+160,0 11 232,60 >2,00 0,70 4,50
Radwegbriicke bis (Widerlager)
Uber die 0+394,0 > 6,20
Hafenbahn (Hafenbahn)
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Bauwerk | Bezeichnung Bau-km Anzahl | Lichte Lichte Hohe Konstruktions- Breite zw.
Nr. Felder | Weite héhe Gelandern
[m] [m] [m] [m]
7052/21 | Bricke Rampe 0+191,9 10 17,50 > 3,00 1,60 12,10
Hohe-Schaar- bis bis (Widerlager) bis
Strafl3e Nord 0+225,8/0 29,70 >6.20 15,60
+365,3 (Hafenbahn)
(Verteiler-
kreis)
7052/22 | Bricke Rampe 0+154,9 7 16,30 > 3,30 1,50 12,10
Hohe-Schaar- bis bis (Widerlager) bis
Stral3e Sud 0+151,9/0 27,00 >6.20 14,10
+225,8 (Hafenbahn)
(Verteiler-
kreis)
7052/23 | Briicke Rampe 0+461,0 8 29,00 > 4,50 1,60 12,10
Kattwykdamm bis bis (Widerlager) bis
0+043,4/0 43,00 > 450 14,10
+151,9 (Shell)
(Verteiler-
kreis)
7052/24 | Bricke 0+365,3 3 23,50 = 6,20 1,70 14,10
Hafenbahn West bis bis (Hafenbahn)
0+414,3/0 33,30
+000,0
bis
0+043,4
Tabelle 18: Ubersicht (iber die Briickenbauwerke in der VKE 7052

Stutzwande/Fangedammkonstruktionen

In der

VKE 7052 sind

insgesamt

drei

Fangedammkonstruktionen

im Vorlauf zu

Briickenbauwerken vorgesehen, wo aus Platzgrinden keine Herstellung einer Boéschung

moglich ist:
Bauwerk Bezeichnung Bau-km Lange Hohe Breite zw.
Nr. Gelandern
[m] [m] [m]
7052/31 Anrampung 0+191,9 43,00 1,50 bis 4,50 11,60 bis 11,95
Hohe-Schaar-Stralle bis Uber GOK
Nord 0+234,9
7052/32 Anrampung 0+154,9 60,00 1,50 bis 4,70 11,60 bis 12,60
Hohe-Schaar-Stralle bis Uber GOK
Sid 0+214,9
7052/33 Anrampung 0+329,0 132,00 1,50 bis 6,80 11,60 bis 12,30
Kattwykdamm bis liber GOK
0+461,0
Tabelle 19: Ubersicht tiber die Fangedammkonstruktionen in der VKE 7052

Weitere Einzelheiten zu den Bauwerken sind den nachfolgenden Abschnitten zu entnehmen.
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4.7.2 Suderelbbricke

Das Bruckenbauwerk wird im Zuge des Neubaus der Autobahn A 26 als Strombricke Uber die

Suderelbe errichtet. Die Suderelbbriicke in der vorliegenden Form ist das Ergebnis eines im

Jahr 2013 durchgefiihrten Realisierungswettbewerbs.

Die wesentlichen Bauwerksdaten sind der nachstehenden Tabelle zu entnehmen:

Nummer des Bauwerkes Bw 7052/02
Bauwerksbezeichnung Strombriicke Stiderelbquerung
Bauwerkslange 695,6 m

Gesamthohe 148,0 m NHN

Bau-km 3+693,1 bis 4+388,7
Spannweite Hauptfeld 350 m

Spannweite Seitenfelder 170 m

Hohe Lichtraumprofil Hauptfeld < 53,0 m NHN

(bezogen auf Mittleres Tidehochwasser) (50,9 m)

Vorgesehene Griindung

Tiefgrindung auf Pfahlen

Uberfiihrte Verkehrsstrecke/Querschnitt

A 26, zweibahniger Querschnitt mit zwei
Fahrstreifen und Standstreifen je Richtung

Uberquerte Objekte/Bauwerke

¢ Kattwykdamm westseitig

e Suderelbe

e Erdolleitung Shell

o Feuerwehrzufahrt Shell

o KattwykstralRe

e Firmengelande Fa. Alkenbrecher
e Diker EON Hanse

¢ Diverse weitere Leitungen

Tabelle 20: Bauwerksdaten Siiderelbbriicke

Bauwerksentwurf, Lagerung

Bei der Strombriicke der neuen Studerelbquerung, der Stderelbbriicke, handelt es sich um eine
funffeldrige ,integrale Schragseilbricke® mit mitten-symmetrischem Hauptfeld, aufgeldsten
Maststielen und mittig angeordneten Doppel-Seilebenen in Facherform. Das Bauwerk wird als
semiintegrale Konstruktion realisiert. Die Spannweiten, bezogen auf die Bauwerksachsen,
betragen: 86,05 — 86,75 — 350,00 — 86,75 — 86,05m.

Die Stitzung der Schréagseilbricke erfolgt durch mittig in der Trassenachse angeordnete Maste
(Achsen 130 und 140, OK Mastspitze bei rund 148 m NHN). Die Maste werden als in
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Langsrichtung zweiteilig aufgeltste, pylonartige Rahmentragwerke mit durchgehend massiven

Querschnitten vorgesehen und monolithisch an den Uberbau angeschlossen.

Der Ubergang zu den Vorlandbriicken erfolgt beidseits auf gemeinsamen Trennpfeilern (Achsen
110 und 160) mit fur die Gesamtfugenbewegung ausgelegten Fahrbahnibergangs-

konstruktionen.

Trassierung

Auf der Suderelbbriicke ist gemaR Streckenplanung ein RQ 31 B mit zwei Fahrstreifen (jeweils
3,75m) sowie einem Seitenstreifen (3,00 m) je Richtungsfahrbahn vorgesehen. Die
innenseitigen, sich beidseits des Lichtspalts befindlichen Notgehwege weisen aufgrund der dort
vorgesehenen Seilverankerungen eine gegeniber den Richtzeichnungsmafien vergroRerte
Breite von ca. 1,5 m auf.

Die lichte Breite zwischen den Gelandern betragt je Richtungsfahrbahn 16,15 m.

Der Uberbau des westlichen auReren Seitenfeldes (Achse 110 bis 120) folgt der Trassierung
eines Kreisbogens mit R=325m (Bauwerksachse) und der sich anschlieRenden
Ubergangsklothoide. Das 6stliche auRere Seitenfeld (Achse 150 bis 160) wird hingegen allein
entlang der Ubergangsklothoide und der dort beginnenden Geraden trassiert. Die inneren

Seitenfelder und das Hauptfeld folgen einer Gerade als Trassierungselement.

Im Aufriss wird der Uberbau auf einer Kuppe mit dem Ausrundungshalbmesser von 5000 m und
sich anschlieBenden Geraden mit einem Langsgefalle von 4 % gefihrt. Der Hochpunkt der
Kuppe befindet sich in Briickenmitte. Die Querneigung betragt im Regelgquerschnitt 2,5%, im

Bereich der Ubergangsklothoide hingegen bis zu 5,5%.

Uberbaukonstruktion

Der Uberbau der Siiderelbbriicke besteht aus einem einteiligen mehrzelligen Hohlkasten-
Querschnitt. Die beiden Teilquerschnitte, getrennt durch den mittig angeordneten Lichtspalt,
setzen sich jeweils aus einem begehbaren zweizelligen Stahlhohlkasten und den aul3enseitig
angeordneten Konsolquertragern zusammen. Die beiden Teilquerschnitte des Uberbaus
werden mittels Quertrager biegesteif verbunden, die ebenfalls als begehbare Stahlhohlkasten

ausgefuhrt werden sollen.

Die Verankerung der Seile erfolgt innerhalb der inneren, dem Lichtspalt benachbarten Zellen

des Uberbauguerschnitts.
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Fur die gevouteten Uberbaubereiche an den Masten sowie fiir den Uberbau im Hauptfeld ist
aus Gewichtsgrunden eine reine Stahl-Konstruktion mit orthotroper Fahrbahnplatte vorgesehen.

In den Seitenfeldern wird der Uberbau als Stahl-Verbund Konstruktion ausgebildet.

Zuganglichkeit der Konstruktionsteile

Der mehrzellige Hohlkastenquerschnitt der Siderelbbriicke wird einschlieBlich  der
Seilverankerungsbereiche und Quertrdger zu Inspektionszwecken vollstandig begehbar
ausgefuhrt. Die vertikale ErschlieBung der Mastkopfe erfolgt mit Aufzigen, die von der
Oberseite des Uberbaus bis in den oberen Bereich der Mastkopfe gefuihrt werden. Im oberen
Bereich der Maste sind Aufgange vorgesehen, die die Zugénglichkeit der einzelnen
Seilverankerungspunkte gewébhrleisten.

Die Befahrung der Unterseite des Uberbaues soll mit Hilfe von mobilen
Bruickenuntersichtgeraten erfolgen, die entlang der AuRenseiten des Uberbaus unter die Briicke
greifen. Die Aul3enseiten der Maste und Mastkopfe sind bei Bedarf mittels Industriekletterer
oder Lkw-Arbeitsbihne zugénglich. Die Prifung der Seile soll mittels (automatisiertem)

Seilbefahrgerat erfolgen.

Entwasserung
Der Uberbau weist i. d. R. ein Quergefalle von 2,5 % nach auRRen auf.

Zur punktuellen Entwésserung werden an den &auReren Schrammborden im Bereich der
Kragarme Brickenablaufe im Abstand von 6 m bis 24 m angeordnet, je nach GroRe des

Langsgefalles.

Der Hochpunkt des Streckenzuges der VKE 7052 befindet sich in Feldmitte des Hauptfeldes
der Suderelbbriicke (zw. Achse 130 und 140). Somit erfolgt die Entwasserung der
Suderelbbriicke halftig zur westlichen und dstlichen Seite.

An der Suderelbbriicke sind keine (vertikalen) Abschlage zum Anschluss der Entwésserung an
die Vorflut vorgesehen. Anstatt dessen werden die Sammelleitungen mittels Kompensatoren
uber die Bauwerksfugen hinweg an die Sammellangsleitungen der Vorlandbricken

angeschlossen.

Im Verwindungsbereich der linken Richtungsfahrbahn zwischen Achse 110 und 120 bzw. 150
und 160 (aueren Seitenfelder) werden zusatzlich Brickenablaufe am inneren Schrammbord
infolge des nach innen gerichteten Quergefdlles im Verwindungsbereich der
Ubergangsklothoiden angeordnet. Somit wird hier eine dritte Sammellangsleitung erforderlich,

die ebenfalls an die Sammellangsleitungen der jeweiligen Vorlandbriicken angeschlossen wird.
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Verkehrslasten

Fur die Bauwerksbemessung werden die Lasten gemald den in Deutschland geltenden
Regelwerken (Eurocodes) angesetzt. Es kommt das Verkehrslastmodell LM1 nach DIN EN
1991-2 bzw. entsprechendem nationalen Anhang sowie die Militarlastklassen MLC 100 und
50/50 nach STANAG 2021 zur Anwendung.

Radarreflektor

Die Fahrrinne wird fur die stromabwarts fahrenden Schiffe mit zwei Radarreflektoren gem.
Richtzeichnung der WSV-Fachstelle fur Verkehrstechniken markiert. Diese werden mittels
Auslegerarmen am siidlichen Rand des Uberbaus befestigt werden. Aufgrund der unmittelbar
stromabwarts folgenden Kattwykbricken kann auf Reflektoren auf der Nordseite verzichtet

werden.

Beleuchtung

Es ist eine architektonische Beleuchtung vorgesehen, welche die Maste, den Lichtspalt
zwischen den beiden Uberbauhélften sowie die Seile illuminiert. Eine Beleuchtung der

Richtungsfahrbahnen ist nicht vorgesehen.

Grindung

Aufgrund des im Bereich der Siiderelbe anstehenden Baugrunds sind Tiefgriindungen fiir das
Bauwerk erforderlich. Das Grundungskonzept sieht Pfahlgrindungen mit Grof3bohrpfahlen vor.
Zur Minimierung der Grof3e der Pfahlkopfplatten sollen die Pfahle der &uReren Reihen mit einer

Neigung von 1/20 bis 1/10 gegenliber der Lotrechten hergestellt werden.

Die voraussichtliche Einbindetiefe der Pfahle der Mastgriindungen (Achsen 130 und 140) liegt
im Bereich von ca. -36,0 m NHN bis -42 m NHN. Die Absetztiefen der Pfeilergriindungen
(Achsen 110, 120, 150 und 160) variieren in Abhéngigkeit der Baugrundverhaltnisse zwischen
ca. -34,0 m NHN (Achse 120) und ca. -13 m NHN (Achse 150).

Samtliche Bohrpfahle sollen als teil- bzw. voll-verrohrte Bohrungen unter Wasser bzw.

Suspensionsauflast hergestellt werden.
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Herstellung Grindung

Im Bereich der 0&stlichen Mastgrindung (Achse 140) wird eine neue wasserdichte,
rickverankerte Uferspundwand als dauerhafte Ufereinfassung hergestellt und hinterfillt. Die
bestehende Fingermole zwischen Siderelbe und Hohe-Schaar-Hafen muss hierzu als

VorabmalRnahme abgebrochen werden.

Die Uferwand wird in ndrdlicher Richtung bis an die bestehende Bdschungskante verlangert.
Wahrend der Bauzeit wird die Wand durch einen sowohl in die Stderelbe als auch die Einfahrt
des Hohe Schaar Hafens hineinragenden Fangedamm gestutzt. Die AufRenkante des dstlichen
Fangedamms befindet sich auRerhalb der Richtfeuerlinie Moorburger Weiden (> 16 m Abstand,
Ostlich). Die Einfahrt des Hohe Schaar Hafens reduziert sich bauzeitlich um ca. 11 m auf
ca. 80 m an der engsten Stelle, was jedoch der Breite des Ubrigen Hafenbeckens entspricht.
Bauzeitlich sind durch diverse Arbeiten von Pontonen kurzzeitig weitere Einschrénkungen zu

erwarten.

Die neue Uferwand bzw. der Fangedamm zum Hohe Schaar Hafen wird als temporérer
Liegeplatz fir den Baubetrieb (Pontons, Schuten) genutzt.

Die Baugrube des westlichen Mastes (Achse 130) wird prinzipiell analog zur Ostseite
hergestellt. Auch hier wird eine Uferspundwand gesetzt und ein bauzeitlicher Fangedamm
errichtet. Neben der Uferwand an der Achse 130 ist zuséatzlich ein Verbau zum Damm des
nordlich angrenzenden Kattwykdamms bzw. des Widerlagers der alten Kattwykhubbrticke
herzustellen. Zudem liegt der FuRabdruck der gesamten Griindung innerhalb des Deichgrundes
des Moorburger Hauptdeiches. Die Baugrube wird daher komplett innerhalb eines
Spundwandverbaus hergestellt um den Hochwasserschutz aufrechtzuerhalten. Die
Spundwandbohlen verbleiben als verlorene Schalung dauerhaft im Deichkdérper und werden

lediglich oberflachennah abgetrennt.

Innerhalb des Spundwandverbaus entsteht eine Arbeitsebene zur Herstellung der
Mastgrindung. Die Spundwéande werden durch die oberhalb des tragfahigen Baugrundes
anstehenden Kleischichten gefuhrt und in den tragfahigen Schichten abgesetzt. In den
Baugruben anfallendes Wasser soll Giber eine offene Wasserhaltung abgefiihrt werden.

Die Herstellung der ebenfalls im Deichgrund stehenden Tiefgriindungen des Trennpfeilers

Achse 110 und Pendelpfeilers Achse 120 erfolgen in analoger Weise.

Herstellung Pfeiler, Maste, Uberbau

Die Pfeiler und Maste werden mit Hilfe von Kletterschalungen errichtet.
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Der Uberbau der Hauptbriicke wird im Bereich der Seilstiitzung im balancierten Freivorbau
hergestellt. In den nicht seilgestitzten Bereichen der Seitenfelder muissen hingegen

bauzeitliche Hilfsunterstiitzungen (Traggeruste) vorgesehen werden.

Es ist vorgesehen, die Uberbausegmente auf dem Wasserweg anzutransportieren und diese im
Bereich des Hauptfeldes direkt vom Ponton/ Binnenschiff mittels Hubvorrichtung an den
Einbauort zu heben. Wahrend eines Einhubes kann die Suderelbe im Baustellenbereich fur den

Schiffsverkehr vortibergehend nicht genutzt werden.

Fur die Herstellung der Seitenfelder und der ersten Hauptfeldabschnitte werden die
Stahlbausegmente voraussichtlich ebenfalls auf dem Wasserweg antransportiert und
anschlieRend dber Land bewegt. Hierfir sind bauzeitliche Landebricken beidseitig der
Suderelbe erforderlich.

Am westlichen Ufer der Siderelbbriicke ist die neu zu errichtende Uferwand nahe dem
westlichen Mast (Achse 130) als Landestelle vorgesehen. Am o&stlichen Ufer sollen die
Liegeplatze am Nordufer des Hohe-Schaar-Hafens als Landestellen genutzt werden.

4.7.3 Vorlandbricken

4.7.3.1 Bw 7052/01 - Vorlandbricke West

Das Bruckenbauwerk wird im Zuge des Neubaus der Autobahn A 26 als 784,2 m lange
Vorlandbrucke fir die Studerelbbriicke zwischen Bau-km 2+908,9 (VKE 7052- Anfang) und Bau-
km 3+693,1 mit den Achsen 10 bis 110 errichtet.

Querschnitte

Die Uberfuihrung des Regelquerschnitts der Autobahn: RQ 31 B erfolgt im Bauwerksbereich mit
veranderlichen Uberbauquerschnitten. Zwischen den Achsen 10 bis 50 werden zwei getrennte
Uberbauten vorgesehen. Danach werden diese zwischen den Achsen 50 und 60 auf einen

einteiligen Uberbauquerschnitt verzogen, welcher bis zum Trennpfeiler Achse 110 gefiihrt wird.

Je Richtungsfahrbahn sind auf den Uberbauten 2 Fahrstreifen und ein Standstreifen
angeordnet. Die Fahrbahnbreiten betragen jeweils 12 m. Des Weiteren ist zwischen den
Richtungsfahrbahnen von Bau-km 3+424,1 bis zum Trennpfeiler Bau-km 3+693,1 noch ein von
0,10 bis auf 6,40 m anwachsender Lichtspalt geplant. Die AufRenkappen werden mit 0,80 m
breite Notgehwegen versehen. Die Gesamtbreite der Uberbaukonstruktion betragt somit
zwischen 32,10 und 38,50 m.
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Ausstattungen

Beiderseits der Fahrbahn werden auf den Kappen Schutzvorrichtungen gemaR RPS

angeordnet.

Fur die Einrichtungen zur Leitung des Verkehrsflusses werden auf dem Bauwerk

Verkehrszeichenbriicken vorgesehen.

Zwischen Bau-km 2+950 und 3+350 ist auf der Nordseite eine 2,50 m hohe transparente
Larmschutzwand geplant. Des Weiteren werden ab einer Gradientenhthe von 20,00 m uber
Gelande auf beiden Seiten baugleich ausgefiihrte 2,50 m hohe Windschutzwénde vorgesehen.

Trassierung

Die Trassierung der Autobahn im Grundriss erfolgt mit Klothoiden A = 734 und A = 322, welche
im Bereich vor der Stiderelbbriicke in einen engen Radius mit R = 325 m Ubergehen. Im Aufriss
betragt der Anstieg zur Suderelbbriicke 4,00%.

Die Querneigung der Fahrbahnen ist veranderlich und betragt zwischen 2,50 und 5,50 %.

Entwasserung

Das von Mitte Suderelbbriicke BW 2 an anfallende Niederschlagswasser wird ohne
Zwischenabschlag in Richtung der Brlckenlangsneigung tUber mehrere Langsleitungsstrange

bis zum Widerlager Achse 10 abgeleitet.

Spannweiten und Lichtraume

Die Spannweiten der insgesamt 10-feldrigen Vorlandbriicke betragen: 45 — 55 — 65 — 82 — 100
—85—-3x90und 79,4 m.

Zur Uberquerung der Kreuzung des Moorburger Elbdeiches mit dem Kattwykdamm wird ein
100 m-Feld erforderlich. Die folgenden 90 m-Felder ergeben sich aus der Beriicksichtigung der
bereichsweise direkt unter der Autobahn liegenden Bahngleisen, Deichen und Verkehrsanlagen

sowie dem Anschluss an die Siderelbbriicke.

Wegen der deichparallelen Linienfiihrung der A 26 lassen sich Pfeilerstellungen im Bereich des
Moorburger Hauptdeiches nicht vermeiden. Die im Deichbereich erforderlichen
Pfeilergrindungen werden innerhalb geschlossener Spundwandkéasten so ausgefiihrt, dass sie

sich nicht nachteilig auf die Sicherheit der Hochwasserschutzanlagen auswirken.
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Fur die im Bauwerksbereich bestehenden Entwasserungsfelder der HPA ist der Riuckbau und

die Herstellung eines ebenen Gelandes geplant.

Der kleinste lichte Abstand zwischen den Gleisachsen und Pfeilerschaften ergibt sich in der
Achse 90 fur das Uber die Bauzeit vorhandene Gleis mit 8,60 m und fir einen mdglichen
zukUnftigen zweigleisigen Ausbauzustand mit 5,30 m, so dass gemafR DIN EN 1991-1-7,

Tabelle NA.6 keine Anpralllasten berticksichtig werden missen.

Die Hohen der Pfeiler betragen zwischen 7 und 36 m. Der fir die Uberbau- UK maRgebende
Punkt befindet sich direkt vor dem Widerlager Achse 10 tber dem dort unter der Brucke neu
geplanten Deichverteidigungsweg. Hier ist eine lichte Hoéhe von 4,50 m tGber dem Niveau der
zukunftigen Deichkrone von +9,50 m 0. NHN bericksichtigt.

Auf Grund der sehr hohen Gradientenlage der A 26 ergeben sich dber den U(brigen
Verkehrswegen keine weiteren kritischen Punkte.

Uberbaukonstruktion

Die Uberbauten werden mit einzelligen Verbund-Hohlkasten-Querschnitten ausgefuihrt. Diese
sind im Bereich der getrennten Uberbauten nicht verbunden. Zwischen den Achsen 50 und 60
folgt die Verziehung der Hohlkasten auf den einteiligen Uberbaubereich. In diesem werden die
Hohlkésten dann in Abstanden von ca. 8,00 m mit Quertragern zu einem Gesamtquerschnitt

verbunden.

Dier Konstruktionshthen betragen in Abhéngigkeit zu den Spannweiten vom Widerlager Achse
10 aus beginnend: 2,50 m und wachsen dann zur Uberquerung der groRen Felder und fiir den

einteiligen Querschnitt auf 4,50 m an.

Die Hohlkasten erhalten zur Sicherstellung einer guten Torsionssteifigkeit flr die Bauzustande
ein geschlossenes Obergurtblech und werden beidseitig mit Stahlkonsolen zur Auflagerung von

Teilfertigteilplatten zur Herstellung der Verbundfahrbahnplatte ohne Schalung versehen.

Pfeiler, Lagerungen, Ubergangskonstruktionen und Griindung

In den Achsen 20 bis 50 werden paarweise Einzelpfeiler und in den Achsen 60 bis 110 auf

Grund der am Boden beengten Platzverhaltnisse Mittelpfeiler vorgesehen.

Die Lagerung der Uberbauten erfolgt in allen Achsen auf Lagern, welche in den Achsen 80, 90

und 100 langsfest ausgefuhrt werden, womit eine elastische Festpfeilergruppe entsteht.

Die Ubergangskonstruktionen werden am Widerlager Achse 10 und am gemeinsamen

Trennpfeiler zur Stderelbbriicke Achse 110 als larmgeminderte Konstruktionen ausgefinhrt.
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Die Grindungen der Unterbauten werden auf Grund der erst unter den starken Aufflllungen,
Klei- Schlick- und Torfschichten anstehenden, tragfahigen Sand- und Kiesschichten als

Tiefgrindungen mit GroRbohrpféahlen geplant.

Verkehrslasten

Die Bemessung der Briicke erfolgt fur Verkehrslasten LM 1 nach DIN EN 1991-2 und NA, sowie
fur die Militéarlastklassen MLC 100 und 50/50 nach STANAG 2021.

Fur den Fall der halbseitigen Fahrbahnplattenerneuerung ist 4+0-Verkehr auf einem Uberbau
zu bertcksichtigen.

Zuganglichkeit der Konstruktionsteile

Die einzelligen Hohlk&asten sind zur Inspektion und fur die Verlegung von Kabeltrassen Uber die
gesamte Lange begehbar. Damit konnen alle Pfeilerachsen und Lager von oben aus erreicht

und inspiziert werden.

Der Zugang zu den Hohlk&sten erfolgt vom Widerlager Achse 10 und von einer Zustiegsoffnung
im Uberbau 1,00 x 1,50 m iiber der Kreuzung Moorburger Elbdeich - Kattwykdamm aus. Die
Zufahrt zum Widerlager ist Uber den neuen Deichverteidigungsweg geplant. Die
Widerlagerkonstruktion wird begehbar mit einem unter der Fahrbahnibergangskonstruktion

angeordneten Besichtigungsgang ausgefihrt.

Blitzschutz, Erdung und Berlihrungsschutz

Auf Grund der hohen, exponierten Lage der Bricke werden alle metallischen Teile wie
Gelander, Schutzwande, Schutzplanken, Verkehrszeichenbricken, die elektrischen Anlagen

und die Uberbauten geerdet.

Fur die gegebenen Abstande der Gleisanlagen zu den Pfeilern und Uberbauten sind keine

Bahnerdung und Beruhrungsschutz erforderlich.

Herstellung und Bauablauf, Grindungsarbeiten im Deichbereich

Im Vorfeld der BaumalRnahme erfolgt die Anbindung der neuen Kattwykbriicke mit einem
nordlich der Autobahntrasse verlaufenden Gleis, welches Uber die gesamte Bauzeit unter
Betrieb gehalten werden muss. Fir die Herstellung der in Achse 90 direkt an die Gleislage

angrenzenden Grundung wird das Gleis mit einem Spundwandverbau gesichert.
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Nach Herstellung der Griindungen und Unterbauten werden die Stahlbauteile der Uberbauten
mit Krénen und Hubvorrichtungen montiert und verschweil3t. Im Bereich der getrennten

Uberbauten kénnen die Kasten dabei auf den endgiiltigen Lagerpunkten abgesetzt werden.

Im Bereich des einteiligen Uberbaus miissen die Hohlkasten auf Grund ihrer GréRe und
Schwere nacheinander montiert werden. Da diese einzeln aber nicht lagesicher sind, missen
hierfir an den Pfeilern umfangreiche Hilfsabstitzungen und Auflagerungen vorgesehen werden.
Erst nach der Montage beider Kéasten konnen diese durch die Quertrager verbunden und
stabilisiert werden.

Nach Herstellung des Stahlbaus kann vom Widerlager Achse 10 aus auf den geschlossenen
und damit befahrbaren Obergurtblechen der Uberbauten die Herstellung der Fahrbahnplatte

von oben aus erfolgen.

Nach der Verlegung der Teilfertigteilplatten wird der Ortbetonteil vollstandig ohne Schalung und
Schalwagen erganzt, womit eine im Vergleich zu einer konventionellen Fahrbahnplatten-

herstellung sehr schnelle Bauzeit ermdglicht wird.

4.7.3.2 Bw 7052/03 — Vorlandbriicke Ost Tbw 1

Das Brickenbauwerk wird im Zuge des Neubaus der Autobahn A 26 als 432,2 m lange
Vorlandbriicke fur die Stiderelbbriicke zwischen Bau-km 4+388,7 und Bau-km 4+820,9 mit den
Achsen 160 bis 210 errichtet.

Querschnitte

Die Uberfiihrung des Regelquerschnitts der Autobahn: RQ 31 B erfolgt im Bauwerksbereich mit

einem veranderlichen einteiligen Uberbauquerschnitt.

Je Richtungsfahrbahn sind auf dem Uberbau 2 Fahrstreifen und ein Standstreifen angeordnet.
Die Fahrbahnbreiten betragen jeweils 12,00 m und werden ab Bau-km 4+760 auf 12,8 m
vergroRert. Zwischen Bau-km 4+600 und 4+740 ist zwischen den Richtungsfahrbahnen die
Moglichkeit einer Mittelstreifentberfahrt vorgesehen. Des Weiteren ist zwischen den
Richtungsfahrbahnen ab dem Trennpfeiler Bau-km 4+388,7 bis zum Bau-km 4+577 ein sich von
6,20 m bis auf 0,10 m verkleinernder Lichtspalt geplant. Die AuRenkappen werden mit 0,80 m
breiten Notgehwegen versehen. Die Gesamtbreite der Uberbaukonstruktion betragt somit

zwischen 38,20 bis 32,10 und im Bereich der Fahrbahnverbreiterungen 33,70 m.
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Ausstattungen

Beiderseits der Fahrbahn werden auf den Kappen Schutzvorrichtungen gemaR RPS

angeordnet.

Fur die Einrichtungen zur Leitung des Verkehrsflusses werden auf dem Bauwerk

Verkehrszeichenbriicken vorgesehen.

Des Weiteren werden fiir die Gradientenhdéhe von tber 20 m lUber Geléande auf der gesamten

Brucke transparente 2,50 m hohe Windschutzwande vorgesehen.

Trassierung

Die Trassierung der Autobahn im Grundriss erfolgt im Anschluss an die Suderelbbricke mit
einem engen Radius mit R = 325 m, welcher dann mit einer Klothoide A = 150 in eine Gerade
Ubergeht. Im Aufriss betragt das von der Siiderelbbriicke kommende Langsgefalle 4,00 % und
wechselt dann bei Bau-km 4+820,9 auf 1,00 %.

Die Querneigung der Fahrbahnen ist veranderlich und betragt im Kurvenbereich 5,50 %, um
dann fur den Bereich der Mittelstreifentiberfahrt auf ein Dachgefalle mit jeweils 2,50 % nach

aul3en verzogen zu werden.

Entwasserung

Das von Mitte Suderelbbriicke BW 2 an anfallende Niederschlagswasser wird ohne
Zwischenabschlag in Richtung der Brlickenlangsneigung Uber mehrere Langsleitungsstrange
bis zur Achse 320 im Bereich des BW 5 hin abgeleitet.

Spannweiten und Lichtraume

Die Spannweiten der insgesamt 5-feldrigen Vorlandbriicke betragen: 80 — 103 — 91,4 — 80 und
72,2 m.

Die Uberquerung des Kattwykdamms erfolgt zwischen den Achsen 160 und 170 mit einem 80
m Feld. Zur Uberquerung der Gleisanlagen zwischen den Achsen 170 und 180 wird ein 103 m

Feld erforderlich.

Die kleinsten lichten Abstande zwischen den Gleisachsen und den Pfeilerschaften ergeben sich
in den Achsen 170 mit 6,10 m und 210 mit 9,70 m, so dass hier gemafl? DIN EN 1991-1-7,

Tabelle NA.6 keine Anpralllasten fir U. S. anzusetzen sind.
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Die Hohen der zum Teil in einem Regenwasserriickhaltebecken stehenden Pfeiler betragen

zwischen 37 und 22 m.

Auf Grund der sehr hohen Gradientenlage der A26 ergeben sich fir die Uberbau- UK iiber den

Verkehrsanlagen keine kritischen Punkte.

Uberbaukonstruktion

Der einteilige Uberbau wird aus zwei -einzelligen Verbund-Hohlkasten-Querschnitten
zusammengesetzt, welche in Abstdnden von ca. 8,00 m mit Quertrdgern zu einem

Gesamtquerschnitt verbunden sind.

Die Konstruktionshohen betragen in Abhangigkeit zu den Spannweiten fir die grof3en Felder
zwischen den Achsen 160 und 180 4,50 m und werden dann bis zur Achse 200 auf 4,00 m

verringert.

Die Hohlkasten erhalten zur Sicherstellung einer guten Torsionssteifigkeit flr die Bauzustande
ein geschlossenes Obergurtblech und werden beidseitig mit Stahlkonsolen zur Auflagerung von
Teilfertigteilplatten zur Herstellung der Verbundfahrbahnplatte ohne Schalung versehen.

Pfeiler, Lagerungen, Ubergangskonstruktionen und Griindung

In den Achsen 160 bis 200 werden auf Grund der am Boden vorhandenen Anlagen Mittelpfeiler
vorgesehen. Der Trennpfeiler Achse 210 wird als symmetrischer Querrahmen mit 2 x 2

Schaften ausgefihrt.

Die Lagerung der Uberbauten erfolgt in allen Achsen auf Lagern, welche in den Achsen 170

und 180 langsfest ausgeflihrt werden, womit eine elastische Festpfeilergruppe entsteht.

Die Ubergangskonstruktionen werden am gemeinsamen Trennpfeiler zur Siiderelbbriicke

Achse 160 und am Trennpfeiler Achse 210 als larmgeminderte Konstruktionen ausgefihrt.

Die Grundungen der Unterbauten werden auf Grund der erst unter den starken Auffullungen,
Klei- Schlick- und Torfschichten anstehenden, tragfahigen Sand- und Kiesschichten als
Tiefgrindungen mit Grol3bohrpféahlen geplant. Zur Vermeidung von Erschitterungen fir die

benachbarten Anlagen werden GroRbohrpfahle vorgesehen.

Verkehrslasten

Die Bemessung der Bruicke erfolgt fur Verkehrslasten LM 1 nach DIN EN 1991-2 und NA, sowie
fur die Militarlastklassen MLC 100 und 50/50 nach STANAG 2021.
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Fur den Fall der halbseitigen Fahrbahnplattenerneuerung ist 4+0 Verkehr auf einem Uberbau zu

bertcksichtigen.

Zuganglichkeit der Konstruktionsteile

Die einzelligen Hohlkasten sind zur Inspektion und fir die Verlegung von Kabeltrassen tber die
gesamte Lange begehbar. Damit kbnnen alle Pfeilerachsen und Lager von oben aus erreicht

und inspiziert werden.

Der Zugang zu den Hohlkasten erfolgt vom Trennpfeiler Achse 210 aus. Die Zufahrt ist Uber
einen vom Verteilerkreis kommenden unter dem BW 4 geflihrten Wartungsweg geplant. Das
Wasserbecken kann mit einem temporéren Steg uberbriickt werden. Der Trennpfeiler erhalt
einen zwischen den Schéften angeordneten Treppenaufgang, einen Lastenaufzug sowie ein
oben unter den Uberbauten liegendes Besichtigungspodest.

Blitzschutz, Erdung und Berihrungsschutz

Auf Grund der hohen, exponierten Lage der Bricke werden alle metallischen Teile wie
Gelander, Schutzwéande, Schutzplanken, Verkehrszeichenbricken, die elektrischen Anlagen

und die Uberbauten geerdet.

Fur die gegebenen Absténde der Gleisanlagen zu den Uberbauten ist kein Beriihrungsschutz

erforderlich.

Herstellung und Bauablauf

Die im Hafengebiet geplanten neuen Gleise werden bis zur Achse 230 bereits vor Herstellung

der Briicke ausgefiihrt.

Zur Herstellung der Pfeilergriindung in der Achse 170 darf das sudlichste Gleis temporéar
zuriickgebaut werden. Im Bereich der Achsen 170, 180 und 210 werden die an die Baugruben

angrenzenden Gleise wéahrend der Griindungsarbeiten durch Spundwandverbauten gesichert.

Nach Herstellung der Griindungen und Unterbauten werden die Stahlbauteile der Uberbauten
mit Kranen und Hubvorrichtungen montiert und verschweildt. Die Hohlkésten des einteiligen
Uberbaus konnen auf Grund ihrer GréRe und Schwere nur nacheinander montiert werden. Da
diese einzeln aber nicht lagesicher sind, missen hierfir an den Pfeilern umfangreiche
Hilfsabstutzungen und Auflagerungen vorgesehen werden. Erst nach der Montage beider

Kasten kénnen diese durch die Quertrager verbunden und stabilisiert werden. Fur die
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Herstellung des groRen 103 m Feldes Uber den nicht zuganglichen Gleisanlagen wird eine

Montage des Uberbaus von oben im Freivorbau geplant.

Das im Bauzustand offenzuhaltende Regenwasserriickhaltebecken wird zur Montage sowie

zum Querverschub der Hohlkasten mit Hilfsgerlsten tGberspannt.

Nach Herstellung des Stahlbaus kann von den Parallelrampen aus auf den geschlossenen und
damit befahrbaren Obergurtblechen der Uberbauten die Herstellung der Fahrbahnplatte von

oben aus erfolgen.

Nach der Verlegung der Teilfertigteilplatten wird der Ortbetonteil vollstandig ohne Schalung und
Schalwagen erganzt, womit eine im Vergleich zu einer konventionellen Fahrbahnplatten-

herstellung sehr schnelle Bauzeit ermdglicht wird.

4.7.3.3 Bw 7052/04 — Vorlandbriicke Ost Tbw 2

Das Briuckenbauwerk wird im Zuge des Neubaus der Autobahn A 26 als 445 m lange Bricke
zwischen Bau-km 4+820,9 und Bau-km 5+265,9 mit den Achsen 210 bis 280 errichtet.

In der Achse 240 erfolgen die Anschliisse der zum Kreuzungspunkt Hohe Schaar flihrenden
Parallelrampenbricken BW 11 und 12.

Querschnitte

Die Uberfuihrung des Regelquerschnitts der Autobahn: RQ 31 B erfolgt im Bauwerksbereich mit

zwei getrennten Uberbauten.

Je Richtungsfahrbahn ist so ein Uberbau mit 2 Fahrstreifen und einem Standstreifen geplant.
Die Fahrbahnbreite pro Uberbau betragt 12,00 m. Ab Bau-km 4+760 werden die
Fahrbahnbreiten bis zu den Anschliissen der Parallelrampenbriicken auf 12,80 m pro Uberbau
vergroRert. Die AulRenkappen werden mit 0,80 m breiten Notgehwegen versehen. Die
Gesamtbreite der Uberbaukonstruktion betragt somit zwischen 32,1 und im Bereich der

Fahrbahnverbreiterungen 33,70 m.

Ausstattungen

Beiderseits der Fahrbahn werden auf den Kappen Schutzvorrichtungen gemaR RPS

angeordnet.

Fur die Einrichtungen zur Leitung des Verkehrsflusses werden auf dem Bauwerk

Verkehrszeichenbriicken vorgesehen.
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Des Weiteren werden fir die Gradientenhéhe von Uber 20 m Uber Gelénde transparente 2,50 m
hohe Windschutzwénde und ab Achse 240 zum Schutz der benachbarten Shell-Anlagen 2,50 m

hohe Uberwurfschutzwande vorgesehen.

Trassierung

Die Trassierung der Autobahn im Grundriss erfolgt im Bauwerksbereich mit einem grol3en
Radius von R = 3200 m bis zum Bauwerksende anndhrend gerade. Im Aufriss betragt das von
der Siuderelbbriicke kommende Langsgefalle 4,00 % und wechselt dann bei Bau-km 4+820,9
auf 1,00 %.

Fur die Querneigung der Fahrbahnen wird das vom BW 3 kommende Dachgefélle mit jeweils
2,50 % nach aufRen fortgefuhrt.

Entwéasserung

Das von den Bauwerken BW 2 bis 3 her Uber mehrere Langsleitungsstrange ankommende
Niederschlagswasser wird zusammen mit dem auf dem BW 4 anfallenden Wasser bis zur
Achse 320 im Bereich des BW 5 hin abgeleitet.

Spannweiten und Lichtraume

Die Spannweiten der insgesamt 7-feldrigen Brlicke betragen: 70,2 — 77 — 60 — 55 — 60 — 60 und
57,2 m. Die Uberquerung des nach Norden abzweigenden Hafenbahngleises HOS223 226
erfolgt zwischen den Achsen 220 und 230 mit einem 77 m Feld. Die folgenden Spannweiten

werden unter Berucksichtigung der darunterliegenden Anlagen und Zwangspunkte gewabhilt.

Der kleinste lichte Abstand zwischen den Gleisachsen und den Pfeilerschaften ergibt sich in der
Achse 230 zu dem nach Norden abzweigenden Nebengleis mit 3,50 m, so dass hier geman
DIN EN 1991-1-7, Tabelle NA.6 Anprallasten fur 0. S. anzusetzen sind. Fur die Hauptgleise mit
einem Abstand = 5,90 m ergeben sich hier jedoch keine Einschrankungen. In allen weiteren
Achsen betragt der Abstand a > 5,0 m, so dass hier keine Anpralllasten bertcksichtigt werden

mussen.

Die HOhen der zum Teil in einem Regenwasserriickhaltebecken stehenden Pfeiler betragen

zwischen 22 und 17 m.

Auf Grund der sehr hohen Gradientenlage der A26 ergeben sich fur die Uberbau- UK (iber den

Verkehrsanlagen keine kritischen Punkte.
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Uberbaukonstruktion

Die Uberbauten werden mit einzelligen Verbund-Hohlkasten-Querschnitten ausgefiihrt. Die
Konstruktionshéhen werden in Abhéngigkeit zu den Spannweiten von 4,0 m in der Achse 210

auf 3,00 m ab der Achse 230 verringert und bleiben dann bis zur Achse 280 konstant.

Die Hohlkasten erhalten zur Sicherstellung einer guten Torsionssteifigkeit fir die Bauzustande
ein geschlossenes Obergurtblech und werden beidseitig mit Stahlkonsolen zur Auflagerung von

Teilfertigteilplatten zur Herstellung der Verbundfahrbahnplatte ohne Schalung versehen.

Pfeiler, Lagerungen, Ubergangskonstruktionen und Griindung

Die getrennten Uberbauten werden auf symmetrischen Querrahmen mit 2 Schaften aufgelagert,
wobei in Achse 240 der Querrahmen auf der Sudseite zur Stlitzung der Parallelrampenbricke
BW 11 erweitert wird. Die Trennpfeiler Achsen 210 und 280 werden als symmetrische
Querrahmen mit 2 x 2 Schéaften ausgefuhrt.

In allen Achsen werden Lager vorgesehen, wobei der Festpunkt in Langsrichtung auf die
Anschlussachse der Parallelrampen in der Achse 240 gelegt wird.

Die Ubergangskonstruktionen werden an den Trennpfeilern Achsen 210 und 280 als

larmgeminderte Konstruktionen ausgefihrt.

Die Grundungen der Unterbauten werden auf Grund der erst unter den starken Auffullungen,
Klei- Schlick- und Torfschichten anstehenden, tragfahigen Sand- und Kiesschichten als
Tiefgrindungen mit Pfahlen geplant. Zur Vermeidung von Erschitterungen fir die
benachbarten Anlagen werden GroRBbohrpfahle vorgesehen. Die Pfahlkopfplatte des
Trennpfeilers der Achse 240 wird so tief gegrindet, dass die Verrohrung der Graben des
Entwasserungssystems Hohe-Schaar-Insel liber die Pfahlkopfplatte gefiihrt werden kann. Dies

ist notwendig, da seitlich kein Raum fur die Entwasserungsleitung zur Verfligung steht.

Verkehrslasten

Die Bemessung der Brucke erfolgt fur Verkehrslasten LM 1 nach DIN EN 1991-2 und NA, sowie
fur die Militarlastklassen MLC 100 und 50/50 nach STANAG 2021.

Fur den Fall der halbseitigen Fahrbahnplattenerneuerung ist 4+0 Verkehr auf einem Uberbau zu

berlcksichtigen.
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Zuganglichkeit der Konstruktionsteile

Die einzelligen Hohlkasten sind zur Inspektion und fur die Verlegung von Kabeltrassen Uber die
gesamte Lange begehbar. Damit kbnnen alle Pfeilerachsen und Lager von oben aus erreicht

und inspiziert werden.

Der Zugang zu den Hohlkasten erfolgt von den Trennpfeilern Achsen 210 und 280 und von
einer Zustiegsoffnung im Uberbau 1,00 x 1,50 m aus. Die Zufahrt ist (ber einen vom
Verteilerkreis kommenden unter dem BW 5 gefilhrten Wartungsweg geplant. Die Trennpfeiler
erhalten zwischen den Schéaften angeordnete Treppenaufgdnge, einen Lastenaufzug sowie
oben unter den Uberbauten liegende Besichtigungspodeste.

Blitzschutz, Erdung und Berihrungsschutz

Auf Grund der hohen, exponierten Lage der Bricke werden alle metallischen Teile wie
Gelander, Schutzwéande, Schutzplanken, Verkehrszeichenbriicken, die elektrischen Anlagen
und die Uberbauten geerdet.

Fur die gegebenen Abstande der Gleisanlagen zu den Uberbauten ist kein Beriihrungsschutz

erforderlich.

Fir den stdlichen Schaft des Querrahmens Achse 230 mit einem Abstand von < 4,00 m zur

Gleisachse des Nebengleises werden Prellleiter vorgesehen.

Herstellung und Bauablauf

Die im Hafengebiet geplanten neuen Gleise werden bis zur Achse 230 bereits vor Herstellung
der Bricke ausgefiihrt. Im Bereich der Achsen 220, 230, 240 und 280 werden die an die
Baugruben angrenzenden Gleise wahrend der Griindungsarbeiten durch Spundwandverbauten

gesichert.

Nach Herstellung der Griindungen und Unterbauten werden die Stahlbauteile der Uberbauten

mit Kranen und Hubvorrichtungen montiert und verschweif3t.

Danach kann von den Parallelrampen aus auf den geschlossenen und damit befahrbaren

Obergurtblechen der Uberbauten die Herstellung der Fahrbahnplatte von oben aus erfolgen.

Nach der Verlegung der Teilfertigteilplatten wird der Ortbetonteil vollstandig ohne Schalung und
Schalwagen erganzt, womit eine im Vergleich zu einer konventionellen Fahrbahnplatten-

herstellung sehr schnelle Bauzeit ermdglicht wird.
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4.7.3.4 Bw 7052/05 - Vorlandbricke Ost Tbw 3

Das Briickenbauwerk wird im Zuge des Neubaus der Autobahn A 26 als 575 m lange Brlcke
zwischen Bau-km 5+265,9 und Bau-km 5+840,9 (VKE 7052- Ende) mit den Achsen 280 bis 370

errichtet.

Dabei wird durch das Bauwerk im Bereich von Bau-km 5+400 bis 5+550 der Verteilerkreis der
Anschlussstelle Hohe Schaar (Ebene 1) Uberquert. In den Achsen 350 und 360 sind die
Anschlisse der zum Kreuzungspunkt Hohe Schaar fihrenden Parallelrampenbriicken BW 13

und 14 vorgesehen.

Querschnitte

Fur den Regelquerschnitt der Autobahn: RQ 31 B wird das Bauwerk mit zwei getrennten
Uberbauten hergestellt. Je Richtungsfahrbahn ist so ein Uberbau mit 2 Fahrstreifen und einem
Standstreifen geplant. Die Fahrbahnbreite pro Uberbau betragt im Regelbereich 12,00 m und
wird in den Bereichen der Anschliisse der Parallelrampenbricken vergré3ert. Die Aul3enkappen
werden mit 0,80 m breiten Notgehwegen versehen. Die Gesamtbreite der Uberbaukonstruktion
betragt somit bis zu den Anschliissen der Parallelrampen 32,10 und am VKE- Ende 35,80 m.

Ausstattung

Beiderseits der Fahrbahn werden auf den Kappen Schutzvorrichtungen gemaR RPS

angeordnet.

Fur die Einrichtungen zur Leitung des Verkehrsflusses werden auf dem Bauwerk

Verkehrszeichenbriicken vorgesehen.

Des Weiteren werden zum Schutz der benachbarten Shell-Betriebsgelandeteile zwischen den

Achsen 280 und 300 beidseitige 2,50 m hohe Uberwurfschutzwande vorgesehen.

Trassierung

Die Trassierung der Autobahn im Grundriss erfolgt im Anschluss an das BW 4 mit dem Radius
von R = 3200 m annahrend gerade, welcher dann iber eine kurze Gerade und eine Klothoide
mit A =170 in den engen, direkt tber dem Anschlusspunkt Hohe Schaar liegenden, Radius mit
R =340 m ubergeht. Im Aufriss betragt das Langsgefalle bis zum Ende der VKE konstant
1,00 %.

Die Querneigung der Fahrbahnen ist verénderlich. Im Anschluss an das BW 4 wird das

Dachgefalle mit jeweils 2,50 % nach auf3en weitergefuhrt. Im Kurvenbereich tber der AS Hohen
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Schaar betragt die Querneigung dann 5,50 % zur Kurveninnenseite und wird im
Anschlussbereich der Parallelrampen BW 13 und 14 wiederum auf ein Dachgefalle mit 2,50 %

nach auf3en verzogen.

Entwasserung

Das von den Bauwerken BW 2 bis 4 her Uber mehrere Langsleitungsstrange ankommende
Niederschlagswasser wird zusammen mit dem auf dem BW 5 anfallenden Wasser bis zur
Achse 320 abgeleitet und dort nach unten gefuhrt. Das von der Achse 320 an anfallende
Wasser wird am Trennpfeiler Achse 370 nach unten abgeleitet.

Spannweiten und Lichtraume

Die Spannweiten der insgesamt 9-feldrigen Briicke betragen: 57,2 — 68 — 87 — 90 — 60 — 60 —
55 - 50 und 45 m.

Zur Uberquerung des unter der Autobahn fiir den Anschlusspunkt Hohe Schaar vorgesehenen
Verteilerkreises werden zwischen den Achsen 300 und 320 zwei grofRe Felder mit 87 und 90 m
Spannweite erforderlich. Die Spannweiten im Bereich der Achsen 280 bis 300 werden durch die

am Boden liegenden Zwangspunkte bestimmt.

Wegen der beengten Platzverhéltnisse lassen sich Pfeilerstellungen im Bereich der
Polderschutzwand nicht vermeiden. Die Ausfihrung der Grindungen und die Umbauarbeiten
an der Wand erfolgen so, dass sich keine nachteiligen Auswirkungen auf die Sicherheit der

Hochwasserschutzanlagen ergeben.

Die kleinsten lichten Abstande zwischen den Gleisachsen und den Pfeilerschaften ergeben sich
in den Achsen 300 mit 4,20 m und 310 mit 4,40 m, so dass hier gemafl DIN EN 1991-1-7,
Tabelle NA.6 Anprallasten flr . S. anzusetzen sind. In allen anderen Achsen betragt der

Abstand a > 5,0 m, so dass hier keine Anpralllasten bericksichtigt werden mussen.

Die HOhen der Pfeiler betragen zwischen 17 m am Trennpfeiler Achse 280, 14 m im Bereich der
AS Hohe Schaar und 10 m am Trennpfeiler Achse 370.

Auf Grund der hohen Gradientenlage der A 26 ergeben sich fir die Uberbau- UK auRerhalb der

Anschlussstelle Uber den Verkehrsanlagen keine kritischen Punkte.

Uber dem Verteilerkreis ist hingegen fir den Hafenverkehr ein 5,50 m hoher Lichtraum
freizuhalten. Maligebend werden hierbei die kritischen Punkte bei Bau-km 5+415,9 und

5+530,4 mit der kleinsten lichten Hohe von > 5,60 m.
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Uberbaukonstruktion

Die Uberbauten werden mit einzelligen Verbund-Hohlkasten-Querschnitten ausgefiihrt. Die
Konstruktionshéhen betragen fir die Felder zwischen den Achsen 280 und 370: 3,0 m. Fir die
beiden groRRen, den Verteilerkreis tiberspannenden Felder wird der Uberbau mit einer Voutung
versehen. Die Konstruktionshéhe kann so tGiber dem Verteilerkreis 3,0 m betragen und wird zum

in der Mitte des Kreises stehenden Pfeiler Achse 310 bis auf 4,50 m vergrof3ert.

Die Hohlké&sten erhalten zur Sicherstellung einer guten Torsionssteifigkeit fur die Bauzustande
ein geschlossenes Obergurtblech und werden beidseitig mit Stahlkonsolen zur Auflagerung von
Teilfertigteilplatten zur Herstellung der Verbundfahrbahnplatte ohne Schalung versehen.

Pfeiler, Lagerungen, Ubergangskonstruktionen und Griindung

Die getrennten Uberbauten werden in den Achsen 280 und 290 wie beim BW 4 auf
symmetrischen Querrahmen aufgelagert, wobei der Trennpfeiler Achse 280 2 x 2 Schafte
erhalt.

In den Achsen 300 und 310 werden zur Berlcksichtigung der vorhandenen und geplanten
Bahnanlagen asymmetrische Querrahmen ausgefuhrt. Fir die Achsen 320 und 330 kdnnen
durch den Uber der Zufahrtsrampe HSS zum Verteilerkreis mit 5,50 m freizuhaltenden
Lichtraum keine untenliegende Querrahmen mehr ausgefiihrt werden. Deswegen sind hier in
die Uberbauten integrierte Quertrager vorgesehen, welche seitlich der Rampe auf Einzelpfeilern
gelagert werden. Die Achse 340 kann hingegen mit einem untenliegenden Querrahmen
ausgefiihrt werden. Fiur die Achsen 350 bis 370 werden einfache paarweise angeordnete

Einzelpfeiler geplant.

Die Lagerung der Uberbauten erfolgt in allen Achsen auf Lagern, welche in der Achse 310
langsfest ausgeflinrt werden, womit hier direkt unter der Voute der Festpunkt der Brlcke

entsteht.

Die Ubergangskonstruktionen werden an den Trennpfeilern Achsen 280 und 370 als

larmgeminderte Konstruktionen ausgefuhrt.

Die Grundungen der Unterbauten werden auf Grund der erst unter den starken Auffillungen,
Klei- Schlick- und Torfschichten anstehenden, tragfahigen Sand- und Kiesschichten als
Tiefgrindungen mit Pfahlen geplant. Zur Vermeidung von Erschitterungen fir die

benachbarten Anlagen werden GroRbohrpfahle vorgesehen.
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Verkehrslasten

Die Bemessung der Briicke erfolgt fur Verkehrslasten LM 1 nach DIN EN 1991-2 und NA, sowie
fur die Militarlastklassen MLC 100 und 50/50 nach STANAG 2021.

Fur den Fall der halbseitigen Fahrbahnplattenerneuerung ist 4+0 Verkehr auf einem Uberbau zu

bertcksichtigen.

Zuganglichkeit der Konstruktionsteile

Die einzelligen Hohlkasten sind zur Inspektion und fur die Verlegung von Kabeltrassen tber die
gesamte Lange begehbar. Damit konnen alle Pfeilerachsen und Lager von oben aus erreicht

und inspiziert werden.

Der Zugang zu den Hohlk&sten erfolgt von den Trennpfeilern Achsen 280 und 370 und von
einer Zustiegsoffnung im Uberbau 1,00 x 1,50 m iber dem Verteilerkreisbauwerk aus. Die
Zufahrt ist Uber die vom Verteilerkreis kommenden unter dem BW 5 gefuhrten Wartungs- bzw.
Radwege geplant. Die Trennpfeiler erhalten zwischen den Schéaften angeordnete
Treppenaufgange, einen Lastenaufzug sowie oben unter den Uberbauten liegende

Besichtigungspodeste.

Blitzschutz, Erdung und Berlhrungsschutz

Auf Grund der hohen, exponierten Lage der Bricke werden alle metallischen Teile wie
Gelander, Schutzwande, Schutzplanken, Verkehrszeichenbricken, die elektrischen Anlagen

und die Uberbauten geerdet.

Fur die gegebenen Abstande der Gleisanlagen zu den Uberbauten ist kein Beriihrungsschutz

erforderlich.

Herstellung und Bauablauf, Grindungsarbeiten im Bereich Polderschutzwand

Die im Hafengebiet in diesem Bereich geplanten neuen Gleise werden erst nach Herstellung
der Brucke ausgefihrt. Im Bereich der Achsen 280, 290 und 300 werden die an die Baugruben

angrenzenden Gleise wéahrend der Griindungsarbeiten durch Spundwandverbauten gesichert.

Die im dstlichen Bereich des Bauwerkes bestehende Polderschutzwand wird vor Beginn der
BaumaRnahme umverlegt, verlauft danach teilweise aber weiterhin durch das Baufeld.
Insbesondere fir die Griindung des sidlichen Pfeilers Achse 330 missen so schon bei der

Umverlegung der Wand Vorsorgemalfinahmen getroffen werden.
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Nach Herstellung der Griindungen und Unterbauten werden die Stahlbauteile der Uberbauten
mit Kranen und Hubvorrichtungen montiert und verschweif3t. Im Bereich der Achsen 320 bis
340 muss die Polderschutzwand fiir die Stahlbaumontage mit einem Hilfsgertst Uberbaut

werden.

Danach kann von den Parallelrampen aus auf den geschlossenen und damit befahrbaren

Obergurtblechen der Uberbauten die Herstellung der Fahrbahnplatte von oben aus erfolgen.

Nach der Verlegung der Teilfertigteilplatten wird der Ortbetonteil vollstandig ohne Schalung und
Schalwagen erganzt, womit eine im Vergleich zu einer konventionellen Fahrbahnplatten-

herstellung sehr schnelle Bauzeit ermdglicht wird.

4.7.4 Verbindungsrampenbauwerke und Geh-/Radwegbriicke

4.7.4.1 Bricke Parallelrampe Studwest (Bw 7052/11)
Das Bruckenbauwerk wird fur die Abfahrt von der stdlichen Richtungsfahrbahn der A 26 zur
Anschlussstelle Hohe Schaar zwischen den A 26- Achsen 240 und 300 errichtet. Die Lange der

erforderlichen Parallelrampenbriicke betragt 362,20 m.

Querschnitte

Im Bereich der Achsen 240 bis 290 ist auf dem Uberbau zur Berilicksichtigung von
Wartungsfallen bei gleichzeitiger Verkehrsabwicklung eine 6,80 m breite Fahrbahn vorgesehen,
welche zwischen den Achsen 280 und 290 auf eine Breite von 8,00 m vergrof3ert wird. Auf den
Kappen werden 0,80 m breite Notgehwege mitgefiihrt. Die Gesamtbreite der Uberbau-
konstruktion betragt somit zwischen 10,50 und 12,50 m

Ausstattungen

Beiderseits der Fahrbahn werden auf den Kappen Schutzvorrichtungen gemaR RPS

angeordnet.

Des Weiteren werden zum Schutz des benachbarten Shell-Betriebsgelandes zwischen den

Achsen 240 und 250 beidseitige 2,50 m hohe Uberwurfschutzwande vorgesehen.

Trassierung

Die Trassierung der Parallelrampe im Grundriss erfolgt annéhrend parallel zur Autobahn. Im

Aufriss betréagt das Langsgefalle konstant 4,87 %.
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Die Querneigung der Fahrbahn betragt 2,50 % und wechselt am Briickenende die

Gefallerichtung auf 2,50 % nach auf3en.

Entwasserung

Das Niederschlagswasser wird in Richtung der Bruckenlangsneigung Uber zwei

Langsleitungsstrange zum Pfeiler Achse 300 abgeleitet.

Spannweiten und Lichtraume

Die Spannweiten der insgesamt 7-feldrigen Rampenbriicke betragen in Abstimmung auf die
benachbarte Autobahnbrticke: 56,4 — 60,5 — 60,4 — 60,7 — 60,1 — 38 und 26,1 m, wobei in den

letzten beiden Feldern vor dem Verteilerkreis die Spannweiten etwas reduziert werden.

Der kleinste lichte Abstand zwischen Gleisachsen und Pfeilerschéaften ergibt sich in den Achsen
240 und 250 mit 4,50 m, so dass hier gemafl3 DIN EN 1991-1-7, Tabelle NA.6 Anprallasten fur
0. S. anzusetzen sind. In allen anderen Achsen betragt der Abstand a > 5,00 m, so dass hier
keine Anpralllasten berticksichtigt werden muissen.

Die Hohen der Pfeiler betragen zwischen 19 m am Pfeiler Achse 240 und 5 m vor dem
Verteilerkreis. Fir den direkt unter dem Uberbau der Rampenbriicke vorgesehenen Geh- und
Radweg BW 15 muss unter der Uberbau- UK ein = 3,50 m hoher Lichtraum freigehalten

werden. Der mafRgebende Punkt befindet sich hier im Bereich der Achse 290.

Uberbaukonstruktion

Der Uberbau wird mit einem einzelligen Verbund-Hohlkasten-Querschnitt ausgefiihrt. Die
Konstruktionshéhen betragen fir die Felder zwischen den Achsen 240 und 270: 3,00 m und
werden dann in den Uber dem Radweg liegenden Feldern auf 2,50 m sowie 2,00 m am

Brickenende reduziert.

Der Hohlkasten erhéalt zur Sicherstellung einer guten Torsionssteifigkeit flr die Bauzustéande ein
geschlossenes Obergurtblech und wird beidseitig mit Stahlkonsolen zur Auflagerung von

Teilfertigteilplatten zur Herstellung der Verbundfahrbahnplatte ohne Schalung versehen.

Pfeiler, Lagerungen, Ubergangskonstruktionen und Griindung

In der Achse 240 erfolgt die Stiitzung auf Grund der Gleislagen zusammen mit dem Uberbau
des BW 4 auf einem asymmetrischen Querrahmen. In den Achsen 250 bis 270 kénnen einfache

Einzelpfeiler vorgesehen werden. In den Achsen 280 bis zum Verteilerkreis missen auf Grund
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der Trassierung des Radweges direkt unter der Achse der Rampe zweischaftige Pfeiler

ausgefuhrt werden.

Die Lagerung der Briicke erfolgt in allen Achsen auf Lagern, wobei der Festpunkt der Briicke

auf das untere Ende am Anschluss zum Verteilerkreis gelegt ist.

Die in Achse 240 angeordnete Ubergangskonstruktion wird als larmgeminderte Konstruktion

ausgefuhrt.

Die Grundungen der Unterbauten werden auf Grund der erst unter den starken Auffullungen,
Klei- Schlick- und Torfschichten anstehenden, tragfahigen Sand- und Kiesschichten als
Tiefgrindungen mit Pfahlen geplant. Zur Vermeidung von Erschitterungen fir die
benachbarten Anlagen werden Grol3bohrpfahle vorgesehen.

Verkehrslasten

Die Bemessung der Brucke erfolgt fur Verkehrslasten LM 1 nach DIN EN 1991-2 und NA, sowie
fur die Militarlastklassen MLC 100 und 50/50 nach STANAG 2021.

Zuganglichkeit der Konstruktionsteile

Der einzellige Hohlkasten ist zur Inspektion und fir die Verlegung von Kabeltrassen Uber die
gesamte Lange begehbar. Damit kdnnen die hohen Pfeilerachsen und Lager von oben aus

erreicht und inspiziert werden.

Der Zugang zum Hohlkasten erfolgt vom Uberbau BW 4 und von einer Zustiegsoffnung im
Uberbau 1,00 x 1,50 m iiber dem Radweg aus. Die Zufahrt ist Uber die vom Verteilerkreis

kommenden unter den BW 4 und 5 gefiihrten Wartungs- bzw. Radwege geplant.

Blitzschutz, Erdung und Beriihrungsschutz

Auf Grund der exponierten Lage der Bricke werden alle metallischen Teile wie Gelander,
Schutzwande, Schutzplanken, Verkehrszeichenbriicken, die elektrischen Anlagen und der
Uberbau geerdet.

Fur die gegebenen Abstande der Gleisanlagen zu den Uberbauten ist kein Beriihrungsschutz

erforderlich.
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Herstellung und Bauablauf

Die im Hafengebiet in diesem Bereich geplanten neuen Gleise werden erst nach Herstellung
der Briucke ausgefiihrt. Im Bereich der Achsen 240 bis 260 werden die an die Baugruben

angrenzenden Gleise wéahrend der Griindungsarbeiten durch Spundwandverbauten gesichert.

Nach Herstellung der Griindungen und Unterbauten werden die Stahlbauteile des Uberbaus mit

Kranen und Hubvorrichtungen montiert und verschweif3t.

Danach kann vom Verteilerkreis aus auf dem geschlossenen und damit befahrbaren
Obergurtblech des Uberbaus die Herstellung der Fahrbahnplatte von oben aus erfolgen.

Nach der Verlegung der Teilfertigteilplatten wird der Ortbetonteil vollstandig ohne Schalung und
Schalwagen erganzt, womit eine im Vergleich zu einer konventionellen Fahrbahnplatten-
herstellung sehr schnelle Bauzeit ermdglicht wird.

4.7.4.2 Bricke Parallelrampe Nordwest (Bw 7052/12)

Das Brickenbauwerk wird fur die Auffahrt von der Anschlussstelle Hohe Schaar auf die
nordliche Richtungsfahrbahn der A 26 zwischen den A 26- Achsen 240 und 300 errichtet. Die
Lange der erforderlichen Parallelrampenbriicke betragt 372,60 m.

Querschnitte

Im Bereich der Achsen 240 bis 290 ist auf dem Uberbau zur Beriicksichtigung von
Wartungsfallen bei gleichzeitiger Verkehrsabwicklung eine 6,80 m breite Fahrbahn vorgesehen,
welche zwischen den Achsen 280 und 290 auf eine Breite von 8,0 m vergrof3ert wird. Auf den
Kappen werden 0,80 m breite Notgehwege mitgefiihrt. Die Gesamtbreite der

Uberbaukonstruktion betragt somit zwischen 10,50 und 12,50 m

Ausstattungen

Beiderseits der Fahrbahn werden auf den Kappen Schutzvorrichtungen gemall RPS

angeordnet.

Des Weiteren werden zum Schutz des benachbarten Shell-Betriebsgeldndes zwischen den

Achsen 240 und 300 auf der Nordseite 2,5 m hohe Uberwurfschutzwande vorgesehen.

Trassierung

Die Trassierung der Parallelrampe im Grundriss erfolgt nahezu parallel zur Autobahn. Im

Aufriss betragt das Langsgefalle konstant 4,79 %.
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Die Querneigung der Fahrbahn betragt 2,50 % nach aufen und am Anschluss zum
Verteilerkreis 4,50 %.

Entwasserung

Die Querneigung der Fahrbahn betragt Uber die gesamte Brickenlange 2,50 %. Das
Niederschlagswasser wird in Richtung der Bruckenlangsneigung Uber einen Langsleitungs-

strang zum Pfeiler Achse 300 abgeleitet.

Spannweiten und Lichtraume

Die Spannweiten der insgesamt 7-feldrigen Rampenbriicke betragen in Abstimmung auf die
benachbarte Autobahnbriicke: 54,7 — 59,6 — 59,5 — 59,7 — 60,1 — 43 und 36 m, wobei in den

letzten beiden Feldern vor dem Verteilerkreis die Spannweiten etwas reduziert werden.

Die Hohen der Pfeiler betragen zwischen 19 m am Pfeiler Achse 240 und 5 m vor dem
Verteilerkreis. Fir den direkt unter dem Uberbau der Rampenbriicke vorgesehenen Geh- und
Radweg BW 15 wird unter der Uberbau-UK ein > 3,50 m hoher Lichtraum freigehalten.

Uberbaukonstruktion

Der Uberbau wird mit einem einzelligen Verbund-Hohlkasten-Querschnitt ausgefiihrt. Die
Konstruktionshéhen betragen fir die Felder zwischen den Achsen 240 und 270: 3,00 m und
werden dann in den Uber dem Radweg liegenden Feldern auf 2,50 m sowie 2,00 m am

Briickenende reduziert.

Der Hohlkasten erhélt zur Sicherstellung einer guten Torsionssteifigkeit flr die Bauzustande ein
geschlossenes Obergurtblech und wird beidseitig mit Stahlkonsolen zur Auflagerung von

Teilfertigteilplatten zur Herstellung der Verbundfahrbahnplatte ohne Schalung versehen.

Pfeiler, Lagerungen, Ubergangskonstruktionen und Griindung

In den Achsen 240 bis 270 werden Einzelpfeiler vorgesehen. In den Achsen 280 bis zum
Verteilerkreis missen auf Grund der Trassierung des Radweges direkt unter der Achse der

Rampe zweischaftige Pfeiler ausgefuhrt werden.

Die Lagerung der Briicke erfolgt in allen Achsen auf Lagern, wobei der Festpunkt der Bricke
auf das untere Ende am Anschluss zum Verteilerkreis gelegt ist. Die in Achse 240 angeordnete

Ubergangskonstruktion wird als larmgeminderte Konstruktion ausgefiihrt.
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Die Grindungen der Unterbauten werden auf Grund der erst unter den starken Aufflllungen,
Klei- Schlick- und Torfschichten anstehenden, tragfahigen Sand- und Kiesschichten als
Tiefgrindungen mit Pfahlen geplant. Zur Vermeidung von Erschitterungen fur die

benachbarten Anlagen werden Grol3bohrpfahle vorgesehen.

Verkehrslasten

Die Bemessung der Brucke erfolgt fur Verkehrslasten LM 1 nach DIN EN 1991-2 und NA, sowie
fur die Militarlastklassen MLC 100 und 50/50 nach STANAG 2021.

Zuganglichkeit der Konstruktionsteile

Der einzellige Hohlkasten ist zur Inspektion und fir die Verlegung von Kabeltrassen uber die
gesamte Lange begehbar. Damit kdnnen die hohen Pfeilerachsen und Lager von oben aus

erreicht und inspiziert werden.

Der Zugang zum Hohlkasten erfolgt vom Uberbau BW 4 und von einer Zustiegséffnung im
Uberbau 1,00 x 1,50 m lber dem Radweg aus. Die Zufahrt ist tiber die vom Verteilerkreis

kommenden unter den BW 4 und 5 gefiihrten Wartungs- bzw. Radwege geplant.

Blitzschutz, Erdung und Beriihrungsschutz

Auf Grund der exponierten Lage der Bricke werden alle metallischen Teile wie Geléander,
Schutzwande, Schutzplanken, Verkehrszeichenbriicken, die elektrischen Anlagen und der

Uberbau geerdet.

Herstellung und Bauablauf

Nach Herstellung der Griindungen und Unterbauten werden die Stahlbauteile des Uberbaus mit

Kré&nen und Hubvorrichtungen montiert und verschweif3t.

Danach kann vom Verteilerkreis aus auf dem geschlossenen und damit befahrbaren

Obergurtblech des Uberbaus die Herstellung der Fahrbahnplatte von oben aus erfolgen.

Nach der Verlegung der Teilfertigteilplatten wird der Ortbetonteil vollstdndig ohne Schalung und
Schalwagen erganzt, womit eine im Vergleich zu einer konventionellen Fahrbahnplatten-

herstellung sehr schnelle Bauzeit ermdglicht wird.
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4.7.4.3 Brucke Parallelrampe Stdost (Bw 7052/13)

Das Brickenbauwerk wird fur die Auffahrt von der Anschlussstelle Hohe Schaar auf die
sudliche Richtungsfahrbahn der A 26 zwischen den A 26- Achsen 300 und 350 errichtet. Die

Lange der erforderlichen Parallelrampenbriicke betragt 242,50 m.

Querschnitte

Im Bereich der Achsen 310 bis 320 ist auf dem Uberbau eine 8,00 m breite Fahrbahn
vorgesehen, welche zwischen den Achsen 320 und 330 auf eine Breite von 6,80 m zur
Bertcksichtigung von Wartungsfallen bei gleichzeitiger Verkehrsabwicklung reduziert wird. Auf
den Kappen werden 0,80 m breite Notgehwege mitgefihrt. Die Gesamtbreite der

Uberbaukonstruktion betragt somit zwischen 10,50 und 12,50 m

Ausstattungen

Beiderseits der Fahrbahn werden auf den Kappen Schutzvorrichtungen gemaR RPS
angeordnet.

Des Weiteren werden zum Schutz des benachbarten Shell-Betriebsgeldndes auf der Sudseite
auf der gesamten Bauwerkslange 2,50 m hohe Uberwurfschutzwande vorgesehen.

Trassierung

Die Trassierung der Parallelrampe im Grundriss erfolgt annahrend parallel zur Autobahn. Im
Aufriss betragt der Langsanstieg bis zur Achse 340 5,00 % und schlieBt dann an das

Langsgefalle der A 26 an.

Die Querneigung der Fahrbahn betragt in der Kurve am Verteilerkreis 4,50 % und im Anschluss
konstant 2,50 %.

Entwasserung

Das Niederschlagswasser wird in Richtung der Briickenlangsneigung dber einen

Langsleitungsstrang zum Pfeiler Achse 310 abgeleitet.

Spannweiten und Lichtraume

Die Spannweiten der insgesamt 5-feldrigen Rampenbriicke betragen in Abstimmung auf die
benachbarte Autobahnbriicke: 32,8 — 47,1 — 71,2 — 44,1 und 47,3 m.
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Die gro3e Spannweite zwischen den Achsen 330 und 340 ist hierbei zur Erhaltung einer

Wegebeziehung auf dem darunterliegenden Shell- Gelande erforderlich.

Wegen der beengten Platzverhaltnisse lassen sich ab der Achse 320 Pfeilerstellungen im
Bereich der Polderschutzwand nicht vermeiden. Die Ausfuhrung der Grindungen und die
Umbauarbeiten an der Wand erfolgen so, dass sich keine nachteiligen Auswirkungen auf die

Sicherheit der Hochwasserschutzanlagen ergeben.

Die HOhen der Pfeiler betragen zwischen 5,00 m am Verteilerkreis und 11,00 m am Pfeiler
Achse 360. Fur die Uber dem Shell- Gelande liegenden Felder ist unter dem Uberbau der
Rampenbricke ein = 4,50 m hoher Lichtraum freizuhalten.

Uberbaukonstruktion

Der Uberbau wird mit einem einzelligen Verbund-Hohlkasten-Querschnitt ausgefiihrt. Die
Konstruktionshdhe betragt im Bereich der Achsen 310 bis 330 2,00 bis 2,50 m und wird dann
zur Achse 340 hin auf 3,00 m vergroR3ert.

Der Hohlkasten erhalt zur Sicherstellung einer guten Torsionssteifigkeit flr die Bauzustéande ein
geschlossenes Obergurtblech und wird beidseitig mit Stahlkonsolen zur Auflagerung von

Teilfertigteilplatten zur Herstellung der Verbundfahrbahnplatte ohne Schalung versehen.

Pfeiler, Lagerungen, Ubergangskonstruktionen und Griindung
In allen Achsen bis zum Anschluss an die Autobahnbriicke werden Einzelpfeiler vorgesehen.

Die Lagerung der Briicke erfolgt in allen Achsen auf Lagern, wobei der Festpunkt der Briicke
auf die Achse 310 unten am Verteilerkreis gelegt ist. Die in Achse 360 angeordnete

Ubergangskonstruktion wird als larmgeminderte Konstruktion ausgefiihrt.

Die Grindungen der Unterbauten werden auf Grund der erst unter den starken Auffiillungen,
Klei- Schlick- und Torfschichten anstehenden, tragfahigen Sand- und Kiesschichten als
Tiefgrindungen mit Pfahlen geplant. Zur Vermeidung von Erschitterungen fir die
benachbarten Anlagen werden GrofRbohrpfahle vorgesehen.

Verkehrslasten

Die Bemessung der Briicke erfolgt fur Verkehrslasten LM 1 nach DIN EN 1991-2 und NA, sowie
fur die Militarlastklassen MLC 100 und 50/50 nach STANAG 2021.
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Zuganglichkeit der Konstruktionsteile

Der einzellige Hohlkasten ist zur Inspektion und fir die Verlegung von Kabeltrassen Uber die
gesamte Lange begehbar. Damit konnen die hohen Pfeilerachsen und Lager von oben aus

erreicht und inspiziert werden.

Der Zugang zum Hohlkasten erfolgt Gber das BW 5 vom Trennpfeiler Achse 370 und von einer
Zustiegsoffnung im Uberbau 1,00 x 1,50 m aus. Die Zufahrt ist iber die vom Verteilerkreis

kommenden unter dem BW 5 geflihrten Wartungs- bzw. Radwege geplant.

Blitzschutz, Erdung und Berihrungsschutz

Auf Grund der exponierten Lage der Bricke werden alle metallischen Teile wie Gelander,
Schutzwande, Schutzplanken, Verkehrszeichenbriicken, die elektrischen Anlagen und der
Uberbau geerdet.

Herstellung und Bauablauf, Griindungsarbeiten im Bereich Polderschutzwand

Die im Bereich des Bauwerkes bestehende Polderschutzwand wird vor Beginn der
BaumaRhahme umverlegt, verlauft danach teilweise aber weiterhin durch das Baufeld.
Insbesondere fiir die Griindung des sudlichen Pfeilers Achse 340 missen so schon bei der

Umverlegung der Wand Vorsorgemal3inahmen getroffen werden.

Nach Herstellung der Griindungen und Unterbauten werden die Stahlbauteile des Uberbaus mit
Kranen und Hubvorrichtungen montiert und verschweif3t. Im Bereich der Achsen 320 bis 340

muss die Polderschutzwand fir die Stahlbaumontage mit einem Hilfsgeriist tiberbaut werden.

Danach kann vom Verteilerkreis aus auf dem geschlossenen und damit befahrbaren

Obergurtblech des Uberbaus die Herstellung der Fahrbahnplatte von oben aus erfolgen.

Nach der Verlegung der Teilfertigteilplatten wird der Ortbetonteil vollstandig ohne Schalung und
Schalwagen erganzt, womit eine im Vergleich zu einer konventionellen Fahrbahnplatten-

herstellung sehr schnelle Bauzeit ermdglicht wird.

4.7.4.4 Bricke Parallelrampe Nordost (Bw 7052/14)

Das Bruckenbauwerk wird fur die Abfahrt von der nérdlichen Richtungsfahrbahn der A 26 zur
Anschlussstelle Hohe Schaar zwischen den A 26- Achsen 300 und 350 errichtet. Die L&nge der

erforderlichen Parallelrampenbriicke betragt 279,20 m.
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Querschnitte

Im Bereich der Achsen 300 bis 310 ist auf dem Uberbau eine 8,0 m breite Fahrbahn
vorgesehen, welche zwischen den Achsen 310 und 320 auf eine Breite von 6,80 m reduziert
wird. Auf den Kappen werden 0,80 m breite Notgehwege mitgefiihrt. Die Gesamtbreite der

Uberbau-konstruktion betragt somit zwischen 10,50 und 12,50 m

Ausstattungen

Beiderseits der Fahrbahn werden auf den Kappen Schutzvorrichtungen gemaR RPS
angeordnet.

Trassierung

Die Trassierung der stark von der Achse der A 26 nach Norden abschwenkenden Parallelrampe
NO erfolgt im Grundriss vom Verteilerkreis aus beginnend in den ersten beiden Feldern in einer
Geraden, welche tber eine Klothoide mit A = 45 in einen Radius mit R = 85 m Ubergeht. Der
Anschluss zur Autobahn erfolgt dann wiederum mit Klothoiden und einer Gegenkurve mit
R = 125 m. Im Aufriss betragt der Langsanstieg bis zur Achse 340 5,00 % und wechselt dann
auf 2,40 %.

Die Querneigung der Fahrbahn betragt am Verteilerkreis beginnenden 2,50 % nach auf3en,
wechselt dann in der Kurve auf 5,50 % nach innen und in der Gegenkurve im Anschlussbereich
zur A 26 auf 3,00 % nach aulRen.

Entwasserung

Das Niederschlagswasser wird in Richtung der Briuckenlangsneigung Uber zwei

Langsleitungsstrange zum Pfeiler Achse 300 abgeleitet.

Spannweiten und Lichtraume

Die Spannweiten der insgesamt 5-feldrigen Rampenbricke betragen: 40,5 — 49,5 — 58,9 — 63,4
und 66,9 m.

Die grofRen Spannweiten zwischen den Achsen 330 und 350 ergeben sich insbesondere aus

der Beachtung eines in Richtung Norden gefuhrten optionalen Gleises.

Die kleinsten lichten Abstande zwischen den Gleisachsen und den Pfeilerschaften ergeben sich

fur das optionale Gleis in den Achsen 330 mit 4,20 m und 340 mit 4,30 m, so dass hier gemaf
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DIN EN 1991-1-7, Tabelle NA.6 Anprallasten fur 0. S. anzusetzen sind. In der Achse 350
betragt der Abstand zu den Gleisen 5,50 m, so dass hier keine Anpralllasten bericksichtigt

werden muissen.

Die Hohen der Pfeiler betragen zwischen 5,00 m am Verteilerkreis und 11,00 m am Pfeiler
Achse 350. Fir die Uber den Gleisen liegenden Felder ist unter dem Uberbau der

Rampenbricke der = 6,20 m hohe Lichtraum der HPA freizuhalten.

Uberbaukonstruktion

Der Uberbau wird mit einem einzelligen Verbund-Hohlkasten-Querschnitt ausgefiihrt. Die
Konstruktionsh6he betragt im Bereich der Achsen 300 bis 320 2,00 bis 2,50 m und wird dann
zur Achse 330 hin auf 3,00 m vergrofR3ert.

Der Hohlkasten erhéalt zur Sicherstellung einer guten Torsionssteifigkeit fir die Bauzustéande ein
geschlossenes Obergurtblech und wird beidseitig mit Stahlkonsolen zur Auflagerung von
Teilfertigteilplatten zur Herstellung der Verbundfahrbahnplatte ohne Schalung versehen.

Pfeiler, Lagerungen, Ubergangskonstruktionen und Griindung
In allen Achsen bis zum Anschluss an die Autobahnbriicke werden Einzelpfeiler vorgesehen.

Die Lagerung der Briicke erfolgt in allen Achsen auf Lagern, wobei der Festpunkt der Bricke
auf die Achse 300 unten am Verteilerkreis gelegt ist. Die in Achse 350 angeordnete

Ubergangskonstruktion wird als larmgeminderte Konstruktion ausgefiihrt.

Die Grindungen der Unterbauten werden auf Grund der erst unter den starken Aufflillungen,
Klei- Schlick- und Torfschichten anstehenden, tragfahigen Sand- und Kiesschichten als
Tiefgrindungen mit Pfahlen geplant. Zur Vermeidung von Erschitterungen fir die

benachbarten Anlagen werden Grol3bohrpfahle vorgesehen.

Verkehrslasten

Die Bemessung der Brucke erfolgt fur Verkehrslasten LM 1 nach DIN EN 1991-2 und NA, sowie
fur die Militarlastklassen MLC 100 und 50/50 nach STANAG 2021.
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Zuganglichkeit der Konstruktionsteile

Der einzellige Hohlkasten ist zur Inspektion und fir die Verlegung von Kabeltrassen Uber die
gesamte Lange begehbar. Damit konnen die hohen Pfeilerachsen und Lager von oben aus

erreicht und inspiziert werden.

Der Zugang zum Hohlkasten erfolgt Gber das BW 5 vom Trennpfeiler Achse 370 und von einer
Zustiegsoffnung im Uberbau 1,00 x 1,50 m aus. Die Zufahrt ist iber die vom Verteilerkreis

kommenden unter dem BW 5 gefiihrten Wartungs- bzw. Radwege geplant.

Blitzschutz, Erdung und Berihrungsschutz

Auf Grund der exponierten Lage der Bricke werden alle metallischen Teile wie Gelander,
Schutzwande, Schutzplanken, Verkehrszeichenbriicken, die elektrischen Anlagen und der
Uberbau geerdet.

Fur die gegebenen Abstande der Gleisanlagen zu den Pfeilern und Uberbauten sind keine
MaRnahmen fir Bahnerdung und Beriihrungsschutz erforderlich.

Herstellung und Bauablauf

Die im Hafengebiet in diesem Bereich geplanten neuen Gleise werden erst nach der

Herstellung der Briicke ausgefihrt, so dass hier keine Beeintrachtigungen entstehen.

Nach Herstellung der Griindungen und Unterbauten werden die Stahlbauteile des Uberbaus mit

Kranen und Hubvorrichtungen montiert und verschweif3t.

Danach kann vom Verteilerkreis aus auf dem geschlossenen und damit befahrbaren

Obergurtblech des Uberbaus die Herstellung der Fahrbahnplatte von oben aus erfolgen.

Nach der Verlegung der Teilfertigteilplatten wird der Ortbetonteil vollstandig ohne Schalung und
Schalwagen erganzt, womit eine im Vergleich zu einer konventionellen Fahrbahnplatten-

herstellung sehr schnelle Bauzeit ermdglicht wird.

4.7.45 Geh-und Radwegbriicke Uber die Hafenbahn (Bw 7052/15)

Fur die im Zuge der Hohen Schaar Stral3e und des Kattwykdamms gefuhrten Geh- und
Radwege ist westlich der Anschlussstelle Hohe Schaar eine kreuzungsfreie Verbindung zur

Querung der HPA- Gleise geplant.

Dazu wird unter der A 26 und den Parallelrampen zur Autobahn eine 234,60 m lange Geh- und

Radwegbriicke errichtet.

Die Fahrbahnbreite des Geh- und Radweges auf dem Bauwerk betragt 4,50 m.
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Ausstattung

Als Absturzsicherung werden 1,30 m hohen Fdullstangelander geplant. Im Bereich der
Gleisquerung zwischen den Achsen R 60 und 70 werden beiderseitig vom Uberbau vertikale
1,80 m hohe BerlUhrungsschutzvorrichtungen vorgesehen. In den Gelandern ist eine

Beleuchtung integriert.

Trassierung und lichte Hohen

Der Geh- und Radweg wird am Verteilerkreis beginnend unter dem Uberbau der Parallelrampe
BW 11 in mittiger Lage trassiert, wechselt vor der Achse 270 in einer 180°- Kurve mit einem
Radius von R = 25,5 m seine Richtung, um unter dem Uberbau der Parallelrampe BW 12

wieder zum Verteilerkreis zurtickzuftihren.

Der Auf- und Abstieg des Weges erfolgt von der Ebene 0 am Verteilerkreis aus bis zum sich
Uber den Bahngleisen befindlichen Hochpunkt der Briicke mit 4 %, wobei alle 15 m 1,50 m
breite Ruhepodeste vorgesehen sind.

Die lber den elektrifizierten Gleisen zur Uberbau- UK freizuhaltende Lichtraumhohe betragt
6,20 m. Die Widerlager an den Briickenenden werden so angeordnet, dass die lichten Héhen

davor noch = 2,00 m betragen.

Fur die Befahrbarkeit des Geh- und Radweges mit einem Reinigungsfahrzeug wird zwischen

der Uberbau- UK der Rampenbriicken und dem Weg ein = 3,50 m hoher Lichtraum freigehalten.

Der hierfur maRRgebende Bereich befindet sich unter dem Uberbau der Rampe BW 11 zwischen
den Achsen 270 und 300. Die etwas hoherliegende Rampe BW 12 wird flr den Lichtraum nicht

malfdgebend.

Entwasserung

Das Bauwerk ist weitestgehend durch die Uberbauten der Parallelrampen- und A 26- Briicken
Uberdacht. Das nur in sehr geringer Menge anfallende Oberflachenwasser wird Uber Ablaufe an
den Achsen R 10, R 50, R 80 R 120 gefasst, tber Fallleitungen abgefihrt und tiber Kanéle dem

Entwasserungssystem Hohe Schaar zugeleitet.

Spannweiten und Uberbau

Die Spannweiten der insgesamt 11-feldrigen Bricke betragen in Abstimmung auf die Achsen
der A 26- Bauwerke und Rampen: 18,4 x3x21-21,2-22-3x25-20-15m.
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Der Uberbau ist fir die bis zu 25 m weit spannenden Felder als Spannbeton-Mitteltrager-

Querschnitt mit einer Konstruktionshéhe von 0,70 m geplant.

Unterbauten

In den Achsen R 20, R 30 R 50 bis R 90 und R 110 werden Einzelpfeiler mit Héhen von 4 bis zu

8 m vorgesehen.

In den Achsen R 40 und R 100 m erfolgt die Lagerung auf den Querriegeln der mit zwei
Schéften ausgefuihrten Pfeiler der Rampenbriicken BA 11 und 12.

Der kleinste lichte Abstand zwischen Gleisachsen und Pfeilerschéaften ergibt sich in der Achse
R 70 mit 4,90 m, so dass hier gemaf? DIN EN 1991-1-7, Tabelle NA.6 Anprallasten fur 0. S.
anzusetzen sind. In allen anderen Achsen betragt der Abstand a > 5,00 m, so dass hier keine
Anpralllasten beriicksichtigt werden mussen.

Verkehrslasten

Die Bemessung der Bricke erfolgt fur Verkehrslasten < 5,0 kN/m? nach DIN EN 1991-2 u. NA.

Zuganglichkeit der Konstruktionsteile

Der geplante Spannbeton-Mitteltrager-Querschnitt stellt eine weitgehend wartungsarme
Konstruktion dar. Der Zugang zu den Pfeilern und Lagern kann nur von unten lber die vom

Verteilerkreis kommenden unter dem BW 4 gefiihrten Wartungs- bzw. Radwege erfolgen.

Erdung und Berthrungsschutz

Fur die gegebenen geringen Abstdnde zu den Bahnoberleitungen muss im Bereich der
Gleisquerung ein Berthrungsschutz werden. Fiur die Gelander und alle weiteren metallischen

Bauteile ist eine Bahnerdung erforderlich.

Herstellung und Bauablauf

Die im Hafengebiet in diesem Bereich geplanten neuen Gleise werden erst nach Herstellung
der Brucke ausgefiihrt. Im Bereich der Achse R 70 wird das an die Baugruben angrenzende

Gleis wahrend der Griindungsarbeiten durch einen Spundwandverbau gesichert.

Die Herstellung des Uberbaus kann erst nach der Ausfiihrung der bendétigten Pfeilerschafte der

Parallelrampenbrtcken erfolgen.
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Der Uberbau wird auf bodengestitzten Traggeriisten hergestellt.

4.7.5 Verteilerkreis/HafenstralRen

Der aufgestanderte Verteilerkreis der Anschlussstelle Hohe Schaar mit den angeschlossenen
HafenstralRen besteht aus insgesamt vier Brickenbauwerken, die ringférmig miteinander

verbunden sind.

Die Grindungen der Unterbauten werden als Tiefgrindungen hergestellt, welche bis in die
tieferliegenden tragfahigen Sand- und Kiesschichten gefihrt werden. Auf Grund der
Vermeidung von Erschitterungen fir die benachbarten Anlagen werden hierfur GrofZbohrpfahle

eingesetzt.

Zur Aufrechterhaltung des Verkehrs des Kattwykdamms ist fir die Baumalnahme ,Errichtung
des Verteilerkreises® die Umverlegung des Kattwykdamms auf ein Stral3enprovisorium auf der
Trasse der geplanten Hafenbahngleise erforderlich. Auch muss die beschriebene Umverlegung
von oOffentlichen und privaten Ver- und Entsorgungsleitungen im Vorfelde realisiert worden sein.
Nach Inbetriebnahme des Verteilerkreises und Rickbau des Stral3enprovisoriums kdnnen die
neuen Hafenbahngleise hergestellt werden.

Die Bemessung der vier Brucken erfolgt fur Verkehrslasten nach dem LM 1 nach
DIN EN 1991-2 und NA, sowie fur die Militdrlastklassen MLC 100 und 50/50 nach
STANAG 2021. Zusétzlich werden Sonderlastmodelle gemafl Angaben der HPA beriicksichtigt.

Fur den Regelquerschnitt des Verteilerkreises ist ein Uberbau fiir eine zweistreifige
Verkehrsfilhrung mit insgesamt 10,00 m Fahrbahnbreite geplant. Die Nutzbreite zwischen den
Gelandern betragt 13,60 m. Die Trassierung des Verteilerkreises folgt einer Ellipse mit den
Radien R, = 60/85 m. Der Hochpunkt ist im Bauwerk Hafenbahn West (Bw 7052/24) zwischen
den Achsen HB-W30 und HB-W20 und der Tiefpunkt im Bauwerk Hohe-Schaar-Straf3e-Siid
(Bw 7052/22) bei Achse HSS-S60 vorgesehen. Der Verteilerkreis besitzt eine durchgangige
Querneigung von 2,5 % nach aufRen. An den Ubergangen zu den Anschlussbauwerken erfolgt

eine gleichmafige Verziehung der Querneigung.

Die Bricken erhalten passive Schutzeinrichtungen der Aufhaltestufe H2. Fir die
Verteilerkreisbauwerke sind dartber hinaus im Anschlussbereich der beiden Einfahrrampen zur

A 26 Anpralldampfer der Leistungsklasse 50R vorgesehen.

4.7.5.1 Brucke Rampe Hohe-Schaar-StralRe Nord (Bw 7052/21)

Das Bruckenbauwerk ist ein Teilstiick des Verteilerkreises und stellt als Weichenelement
gleichzeitig die nérdliche Anbindung des HafenstralRennetzes an den Verteilerkreis dar. Das
Bauwerk besitzt im Bereich der Ubergange ein Widerlager und drei Trennpfeiler und weist im

Grundriss eine Y-férmige Geometrie auf.
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Im Bereich der nérdlichen Anbindung ist ein veranderlicher Querschnitt mit 2 bis 3 Fahrstreifen
mit insgesamt 8,00 bis 11,50 m Fahrbahnbreite geplant. Hier liegt die Nutzbreite zwischen den

Gelandern bei 11,60 bis 15,10 m. Die Langsneigung ist mit ca. 4,2 % vorgesehen.

Auf den Kappen wird ein 0,80 m breiter Notgehweg mitgefuihrt und es sind Gelander- und
Schutzsysteme vorgesehen. Um den erhéhten Sicherheitsbedirfnissen im Hinblick auf die
tieferliegenden Verkehrsanlagen und Gelandeverlaufe Rechnung zu tragen, ist geplant, fur den
Verteilerkreis und die Anbindung ein Fahrzeugriickhaltesystem der Aufhaltestufe H2 zu
realisieren. Die Ruickhaltesysteme werden mit den Rickhaltesystemen der anschlieRenden
Bauwerke gekoppelt.

Uber die elektrifizierte Bahnanlage wird ein Beruihrungsschutz vorgesehen.

Das Brickenbauwerk fihrt tber bereits vollstandig fur Verkehrsanlagen, Gewerbebetriebe,
technische Anlagen sowie Leitungs- und Informationstrassen genutzte Flachen, die als zu
berlicksichtigende Zwangspunkte die Festlegung der Spannweite und Pfeilerstandorte
bestimmen. Die Spannweite der insgesamt 9-feldrigen Briicke betragen 30 — 33 - 33 — 33 — 22
— 26 — 34 — 31 und 26,5 m (Achse HSS-N10 bis Achse HSS-N120).

Die Hohe der Pfeiler betragen zwischen 4,50 und 9,00 m. Im Bereich der Uberquerung der
bestehenden Hafenbahngleise HOS 201 und 202 betragt die lichte Ho6he zwischen

Bauwerksunterkante und Schienenoberkante = 6,20 m.

Der in seiner Breite stark variierende Uberbau wird als Spannbetonmitteltrager mit einer
Konstruktionshéhe von 1,60 m ausgefiihrt. Der Uberbau wird intern vorgespannt. Dabei ist bei
der Montage die unmittelbare Néahe zur Bestandsoberleitungen zu beachten, die im Vorfeld der
BaumafRnahme unter das Schutzgeriist abgesenkt wird. Alternativ wird der Uberbau in leicht

Uberhthter Lage montiert und im Nachgang abgesenkt.

Die Lagerung des Uberbaus erfolgt auf Doppelpfeilern. Dabei ist eine Pohlstrahllagerung
vorgesehen, mit einem Ruhepunkt in der Dreiecksflache. Als Lager kommen Kalottenlager zum
Einsatz. Die Ubergangskonstruktionen werden an Widerlager und Trennpfeilern als

larmgeminderte Konstruktionen vorgesehen.

Am 0Ostlichen Pfeiler der Achse HSS-N50 wird zur Sicherung gegen Anprall aus

Eisenbahnverkehr ein Anprallschutz vorgesehen.

Die erforderlichen Bauwerksprifungen kénnen mittels Hubsteiger Uber den ostlich angelegten
Betriebsweg am Gleis HOS 202 im Bereich des Entwésserungsbeckens erfolgen. Die restlichen
Pfeiler und Uberbaubereiche kénnen durch die befestigten Flachen unter anderem durch den
Geh- und Radweg gut erreicht werden. Auch der Einsatz von Briickenuntersichtgeraten ist
madglich. Die Bauwerksprifung im Bereich der Gleise hat in Abstimmung mit der HPA zu

erfolgen.
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4.7.5.2 Brucke Rampe Hohe-Schaar-Stral3e Sud (Bw 7052/22)

Das Bruckenbauwerk ist ein Teilstlick des Verteilerkreises und stellt als Weichenelement
gleichzeitig die sudliche Anbindung des Hafenstral3ennetzes an den Verteilerkreis dar. Das
Bauwerk besitzt im Bereich der Ubergéange ein Widerlager und zwei Trennpfeiler und weist im

Grundriss eine Y-formige Geometrie auf.

Im Bereich der sidlichen Anbindung ist ein variabler Querschnitt mit 2 bis 4 Fahrstreifen mit
insgesamt 8,00 bis 15,00 m Fahrbahnbreite geplant. Hier liegt die Nutzbreite zwischen den

Gelandern bei 11,60 bis 18,60 m. Die Langsneigung ist mit ca. 2,5 % vorgesehen.

Auf den Kappen wird ein 0,80 m breiter Notgehweg mitgefuihrt und es sind Gelander- und
Schutzsysteme vorgesehen. Um den erhéhten Sicherheitsbedirfnissen im Hinblick auf die
tieferliegenden Verkehrsanlagen und Gelandeverlaufe Rechnung zu tragen, ist geplant, fir den
Verteilerkreis und die Anbindung ein Fahrzeugriickhaltesystem der Aufhaltestufe H2 zu
realisieren. Die Ruckhaltesysteme werden mit den Rickhaltesystemen der anschlieRenden
Bauwerke gekoppelt.

Uber die elektrifizierte Bahnanlage wird ein Beriihrungsschutz vorgesehen.

Das Brickenbauwerk fiihrt Gber bereits vollstandig fur Verkehrsanlagen, Gewerbebetriebe,
technische Anlagen sowie Leitungs- und Informationstrassen genutzte Flachen, die als zu
berlicksichtigende Zwangspunkte die Festlegung der Spannweite und Pfeilerstandorte
bestimmen. Die Spannweite der insgesamt 6-feldrigen Briicke betragen 24 — 30 - 30 — 32 - 21
und 21 m (Achse HSS-S10 bis Achse HSS-S80).

Die Hohe der Pfeiler betragen zwischen 4,5 und 8 m. Im Feld zwischen den Achsen HSS-S50
und HSS-S60 werden die geplanten Hafenbahngleise HOS 001 bis HOS 003 Uberquert. Der flr
den Uberbau-UK maRgebende Punkt befindet sich im Briickenbauwerk des Verteilerkreises im
Bereich der Achse HSS-S60 Uber dem geplanten stdlichen Hafenbahngleis HOS 001 mit 6,20

m lichter H6he Uber der Schienenoberkante.

Der in seiner Breite stark variierende Uberbau wird als Spannbetonmitteltrager mit einer
Konstruktionshéhe von 1,50 m ausgefiihrt. Der Uberbau wird intern vorgespannt. Die Montage
des Uberbaus erfolgt in endgiiltiger Lage. Bei der Montage ist die durch das Baufeld fiihrende

temporare Baustral3e zu beachten.

Die Lagerung des Uberbaus erfolgt auf Doppelpfeilern. Dabei ist eine Pohlstrahllagerung mit
einem Ruhepunkt in der Dreiecksflache vorgesehen. Als Lager kommen Kalottenlager zum
Einsatz. Die Ubergangskonstruktionen werden an Widerlager und Trennpfeilern als

larmgeminderte Konstruktionen vorgesehen.

Am westlichen Pfeiler der Achse HSS-S60 wird zur Sicherung gegen Anprall aus

Eisenbahnverkehr ein Anprallschutz vorgesehen.
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Die erforderlichen Bauwerksprifungen kdnnen mittels Hubsteiger Uber die befestigten Flachen
unter anderem Uber den Geh- und Radweg erfolgen. Auch der Einsatz von
Briickenuntersichtgeraten ist mdoglich. Die Bauwerksprifung im Bereich der Gleise hat in

Abstimmung mit der HPA zu erfolgen.

4.7.5.3 Brucke Rampe Kattwykdamm (Bw 7052/23)

Das Bruckenbauwerk ist ein Teilstick des Verteilerkreises und stellt als Weichenelement
gleichzeitig die Anbindung des Kattwykdamms an den Verteilerkreis dar. Das Bauwerk besitzt
im Bereich der Ubergénge ein Widerlager und drei Trennpfeiler und weist im Grundriss eine

Y-formige Geometrie auf.

Im Bereich der siudlichen Anbindung ist ein variabler Querschnitt mit 2 bis 3 Fahrstreifen mit
insgesamt 8,00 bis 11,50 m Fahrbahnbreite geplant. Hier liegt die Nutzbreite zwischen den
Geléandern bei 11,60 m bis 15,10 m. Die Langsneigung betréagt ca. 2,4 % vorgesehen.

Auf den Kappen wird ein 0,80 m breiter Notgehweg mitgefihrt und es sind Gelander- und
Schutzsysteme vorgesehen. Um den erhéhten Sicherheitsbedirfnissen im Hinblick auf die
tieferliegenden Verkehrsanlagen und Geldndeverlaufe Rechnung zu tragen, ist geplant, fir den
Verteilerkreis ein Fahrzeugriickhaltesystem der Aufhaltestufe H2 zu realisieren. Fir die
anschliel3ende Anbindung (Verteilerkreis bis Fangedamm) im Bereich vom Betriebsgelande der
Fa. Shell ist ein Fahrzeugrickhaltesystem der Aufhaltestufe H4b geplant. Die
Ruckhaltesysteme werden mit den Rickhaltesystemen der anschlie@enden Bauwerke
gekoppelt. Des Weiteren werden zum Schutz der benachbarten Shell-Betriebsgeldndeteile

beidseitige 2,50 m hohe Uberwurfschutzwénde vorgesehen.

Das Briickenbauwerk fiihrt Uber bereits vollstandig fur Verkehrsanlagen, Gewerbebetriebe,
technische Anlagen sowie Leitungs- und Informationstrassen genutzte Flachen, die als zu
berticksichtigende Zwangspunkte die Festlegung der Spannweite und Pfeilerstandorte
bestimmen. Die Spannweite der insgesamt 7-feldrigen Briicke betragen 31 — 34 — 35 — 19 —
23,5 - 36 und 30 m (Achse KWD10 bis Achse KWD?90).

Die Hohe der Pfeiler betragen zwischen 5,5 und 8 m. Im Bereich der drei Felder zwischen den
Achsen KWD10 bis KWD40 werden Betriebswege auf dem Shell-Gelande Uberfihrt. Die lichte
Hohe zwischen Bauwerksunterkante und Betriebswegen betragt = 4,50 m, lediglich im Bereich
des Widerlagers (Achse KWD10) betragt die lichte Héhe 4,00 m.

Der in seiner Breite variierende Uberbau wird als Spannbetonmitteltrager mit einer

Konstruktionshohe von 1,60 m ausgefiihrt. Der Uberbau wird intern vorgespannt.
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Die Montage des Uberbaus erfolgt in endgiltiger Lage. Bei der Montage ist der durch das
Baufeld filhrende betriebliche Verkehrsfluss der Fa. Shell zu beachten. Bei Erfordernis wird der

Uberbau in leicht tiberhohter Lage montiert und im Nachgang abgesenkt.

Die Lagerung des Uberbaus erfolgt auf Doppelpfeilern. Dabei ist eine Pohlstrahllagerung
vorgesehen, mit einem Ruhepunkt in der Dreiecksflache. Als Lager kommen Kalottenlager zum
Einsatz. Die Ubergangskonstruktionen werden an Widerlager und Trennpfeilern als

larmgeminderte Konstruktionen vorgesehen.

Die erforderlichen Bauwerksprifungen konnen mittels Hubsteiger tber die befestigten Flachen
auf dem Shell-Gelénde erfolgen und sind mit dem Betreiber abzustimmen.

4.7.5.4 Bricke Hafenbahn West (Bw 7052/24)

Das Briuckenbauwerk ist ein Teilstiick des Verteilerkreises und stellt gleichzeitig die Anbindung
der beiden Briicken der Parallelrampen Nordwest und Stidwest an den Verteilerkreis her. Das
Bauwerk besitzt im Bereich der Ubergange vier Trennpfeiler und weist im Grundriss eine

n-formige Geometrie auf.

Im Bereich der Anbindung der Parallelrampen ist ein Querschnitt mit 2 Fahrstreifen mit
ca. 7,80 m Fahrbahnbreite geplant.

Auf den Kappen wird ein 0,80 m breiter Notgehweg mitgefuihrt und es sind Gelander- und
Schutzsysteme vorgesehen. Um den erhéhten Sicherheitsbedirfnissen im Hinblick auf die
tieferliegenden Verkehrsanlagen und Gelandeverlaufe Rechnung zu tragen, ist geplant, fir den
Verteilerkreis und die Anbindung ein Fahrzeugriickhaltesystem der Aufhaltestufe H2 zu
realisieren. Die Rickhaltesysteme werden mit den Rickhaltesystemen der anschlielRenden

Bauwerke gekoppelt.
Uber die elektrifizierte Bahnanlage wird ein Beriihrungsschutz vorgesehen.

Das Briickenbauwerk fihrt Uber bereits vollstandig fur Verkehrsanlagen, Gewerbebetriebe,
technische Anlagen sowie Leitungs- und Informationstrassen genutzte Flachen, die als zu
berlicksichtigende Zwangspunkte die Festlegung der Spannweite und Pfeilerstandorte
bestimmen. Die Spannweite der insgesamt 3-feldrigen Briicke betragen 30 — 34,5 und 28 m
(Achse HB-W10 bis Achse HB-W40).

Die Hohe der Pfeiler betragen ca. 8 m. Im Feld zwischen den Achsen HB-W20 und HB-W30
werden neben dem bestehenden Hafenbahngleis HOS 202 auch die geplanten
Hafenbahngleise HOS 001 bis HOS 003 (berquert. Die lichte Hohe zwischen

Bauwerksunterkante und Schienenoberkante betragt = 6,20 m.

Der in seiner Breite stark variierende Uberbau wird als Spannbetonmitteltrager mit einer

Konstruktionshéhe von 1,70m ausgefiihrt. Der Uberbau wird intern vorgespannt. Die Montage
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des Uberbaus erfolgt in tiberhohter Lage. Dabei ist bei der Montage die unmittelbare Nahe zur

Bestandsoberleitungen zu beachten.

Die Lagerung des Uberbaus erfolgt auf Doppelpfeilern. Dabei ist eine Tangentiallagerung
vorgesehen, mit einem Ruhepunkt in Bauwerksmitte. Als Lager kommen Kalottenlager zum
Einsatz. Die Ubergangskonstruktionen werden an Trennpfeilern als larmgeminderte

Konstruktionen vorgesehen.

Am sudlichen Pfeiler der Achse HB-W30 sowie an den Pfeilern in Achse HB-W20 wird zur
Sicherung gegen Anprall aus Eisenbahnverkehr ein Anprallschutz vorgesehen.

Die erforderlichen Bauwerksprifungen konnen mittels Hubsteiger tUber die befestigten Flachen
unter anderem (dber den Geh- und Radweg erfolgen. Auch der Einsatz von
Bruckenuntersichtgeraten ist moglich. Die Bauwerksprufung im Bereich der Gleise hat in
Abstimmung mit der HPA zu erfolgen.

4.7.6 Fangedammkonstruktionen

Im Anschluss an die Briicken des Verteilerkreises sind bis zum héhentechnischen Anschluss an
den Bestand Fangedammkonstruktionen vorgesehen, da eine Béschungsausbildung wegen der
beiderseits angrenzenden Zwangspunkte nicht mdglich ist. Dabei ist eine gleichartige
Konstruktion der Fangeddamme im Zuge des Kattwykdamms sowie der Hohe-Schaar-Stral3e
Nord und Sud vorgesehen.

Auf den Kappen wird ein 0,80 m breiter Notgehweg mitgefihrt und es sind Gelander- und
Schutzsysteme vorgesehen. Um den erhéhten Sicherheitsbediirfnissen im Hinblick auf die
tieferliegenden Verkehrsanlagen und Gelandeverlaufe Rechnung zu tragen, ist geplant, ein
Fahrzeugrickhaltesystem der Aufhaltestufe H2 zu realisieren. Die Rickhaltesysteme werden

mit den Ruckhaltesystemen der anschlieRenden Bauwerke gekoppelt.

Das Bauwerk wird als Fangedammkonstruktion realisiert. Die Seitenwande werden dabei aus
Stahlspundwandprofilen hergestellt, die als oberen Abschluss einen Stahlbetonholm aufweisen.
Die gegenuberliegenden Spundwande werden mittels horizontaler Rickverankerung
miteinander gekoppelt. Zur Aufnahme der Kappenkonstruktion wird der Stahlbetonholm mit

Kragarm ausgeftihrt.

Die Spundwénde werden in den tieferliegenden tragfahigen Sanden und Kiesschichten
gegrindet. Zur Minimierung der Setzungen st innerhalb des Fangedamms eine
Bodenverbesserung (z. B. vermortelte Stopfsaulen mit Absetztiefen bis in die Tragschichten)

vorgesehen.
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4.7.6.1 Anrampung Hohe-Schaar-Straf3e Nord (Bw 7052/31)

Das Anrampungsbauwerk schliet im Ubergang zum Bestand an die Briicke ,Rampe Hohe-
Schaar-Stral’e Nord“ (Bw 7052/21) an. Fur das Bauwerk ist eine Fangedammkonstruktion
vorgesehen, da im Korridor zwischen dem vorhandenen Hafenbahngleis HOS 202 ¢stlich und
dem westlich vorhandenen Regenriickhaltebecken RRB2 kein Raum zur Ausbildung einer

Dammbdschung zur Verfligung steht.

Als Regelguerschnitt der Anrampung ist ein einbahniger zweistreifiger Querschnitt mit 8,00 m
Fahrbahnbreite geplant. Die Langsneigung betragt ca. 4,2 %. Die Fahrbahn besitzt eine

Querneigung von 2,5 %. An der hochsten Stelle verlauft die Fahrbahn ca. 5,00 m Uber Gelande.

4.7.6.2 Anrampung Hohe-Schaar-StralRe Sud (Bw 7052/32)

Das Anrampungsbauwerk schlieBt im Ubergang zum Bestand an die Briicke ,Rampe Hohe-
Schaar-Stralle Siud* (Bw 7052/22) an. Fur das Bauwerk ist eine Fangedammkonstruktion
vorgesehen, da aufgrund der Filhrung der Hohe-Schaar-Stral3e zwischen den Pfeilern der A 26-
Brucke und dem benachbarten Rad-/Gehweg kein ausreichender Raum zur Herstellung von
Bdschungen vorhanden ist.

Als Regelquerschnitt der Anrampung ist ein einbahniger zweistreifiger Querschnitt mit 8,00 m
Fahrbahnbreite geplant, der sich in Richtung des Bauwerkes Bw 7052/22 geringfligig aufweitet.
Die Langsneigung betragt ca. 4,2 %. Die Fahrbahn besitzt eine Querneigung von 2,5 %. An der
hochsten Stelle verlauft die Fahrbahn ca. 5,00 m Uber Gelande.

4.7.6.3 Anrampung Kattwykdamm (Bw 7052/33)

Das Anrampungsbauwerk schlieBt im Ubergang zum Bestand an die Briicke ,Rampe
Kattwykdamm® (Bw 7052/23) an. Fur das Bauwerk ist eine Fangedammkonstruktion
vorgesehen, da aufgrund der FUhrung des Kattwykdamms Uber das Betriebsgelande der

Fa. Shell kein ausreichender Raum zur Herstellung von Boschungen vorhanden ist.

Als Regelquerschnitt der Anrampung ist ein einbahniger zweistreifiger Querschnitt mit 8,00 m
Fahrbahnbreite geplant, der sich in Richtung des Bauwerkes Bw 7052/23 geringfligig aufweitet.
Die Langsneigung betragt ca. 3,6 %. Die Fahrbahn besitzt eine Querneigung von 2,5 %. An der

hochsten Stelle verlauft die Fahrbahn ca. 6,50 m Uber Gelande.

4.7.7 Moorburger Hauptdeich

Die Trasse der A 26 kreuzt unmittelbar am Beginn der VKE 7052 die bestehende
Hauptdeichlinie und wirde im Bereich der Entwéasserungsfelder Moorburg-Ost aul3erhalb des
bestehenden o6ffentlichen Hochwasserschutzes verlaufen. Im Bereich Bau-Km 3+000 wuirde

zwischen dem Deich und dem Widerlager der Vorlandbriicke West eine ca. 50m breite Offnung
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verbleiben, in die bei Sturmflutereignissen Wasser ein- und bei ablaufender Flut wieder
ausstrémen konnte. In Folge dieser stromungstechnisch sehr unginstigen Geometrie kdnnten
hohe Stromungsgeschwindigkeiten die Standsicherheit des Moorburger Hauptdeiches unndtig
gefadhrden und bei Anlandung von Treibgut sogar einen Deichbruch verursachen. Dies
bedeutet, dass die Verlegung der Hochwasserschutzlinie als Anpassung der bestehenden
HWS-Einrichtungen zur Gewabhrleistung eines effektiven Hochwasserschutzes zwingend
notwendig ist. Bestandteil der vorliegenden Planfeststellungsunterlage ist daher die Verlegung
der Hauptdeichlinie auf einer Lange von ca. 1050 m an den 6stlichen Damm der A 26. als
notwendige FolgemalBnahme. Damit verlauft die Deichverteidigungslinie weiterhin
unterbrechungsfrei entlang des Hauptdeiches. Der O6ffentliche Hochwasserschutz bleibt
vollumfanglich gewahrleistet.

Die stillgelegten Flachen der Entwéasserungsfelder westlich der A 26 stehen hochwassersicher

fur eine Nachnutzung zur Verfigung.

Die neue Hauptdeichlinie verlauft ab Deich-km 9+800 parallel an der dstlichen Bdschung des
Autobahndammes entlang, knickt am stdlichen Brickenwiderlager in Richtung Westen ab und

schliel3t wieder bei Deich-km 10+750 an die Hauptdeichlinie des Moorburger Hauptdeiches an.

Die neue vorverlegte Deichlinie wird eine Lange von ca. 1050 m aufweisen. Dementsprechend
verlangert sich die neue Hauptdeichlinie um rd. 150 m. Gemall Amtlichem Anzeiger der FHH
vom 09.08.2013 ist der aktuelle Bemessungswasserstand fur den Moorburger Hauptdeich auf
NHN +8,10 m festgelegt. Inklusive eines Freibordes von 0,50 m ergibt sich eine Hohe von NHN
+8,60 m. Der A 26-Damm sowie die Deichbdéschung werden setzungsarm gegriindet. Um
zuklnftige Deicherhthungen vorwegzunehmen, wird die Hohe der neuen Deichkrone mit einer
Ausbaureserve von 0,90 m unter Berlicksichtigung der zu erwartenden Setzungen auf die
Bauhohe NHN +9,50 m festgelegt.

Fur die Verlegung der Deichlinie werden rd. 12.800 m® deichbaufahiger Klei bendtigt. Zur
Herstellung des Sandkerns werden rd. 17.600 m?3 benétigt, die angeliefert werden muissen.

An der Dammbdschung verlauft der Deichverteidigungsweg (DV-Weg) mit einem kombinierten
Lagerstreifen hochwassersicher auf Hoéhe der Deichkrone von NHN +9,50 m. Die Breite des
kombinierten Deichverteidigungsweges und Lagerstreifens betragt 3,50 m + 2,00 m = 5,50 m.
Er wird als asphaltierter Weg hergestellt und fiir eine Belastungsklasse Bk 10 dimensioniert. Die
Deichbdschung unterhalb des Deichverteidigungsweges bis auf Héhe der zukiinftigen GOK des
jetzigen Entwasserungsfeldes Moorburg-Ost wird mit einer Neigung von 1:3 hergestellt. Eine
1,50 m dicke Kleischicht Giberdeckt im Boschungsbereich den Sandkern des Deichkdrpers. An
der Deichfubdschung grenzt ein 3,00 m breiter, geschotterter Aul3endeichweg fur die

Treibselrdumung und Unterhaltung des Deichgrabens an.
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Der auRenseitige Deichgraben dient der Oberflachen- und Deichful3entwdsserung und
entwassert bisher in den bestehenden Ringgraben des Entwasserungsfeldes Moorburg-Ost. Mit
Teilstilllegung der BImSch-Anlage  Entwésserungsfelder  Moorburg-Ost  wird  der
DeichauRengraben an den StralRengraben des Weges Moorburger Schanze als neue Vorflut
angeschlossen. Der bestehende Strallengraben muss hierfir auf den erforderlichen
hydraulischen Abflussquerschnitt ausgebaut werden. Uber einen Durchlass DN 450 entwassert
der Strallengraben abschlieRend in den nordlichen kleinen Nebenarm der Suderelbe. Der
Durchlass ist mit einer Rickstauklappe sowie auf3en— und binnenseitigen Absperrschiebern
gegen Sturmfluten gesichert. Die erforderlichen hydraulischen Mindestquerschnitte flr den
aul3enseitigen Deichgraben und die weiteren Vorfluter sind in der Unterlage 18.4 bemessen und

nachgewiesen.

Der Deichkorper der alten Hauptdeichlinie zwischen Deich-km 9+800 und 10+750 wird
zuriickgebaut. Die StrafRe Moorburger Hauptdeich bleibt dabei bestehen. Die Kleiabdeckungen
von rd. 21.600 m3 des Deichkorpers oberhalb der StralRe Moorburger Hauptdeich werden
abgetragen und in das nachste Kleidepot abgefahren. Der Riickbau der alten Deichlinie erfolgt
erst, wenn die neue Deichlinie hergestellt wurde. Aufgrund dessen konnen die
Deichbauarbeiten fir den A 26-Damm auch innerhalb der Sturmflutsaison (15. September bis

31. Marz) ausgefuhrt werden.

Das vorhandene Kleidepot am Kattwykdamm (Deich 11+100) wird auf Grund des Standortes
der Einzelpfeiler 60 und 70 sowie fiur erforderliche Baustelleneinrichtungsflachen der
Vorlandbriicke verlegt. Der neue Standort befindet sich am sitdlichen Ende des
Entwasserungsfeldes zwischen dem Moorburger Hauptdeich und dem A26-Damm. Es werden
ca. 7.000 m® deichbaufahiger Klei verlegt. Eine neue herzustellende Zufahrt Uber den
Moorburger  Hauptdeich  sichert die schnelle Erreichbarkeit des Depots im
Deichverteidigungsfall. Im Bereich der Zufahrt ist der vorhandene kombinierte

Radweg/Lagerstreifen anzupassen.

Fur den Bau der neuen Deichlinie inkl. des Deichverteidigungsweges werden ca. 10 Monate
Bauzeit und fir den Riickbau der alten Deichlinie und Verlegung des Kleidepots zuséatzlich ca. 5

Monate veranschlagt.

Detaillierte Ausfiihrungen zum Hochwasserschutz sind in der Unterlage Hochwasserschutz 16.4
beschrieben. Die Hochwasserschutzlagen sind in den Lageplanen der Unterlage 5 Blatter 1, 2

und 5 dargestellt. Die Detailplane sind wiederum Bestandteil der Unterlage 16.4.

4.8 Larmschutzanlagen

Ausweislich der schalltechnischen Untersuchung (Unterlage 17.1) ist nur in einem Teilbereich

aktiver Schallschutz zum Schutz der betroffenen Wohnbebauung im Ortsteil Moorburg
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notwendig. Dieser erfolgt in Form einer 400 m langen und konstant 2,50 m hohen
Schallschutzwand, welche zwischen den Stationen 2+950 bis 3+350 auf der Westseite des

Bauwerkes Bw 7052/01 geplant ist.

Die Gestaltung der Wand, die in der Fortfihrung in eine multifunktionale Schutzwand gleicher
Hohe ubergeht (Wind-, Uberwurfschutz), erfolgt im Zusammenhang mit dem Bauwerksentwurf.

Die Zuganglichkeit der Schallschutzwand ist Uber die westliche Briickenkappe gegeben.

4.9  Offentliche Verkehrsanlagen

491 OPNV im StralRenkorper

Auf der Hohen Schaar verkehrt die Buslinie 153, die zwischen den Haltestellen Eversween
(Sud) und dem Bf Harburg verlauft und dabei u. a. Gber die Hohe-Schaar-StralRe fiihrt. Dort
befindet sich auf der 6stlichen Fahrbahnseite die Einzelhaltestelle ,Kattwykdamm® mit
angegliederter Wendekehre. Die Andienung der Haltestelle erfolgt in der Regel im
Ringlinienbetrieb von Norden, wobei der Fahrstreifen der Gegenrichtung gequert und in
Fahrtrichtung Nord angehalten wird. Nach einer weiteren Wendefahrt setzt die Linie ihre Fahrt
in sudlicher Richtung fort. Lediglich zweimal taglich finden Kurzfahrten statt, bei denen die
Haltestelle aus sudlicher Richtung angefahren wird und der weitere Linienweg wieder zuriick
nach Suden flhrt.

Die Haltestelle liegt auf dem Teilabschnitt der Hohe-Schaar-Stral3e, der durch die geplante AS
HH-Hohe-Schaar mit Anpassung der HafenstraRen abgebunden wird.

Als Ersatz ist vorgesehen, die Haltestelle ca. 250 m nach Norden in unmittelbare Néhe zur
Werkszufahrt der Fa. NKG Kala auf die Westseite der Hohe-Schaar-Stral3e zu verlegen. Von
dort fuhrt der kinftige Linienweg Uber die umverlegte nérdliche Hohe-Schaar-Stralle zum
geplanten Verteilerkreis und weiter zur stdlichen Hohe-Schaar-Strale, wo der heutige

Linienweg erreicht wird.

Die geplante Haltestelle ist entsprechend den Anforderungen vom Hamburger Verkehrsverbund
und Hamburger Hochbahn mit einer Aufstelllange von 18 m flr den Halt eines Gelenkbusses

ausgelegt.

Die Breite des Wartebereiches betragt 4,00 m, Raum fir die Aufstellung eines

Fahrgastunterstandes ist vorhanden.
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4.9.2 Eisenbahnen

Im gesamten Planungsabschnitt verlauft die A 26 neben bzw. Gber vorhandenen und geplanten

Gleisanlagen der Hafenbahn.

In der VKE 7052 plant die Hamburg Port Authority (HPA) zeitgleich drei Vorhaben, welche sich

in unterschiedlichen Stadien befinden:

¢ Sidliche Bahnanbindung Altenwerder (SBA) westlich der Stiderelbe (in Planung),
¢ Neue Bahnbricke Kattwyk (NBK) (Planfestgestellt, im Bau),
e Zweigleisiger Ausbau Hohe Schaar einschl. vier zusatzlicher Gleise Bf Hohe Schaar
(in Planung).
Die Planungen der HPA sind ausschlief3lich nachrichtlich dargestellt und kein Bestandteil der
vorliegenden Planfeststellungsunterlage.

Westseite Suderelbe

Westlich der Siderelbe verlauft in Nord-Sudrichtung eine Gleisanlage der Hafenbahn, die
sogenannte Sudbahn. Die Trasse ist im Bestand eine eingleisige elektrifizierte Strecke, die tiber
die alte Bahnbriicke Kattwyk fiihrt.

Mit Fertigstellung der Neuen Bahnbriicke Kattwyk (NBK) wird ein Gleis (Gl. 216) an die
Sudbahn angeschlossen. Die NBK ist planfestgestellt und befindet sich derzeit im Bau. Mit
Fertigstellung und Inbetriebnahme der NBK entfallt die heute vorhandene eingleisige Stidbahn
zwischen alter Bahnbricke Kattwyk und dem Einschleifpunkt in H6he des Moorburger
Elbdeichs. Die Kreuzung der auf der Vorlandbriicke West verlaufenden A 26 mit dem
vorbeschriebenen Abschnitt der bestehenden Siudbahn zwischen Bau-km 3+430 bis 3+800
stellt damit keinen Zwangspunkt fir die geplante A 26 dar. An der Pfeilerachse 90 der
Vorlandbriicke West kommt es im Anschlussbereich zur Stidbahn zur geringsten Annaherung
an die Gleisachse 216, wobei der Pfeilerabstand zur Gleisachse mehr als 8,50 m und zur
zugehdrigen Pfahlkopfplatte mehr als 3,00 m betragt.

Parallel zur Planung der A 26 plant die HPA die Sidliche Bahnanbindung (SBA) als Anbindung
der Vorstellgruppe Altenwerder Ost an das Hafenbahnnetz. Derzeit liegt dazu eine Vorplanung

vor.
Die SBA soll als zweigleisige Trasse an die NBK anschlief3en.

In Bezug auf die geplanten Gleisanlagen der SBA kommt es an der Pfeilerachse 90 der
Vorlandbriicke West zur geringsten Annaherung, wobei der Pfeilerabstand zur 6stlichen
Gleisachse mehr als 5,00 m betragt. Der westliche Uberbau der Vorlandbriicke uberbaut
zwischen Bau-km ca. 3+410 bis 3+600 die geplanten Gleisanlagen, wobei der Lichtraum Uber

den Gleisen durch die grol3e Hohe der Vorlandbriicke eingehalten ist.
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Ostseite Stiderelbe/Hohe Schaar

Ostlich der Suderelbe wird die NBK mit zwei durchgehenden Gleisen (GI. 214 und 215) an die
bestehende Bahnanlage angebunden. Zur BaumalRinahme NBK gehért die Verlegung des in
Richtung Kattwykhalbinsel fihrenden Stammgleises GIl. 209 sowie die Verlegung des privaten
Gleisanschlusses der Fa. Oiltanking, dessen drei sudliche Gleise parallel zu den Gleisanlagen

der NBK liegen.

Der Anschluss der NBK an die Bestandslage erfolgt in Hohe Pfeilerachse 230. Dort bindet auch
das Hafenbahngleis HOS223 226 (,Mdéwengleis®) in die Hafenbahntrasse ein. Im Bestand
verlaufen die Gleise auf ca. 200 m weiter zweigleisig, bevor sich ein eingleisiger Abschnitt
anschlief3t. Dieser teilt sich in Hohe Pfeilerachse 300 in einen nodrdlichen (HOS202) und einen
sudlichen (HOS201) Gleisabzweig zum Bahnhof Hohe Schaar, wobei nur das nach Siden
fuhrende Gleis HOS201 elektrifiziert ist.

Der in einen Nord- und Sudteil unterteilte Bahnhof Hohe Schaar befindet sich am 6stlichen
Rand der Hohe-Schaar-Insel.

Parallel zur Planung der A 26 betreibt die HPA die Planung fur den Umbau des Mittelbereiches
Bf Hohe Schaar Sid einschlief3lich einer zweigleisige Trasse Richtung Kattwyk. Diese sieht vier
neue elektrifizierte Gleise (Gl. HOS001 bis HOS004) am Westrand des Bahnhofes Hohe
Schaar Sud vor, von denen drei (Gl. HOS001 bis HOS003) nach Westen in Richtung Siiderelbe
ausschwenken. Im Bereich der Pfeilerachsen 320 bis 370 (Ende VKE 7052) wird ein Abstand
von 5,00 m von Gleis HOS001 als Grenzlinie zur kinftigen Bahnflache eingehalten. Die
ausschwenkenden drei Gleise ersetzen kiinftig das dann rickzubauende Gleis HOS201. In
Parallellage zum Kattwykdamm werden die drei Gleise zu zwei Gleisen zusammengefiihrt und
an die neue zweigleisige Strecke der NBK angeschlossen, wodurch die bestehende eingleisige

Engstelle entfallt.

Von der Siderelbbricke kommend Uberquert die A 26 mit der Vorlandbricke Ost Thw 1
zwischen ca. Bau-km 4+470 bis 4+550 in einem schleifenden Schnitt erstmalig die
Hafenbahngleise und verlduft in Richtung Osten noérdlich parallel zu den Gleisen. In
Anndherung an die AS HH-Hohe Schaar 16st sich die sudwestliche Rampe von der A 26 und
quert die Hafenbahngleise, die dann zwischen der A 26 und der Rampe verlaufen. Unmittelbar
an der Anschlussstelle Uberquert die A 26 zwischen ca. Bau-km 5+340 bis 5+560 mit der
Vorlandbriicke Ost Tbw 3 die Hafenbahngleise erneut mit einem schleifenden Schnitt und
schwenkt dabei in Richtung Suden in Parallellage zum 6stlich gelegenen Bahnhof Hohe Schaar

Sud. Die schleifenden Schnitte beider Vorlandbriicken Ost erzwingen Pfeilerstellungen nahe
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den vorhandenen und geplanten Gleisen, deren geringste Abstande zwischen 4,20 m (Achse
300) und 4,40 m betragen (Achse 310). Einzig bei Pfeilerachse 230 ergibt sich durch das
abzweigende Hafenbahngleis HOS223 226 mit 3,50 m ein noch geringerer Abstand. Durch die
in der +2-Ebene verlaufende A 26 ist sichergestellt, dass Uber den ebenerdigen

Hafenbahngleisen eine ausreichende lichte H6he eingehalten ist.

Die geplanten Briickenbauwerke der A 26 sowie die zugehorigen Verbindungsrampen erfordern
eine Anderung des Entwasserungssystems Hohe Schaar, im Zuge derer u. a. der Ringgraben
Sud durch eine weiter nordlich verlaufende Verrohrung DN1400 ersetzt wird. Soweit der
Ringgraben Sud der Bahnentwésserung dient, erfolgt im Rahmen der VorabmaRnahmen zur
Baufeldfreimachung eine Anpassung der Tiefenentwdsserung der Bahnanlage in den
betroffenen Abschnitten.

4.9.3 WasserstraRen / Hafen

Die Suderelbe ist eine Bundeswasserstrale mit Seeschifffahrt. Die Anforderungen an die
Querung der Suderelbe wurden im Rahmen des Realisierungswettbewerbs festgelegt und
werden eingehalten. Die maR3gebliche Geometrie ist durch ein Lichtraumprofil/ Durchfahrtshéhe
von +53,00 m NHN und eine Durchfahrtsbreite der Suderelbe ca. 160 m gekennzeichnet.

Die Seeschifffahrt wird durch die Pylonstandorte der Stderelbquerung nicht behindert.

Hinsichtlich der nautischen Belange der Schifffahrt liegt eine Stellungnahme des
Oberhafenamtes vom 05.02.2019 vor, in dem insbesondere die folgenden Punkte

angesprochen und mit der HPA im Weiteren abgestimmt wurden.

¢ Die Veranderungen in der Gewassersohle durch den Bau der Uferwande im Bereich der
Pylone sind durch die HPA hydrologisch und hydrografisch mit positivem Ergebnis
untersucht worden.

¢ Samtliche Beleuchtungen (bauzeitlich und dauerhaft) werden blendfrei fiir die Schifffahrt
ausgebildet.

e Im Zuge der Baumalinahme wird die derzeitige Einfahrtsbreite in den ca. 77 m breiten
Hohe Schaar Hafen geringfiigig bauzeitlich auf ca. 78 m und dauerhaft auf ca. 89 m
eingeschrankt.

o Die Pylone der Strombricke und die Baugruben der Grindungen werden durch die
vorgelagerte Uferwand gegen Eisdruck und Eisstau geschutzt.

o Das Einfahrtsfeuer des Hohe-Schaar Hafen auf dem derzeitigen Fingerpier wird im Zuge
des Ruckbaus einen Alternativplatz auf dem temporéren Fangedamm (bauzeitlich) bzw.
der neuen Uferwand erhalten.

e Die Funktionalitat und Sichtbarkeit des Sektorenfeuers ,Moorburger Weide“ wird sowohl

wéhrend der Bauzeit als auch nach Beendigung der Baumal3nahme sichergestellt.
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Zum Thema Schiffsanprall liegt ein Gutachten vor, in welchem die geplante Situation mit
veranderter Uferwand am Hohe-Schaar-Hafen bewertet und zu bericksichtigende Anpralllasten

definiert werden. (Unterlage 21.2).

Zu Radar, Seefunk und Leucht-/ Richtfeuer liegt eine erste Stellungnahme vom 17.02.2015 vor,
die auf keine gréReren Beeintrachtigungen des Radars durch die Siderelbquerung schlie3en

lasst.

Als einzige Hafenanlage ist der auf der Ostseite der Stiderelbe befindliche Hohe-Schaar-Hafen
von der Maflinahme betroffen. Der Hohe-Schaar-Hafen befindet sich im Eigentum der Shell
Deutschland Oil GmbH. Die Herstellung des 6stlichen Pylons der Siderelbbriicke macht eine
Anpassung der Uferwand erforderlich, infolge derer die Einfahrtssituation in den Hohe-Schaar-
Hafen geringfligig geandert wird.

4.10 Leitungen

Im gesamten Bauabschnitt kommt es zu zahlreichen Konflikten mit Gber- und unterirdischen
Leitungen von o6ffentlichen Ver- und Entsorgungsunternehmen. Die kreuzenden, auf der Hohe-
Schaar-Insel vielfach langs verlaufenden Leitungen machen eine Vielzahl von Umverlegungen
notwendig. Der Umfang reicht von punktuellen Malinahmen bis zur Anpassung ganzer Trassen,
um im engen Planungskorridor Verkehrswege, offene Entwasserungssysteme und Leitungen

unterbringen zu kénnen.

Fur die Leitungen offentlicher Trager sind insbesondere im Bereich der AS HH-Hohe Schaar
neue Blndelungstrassen vorgesehen.Die koordinierten Leitungstrassenkonzepte wurden im
Vorfeld mit den jeweiligen Versorgungsunternehmen entwickelt und abgestimmt. Die
koordinierten Leitungstrassenpléane werden im Zuge der Ausfiihrungsplanung mit der HPA und
den Versorgungstragern hinsichtlich des genauen Verlaufes und der Trassenverteilung

weiterentwickelt und abgestimmt.

Die Verlegung der bei Bau-km 3+150 kreuzenden Hdchstspannungsfreileitungen, ist Bestandteil
des Genehmigungsverfahrens zum Abschnitt 6a (VKE 7051) und wird daher im vorliegenden

Planungsabschnitt bereits als realisiert unterstellt.

Der Um- bzw. Rickbau der Drainage- und Spulrohrleitungen der Entwasserungsfelder
Moorburg-Ost ist Bestandteil der Anderung bzw. Teilstillegung der BImSchG-Anlage
(Unterlagen 16.2 und 16.3).

Von der Baumalnahme betroffen sind auch private Leitungen ansassiger Unternehmen. Die
Anpassung deren Leitungen (und Anlagen) ist ebenfalls Bestandteil des Verfahrens. Die

erforderlichen Regelungen sind im Regelungsverzeichnis (Unterlage 11) beschrieben.
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4.11 Baugrund/Erdarbeiten

Fur die Planung der A 26 in der VKE 7052 liegen folgende geotechnischen Streckengutachten
vor, die von der ARGE A 26 — Geotechnik Suderelbquerung (BBI / Steinfeld & Partner) erstellt

wurden:

e 1. Bericht — Vorbericht, Baugrundbeurteilung und grundbautechnische Angaben im
Rahmen der Vorerkundung, Juli 2015,

e Streckengutachten Damm, Bau km 1+950 bis 2+900, Geotechnischer Bericht, Bericht 1,
Baugrundbeurteilung, Dezember 2018.

Geologie/Bodenarten

Der Bereich der VKE 7052 liegt im Wesentlichen in der im Elbtal nacheiszeitlich entstandenen
Elbmarsch und des sidlich angrenzenden Randmoores. Charakteristisch fiir diesen Bereich
sind die unterhalb der natirlichen Gelandeoberkante anstehenden und unterschiedlich
machtigen organischen Weichschichten aus Klei und Torf. Die organischen Weichschichten
werden einheitlich von holozdnen Sanden unterlagert, unter denen pleistozéne Flusssande des
Elbeurstromtales bzw. Schmelzwassersande mit ortlichem Geschiebemergel folgen. Der
darunter folgende tiefere Baugrund besteht im Wesentlichen aus elsterzeitlichem Beckenschluff

und Beckensand.

Im Trassenverlauf weist die natirliche Bodenschichtung aufgrund von Gelandeanhebungen zur
Hochwasserfreilegung flachendeckend mehrere Meter machtige Auffullungen unterschiedlicher
Zusammensetzung auf. Weiter befindet sich etwa im Streckenabschnitt km 1+950 bis km 3+150
unter dem Entwasserungsfeld Moorburg-Ost ein Altspiilfeld, das seinerzeit auf die naturliche

Gelandeoberflache aufgesplilt wurde.

Grundwasserverhaltnisse

Die organischen Weichschichten stellen landseitig eine gering wasserdurchlassige Deckschicht
Uber dem zusammenhéngenden Grundwasserleiter aus den gut wasserdurchlassigen
holozanen Sanden, den pleistozanen Elbtalsanden/Schmelzwassersanden sowie den damit

hydraulisch verbundenen pleistozénen Beckensanden dar.

Im zusammenh&ngenden Grundwasserleiter ist ein oberflachennahes Grundwasservorkommen
entwickelt, welches hydraulisch mit der Elbe in Verbindung steht und damit tidebeeinflusst ist,
wobei der Tideeinfluss mit zunehmendem Abstand zur Siderelbe abnimmt. Im
Verbreitungsbereich der organischen Weichschichten als gering wasserdurchlassiger

Deckschicht liegen im Grundwasserleiter gespannte Grundwasserverhaltnisse vor.
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Infolge der wasserstauenden Wirkung ist oberhalb der organischen Weichschichten bzw. von
bindigen  Aufflllungen Uber dem Niveau des Grundwasserdruckspiegels des
zusammenhangenden Grundwasserleiters zeitweilig mit dem Auftreten von Schichten-, Sicker-
und Stauwasser zu rechnen, welches unter unginstigen Umstanden ggfls. bis zur Gelandehthe

ansteigen kann.

Ausweislich analysierter Wasserproben ist das Grundwasser im zusammenhangenden
Grundwasserleiter nicht bzw. nur schwach betonangreifend, wéahrend das untersuchte

Stauwasser keine betonangreifenden Eigenschaften aufweist.

Erdbebenzone

Die VKE 7052 liegt auRerhalb von Erdbebengefahrdungszonen.

Frostempfindlichkeit, Frosteinwirkzone

Die naturlich anstehenden Bdden sind folgenden Frostempfindlichkeitsklassen zu zuordnen: Die
holozédnen Weichschichten aus Klei und Torf entsprechen der Klasse F3 und die darunter

anstehenden Sande der Klasse F1.

Die Freie und Hansestadt Hamburg ist gemaR RStO der Frosteinwirkzone 1l zuzuordnen.

Altlasten, Gewdasserverlegungen

Das unter dem Entwasserungsfeld Moorburg-Ost befindliche Altspiilfeld der HPA ist im

Altlastenhinweiskataster der BSU unter der Verdachtsflaichennummer 6228/006/00 eingetragen.

Bei orientierenden Schadstoffuntersuchungen wurden auf der Hohe Schaar Insel stellenweise

erhdhte Schadstoffbelastungen vorgefunden.

Im Zuge der Baumalinahme wird auf der Hohe-Schaar-Insel an verschiedenen Stellen in das
Grabensystem und die zugehdrigen Regenrickhaltebecken 1 (nérdlich AS HH-Hohe Schaar)
und 2 (stdlich Fa. DHL) eingegriffen. Dies geschieht Uberwiegend durch die Grindungen der
Bauwerkspfeiler, teilweise aber auch durch die Verlegung und Neuanlage von Verkehrswegen.

Planerisch ist trotz der Eingriffe vorgesehen, dass Entwasserungssystem in seiner Funktion
vollstéandig zu erhalten. Zu diesem Zweck werden Graben verlegt bzw. teilweise verrohrt und

die Regenrickhaltebecken unter Beibehaltung ihres Stauraumvolumens angepasst.
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Massenbilanz/Bodenmanagement

Fur den Neubau der A 26 sind zwischen dem Beginn der VKE und Bau-km 2+900 zur
Herstellung des StraBendamms mit vorgelagertem Deich umfangreiche Bodenbewegungen
notwendig. Allein fur den Dammkoérper mit Deichanlage wird eine Bodenmenge von rund
300.000 m3 bendtigt. Da keine Gewinnung dieser Massen innerhalb der Baustelle méglich ist,

muss eine Zulieferung von aulRerhalb der Baustelle erfolgen.

Dies gilt beim Deichbau fur die darin enthaltenen ca. 17.600 m® Sand fur den Deichkern und die
Abdeckung mit ca. 12.800 m3 Klei, die aus umliegenden Depots oder Kleiabbaustellen
entnommen werden mussen. Ein Ruckgriff auf das ca. 7.000 m3® umfassende Kleilager westlich
des Kattwykdamms zwischen Bau-km 3+200 — 3+350 scheidet dabei aus, da es sich um
Deichverteidigungsklei handelt, der fiir den Deichverteidigungsfall in Reserve gehalten werden
muss. Gleichwohl muss dieses Kleilager zur Erhaltung seiner Bodeneigenschaften im Zuge der
BaumafRnahme an einen anderen Standort verlegt werden, da durch die teilweise Uberbauung
mit Briickenbauwerken der A 26 keine ausreichende Beregnung mehr gegeben ist. Eine
Auffullung der Kleidepots erfolgt mit dem Material, dass aus dem Ruckbau des alten Deiches
gewonnen wird (vgl. Kap. 4.7.7).

Umgang mit Oberboden

In der VKE 7052 fallt Oberboden nur in sehr geringem Umfang an. Aufgrund des Fehlens von
Lagerflachen innerhalb des beengten Planungsraumes ist vorgesehen, gelésten Oberboden

abzutransportieren und einer Wiederverwertung an anderer Stelle zuzuftihren.

Bautechnische MaRnahmen

Die gesamte VKE 7052 ist durch setzungsempfindlichen Baugrund gekennzeichnet, der sowohl
beim Streckenbau als auch bei der Bauwerksherstellung besondere MalRnahmen erfordert. Im
Ergebnis der geotechnischen Fachplanung wird der Dammkdrper auf einem Niveau von
ca. 6,00 bis 10,00 m uber den stillgelegten Entwasserungsfeldern hergestellt und zur
Vermeidung von Setzungen auf einem aufgestéanderten Tragsystem gegriindet. Einzelheiten

hierzu sind der Unterlage 20 zu entnehmen.

Bei den Bruckenbauwerken wird der Setzungsempfindlichkeit durch Tiefgrindungen
entgegengewirkt, bei denen Bohrpfahle bis in Bereiche mit ausreichend tragfahigem Untergrund

abgeteuft werden.
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Baustelleneinrichtungsflachen, Bautabuflachen

Die Baustelleneinrichtungsflachen sind in unmittelbarer Nahe zu den Baufeldern vorgesehen,
deren Erreichbarkeit Uber das benachbarte 6ffentliche StralRennetz gegeben ist. Lediglich auf
der Hohe-Schaar-Insel muss zur ErschlieBung der nérdlich der Hafenbahn gelegenen Baufelder
auf die entferntere Strale ,Auf der Hohen Schaar® ausgewichen werden, von deren Ende eine
nach Suden fuhrende BaustralBe in der Trasse des spateren Wartungsweges entlang des

Westrandes des DHL-Gelandes herzustellen ist.

Auf der Hohe-Schaar-Insel sind BE-Flachen nur im Baufeld sowie dem zur
GesamtbaumalRnahme gehorenden nachgeordneten Wegenetz vorgesehen. Westlich der
Siderelbe hingegen sind angrenzend an das Baufeld gréRere externe Flachen an folgenden
Stellen vorgesehen:

o Entwéasserungsfelder Moorburg-Ost, Feld 21, bis zur kiinftigen BImSch-Anlagengrenze,
e Lagerflache zwischen Moorburger Schanze und Entwasserungsfeldern Moorburg-Ost,

o Freiflache zwischen Kattwykdamm und Kraftwerksgelande.
Die geplanten BE-Flachen und deren Zuwegungen sind in der Unterlage 16.5 dargestellt.

Punktuell existieren westlich und 6stlich der Stderelbe Bautabuflachen in Form von Gehdlzen.
Soweit diese Biotopstrukturen an die Baumaflinahme angrenzen, ist bauzeitlich ein wirksamer

Schutz durch Umzaunung u. &. geplant.

Bodenschutz

Westlich der Suderelbe befindet sich eine geologische Kleibarriere, die als horizontale Sperre
die darunter befindlichen Grundwasserleiter vor Oberflacheneinflissen und Verschmutzung

schitzt. Durch geeignete Griindungssysteme wird deren Funktionsfahigkeit erhalten.

4,12 Entwasserung

4.12.1 Geohydrologie und Vorflutverhaltnisse

Der Bereich Moorburg wird durch den Moorburger Hauptdeich in zwei Teile geteilt. Im Osten ist
dies der Polder 4 (Seeh&fen Harburg) und im Westen das Deichhinterland bzw. der Stadtteil

Moorburg.

Beim Polder 4 handelt es sich um einen privaten Polder mit einem Schutzniveau bei
7,50 m NHN. Eine private Hochwasserschutzwand trennt den Polder von der im Osten
verlaufenden Suderelbe. Auf dem westlichen, von den BaumafRnahmen der A26 betroffenen

Teil des Polders, betreibt die HPA momentan Entwéasserungsfelder. Das hier anfallende Wasser
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wird dem sogenannten Wasserspeicher Ost zugefihrt und tber eine Wasserverbundleitung bis

zum Speicherbecken Moorburg Mitte im Deichhinterland gepumpt.

Der Stadtteil Moorburg im Deichhinterland enthalt ein bzgl. hydraulischer Einflisse hoch
sensibles System aus Graben, Durchldssen und Ruckhalteraumen, welches Uber Schdpfwerke

entwassert wird.

Das Grundwasser steht etwa bei 0,25 — 2,00 m NHN an. Es wird von einer 1 m dicken
Dichtschicht tUberlagert, die zwischen 4,00 und 5,00 m NHN ansteht. Oberhalb der Dichtschicht
steht Stauwasser max. bis zur bestehenden GOK von 6,00 m NHN an.

Elbinsel Hohe Schaar

Die Elbinsel Hohe Schaar wird im Norden beginnend von den Vorflutern Rethe, Reiherstieg und
Suderelbe umschlossen. Sie ist durch eine Hochwasserschutzwand in den Polder 13 (Shell) im
Suden und den Bereich Polder 7 (Hohe Schaar) geteilt (vgl. Unterlage 8 Blatt 1). Die geplante
BaumafRnahme liegt im Polder 7. Der Polder entwassert durch ein System (im Weiteren mit
Entwasserungssystem Hohe Schaar bezeichnet), welches sich aus Sielen, Grében,
Ruckhalteraumen, Auslassen, Schiebern und Schopfwerken zusammensetzt und in die o.g.

Vorfluter ableitet.

Das eigentliche Grundwasser steht etwa bei 1,50 m NHN an. Es wird von einer organischen
Weichschicht Uberlagert. Oberhalb der Dichtschicht befinden sich sandige Auffillungen,

teilweise mit Klei- / Schlickstreifen. Hier steht Stauwasser bis rd. 5,50 m NHN an.

4.12.2 Einteilung in Entwasserungsabschnitte

Die Entwasserungsabschnitte sind so gebildet, dass eine Trennung der Stral3enwasser von der

A26 einschlie3lich der zugehérigen Rampen und denen vom HafenstraRennetz erfolgt.

Die Entwésserung des vorliegenden Bauabschnitts der A 26, Hafenpassage, Abs. 6b (VKE
7052) ist in drei Entwasserungsabschnitte (EAO, 1 und EA2) mit 0,3, 1,4 und 1,8 km Lange
unterteilt. Diese ergeben sich einerseits durch das Langsgefdlle im Dammbereich und

andererseits durch den Hochpunkt auf der Siderelbbriicke.

Die durch den Bau der A 26 betroffenen HafenstralRen auf der Elbinsel bilden die weiteren
Entwasserungsabschnitte (EA3 bis EA5), der westlich der Elbe betroffene Kattwykdamm den
Entwasserungsabschnitt EA6 (vgl. Unterlage 8).

Die Bezeichnungen der einzelnen nachfolgend beschriebenen Entwasserungsabschnitte lauten:

e EAO - A26 am Ubergang zur VKE7051
o EAIL - A26 westlich der Elbe (Moorburg)
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o EA2 - A26 6stlich der Elbe (Elbinsel)

o EAS3 - Kattwykdamm Ost (Hohe Schaar)
e EA4 - Hohe-Schaar-Strafe Nord

e EAS - Hohe-Schaar-StralRe Sud

e EAG - Kattwykdamm West (Moorburg)

Die gesamte Baumafinahme liegt auf3erhalb von Wasserschutzgebieten.

4.12.3 StralBenentwésserung A26
EAO — A26 am Ubergang zur VKE7051

Der Entwasserungsabschnitt 0 umfasst die Flachen der geplanten A26 vom Ubergang von der
VKE 7051 bis zum 200 m entfernten Zwischenhochpunkt. Das auf einer Fahrbahnflache von
0,43 ha anfallende StralRenwasser wird der VKE 7051 zugefihrt, dort Gbernommen, weiter

abgeleitet und behandelt.

EA1 — A26 westlich der Elbe

Der Entwasserungsabschnitt 1 mit einer Fahrbahnflache von 6,18 ha umfasst die Flache der
geplanten A26 westlich der Elbe ab dem Hochpunkt bei km 2+174. Er unterteilt sich in drei
Unterabschnitte: Im Dammbereich liegen die Entwéasserungsabschnitte 1A / 1B und im

Briickenbereich der Entwasserungsabschnitt 1C.

Das im Entwasserungsabschnitt 1C auf einer Fahrbahnflache von 3,58 ha anfallende Wasser

wird im Freigefélle Uber einen Geschiebeschacht in den Retentionsbodenfilter RBF1 geleitet.

Das im Dammbereich auf der Ostfahrbahn anfallende Wasser (EA1B mit 1,49 ha) wird gefasst
und Uber einen Geschiebeschacht zunéchst dem Pumpwerk PW1B westlich der Fahrbahn
zugefuhrt. Von hier wird das Wasser durch den Deich in den RBF1 gepumpt. Die westliche

BoschungsfulBmulde stellt dabei den Retentionsraum fir das Pumpwerk.

Der Entwasserungsabschnitt 1A mit einer Fahrbahnflache von 1,11 ha umfasst die linke
Richtungsfahrbahn im Dammbereich. Diese ist Richtung FahrbahnaufRenkante geneigt und das
anfallende Wasser wird Giber Bankett und Bdschung einer breitflachigen Versickerung zufihrt.
Bei extremen Starkregen ist ein Ablauf in die BéschungsfulBmulde und damit eine gemeinsame
Ableitung mit EA1B uber das Pumpwerk PW 1B zum RBF1 mdglich.

Der RBF1 befindet sich im ,Polder Seehafen®, der dem Deich vorgelagert ist. Seine Sohle liegt
oberhalb des Schutzziels des Polders, so dass der Abfluss uber eine Druckleitung ohne
vorgeschaltetes Pumpwerk erfolgen kann. Uber diese etwa 915 m lange, hydrostatische

Druckleitung flieBen der Filterabfluss des RBF1 von 25 I/s sowie der Filteriberlauf mit max.
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61 I/s. Das entspricht einem Filterdurchsatz im RBF von 0,05 l/(s*m2). Die Druckleitung DRL1
verlauft dabei unterhalb des StralRenseitengrabens der Moorburger Schanze und durchquert die

Polderwand kurz vor Erreichen der Einleitstelle in den Seitenarm der Alten Siiderelbe

Die Filterflache des RBF1 wurde mit 100 m2 pro ha Au festgelegt, also insgesamt 492 m2. Das
Becken hat bei einem Beckeneinstau von 1,40 m ein Volumen von rd. 1.080 m3, so dass ein
5-jahrliches Regenereignis auch im Hochwasserfall bei einer Entleerungszeit von 9h

zuriickgehalten werden kann. Das Becken selbst ist etwa 63 m lang und 35 m breit.

EA2 - A26 Ostlich der Elbe

Der Entwasserungsabschnitt 2 umfasst die Flache der geplanten A26 6stlich der Elbe ab dem
Hochpunkt tGber der Elbe bis zum Ende der VKE. Das auf einer Fahrbahnflache von 7,44 ha
anfallende Wasser wird Uber einen Geschiebeschacht in den Retentionsbodenfilter RBF2
geleitet. Dieser befindet sich nordlich des Verteilerkreises in der Restflache des Gleisdreiecks.

Das auf der A26 anfallende Wasser wird fir jede Richtungsfahrbahn separat gesammelt, die
entsprechenden Leitungen an die jeweilige Bricke gehangt. Das anfallende Wasser wird fur
jede Richtungsfahrbahn getrennt an einem Pfeiler ins Erdreich und die dortigen Schachte
gefuhrt. Dies gilt sowohl am Verteilerkreisel als auch am Ende der VKE. Ebenfalls an den
folgenden, unterirdisch verlegten Ablaufkanal angeschlossen sind die Zu- und Abfahrtsrampen

zwischen Verteilerkreisel und Autobahn.

Auf Grund der Gelande- und Stauwassersituation wird der RBF2 als Betonbecken ausgefiihrt.
Hierbei wird bis zu einem Filtereinstau von 50 cm das ankommende Wasser tber den Filter
abgeleitet. Der Filter ist wiederum mit 100 m2 pro ha Au und einer Filtergeschwindigkeit von

0,05 l/(s*m2) ausgelegt. Dies fuhrt zu einer Filterflache von rund 740 mz

Bei starkeren Regenereignissen und weiterem Beckeneinstau wird die Pumpleistung von 37 I/s
auf 96 I/s erhoht. Ein Teil des Wassers flie3t nun ungefiltert, aber sedimentiert Gber den

Uberlauf dem Pumpwerk zu.

Die DRL verlauft zunéachst entlang der ehem. Hohen-Schaar-Stral3e Richtung Siden, knickt
dann Richtung Osten ab und unterquert die Gleise bevor sie nach einer Uberquerung der

Polderschutzwand in den Reiherstieg leitet.

4.12.4 StralBenentwéasserung HafenstralRen

Allgemeines

Die Entwasserung des untergeordneten StralRennetzes erfolgt Uber StralRenablaufe und Kanale

mit Anschluss an das bestehende Entwasserungssystem Hohe Schaar.
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Zur Entwasserung der HafenstraBen auf der Elbinsel Hohe Schaar gehért auch der
Verteilerkreis (vgl. Unterlage 8 Blatt 1, Detail HafenstraRen). Dessen Entwasserung richtet sich
nach den Bauwerken des Verteilerkreises, so dass die Flache anteilig an die Entwasserung der
Hohe Schaar StraBe Nord, Hohe Schaar StraBe Sidd und den Kattwykdamm Ost
angeschlossen wird. Hierdurch kénnen die einzelnen Bauwerke unabhangig voneinander

gebaut werden.

EA3 — Kattwykdamm Ost

Der Kattwykdamm auf der Elbinsel Hohe Schaar wird angehoben und an den Verteilerkreis
angeschlossen. Die Stral3enablaufe des Verteilerkreises und der Briicke sind an einen Kanal
angeschlossen, der unten an die Briicke gehangt wird. Ab dem Bereich des Fangedamms ist
ein Regenwasserkanal in der nordlichen Fahrspur vorgesehen.

Der Kattwykdamm hat hier eine DTV zwischen 5.000 und 15.000 Kfz/d, so dass auch bei
Einleitung in das bestehende Entwasserungssystem und damit in die Elbe eine
Regenwasserbehandlung nach DWA-A 153 vorzusehen ist. Es wurde eine
Rohrsedimentationsanlage 600/12 gewahlt. Diese kann im StralBenraum eingebaut werden und
erzielt eine gute Reinigungsleistung. Der Abfluss wird ungedrosselt an den stdlichen

Ringgraben des Entwasserungssystems Hohe Schaar angeschlossen.

Der sldliche Ringgraben wird in diesem Bereich im Zuge der BaumaRnahme verrohrt und
darliber ein Betriebsweg angeordnet. Von diesem kénnen die Autobahnpfeiler sowie der
verrohrte Graben gewartet werden. Es ist nicht davon auszugehen, dass die Verrohrung des
Grabens zu Konflikten mit den Zielsetzungen des WHG und der Wasserrahmenrichtlinie

(Verschlechterungsverbot) fiihren (vgl. hierzu auch Unterlage 18.1).

Die Entwasserung des Kattwykdamms West quert vor Anschluss an den verrohrten
StralRenseitengraben die Gleisanlage der Hafenbahn. Hierzu ist ein Diker erforderlich, dessen

Dukerunterhaupt mit einer Schwelle bei 4,30 m NHN in den verrohrten Graben einleitet.

EA4 - Hohe Schaar Nord

Die Hohe Schaar StrafRe Nord wird angehoben und an den Verteilerkreis angeschlossen. Die
Stral3enablaufe der Briicke sowie eines Teilabschnitts des Verteilerkreises sind an einen Kanal
angeschlossen, der unten an die Bricke gehangt wird. Ab dem Bereich des Fangedamms ist

ein Regenwasserkanal in einer Fahrspur vorgesehen.

Die Hohe Schaar Strafl3e Nord hat eine DTV von >15.000 Kfz/d, so dass auch bei Einleitung in

das bestehende Entwasserungssystem und damit in die Elbe eine Regenwasserbehandlung
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nach DWA-A 153 vorzusehen ist. Es wurde eine Rohrsedimentationsanlage 600/6 gewahlt.
Diese kann im Strallenraum eingebaut werden und erzielt eine gute Reinigungsleistung. Der
Abfluss wird ungedrosselt an den bestehenden Stral3enseitengraben angeschlossen, welcher

Teil des Entwasserungssystems Hohe Schaar ist.

EAS5 - Hohe Schaar Sid

Die Hohe Schaar StralRe Sid befindet sich Uber ihre komplette Lange unterhalb der 32 m
breiten Autobahn. Fir den Fall von starkem Schragregen wird Uber die gesamte Lange ein
Kanal DN 300 vorgesehen, welcher provisorisch an den Kanal des EA2 angeschlossen wird
und somit Gber den RBF2 und das dahinterliegende Pumpwerk entwéssert. Im Endzustand wird
der Kanal i. R. d. folgenden Bauabschnitts an den geplanten Kanal der Hohen Schaar Stral3e
angeschlossen.

EAG6 - Kattwykdamm West

Westlich der Elbe wird die StralRe auf dem Kattwykdamm Uber eine Lange von etwa 200 m
angepasst und verlegt. Fiur das auf einer befestigten Flache von 0,10 ha anfallende
Regenwasser erfolgt eine Ableitung und Versickerung Uber das nérdliche Bankett und das

angrenzende Gelande.

4.13 Strallenausstattung

Verkehrszeichen
Die A 26 erhdlt eine verkehrsregelnde Beschilderung nach StVO. Die Wegweisung erfolgt
gemal den RWBA, wobei es aufgrund der dichten Knotenpunktabfolge zu Sonderfallen kommt

(vgl. Kap. 4.5.1). Alle Verkehrsanlagen werden nach den Richtlinien fir die Markierung an
Strallen (RMS) markiert.

Verkehrseinrichtungen
Es ist vorgesehen, die A 26 mit Notrufsdulen auszustatten.

Zusétzlich erhalt die A 26 eine dynamische Verkehrsbeeinflussungsanlage. Damit kdnnen an
Wetter- und Gefahrensituationen angepasst die Geschwindigkeiten reguliert werden sowie

Streckenabschnitte bzw. einzelne Fahrstreifen gesperrt werden.
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Die Anschlussstelle Hohe-Schaar wird aus Grinden der Leistungsfahigkeit signalisiert (vgl.
Kap. 4.5.1f).

Die im Planungsbereich der VKE 7052 an der Hohe-Schaar-Strafl3e im Bestand vorhandenen
beiden dynamischen Hinweistafeln (DIVA-Tafeln T4 und T12) werden entsprechend der
geédnderten Stralenplanung versetzt. Eine neue zusatzliche Tafel am Kattwykdamm (DIVA-
Tafel T14) wird planerisch bertcksichtigt. Alle drei neuen Standorte sind in den Lageplanen der
Unterlage 5, Blatt 6 dargestellt.

Schutzeinrichtungen

Aufgrund der hohen Dammlage einerseits und dem anschlieRenden Bruckenzug andererseits
sind durchgangig an allen inneren und &ufReren Fahrbahnrandern passive Schutzeinrichtungen
erforderlich.

Auf den Briickenbauwerken der A 26 und der aufgestéanderten AS HH-Hohe Schaar bestehen
fur die einzelnen Verkehrswege unterschiedliche Anforderungen an den Abkommensschutz. Da
samtliche Verkehrswege auf Brickenbauwerken verlaufen, missen die passiven
Schutzeinrichtungen unterbrechungsfrei miteinander verkniupft werden. Dartber hinaus ist in
einem Teilbereich eine Mittelstreifeniiberfahrt (MUF) auf einem Bauwerk vorgesehen, was eine

demontierbare SE erfordert.

Besondere bautechnische MalRhahmen

Gemall RAA sind beim Neubau planmaRig Mittelstreifeniiberfahrten vorzusehen. Deren
Anordnung wird vor Autobahnknotenpunkten, langen Bricken oder Tunnelbauwerken
empfohlen. Aus diesem Grunde sind in der VKE 7052 zwei Mittelstreifentiberfahrten mit einer

Lange von 135 m fur die Uberleitung von zwei Fahrstreifen vorgesehen.

Fur die erste Mittelstreifeniiberfahrt ist im Linksbogen R =830m zwischen der
AS HH-Moorburg und dem Beginn des Briickenzuges zwischen Bau-km 2+400 bis 2+535 ein
Bereich fur deren spatere Herstellung hohentechnisch vorbereitet. Um bei dem dort
vorhandenen Sagezahnprofil mit 3,00 % Querneigung den Knick zwischen den Fahrbahnen und
dem Mittelstreifen im zuldssigen Bereich (g < %) zu halten, weisen die ansonsten identischen
Gradienten beider Richtungsfahrbahnen in diesem Bereich eine Hohendifferenz von 22 cm auf.
Durch diese Malinahme bleibt der Knick auf 4,25 % begrenzt.

Die zweite Mittelstreifentiberfahrt befindet sich auf der Vorlandbriicke Ost Tbw 1 zwischen Bau-
km 4+600 bis 4+735 im Bereich einer Geraden mit 2,5 % Dachprofil. Diese
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MittelstreifenUberfahrt wird baulich durchgebildet. An dieser Stelle besteht die einzige
Mdglichkeit zur Unterbringung einer weiteren Mittelstreifentberfahrt in der VKE 7052, da
westlich die Lichtspaltverziehung der Siderelbbriicke und &stlich die AS Hohe-Schaar
unmittelbar angrenzen. Obwohl nach den RAA die Anlage von Mittelstreifeniberfahrten auf
Bauwerken zu vermeiden ist, muss von der Richtlinie abgewichen werden, um angesichts der
sich in der VKE 7053 fortsetzenden Hochstrallenbricken einen Wechsel der
Richtungsfahrbahnen fir eine 4+0-Fihrung zum Zwecke einer Uberbausanierung zu

ermaoglichen.

Wildschutzeinrichtungen

Wildschutzzaune sind nicht vorgesehen.

Blendschutzeinrichtungen

Blendschutzeinrichtungen sind gemaR RAA im Allgemeinen nur fir den Pkw-Verkehr
vorzusehen. Bei gleichartigen L&angs- und Querneigungen getrennter Richtungsfahrbahnen
reicht dafir eine Ho6he der Blendschutzeinrichtung von deutlich unter 1,00 m aus. Diese
Aufgabe Ubernehmen die passiven Schutzeinrichtungen, so dass auf zusatzliche

Blendschutzsysteme auf den Schutzeinrichtungen in der Strecke verzichtet werden kann.

Fur die parallelen Verbindungsrampen sind keine Blendschutzanlagen notwendig, da im

Anschluss an die A 26 ausschlieRlich gleichgerichtete Verkehre stattfinden.
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5 Angaben zu den Umweltauswirkungen

Entsprechend den allgemeinen Vorschriften flur Umweltprifungen umfassen diese die
Ermittlung, Beschreibung und Bewertung der erheblichen Auswirkungen eines Vorhabens auf
die Schutzguter. Umweltprifungen dienen damit einer wirksamen Umweltvorsorge nach
gesetzlichen Beurteilungsmalstdben und einheitlichen Grundsatzen unter Beteiligung der
Offentlichkeit (vgl. 8 3 UVPG, Gesetz (ber die Umweltvertraglichkeitspriifung). Die
Umweltvertraglichkeitsprifung ist unselbstandiger Teil des Planfeststellungsverfahrens (8 4
UVPG). Schutzguter im Sinne des Gesetzes sind gemaf § 2 UVPG:

e Menschen, insbesondere die menschliche Gesundheit,
e Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt,

e Flache, Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft,

e kulturelles Erbe und sonstige Sachgiter sowie

¢ die Wechselwirkungen zwischen den vorgenannten Schutzgitern.

Der Vorhabentrdger hat der zustdndigen Behotrde einen Bericht zu den voraussichtlichen
Umweltauswirkungen des Vorhabens (UVP-Bericht) vorzulegen (vgl. 8§ 16 UVPG). Diese
Funktion Ubernimmt der UVP-Bericht (Unterlage 19.5). Die nachfolgenden Erlauterungen
Ubernehmen zusammen mit den weiteren Angaben dieser Unterlage 1 die Funktion einer

allgemeinverstandlichen, nichttechnischen Zusammenfassung gemaf § 16, Abs.1, Nr.7 UVPG.

Eine erste Bestandsaufnahme und -bewertung der Schutzgiter erfolgte in der UVS zur
Linienbestimmung (vgl. Kap. 3.3.4). Zur Planfeststellung erfolgt im Rahmen des UVP-Berichts
(Unterlage 19.5) eine vollstdndige Neubearbeitung und Aktualisierung der vorhandenen
Umweltsituation. So werden die seit der Novellierung des UVPG seit dem 29.07.2017 aktuellen
Schutzgutbegriffe sowie das neue Schutzgut Flache berilicksichtigt. Bezliglich der Biotoptypen-
und Nutzungsstrukturen sowie der Kenntnisse zur Verbreitung von Arten und der faunistischen
Bedeutung des Planungsraumes sind Ergebnisse von durchgefiihrten Plausibilitéatsprifungen
und neuen Kartierungen bericksichtigt. Zudem liegen fir Hamburg neue Veroffentlichungen zu
Grundlagendaten vor, z. B. zum Boden- und Klimaschutz, die nun ebenfalls bertcksichtigt
werden koénnen. Auf der Grundlage der aktuellen Bestandsaufnahme und -bewertung erfolgt
dann anschlieBend im Zuge der Auswirkungsprognose eine Ermittlung und Beschreibung der
zu erwartenden erheblichen Umweltauswirkungen. Dabei konzentriert sich der UVP-Bericht auf
das Bauvorhaben in der beantragten Ausfihrung. Soweit mdglich bedient sich der UVP-Bericht
dafir der Ergebnisse anderer Unterlagen wie z. B. der immissionstechnischen Fachgutachten
(Unterlage 17), des Artenschutzrechtlichen Fachbeitrags (ASB, Unterlage 19.2), des
Landschaftspflegerischen Begleitplans (LBP, Unterlage 9 und 19.1), des hydrogeologischen
Fachbeitrags (Unterlage 18.6) und des Fachbeitrags Wasserrahmenrichtlinie (Unterlage 18.7).
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Bei der Erstellung der Unterlagen wurden darlber die methodischen Vorgaben des
Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI), wie sie z. B. in den Richtlinien
fur die Erstellung von Umweltvertraglichkeitsstudien im Straenbau (RUVS) sowie den
Richtlinien zum Planungsprozess und fur die einheitliche Gestaltung von Entwurfsunterlagen im

Strallenbau (Richtlinien RE, Ausgabe 2012) zu Ausdruck kommen, bericksichtigt.

5.1 Schutzgut Menschen, insbesondere die menschliche
Gesundheit

Das Schutzgut Menschen beinhaltet den Aspekt menschliche Gesundheit. Es bezieht sich auf
das Leben, die Gesundheit und das Wohlbefinden des Menschen, soweit dies von spezifischen

Umweltbedingungen beeinflusst wird. Das Schutzgut wird abgebildet Uber die Teilaspekte:

e Wohn- und Wohnumfeldfunktionen,

e Erholungs- und Freizeitfunktionen.

5.1.1 Bestand

Wohn- und Wohnumfeldfunktionen

Hinsichtlich des Wohnens und der menschlichen Gesundheit bedeutende Funktionen sind mit
den zum Bezirk Harburg gehdrenden Wohnbauflachen der Ortslage Moorburg und der Siedlung

Bostelbek sowie den daran angeschlossenen Freirdumen vorhanden.

Die Ortschaft Moorburg erstreckt sich vor allem sudlich des Moorburger Elbdeiches sowie
entlang des Moorburger Kirchdeiches. Es handelt sich um ein Straendorf, dessen Charakter
im Bereich der Strale Moorburger Kirchdeich in ein Haufendorf tGibergeht. In Moorburg befinden
sich eine Schule und eine Kirche. Die Ortschaft Moorburg liegt im Hafenerweiterungsgebiet,
was jedoch fir die Beurteilung erheblicher Umweltauswirkungen auf die vorhandenen

Wohnfunktionen unerheblich ist.

Sudlich von Moorburg befindet sich sidlich des Firstenmoordamms die Siedlung Bostelbek.
Die Siedlung Bostelbek (Einzelhausbebauung) zahlt zum Hamburger Stadtteil Heimfeld und
befindet sich im Wesentlichen zwischen dem Ellernweg und der StraRe am Radeland. Westlich
an die Siedlung grenzen Industrie- und Gewerbegebiete an. Sudlich verlauft die Bahnlinie in
Richtung Harburg. Parallel zur Bahnlinie verlauft die Bundesstrale B 73. Weitere

Siedlungsgebiete von Heimfeld befinden sich stdlich der B 73 und westlich der A 7.
Im Hafengebiet sind keine relevanten Wohnnutzungen vorhanden.
Erholungs- und Freizeitfunktionen

Sudlich von Moorburg verlauft in Ost-West-Richtung der 2. Grine Ring Hamburgs, dem

innerhalb des Freiraumverbundes von Hamburg eine besondere Verbindungsfunktion zukommt.
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Von Harburg, Heimfeld, Moorburg und Bostelbek aus sind Uber den 2. Grinen Ring die

weitrdaumigen Erholungsbereiche des Moorgtirtels westlich der A 7 erreichbar.

Der 2. Griine Ring ist von Uberortlicher Bedeutung und als Teil des Landschaftsprogramms von
der Birgerschaft beschlossen worden. Im Bereich Moorburg stellt er als Ost-West-
Radwegeverbindung eine sehr wichtige Verbindungsachse des Freiraumverbundsystems
zwischen den Wohnquartieren in Harburg-Zentrum und Heimfeld mit der Marsch dar. Der
Bereich entlang der Moorburger Landscheide bis zum Moorburger Bogen hat eine zentrale
Bedeutung fir eine biotopvernetzende und erholungswirksame Landschaftsentwicklung;
alternative Routen sind ortsnah nicht vorhanden. Daher kommt dem Abschnitt des 2. Griinen
Rings eine besondere Funktion als Grinverbindung zu, insbesondere fur Radfahrer und
FuRganger.

Im Hafengebiet sind keine relevanten Erholungsnutzungen vorhanden. Von Moorburg aus
besteht jedoch gemalR Landschaftsprogramm eine sogenannte ,GriineWegeVerbindung® Gber
die Kattwykbricke und den Kattwykdamm in den Harburger Hafen bzw. weiter Richtung
Wilhelmsburg. Dabei handelt es vornehmlich um eine Radverbindungsroute ohne eigene

Aufenthalts- oder Erholungsqualitat.

5.1.2 Umweltauswirkungen

Wohn- und Wohnumfeldfunktionen

Direkte Betroffenheiten durch die dauerhafte Uberbauung von Wohnbauflachen einschlieRlich
Garten entstehen durch den geplanten Neubau des Abschnitts 6b der A 26 nicht.

Unvermeidbar sind anlagebedingte, visuelle Wirkungen in Richtung der Ortslage Moorburg.
Sudlich der Vorlandbriicke sind dichte Gehdlzpflanzungen auf der westlichen Dammbdschung
der A 26 vorgesehen. Dadurch werden die visuellen Wirkungen der A 26 in Richtung Ortslage
Moorburg gemindert. Die von der Vorlandbriicke West ausgehenden Wirkungen in Richtung
Moorburg werden teilwiese durch vorhandene, sichtverschattende Gehdlze gemindert.
Landschaftspflegerische MaBnahmen zur Eingriinung sind im Bereich der Briicke nicht mdglich.
Eine Minimierung von Beeintrachtigungen wird in dem Bereich jedoch durch die vorgesehenen
konstruktiven und architektonischen MaRnahmen erreicht, indem z. B. die Feldweiten des
Bauwerks moglichst optimiert werden, so dass das Bauwerk optisch durchlassiger und
moglichst ansprechend wirkt. Richtung Bostelbek bestehen bereits sichtverschattende
Elemente, insbesondere ein Wall siddlich des Firstenmoordamms. Durch die visuellen
Wirkungen kommt es daher nur zu geringen Beeintrdchtigungen von Wohn- und

Wohnumfeldfunktionen in Moorburg und Bostelbek.

Relevant in Bezug auf das Schutzgut Menschen und insbesondere die menschliche Gesundheit

sind die betriebsbedingten Schall- und Luftschadstoffimmissionen. Diesbezuglich ist sowohl fur
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die Ortslage Moorburg als auch fur die Ortslage Bostelbek aufgrund der Wohnbebauung von
einer besonderen Empfindlichkeit gegentber betriebsbedingten Wirkungen (Larm und
Luftschadstoffe) auszugehen. Zur Beurteilung der Betroffenheit fanden vertiefende
Untersuchungen statt. Die Ergebnisse sind nachfolgend zusammenfassend dargestellt. Fur

Details wird auf die Unterlagen 17.1, 17.2 und 17.3 verwiesen.

Die rechtliche  Grundlage  der  schalltechnischen Untersuchung bildet das
Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) in Verbindung mit der auf 8§ 43 BImSchG
gegrindeten 16. Verordnung zur Durchfihrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV).

Im Ergebnis der schalltechnischen Untersuchung wéren im Bereich des Ortsteils Moorburg an 7
Wohngebauden Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV ermittelt. Die
Beurteilungspegel in diesem Mischgebiet liegen bei bis zu 62 dB(A) am Tage und 58 dB(A) in
der Nacht. Gemaf der 16. BImSchV gelten fir Mischgebiete Grenzwerte von 64 dB(A) tags (6
bis 22 Uhr) und 54 dB(A) nachts (22 bis 6 Uhr). Aufgrund der Grenzwertuberschreitungen sind
zum Schutz der menschlichen Gesundheit aktive Larmschutzmal3nahmen vorgesehen. Eine
Larmschutzwand im Bereich der Vorlandbriicke West wird die Ortschaft Moorburg vor dem
Verkehrslarm schitzen (vgl. Kap. 6.1 in dieser Unterlage). Durch die Larmschutzwand werden

die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV an den Wohngebauden in Moorburg eingehalten.

Im Bereich der Ortslage Bostelbek kommt es nicht zu Grenzwertliberschreitungen.
Larmschutzmaflnahmen sind innerhalb der A 26 VKE 7052 Richtung Bostelbek daher nicht

erforderlich.

Im Bereich des Hafengebietes befinden sich ausschliellich rein gewerblich genutzte Gebaude.
Die Beurteilungspegel liegen bei bis zu 68 dB(A) am Tage und 62 dB(A) in der Nacht. Gemalf3
der 16. BImSchV gelten fir Gewerbegebiete Grenzwerte von 69 dB(A) tags und 59 dB(A)
nachts. Insgesamt wurden an 2 Gebauden Grenzwertliberschreitungen ermittelt. Aufgrund der
geringen Anzahl der Gebaude mit Grenzwertiiberschreitungen und deren Verteilung tber den
gesamten Bereich kommen aktive L&rmschutzmal3nahmen zum Schutz der Objekte nicht in
Betracht. Fir diese beiden Objekte besteht daher ein Anspruch auf passive

Larmschutzmal3nahmen.

Mit den geplanten aktiven L&armschutzmal3nahmen (Larmschutzwand) koénnen die
Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV an den Wohngebauden in Moorburg vollstandig
eingehalten werden. Fur die zwei gewerblich genutzten Geb&dude im Hafengebiet, an denen
Grenzwertliberschreitungen verbleiben, besteht ein Anspruch auf passive
LarmschutzmafRnahmen dem Grunde nach. Erhebliche Beeintrachtigungen des Schutzgutes

Menschen und der menschlichen Gesundheit durch Larm kénnen insofern vermieden werden.
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Bezlglich der detaillierten Berechnungsergebnisse wird auf die schalltechnische Untersuchung

(Unterlage 17.1) verwiesen.

Bezlglich der Gesamtlarmsituation (Unterlage 17.3) wird auf das Kapitel 6.1 dieser Unterlage

verwiesen.

Bezuglich der Ergebnisse der Luftschadstoffuntersuchung (Unterlage 17.2) wird auf das Kap.
6.2 dieser Unterlage verwiesen. Erhebliche Auswirkungen auf das Schutzgut Menschen und die
menschliche Gesundheit sind demnach im Zusammenhang mit den vorhabensbedingten
Immissionen, insbesondere Feinstaube (PM10 und PM2.5) und Stickoxid (NOz), nicht zu

erwarten.
Erholungs- und Freizeitfunktionen

Da der Abschnitt 6b der A 26 6stlich des Moorburger Hauptdeiches beginnt, ist der 2. Griine
Ring Hamburgs stdlich von Moorburg durch diesen Bauabschnitt nicht unmittelbar betroffen.
Aufgrund der Betroffenheit des 2. Griinen Rings durch den Abschnitt 6a der A 26 sind bereits
umfangreiche trassennahe Ausgleichsmalinahmen sowie Eingrinungsmafnahmen zum Erhalt

der dort vorhandenen Freiraumfunktionen innerhalb des ersten Bauabschnittes vorgesehen.

Erhebliche Auswirkungen auf die ,GriineWegeVerbindung“ entlang des Kattwykdamms sind
jedoch unvermeidbar. Eine Wegeverbindung fur Ful3- und Radfahrer bleibt erhalten, allerdings
gehen durch die Trasse der A 26 vorhandene Grinstrukturen im Hafen entlang des

Kattwykdamms verloren. Ein Ausgleich vor Ort ist nicht mdglich.

5.2  Schutzguter Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt

Die Bestandssituation fUr Tiere und Pflanzen und mit ihnen auch fir die biologische Vielfalt
(Biodiversitat) wird im Rahmen des LBP als ein wesentlicher Faktor fir die Bewertung des
Zustandes und der Leistungsfahigkeit des Naturhaushaltes analysiert und bewertet. Die

Ergebnisse werden nachfolgend zusammenfassend dargestellt.

5.21 Bestand

5.2.1.1 Biotopfunktion

Biotopstrukturen

Anhand der Ergebnisse der 2015 und 2018 durchgefihrten Biotoptypenkartierungen wird
deutlich, dass das Untersuchungsgebiet in sehr hohem Mal3 urban gepragt ist. Naturnahe
Biotopelemente der ehemaligen Kulturlandschaft in der Elbmarsch finden sich nur noch
reliktisch am 6stlichen Rand von Moorburg. Durch das Untersuchungsgebiet wird der 6stliche

Ortsrand mit seiner dorflichen Bebauung einschlieBlich der Kirche erfasst. Angrenzend zum
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Dorf sind noch Grinlandflachen und Obstwiesen vorhanden, die tlw. jedoch schon verbrachen.
Nordlich und 6stlich von Moorburg schlieen sich bis zur Hauptdeichlinie groRflachige

Gehdélzanpflanzungen an, die im Zuge von Kompensationsmaf3hahmen dort angelegt wurden.

Jenseits der Hauptdeichlinie befinden sich im Norden von Moorburg Spulflachen der HPA
(Splfelder Moorburg-Ellerholz). Die Spulflachen werden durch begrinte Damme (Baumreihen
und halbruderale Gras- und Staudenfluren) untergliedert und ansonsten Uberwiegend durch
Offenbodenbereiche gepragt. Stddstlich von Moorburg, Ostlich des Moorburger Hauptdeichs,
befinden sich die Entwasserungsfelder Moorburg-Ost der HPA, an die sich 6stlich
Raffinerieflachen anschlieen. Die Entwasserungsfelder sind randlich im Westen und Norden
weitgehend durch Gehdlzstrukturen (Uberwiegend Pappelreihen) eingefasst. Richtung
Siderelbe ist das neue Kraftwerk Moorburg bestimmend. Naturnahe Strukturen fehlen im
Bereich des Kraftwerkgelandes ganzlich. Die AufRenanlagen des Kraftwerks einschlief3lich
neuer Geholzanpflanzungen sind bereits teilweise hergestellt. Ostlich des Kraftwerks befindet
sich ein altes verlandendes Hafenbecken, das von naturnahen Gehdlzstrukturen eingefasst
wird. Dort wurde 2018 ein Exemplar des Schierlings-Wasserfenchels festgestellt.

Die Suderelbe selbst ist naturfern ausgebaut. Sie wird von der vorhandenen Kattwykbriicke und
zukUnftig auch von der im Bau befindlichen Neuen Bahnbriicke Kattwyk gequert. Die Ufer sind
durchgangig verbaut. Nur sehr Kleinflachig finden sich Aufsandungen und naturnahe
Tidebiotope, z. B. im Hohe-Schaar-Hafen, in dem Kkleinflachig Flusswatt und Tider6hricht
vorhanden ist. Wahrend bei vorausgehenden Begehungen im Bereich der Ufer der Suderelbe
keine Pflanzen des Schierlings-Wasserfenchels innerhalb des erforderlichen Baufeldes
vorkamen, wurde Ende 2018 am geplanten Standort des oOstlichen Strompfeilers der A 26

Suderelbquerung ein Vorkommen der Art festgestellt.

Auf der Hohen Schaar bestimmen grofdflachige Industrie- und Gewerbeflachen sowie
Verkehrsinfrastrukturen (Stral3en und Bahngleise) die Biotopstrukturen. Bei den vorhandenen
Gehdélzstrukturen handelt es sich um angepflanzte Gehdlze unterschiedlichsten Alters und
verschiedenster Struktur und Auspragung. Haufig handelt es sich auch um nicht einheimische
Gehdlzarten. In vielen Fallen bestimmen Pionierarten wie Pappeln, Weiden, Erlen Birken oder

auch Robinien den Bestand.

Einige Bereiche innerhalb der Industrie- und Verkehrsanlagen werden durch groRRere
halbruderale Gras- und Staudenfluren gepragt. Teilweise sind auf den Sekundarstandorten
auch Trocken- und Halbtrockenrasen ausgepragt. Diese Biotopstrukturen sind jedoch oft nicht
bestandig. Haufig handelt es sich um temporar entstandene Brachflachen die je nach Bedarf
wieder bebaut oder anderweitig genutzt werden (z. B. als Lagerflache). Innerhalb der Industrie-
und Gewerbeflachen und auch im Bereich des Hafenbahnhofs Hohe Schaar wurden diese

Strukturen im Rahmen der Biotoptypenkartierung daher nur bei einer grof3flachigen Auspréagung
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erfasst. Im westlichen Teil des Kattwykdamms werden diese Strukturen entsprechend dem
planfestgestellten Planungszustand zum Neubau der Bahnbricke Kattwyk als Bestand

Ubernommen und daher tlw. auch kleinflachig dargestellt.

Bei den nérdlich des Kattwykdamms vorhandenen Gewdassern handelt es sich um kulnstliche
Gewasser mit wasserwirtschaftlichen Funktionen (Rickhaltebecken). Sie sind bedingt naturnah
und ebenfalls tiw. bereits durch den Neubau der Bahnbricke Kattwyk und dazugehérige
Gleisanpassungen betroffen. Im Zuge des Neubaus der Bahnbriicke Kattwyk kommt es bereits
zu Anderungen an den vorhandenen Gewassern sowie der Neuanlage neuer Rickhaltebecken.

Insgesamt zeigen die im Untersuchungsgebiet vorhandenen Biotopstrukturen eine breite
Varianz von geringwertigen, unempfindlichen Biotopstrukturen mit stark urbaner Pragung bis
hin zu sehr hochwertigen und empfindlichen Strukturen mit gro3er Naturndhe, wobei letztere
deutlich in der Unterzahl sind. Eine differenzierte Bewertung der Biotoptypen nach dem
Hamburger Staatsratemodell erfolgt im Rahmen des LBP fur den Eingriffsbereich. Uberwiegend
haben die Biotopstrukturen aufgrund der bereits auf den Planungsraum wirkenden, erheblichen
Vorbelastungen durch Verkehr, Energieversorgung, Gewerbe- und Industrienutzungen jedoch
eine geringe Empfindlichkeit gegenlber betriebsbedingten und auch baubedingten Wirkungen

des Autobahnneubaus.

Abbildung 12: Ortsdurchfahrt Moorburg, im Hintergrund das Kraftwerk Moorburg

Vossing / LAP / CS Plan / IB Lohmeyer / PTV Consult / Kortemeier Brokmann / KIfL November 2019



DEGES A 26 Hafenpassage Hamburg, VKE 7052 — RE-Feststellungsentwurf, Unterlage 1 - Seite 143

Abbildung 13: Entwasserungsfelder Moorburg-Ost mit dem Kraftwerk Moorburg im Hintergrund

Abbildung 14:  Blick von der Kattwykbriicke auf die Stiderelbe und in den Hohe-Schaar-Hafen
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Abbildung 15:  Gleis- und Industrieflachen nérdlich des Kattwykdamms

Abbildung 16:  Gehdlzstrukturen entlang des Kattwykdamms
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Abbildung 17:  Verbuschende halbruderale Gras- und Staudenfluren im Bereich des Hafenbahnhofs Hohe Schaar

Gesetzlich geschitzte Biotope

Gemal § 30 Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG) sind in Hamburg in Verbindung mit 8§ 14
HmbBNatSchAG bestimmte Teile von Natur und Landschaft, die eine besondere Bedeutung als
Biotope haben, gesetzlich geschutzt. Auf der Grundlage der aktuellen Biotoptypenkartierung
und der Planfeststellungsunterlagen zum Neubau der Bahnbriicke Kattwyk wird die Verbreitung
gesetzlich geschitzter Biotopstrukturen im Untersuchungsgebiet dargestellt. Im Rahmen des
Neubaus der Bahnbriicke Kattwyk ist als Ausgleich fir Verluste die Neuanlage von gesetzlich
geschitzten Gewasser- und Trockenrasenbiotopen im Bereich des Kattwykdamms vorgesehen.
Daher sind dort zahlreiche Einzelflachen als gesetzlich geschiitzte Biotope zu beriicksichtigen,

unter anderem das neu angelegte Regenrtickhaltebecken am Kattwykdamm.

Dartber hinaus sind auch innerhalb der vorhandenen Raffinerieanlagen groRere
zusammenhangende Trocken- bzw. Halbtrockenrasen abzugrenzen, wobei Flachen, bei denen
der Charakter von Industrieflachen deutlich Gberwiegt (z. B. oberirdische Leitungstrassen), nicht
als entsprechender Biotoptyp eingestuft werden.

Sudlich der Siderelbe sind gesetzlich geschiitzte Biotope nur selten und kleinflachig vor-
handen. Es handelt sich um ein Schilf-Réhricht im Norden von Moorburg und ein kleines
naturnahes Stillgewasser, welches im Zuge der neuen Bahnbricke Kattwyk angelegt werden
soll. AuRerdem haben sich in einem alten Hafenbecken &stlich des Kraftwerks Moorburgs

aufgrund von Verlandungsprozessen Flusswattbereiche gebildet.
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Bei den im Untersuchungsgebiet vorhandenen gesetzlich geschiitzten Biotopen handelt es sich
also insgesamt fast ausschlieBlich um klnstlich entstandene Biotopstrukturen auf
Sekundarstandorten. Ein Grof3teil ist zurzeit nicht vorhanden, sondern wird erst im Zuge des

Neubaus Kattwykbriicke als Ausgleich fur Verluste angelegt. Die Empfindlichkeit dieser Biotope

gegeniuber bau- und anlagebedingten Eingriffen ist als gering einzustufen.

Abbildung 18:  Vorhandenes Riickhaltebecken zwischen DHL und Kattwykdamm

Abbildung 19:  Vorhandenes Riickhaltebecken stiddstlich der Firma NKG Kala
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5.2.1.2 Biotopverbundfunktion

Die Sulderelbe wird in den Hinweisen des Bundesamtes fiir Naturschutz (BfN) zum
landeribergreifenden Biotopverbund als FlieRgewéasser-Biotopverbundachse mit sehr hohem
Entwicklungsbedarf eingestuft. Flr das europaische dkologische Netz ,NATURA 2000 stellt die
Elbe insgesamt eine obligate und damit bedeutende Wanderstrecke fiir eine Reihe von Fisch-
und Neunaugen-Arten dar, die als Erhaltungsziele in stromaufwarts gelegenen FFH-Gebieten
im gesamten Einzugsbereich der Elbe gemeldet sind. Auch fur Arten wie Biber und Fischotter
ist die Suderelbe eine wichtige Ausbreitungsachse. Insgesamt hat die Siderlebe trotz aller
Vorbelastungen eine sehr hohe Bedeutung als Migrationskorridor fur den regionalen und

Uberregionalen Biotopverbund.

Bereiche mit eingeschréankten Funktionen als Migrationskorridore fir den regionalen
Biotopverbund sind aul3erdem Gehdlzstrukturen im Bereich der Spulfelder Moorburg-Ellerholz
einschliellich des Hugels Altenwerder, Gehdlzstrukturen entlang der Strale ,Moorburger
Schanze® sudlich des Kraftwerks und die Geholzstrukturen 6stlich von Moorburg zwischen
Hafenbahn und Moorburger Hauptdeich. Ihnen sind vor allem fir luftmobile Arten (z. B.

Brutvogel, Flederméuse und Insekten) Funktionen zuzuordnen.

5.2.1.3 Habitatfunktion fir wertgebende Tierarten

Fledermause

Die erstmalige projektbezogene Erfassung der Fledermausfauna fand im Jahr 2013 durch
REIMERS (UIN) im Untersuchungsgebiet der A 26 Abschnitt 6b statt. Zur Aktualisierung der
vorliegenden Daten Uber den Fledermausbestand im Untersuchungsraum wurde 2018 eine
Kartierung der Fledermaus-Aktivitat in den potenziell fledermausbedeutsamen Habitaten
vorgenommen (FOA 2018). In dem Zusammenhang wurden auch neuere Sachstéande aus dem

Untersuchungsgebiet des Abschnitts 6a bertcksichtigt.

Im Ergebnis der Erfassungen wurden sechs Fledermausarten im Gebiet nachgewiesen
(Wasserfledermaus, GroRBer  Abendsegler, Breitflligelfledermaus, Zwergfledermaus,
Mickenfledermaus, Rauhautfledermaus). Die dominante Art ist die Zwergfledermaus. Die
zweithaufigste Art ist die Rauhautfledermaus, gefolgt vom Groflien Abendsegler und der
Breitfluigelfledermaus. Die Mickenfledermaus und die Wasserfledermaus kommen nur in

geringem Umfang vor.

Im gesamten Eingriffsgebiet stellen vorhandene Baumen und Gebduden nur potenzielle
Tagesverstecke dar. Quartiere von besonderer Bedeutung wie Wochenstuben oder
Winterquartiere sind nicht vorhanden. Es wurde auch keine bedeutenden Flugrouten oder

Jagdhabitate fir Fledermause im Untersuchungsgebiet nachgewiesen. Insgesamt hat das
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Untersuchungsgebiet daher nur eine geringe bis allgemeine Bedeutung fir einzelne

Fledermausarten und die Artengruppe der Fledermause insgesamt.

Brutvogel

Die Bestandsaufnahmen der Brutvogel im Umfeld der A 26 Abschnitt 6b erfolgte erstmalig
2013. In 2017 und 2018 wurden samtliche Brutvogeldaten durch Kartierungen im
Untersuchungsgebiet auf inre Plausibilitdt Gberpruft.

Aufgrund der erheblichen anthropogenen Vorbelastungen im Planungsabschnitt, die zu einer
weitgehenden Urbanisierung der Biotopstrukturen mit einem geringen Anteil naturnaher
Biotopstrukturen und vielfaltigen, erheblichen Stérungen fihren (KFZ-Verkehr, Schall- und
Licht-Immissionen, Scheucheffekte etc.), hat das Untersuchungsgebiet insgesamt keine
besondere Bedeutung fir Brutvogel. Zum Uberwiegenden Teil handelt es sich bei den
vorkommenden Brutvdgeln um relativ anspruchslose und unempfindliche Arten, die gegeniuber
Stdrungen relativ tolerant sind. Von besonderer Bedeutung ist allerdings das Vorkommen von
Vogelarten, die aufgrund ihrer riicklaufigen Bestande deutschlandweit bzw. in Hamburg auf den
Roten Listen gefahrdeter Brutvogel stehen. In diesem Zusammenhang ist das Vorkommen des
Steinschmatzers besonders hervorzuheben, der 2013 mit 3 und 2018 mit 2 Brutrevieren erfasst
wurde. Diese Art gilt sowohl auf der bundesdeutschen als auch auf der fir Hamburg gultigen
Liste als ,vom Aussterben bedroht (Kat. 1). Entlang der Trasse der A 26 (Abschnitt 6b) fanden
sich Reviervorkommen von Rote-Liste-Arten insbesondere in zwei Teilflachen. 2018 wurde der
Steinschmatzer im Bereich des Tanklagers dstlich der Entwasserungsfelder des Anlagenteils
Moorburg-Ost als Brutvogel festgestellt. Darliber hinaus haben auf der Grundlage der
Erfassungen aus 2013 sandige Brachflachen im Bereich der Tanklager auf der Hohen Schaar

sudlich des Kattwykdamms ebenfalls ein Potenzial fir die Art.

Nach der aktuellen bundesweiten Roten Liste Hamburgs ist auflerdem die im
Untersuchungsgebiet mit einem Brutpaar vorkommende Feldlerche stark geféahrdet (Rote Liste
2). Mit den Arten Fitis, Flussregenpfeifer, Haussperling und Star sind vier weitere vorkommende
Arten gefadhrdet (Rote Liste 3). Auf der Vorwarnliste in Hamburg stehe aktuelle die Arten
Gartengrasmiucke, Gelbspotter, Grauschnapper, Kuckuck, Nachtigall und Saatkrahe.

Daruber hinaus kommen eine ganze Reihe ungefahrdeter Arten vor, die im Rahmen des ASB

zu Gilden zusammengefasst werden.

Rastvogel / Vogelzug

Von Anfang Méarz 2013 bis Ende Februar 2014 wurden die Gastvogelvorkommen im Bereich

des Abschnitt 6b erstmalig untersucht. In den Jahren 2018 bis 2019 erfolgte eine Aktualisierung
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der Grundlagendaten zum Vorkommen von Rastvégeln. Um die Bedeutung des Gebiets fur den
Vogelzug beurteilen zu kénnen, wurden im Herbst 2015 und Frihling 2018 planmaRige

Beobachtungen des Vogelzugs durchgefihrt.

Landesweite Bedeutung erreichen demnach die Rastbestdnde von Schnatterente und
Zwergtaucher, die in ihren Vorkommen weitestgehend auf die Absetzbecken der
Entwasserungsfelder beschrankt sind. Fur die Reiherente ergibt sich ein regional bedeutsames
Vorkommen, das an die Absetzbecken und die Elbe bzw. den Kohlbrand nérdlich der
Kattwykbriicke gebunden ist. Fir die Graugans lasst sich anhand der Rastmaxima im Rahmen
der systematischen Zahlungen eine lokale Bedeutung des Vorkommens nachweisen. Dabei
beschranken sich die Vorkommen weitgehend auf Flachen im Untersuchungsgebiet zum
Abschnitt 6a. Fir den Girlitz wird trotz des zahlenmal3ig geringeren Auftretens bei den
Rastvogelzahlungen 2018/2019 von einem regional bedeutsamen Vorkommen im Bereich der
Entwasserungsfelder in Moorburg ausgegangen (Mitschke 2019). Auch fur den Stieglitz, der im
Vergleich zur Ersterfassung 2012/2014 im Spatsommer 2018 deutliche Bestandsriickgénge
aufwies, geht MISCHTKE (2019) in Zukunft unter normalen Witterungsbedingungen wieder von
regional bedeutsamen Bestéanden aus. Die beobachteten Bestandsriickgange bei beiden Arten
fuhrt MITSCHKE auf die Trockenheit 2018 zurtick. Zusammenfassend gibt es mit Schnatterente
und Zwergtaucher nur zwei Rastvogelarten, die regelméafRig Bestande von landesweiter
Bedeutung im Untersuchungsgebiet erreichen und in der Konfliktanalyse vertieft zu behandeln

sind.

Bezlglich der Ergebnisse der Untersuchungen zum Vogelzug ist zusammenfassend
festzustellen, dass am Briickenstandort keine besondere Bindelung des Vogelzugs zu
erkennen ist. Wahrend der herbstliche Wegzug tberwiegend in siidwestlicher und vor allem am
Harburger Geesthang in westlicher Richtung stattfindet, ist der Heimzug im Frihjahr
weitgehend in nordéstlicher Richtung ausgepragt. Allerdings ist die Siderelbe eine Leitlinie fur

lokale Flugbewegungen und zur Nahrungssuche fur an Gewasser gebundene Arten.

Amphibien / Reptilien

Erste Untersuchungen zu Amphibien und Reptilien fanden 2013 statt. Die Ergebnisse wurden
2018 einer Plausibilitatsprifung unterzogen. Im Ergebnis wurden 5 Amphibienarten
(Teichmolch, Erdkréte, Grasfrosch, Teichfrosch und Seefrosch) und eine Reptilienart
(Waldeidechse) nachgewiesen. Streng geschiitzte Amphibien oder Reptilien wie der Moorfrosch

und die Zauneidechse kommen im Verlauf des Abschnitt 6b der A 26 nicht vor.
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Das Vorkommen von Amphibien beschrankt sich auf die Bereiche um Moorburg sidlich der
Suderelbe. Dort werden die vorhandenen Graben als Laichgewasser genutzt. Auch einzelne
Graben und Absetzbecken im Bereich der Entwasserungsfelder Moorburg-Ost werden von
einigen Arten als Laichgewdsser genutzt. In diesen Bereichen haben einzelne
Grabenabschnitte eine hohe Bedeutung als Laichgewasser fir Amphibien. Mehrheitlich haben
die Gewasser und die angrenzenden Landlebensraume nur eine geringe bis mittlere Bedeutung

fur Amphibien.

Die Waldeidechse wurde in einem Geholzbestand sidwestlich der Kreuzung Moorburger
Hauptdeich/Moorburger Elbdeich festgestellt.

Auf der Hohen Schaar wurden im Rahmen der Untersuchungen keine Amphibien oder Reptilien
festgestellt. Der gesamte Bereich der Hohen Schaar hat sowohl fir Amphibien als auch fir
Reptilien nur eine geringe bis keine Bedeutung.

Libellen

Im Jahr 2013 wurden auch Libellen im Bereich des Abschnitt 6b untersucht. Die Ergebnisse

wurden 2018 einer Plausibilitdtsprifung unterzogen.
Streng geschiitzte Arten gemal § 7 BNatSchG wurden nicht nachgewiesen.

Zwei relativ naturnah ausgepragte Abwasserspeicherbecken auf den Entwasserungsfeldern
Moorburg-Ost besitzen eine hohe Bedeutung als Entwicklungsgewasser fir Libellen.
Wertgebend ist das Vorkommen der gefahrdeten Arten Fledermaus-Azurjungfer, Gemeiner
Smaragdlibelle, GroRes Granatauge sowie Kleiner Mosaikjungfer. Mit einem Artenspektrum von
jeweils 16 bzw. 15 Arten in teilweise groRen Bestdnden sind die Gewdasser auf Grundlage der

vorhandenen Habitatausstattung als artenreich einzustufen.

Der Uberwiegende Teil der untersuchten Gewasser im Untersuchungsgebiet besitzt lediglich
eine mittlere Bedeutung fur Libellen. Einige Gewasser, vor allem Grében auf der Hohen Schaar
sowie ein Teil der Gewasser auf den Entwasserungsfeldern Moorburg-Ellerholz, haben nur eine

geringe bis sehr geringe Bedeutung fir Libellen.

Fischotter, Biber

Der Biber breitet sich von seinem Vorkommenszentrum flussabwarts entlang der Elbe aus und
hat mittlerweile Hamburg erreicht. Auch fir den Fischotter stellt die Suderelbe eine wichtige
Verbreitungsachse dar. Die Art ist in Hamburg bereits nachgewiesen. Beide Arten sind
artenschutzrechtlich relevant. Im Hinblick auf die Biotopverbundfunktionen der Gewasser,

insbesondere der Stderelbe, sind die Anspriiche beider Arten von Bedeutung.
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Fische und Neunaugen

Im Untersuchungsgebiet 6b fanden keine systematischen Untersuchungen zur Fischfauna statt,
da auBer der Sulderelbe ausschliellich technische Gewasser (Graben innerhalb der
Entwasserungsfelder, Regenrtickhaltebecken auf der Hohen Schaar) im Eingriffsbereich der
Autobahn vorhanden sind. Fir die Suderelbe kann auf vorhandene Daten zurlickgegriffen
werden, zumal sie im Bereich der neuen Suderelbquerung verbaute Uferabschnitte und einen
naturfernen Zustand aufweist und somit ausschlie3lich die Funktion als Wanderstrecke fir
Fische und Neunaugen relevant ist. Hier sind insbesondere folgende Arten nach Anhang II
FFH-RL relevant, die fur die FHH-Gebiete entlang der Elbe in den Schutzzielen benannt sind:

e Finte (Alosa fallax)

¢ Rapfen (Aspius aspius)

e Steinbeil3er (Cobitis taenia)

¢ Nordseeschnépel (Coregonus oxyrhynchus)

e Flussneunauge (Lampetra fluviatilis)

e Schlammpeizger (Misgurnus fossilis)

e Meerneunauge (Petromyzon marinus)

o Bitterling (Rhodeus sericeus amarus = R. amarus)

e Lachs (Salmo salar)

Von den genannten Arten ist der Nordseeschnapel als prioritére Art hervorzuheben. Die Art ist

auch in Bezug auf die artenschutzrechtlichen Regelungen § 44 BNatSchG relevant.

Aufgrund des naturfernen Zustandes der Siderelbe im Bereich der geplanten Stiderelbquerung
mit bereits begradigtem Strom und mit Steinschittungen und tlw. mit Spundwénden verbauten
Ufern, hat der Fluss in dem Abschnitt keine Funktion als Lebensraum fiir die o.g. Arten.
Geeignete Laichhabitate fur Fische und Rundmauler sind nicht vorhanden. Relevant im
Zusammenhang mit der Planung ist ausschlief3lich die Funktion des Flusses als Wanderstrecke

(s.0.).

Fur Vorkommen sonstiger planungsrelevanter Arten/Artengruppen (z. B. Zierliche Teller-

schnecke, Nachtkerzenschwarmer, Scharlachkéafer) im Planungsraum gibt es keine Hinweise.
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5.2.2 Umweltauswirkungen

5.2.2.1 Betroffenheit von Biotopfunktionen

Betroffenheit von Biotopstrukturen

Erhebliche und nachhaltige Beeintrachtigungen ergeben sich insbesondere bei einem Verlust
oder einer Beeintrachtigung von Biotoptypen hoher Wertigkeit und langer Entwicklungsdauer.
Insgesamt sind anlage- und baubedingt rd. 70,71 ha Flache betroffen, woran jedoch Siedlungs-
und Verkehrsflachen ohne relevanten Biotopwert einen Anteil von rd. 18,72 ha haben.
Biotopstrukturen, denen noch relevante Lebensraumfunktionen zuzuweisen sind, sind demnach
auf einer Flache von rd. 51,99 ha betroffen, wobei auch diese Strukturen aufgrund der
anthropogenen Vorbelastungen i. d. R. nur geringe Wertigkeiten (1 bis 3 Wertpunkte gemaf
Hamburger Staatsratemodell) aufweisen. Differenziert nach Biotoptypengruppen ergibt sich fir
die dauerhaften, anlagebedingten Biotopverluste sowie die baubedingten Inanspruchnahmen

die in der folgenden Tabelle aufgeflihrte Bilanz.

Biotoptypengruppe Flacheninanspruchnahme [ha]

anlagebedingt baubedingt insgesamt
Geblische und Kleingeholze 1,64 1,06 2,70
Lineare FlieRgewasser 2,09* 1,64* 3,73%*
Stillgewasser 1,44 0,06 1,50
Offenbodenbiotope 8,81 13,84 22,65
Heiden, Borstgrasrasen, Magerrasen 0,49 0,34 0,83
Grinland 2,67 6,98 9,65
Ruderale und halbruderale Krautfluren 1,80 4,82 6,62
Vegetationsbestimmte Habitatstrukturen 2,19 2,12 4,31
besiedelter Bereiche
Zwischensummen 21,13 30,86 51,99
Biotopkomplexe der Verkehrsflachen 3,34 5,30 8,64
Biotopkomplexe der Siedlungsflachen 3,63 6,43 10,06
Biotope vegetationsarmer Flachen im 0,01 0,01 0,02
Siedlungsbereich mit Spontanvegetation
Summen Siedlungs- und Verkehrsflachen 6,98 11,74 18,72
Gesamtsummen 28,11 42,60 70,71

*inklusive Uberspannter Bereiche der Suderelbe
Tabelle 21: Betroffenheit von Biotopstrukturen
In der Bilanz sind auch die gesetzlich geschitzten Biotope mitbertcksichtigt. In der Summe

ergibt sich in der Bilanz nach dem Hamburger Staatsratemodell fur die A 26 VKE 7052 ein

Kompensationsbedarf von 439.481 Wertpunkten fir Lebensraumfunktionen.

Vossing / LAP / CS Plan / IB Lohmeyer / PTV Consult / Kortemeier Brokmann / KIfL November 2019



DEGES A 26 Hafenpassage Hamburg, VKE 7052 — RE-Feststellungsentwurf, Unterlage 1 - Seite 153

Betroffenheit gesetzlich geschiitzter Biotope

Trotz der erheblichen anthropogenen Vorbelastungen des Planungsraumes kommt es im
Zusammenhang mit der A 26 Abschnitt 6b anlagebedingt und auch baubedingt zu Eingriffen in

gesetzlich geschiitzte Biotope.

Anlagebedingte Flacheninanspruchnahmen fihren i. d. R. zu einem dauerhaften Verlust der
gesetzlich geschiitzten Biotope aufgrund von dauerhaften Uberbauungen. Bei den bau- und
anlagebedingten Flacheninanspruchnahmen gesetzlich geschutzter Biotope wird i. d. R. von
einem dauerhaften Verlust ausgegangen. Im Abschnitt 6b gibt es lediglich eine Ausnahme, auf
die nachfolgend noch né&her eingegangen wird. Die Flachenbilanz hierzu wird in der
nachfolgenden Tabelle dargestellt.

Geschiitztes Biotop Flacheninanspruchnahme
[m?]
anlagebedi baubedingt Summen
ngt
Naturnahe nahrstoffreiche Regenrlckhaltebecken (SER) incl. Ufer- und 13.979 460 14.439

Boschungsstrukturen (Hochstauden, Gebiische, Kleingehdlze)

(Dazu ist anzumerken, dass naturnahe, nahrstoffreiche
Regenriickhaltebecken an sich nicht gesetzlich geschitzt sind. Hier wird
jedoch die bereits in vorausgehenden Zulassungsverfahren
vorgenommene Einstufung beibehalten, da die Strukturen direkt durch
die A 26 betroffen sind)

Sonstiger Trocken- oder Halbtrockenrasen (TMZ) 2.796 2.780 7.282

Sonstiger Trocken- oder Halbtrockenrasen innerhalb einer 467 877
Industrieflache (TMZ/BII)

Gleisanlage mit Vegetationselementen sonstiger Trocken- oder 221 141
Halbtrockenrasen innerhalb einer Industrieflache (VBG/TMZ/BII)

Dauerhafte Verluste insgesamt 17.463 4.258 21.721
Uferbereich der Elbe, Flusswatt ohne Bewuchs (FWO) in Verbindung mit - (581) | kein dauerhafter
verbauten Ufern mit naturnahen Elementen (FWX) Verlust
(s. Erlduterungen
im Text)
Tabelle 22: Bilanzierung  der  erheblichen  Beeintrachtigungen  gesetzlich  geschitzter  Biotope
(A 26 Abschnitt 6b)

Die Flachenabgrenzungen gesetzlich geschiitzter Biotope und damit die in der Tabelle
dargestellten Flachenbilanzen ergeben sich maRgeblich aufgrund des planfestgestellten
Planungszustandes der Neuen Bahnbriicke Kattwyk. Die nahrstoffreichen Rickhaltebecken auf
der Hohen Schaar waren an sich nicht als gesetzlich geschiitzte Biotope einzustufen. Gleiches
gilt fur viele der Trocken- und Magerrasen, bei denen es sich gemal Planfeststellung NBK tlw.
nur um kleine StraRennebenflachen und -inseln handelt. Aus formellen Griinden wurden sie
jedoch bei der Planung der A 26 wie gesetzlich geschitzte Biotope beriicksichtigt und bei

anlage- oder baubedingten Flacheninanspruchnahmen als Verlust bilanziert.
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Flusswattbereiche ohne Bewuchs (FWO) sind nur an einer Stelle sehr kleinflachig mit wenigen
Quadratmetern sudostlich des Kraftwerks Moorburg baubedingt betroffen. Das hangt mit dem
Bau einer Einleitungsstelle in dem Bereich zusammen. Die Einleitungsstelle wird in die
vorhandene, bereits mit einer Steinschittung befestigte Uferbdschung oberhalb der MW-Linie
eingebaut. Dazu mussen die im Arbeitsbereich der Baumaschinen vorhandenen Ufergehdlze
auf den Stock gesetzt werden. Die wasserseitig anschlieBenden Flusswattbereiche ohne
Bewuchs (FWO) werden baubedingt kaum betroffen sein, denn sie missen nur ggf. geringfugig
ausgebaggert werden um die vorhandene Uferbdschungssicherung anzupassen. Die in der
Tabelle benannten 581 m?2 Flacheninanspruchnahme beziehen sich daher uberwiegend
verbaute und mit Gehélzen bewachsene Ufer (FWX). Fir den Bau einer Einleitung sind diese
Eingriffe unvermeidbar, beeintrachtigen die Ufer- und Flusswattbereiche allerdings nicht
nachhaltig. Nach Abschluss der BaumalRnahme konnen sich die Bereiche wieder naturnah

entwickeln.

Betroffenheit von Einzelbaumen

Die Betroffenheit von Einzelbaumen wird vor dem Hintergrund der Hamburger
Baumschutzverordnung zuséatzlich zu der flachendecken Bilanzierung der Biotoptypen
dargestellt. Bezliglich der methodischen Vorgehensweise bei der Konfliktermittlung wird auf das

Kap. 4.1 des LBP verwiesen.

Zusatzlich zu den oben bezifferten Flacheninanspruchnahmen fihrt der Bau der A 26 Abschnitt
6b zum Verlust von 159 Einzelbaumen. Bei der tGberwiegenden Mehrzahl der Baume handelt es
sich um Pioniergehdlze wie Pappeln, Birken, Robinien, Weiden und Schwarzerlen. Diese
Geholze haben aufgrund ihrer natirlichen Wuchsdynamik i. d. R. eine relativ geringe
Lebensdauer. Da sie haufig in Randsituationen auf suboptimalen Standorten stehen und
zahlreichen Belastungen ausgesetzt sind, ist bei vielen der Gehdlze von einer verkirzten

Lebensdauer auszugehen (z. B. StralRennebenflachen auf der Hohen Schaar).
Betroffenheit gefahrdeter Pflanzen

Durch die BaumalRnahme sind Standorte geféhrdeter Pflanzenarten betroffen. Da im Bereich
der Stiderelbe am Standortes des dstlichen Strompfeilers und im alten Hafenbecken 6stlich des
Kraftwerks Moorburg Vorkommen des Schierlings-Wasserfenchels festgestellt wurden, und da
sich aufgrund der Okologie jahrlich neue Pflanzen des Schierlings-Wasserfenchels an
wechselnden Standorten etablieren kénnen, kann es im Zuge der Bauarbeiten zu einem Verlust
oder einer Schadigung von Pflanzen kommen. Um dies zu vermeiden sind im Eingriffsbereich
bauzeitliche SchutzmalRhahmen an allen potenziellen Standorten der Art vorgesehen (vgl. Kap.
6.4). Unter Beriicksichtigung der VermeidungsmalRnahmen sind keine erheblichen Konflikte

hinsichtlich des Schierlings-Wasserfenchels zu erwarten. Des Weiteren stellen im Bereich des
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Hafens trockene und nahrstoffarmer Sekundéarstandorte Standorte dar, die hinsichtlich des
Vorkommens gefahrdeter Pflanzen eine Bedeutung haben kénnen. Diese Standorte sind Uber
die Biotoptypenkartierung erfasst. Es handelt sich um Trocken- und Magerrasenbiotope, die
sich als Sekundarbiotopen auf anthropogenen, i. d. R. gestérten Standorten etabliert haben.
Vorhabenbedingte Eingriffe in diese Strukturen und damit einhergehend auch eine Betroffenheit
dort ggf. vorkommender geféahrdeter Pflanzen sind unvermeidbar. Aufgrund des tlw.
gegebenen, gesetzlichen Schutzes der Flachen sind spezielle SchutzmalRnahmen fir solche
Biotopstrukturen und damit auch dort vorkommende Pflanzen vorgesehen (Sicherung und
Umsiedlung von Vegetationselementen der Trocken- und Magerrasen).

5.2.2.2 Betroffenheit von Biotopverbundfunktionen

Biotopverbundfunktionen sind durch die A 26 Abschnitt 6b nicht betroffen. Die Funktion der
Suderelbe als Wanderstrecke fur Fische wird durch die neue Suderelbquerung weder bau- noch
anlagebedingt  eingeschrankt. Gleiches gilt fir die allgemeinen grof3rAumigen
Biotopverbundfunktionen der Suderelbe (z. B. als Verbreitungsachse fir Fischotter und Biber).
Da die A 26 bereits ab den Entwasserungsfeldern Moorburg-Ost aufgestandert Uber die
Vorlandbriicke verlauft, ist auch sidlich der Siderelbe eine Durchlassigkeit der A 26
gewabhrleistet. Dies gilt sowohl flr sonstige Verbindungsfunktionen sidlich des Kraftwerks
Moorburg parallel zur Stralde ,Moorburger Schanze® als auch fur Biotopverbundfunktionen in

Richtung Suden zum Niedermoorkomplex sidlich von Moorburg.

5.2.2.3 Betroffenheit von Habitatfunktionen wertgebender Tierarten

Die Flacheninanspruchnahmen und die betriebsbedingten Wirkungen fihren zu einem Verlust
bzw. einer Abnahme der Habitateignung flur einige Arten bzw. Artengruppen. Das
artenschutzrechtliche Konfliktpotenzial sowie die konkrete Betroffenheit geschiitzter Arten vor
dem Hintergrund der Verbotstatbestande des § 44 BNatSchG leitet sich ab aus den
Ergebnissen des artenschutzrechtlichen  Fachbeitrags des Kieler Instituts  flr

Landschaftsokologie ab (siehe Unterlage 19.2).

Fledermause

Beziglich der Fledermé&use ist zu differenzieren in Konflikte mit Quartierfunktionen, Flugrouten

und Nahrungshabitate besonderer Bedeutung.

Im gesamten Eingriffsbereich ist aufgrund der Untersuchungen nur von potenziellen
Tagesverstecken in Baumen und Gehoélzen auszugehen. Die Nutzung von Gebauden ist nur fur
die Arten Breitfligelfledermaus, Mickenfledermaus und Zwergfledermaus typisch, so dass sich

mogliche Konflikte bei Gebaudeabrissen auf diese drei Arten beschréanken. Bei Baumféallungen
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kénnen alle sechs nachgewiesenen Arten betroffen sein. Baubedingte To6tungen von
Flederméausen in Tagesverstecken in Bauwerken und Baumen kdnnen vermieden werden,
indem erforderliche Gebaudeabrisse und Gehdlzfallungen auf den Winterzeitraum beschrankt
werden (vgl. Kap. 6.4). In diesem Zeitraum ist ein Besatz potenzieller Tagesverstecke durch
Flederméuse nicht zu erwarten. Verluste von Tagesverstecken flhren nicht zu einer relevanten

Betroffenheit bei Fledermausen, vorgezogene Ausgleichsmafl3nahmen sind nicht erforderlich.

Eine Nutzung als regelmafig genutzte Flugroute fir Transferflige zwischen Teilhabitaten
konnte an den linearen Landschaftselementen im Untersuchungsraum nicht ermittelt werden.
Bedeutende Flugrouten fur Fledermause existieren somit im Untersuchungsgebiet nicht. Ein
signifikant erhdhtes Kollisionsrisiko fur Flederméuse lasst sich bezuglich der Kfz-Verkehrs auf
der Autobahn daher nicht ableiten. Fast die gesamte Trasse verlauft zudem auf hohen
Bruckenbauwerken, sodass Fledermause unbeschadet darunter hin und her fliegen kdnnen.
Spezielle Vermeidungsmalnahmen zur Minderung von Kollisionsrisiken sind nicht erforderlich.

Da keine bedeutenden Jagdhabitate im Untersuchungsgebiet nachgewiesen wurden, sind mit
den unvermeidbaren Flacheninanspruchnahmen und Biotoptypenverlusten keine erheblichen

Verluste oder Beeintrachtigungen von Nahrungshabitaten fir Flederméause verbunden.

Brutvogel

Relevante Auswirkungen auf Brutvogel werden vollstandig im Rahmen des artenschutz-
rechtlichen Fachbeitrags (ASB) beurteilt (siehe Unterlage 19.2). Die Ergebnisse werden

nachfolgend zusammenfassend wiedergegeben.

Zur Vermeidung baubedingter Tétungen und Verletzungen von Tieren sowie der Zerstérung

besetzter Gelege sind Bauzeitenregelungen als Vermeidungsmaflinahme vorgesehen.

Die dauerhaften Flacheninanspruchnahmen und Biotoptypenverluste haben den Verlust bzw.
die Verkleinerung bestehender Vogellebensrdume zur Folge. Zusatzlich ist aufgrund der zu
erwartenden betriebsbedingten Wirkungen von Stérungen einzelner Arten auszugehen, die zu
weiteren erheblichen Beeintrachtigungen von Lebensrdaumen bis hin zur Aufgabe von
Lebensrdumen fiihren kdnnen. Relevante Wirkungen sind in diesem Zusammenhang vor allem
Larmimmissionen und optische Storwirkungen. Die Beurteilung dieses Wirkfaktors auf die
Vogelwelt erfolgt im artenschutzrechtlichen Fachbeitrag anhand der Arbeitshilfe ,Vdgel und
Stralenverkehr” (KIFL 2010). Insgesamt ist davon auszugehen, dass aufgrund der
betriebsbedingten Wirkungen und dem Meideverhalten der meisten Arten der zukinftig
trassennahe Bereich der A 26 keine besonderen Lebensraumfunktionen fir Brutvogel

aufweisen wird.
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Aufgrund von dauerhaften Flachenverlusten sowie bau- und betriebsbedingten Wirkungen im
Bereich der jeweils artspezifischen Effekt- und Fluchtdistanzen wurden bei den folgenden
planungsrelevanten Arten Verluste von Brutrevieren bilanziert (BP= Brutpaar, die Ableitung der

Betroffenheit erfolgt im Einzelnen im ASB):

Blaukehichen: 1 BP, betriebsbedingt

e Feldlerche: 1 BP, betriebsbedingt

e Fitis: 1 BP, baubedingt

e Gartengrasmicke: 1 BP, 1 baubedingt

e Gelbspotter: 5 BP, baubedingt

¢ Nachtigall: 2 BP, 1 bau- und 1 betriebsbedingt
e Teichralle: 1 BP, baubedingt

e Wasserralle: 1 BP, betriebsbedingt.

Bezlglich der Brutvogel ist auBerdem das betriebsbedingte Kollisionsrisiko grundséatzlich ein
relevanter Wirkfaktor. Das Kollisionsrisiko an Verkehrstrassen kann zuséatzlich durch die
Lockwirkung erhdht werden, die eine StralRe durch Licht oder als Nahrungsplatz auf einzelne
Arten, z. B. Aasfresser, austibt. Bezlglich der A 26 Abschnitt 6b besteht eine relevante
Erhdhung der Geféahrdung, die Uber das allgemeine Lebensrisiko hinausgeht, im Ergebnis des
artenschutzrechtlichen Fachbeitrages nicht. Zur Minimierung des Vogelschlagrisikos im Bereich
der Schragseilbriicke sowie an transparenten Schallschutzwdnden und multifunktionalen

Schutzwanden sind Vermeidungsmalinahmen vorgesehen.

Rastvogel / Vogelzug

Die Auswirkungen auf Rastvogel und den Vogelzug werden ebenfalls vollstandig im Rahmen

des artenschutzrechtlichen Fachbeitrags beurteilt

Artenschutzrechtliche Konflikte mit Rastvdgeln ergeben sich insgesamt nicht. Da kleinere
Rastvogelbestdnde meistens eine hohe Flexibilitat aufweisen, kann sich die Behandlung im
Regelfall auf die mindestens landesweit bedeutsamen Vorkommen beschrénken. Landesweite
Bedeutung erreichten im Untersuchungsgebiet nur die Rastbestdnde der Schnatterente und des
Zwergtauchers, die in ihrem Vorkommen weitestgehend auf die Absetzbecken der
Entwasserungsfelder beschrankt ist. Baubedingte und betriebsbedingte Totungen von
Schnatterenten und Zwergtauchern bei der Rast kdnnen ausgeschlossen werden, da sich ihr
Vorkommen bei der Rast auf Gewasser beschrankt und das relevante Gewasser im Suden der
Entwasserungsfelder Moorburg-Ost nicht betroffen ist. Die Storradien fir Rastvogel und
Uberwinterungsgéaste sind bei auf Wasserflachen rastenden Enten und Tauchern auf 150 m

beschrankt. Das Absetzbecken in Moorburg-Ost, das fur Schnatterenten und Zwergtaucher eine
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Relevanz hat, ist Gber 150 m von der geplanten Autobahntrasse entfernt. Beide Arten kénnen
dieses Gewasser also weiterhin nutzen. Erhebliche Stérungen von Schnatterenten und
Zwergtauchern, die sich negativ auf den Erhaltungszustand auswirken, lassen sich daher

ausschlieRen.

Vogelzug

Zusatzlich zu den Rastvogeln, die in einem Gebiet rasten und dabei ruhen und/oder Nahrung
aufnehmen, werden im Artenschutzbeitrag auch die ziehenden Vogelarten untersucht.

Aus den Ergebnissen der Zugvogelbeobachtungen wird deutlich, dass am Standort der
geplanten Briicke keine Verdichtung des Vogelzuges zu erkennen ist. Die meisten Singvdgel
und die im Hamburger Raum zahlenm&Rig besonders relevanten Tauben Uberqueren das
Untersuchungsgebiet in siidwestliche Richtung und weisen dabei keine durch Strukturen vor Ort
verursachte Zugverdichtung auf. Entlang der Stiderelbe und damit in direkter Richtung auf die
geplante Briicke zu findet auch von Wasservdgeln kaum Vogelzug statt. Die Suderelbe ist somit
keine "Zugstralke“. An den Ufern der Siderelbe konzentrieren sich keine Landvogel, die
Wasserflachen auf dem Zug als Barriere empfinden und sich daher am Ufer dieser
Wasserflachen sammeln/konzentrieren. Fir die herbstlichen Zugbeobachtungen zeigte sich bei
Betrachtung aller Arten eine weite Verteilung des Zuggeschehens lber das gesamte Elbtal.
Auffallig ist die starke Relevanz des sudlichen Geesthangs in Harburg. AuRerdem zeigte sich im
weiteren Umfeld der Kattwykbriicke mit der Alsterachse fir den Kormoran ein zweiter
Zugkorridor. Dieser verlauft von der AulBenalster und Norderelbe deutlich in stdwestlicher
Richtung und passiert den Standort des geplanten Brickenbauwerks auf der nordwestlichen
Seite. Die Wasserflachen des Kdhlbrands und der Siderelbe selbst spielen fur Zugvogel kaum
eine Rolle. Insofern konnten in direkter Nahe des geplanten Briickenstandortes keine
kleinrAumigen Zugverdichtungen festgestellt werden. Wahrend der herbstliche Wegzug
uberwiegend in sudwestlicher und vor allem am Harburger Geesthang in westlicher Richtung
stattfindet, ist der Heimzug im Frihjahr weitgehend in nordostlicher Richtung ausgepréagt.
Deutliche Zugkorridore sind auf dem Heimzug ebenfalls nicht nachweisbar. Der Vogelzug findet

in breiter Front tber dem gesamten Hamburger Raum statt.

Fur lokale Flugbewegungen, die bei Méwen, Kormoranen und anderen Wasservigeln eine
enge Bindung an den Lauf der Suderelbe zeigen, wird durch die kumulative Wirkung der
bestehenden Kattwykbricke im unteren Bereich sowie der neuen Brlicke in bis zu 140 m Héhe
eine kleinrAumige Beeintrachtigung erwartet. Die Vo6gel werden dabei in groBere Hohe

aufsteigen bzw. die beiden dicht gestaffelten Briicken umfliegen muissen. Der damit
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verbundene, zusatzliche Energieaufwand wird aber nicht zum Verlust oder zu

populationsrelevanten Auswirkungen fuhren.

Schwerpunkte, die als Zugkorridore zu betrachten sind, berlhrten sowohl auf dem Herbstzug
als auch auf dem Friihjahrszug das Vorhaben nicht. Aufgrund des diffusen Vogelzuges und der
starken Vorbelastung sowohl durch hohe Bauwerke als auch durch Lichtverschmutzung in der
unmittelbaren Umgebung der geplanten Bricke sind Kollisionen mit der Bricke seltene
Ereignisse, welche sich auf Tage mit schlechten Sichtbedingungen beschrénkt.
Vermeidungsmalnahmen beziehen sich daher vor allem auf die Beleuchtung der Brucke. Um
Kollisionen und damit Tétungen gemal § 44 (1) Nr. 1 BNatSchG soweit wie moglich zu
vermeiden bzw. zu vermindern, missen Malihahmen umgesetzt werden, die zur besseren

Sichtbarkeit der Briicke fiihren und eine Anlockung durch Licht begrenzen.

Sonstige Arten

Beziglich sonstiger Arten und Artengruppen (Fische, Amphibien, Reptilien, Libellen) sind keine
erheblichen Verluste von Lebensraumfunktionen besonderer Bedeutung zu verzeichnen, was
auf den hohen Urbanisierungsgrad im Eingriffsbereich und das Fehlen wertgebender
Habitatfunktionen  zurlickzufiihren  ist.  Auf  Biotopverbundfunktionen flr einzelne

Arten/Artengruppen wird im Kap. 5.2.2.2 eingegangen.

5.3  Schutzguter Boden und Flache

5.3.1 Bestand

Die Béden im Untersuchungsgebiet konnen als anthropogen tberformt bezeichnet werden. Es
handelt sich weitgehend um erheblich vorbelastete Bereiche, in denen aufgrund von
Verkehrswegen, Hafenanlagen, Deichen, Industrie- und Gewerbestandorten, sonstiger
Bebauung und Spil- und Entwasserungsfeldern keine bzw. sehr stark veranderte
Bodenverhaltnisse vorliegen. Der Anteil ,verbrauchter Flachen ist also bereits im Bestand sehr
hoch. Naturnahe Bo&den, darunter Torfbdden, sind allenfalls kleinflachig im Umfeld von
Moorburg vorhanden. Fir diesen Bereich wird zusatzlich auf die Ergebnisse der
Bodenfunktionskartierung zurlickgegriffen, die im Auftrag der DEGES im Bereich der A 26
Abschnitt 6a durchgefihrt wurde (BWS GMBH 2014). AulRerdem wurde der Fachplan
Schutzwiirdige Béden (FHH, BUE 2017) und die Moorkartierung Hamburg (FHH, BUE 2017)

ausgewertet.

Im Abschnitt 6b der A 26 spielen natirlichen Bodenbildungen aufgrund der grof3flachigen
anthropogenen Uberdeckungen uberwiegend keine Rolle mehr. Die gesamten Bereiche der

Hohen Schaar und auch sehr grof3e Bereiche sidlich der Siderelbe (Entwéasserungsfelder,
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Spulfelder, Kraftwerk, Moorburger Hauptdeich) wurden im Zuge der Eindeichungen und des
Ausbaus von Hafen- und Industriestandorten mit Hilfe von enormen Bodenbewegungen
mehrere Meter hoch mit Fremdsubstraten aufgehdht. Der Versiegelungsgrad ist insbesondere

auf der Hohen Schaar sehr hoch.

Zusammenfassend ist anhand des Fachplans Schutzwirde Boden der BUE und der
Bodenfunktionsbewertung durch BWS festzustellen, dass sich schutzwirdige Béden auf die
Bereiche westlich des Moorburger Hauptdeichs beschranken. Die Schutzwirdigkeit der
Flussmarschen und Niedermoorbdden dort basiert auf den Archivfunktionen sowie unter dem
Aspekt Regler- und Speicherfunktion auch auf der besonderen Bedeutung fur das Klima als
Kohlenstoffsenke.

Hinsichtlich des Schutzgutes Flache ist festzustellen, dass der Flachenverbrauch im
Untersuchungsgebiet aufgrund der erheblichen anthropogenen Uberpragung bereits sehr hoch
ist.

5.3.2 Umweltauswirkungen

Baukérper und Baufeld der A 26 Abschnitt 6b beanspruchen zusammen insgesamt rd. 70 ha
Flache. Dabei sind Boden, denen noch Werte nach Staatsratemodell zuzuweisen sind, in einer
GroRRenordnung von 51,12 ha betroffen. Bei dem Rest (rd. 18,88 ha) handelt es sich um bereits
weitgehend unbelebte Verkehrs- und Siedlungsflachen.

Von einem vollstandigen Verlust der Bodenfunktionen durch Neuversiegelung sind 14,37 ha
Bdden betroffen. Der Mittelstreifen, Teilversiegelungen im Bereich der Bankette sowie Flachen
unter Bauwerken (ausgenommen Siderelbe) werden dabei ebenfalls als vollstandige Verluste
bilanziert (vgl. Unterlage 19.1.1, Tabelle 29). Durch Uberbauungen und Aufschiittungen
(Dammbauwerke etc.) und Arbeitsstreifen kommt es aufgrund der vorhandenen Vorbelastungen
der Bdden nicht zu erheblichen Beeintrachtigungen. Die vorhandenen Werte und Funktionen
der Boden sind in diesen Bereichen mindestens wiederherstellbar, so dass die
vorhabenbedingten Verdnderungen nicht zu erheblichen Beeintrachtigungen fithren und keinen

Eingriff darstellen.

Im Verhaltnis zu der Gesamtlange bzw. der Gesamtinanspruchnahme durch die neue Straf3e ist
die betroffene Flache wertvoller Boden sehr gering, was auf die grof3flachigen Vorbelastungen
der Bdden zurickzufihren ist. Innerhalb der Bilanz nach Staatsratemodell im LBP sind die
ermittelten Wertverluste daher verglichen mit der Gesamt-Flacheninanspruchnahme sehr
gering. So ist Dbeziglich des Bodens fur die anlage- wund baubedingten
Flacheninanspruchnahmen durch die A 26 Abschnitt 6b ein Punktedefizit von insgesamt
143.636 Wertpunkten zu bilanzieren. Dieses ist deutlich geringer als das Wertpunktedefizit, das

bei Pflanzen und Tierwelt entsteht. Darin beriicksichtigt sind Wirkungen durch betriebsbedingte
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Stoffeintrdge innerhalb der 50-m-Wirkzone ab Fahrbahnrand, die sich aufgrund der
Vorbelastungen jedoch rechnerisch nicht auf den Kompensationsbedarf auswirken (s. Unterlage
19.1.1, Kap. 4.3.3 und 4.5.2).

5.4  Schutzgut Wasser

Bezlglich des Schutzgutes Wasser erfolgen vertiefende Untersuchungen im hydrogeologischen
Fachbeitrag (Unterlage 18.6) und dem Fachbeitrag Wasserrahmenrichtlinie (Unterlage 18.7). Im
LBP (Unterlage 19.1) sowie im UVP-Bericht (Unterlage 19.5) werden im Wesentlichen darauf

basierend die Umweltauswirkungen Auf Oberflachengewasser und Grundwasser dargestellt.

541 Bestand

Oberflachengewasser

Hamburgs pragendes Gewasser ist die Elbe, die mit Norderelbe und Siderelbe die Elbinseln
Wilhelmsburg und Veddel umflie3t. Die Elbe wird im Bereich Hamburg als sandgepragter,

schwach gewundener und verzweigter Strom mit breiter Aue eingestuft (FHH 2005).

Die Suderelbe im Bereich der zukiinftigen Querung A 26 ist Teil des Oberflachenwasserkorpers
(OWK) ,Elbe/Hafen® (el_2). Das 6kologische Potenzial des OWK el_02 Elbe/Hafen wird als
malRig eingestuft. Der chemische Zustand des OWK wird als nicht gut eingestuft.

Neben der hafenbedingten Gewésserregulierung pragt der Hochwasserschutz den
Wasserhaushalt im Untersuchungsgebiet, da der Hamburger Hafen und auch Moorburg zum
urspriinglichen Uberschwemmungsgebiet der Elbe und zum Gefahrdungsbereich potenzieller
Sturmfluten gehort (hochwassergefahrdeter Bereich nach § 73 WHG (Wasserhaushaltsgesetz) /
§ 53 HwaG (Hamburgisches Wassergesetz)). Uberschwemmungen durch tidebedingte
Hochwasserspitzen und Sturmfluten werden durch Hochwasserschutzanlagen (Deiche,
Hochwasserschutzwande, Schleusen, Sperrwerke etc.) verhindert. Grof3e Teile des Hamburger
Hafens, u. a. auch die Bereiche der Hohen Schaar im Untersuchungsgebiet, sind zum Schutz

vor Hochwasser kiinstlich erhéht.

Hervorzuheben ist die Hauptdeichlinie am Moorburger Hauptdeich, durch die Moorburg sowie
dazugehorige Flachen vor Uberschwemmungen der Elbe geschitzt werden. Zur Regulierung
der Wasserstande in den eingedeichten Gebieten wurden Kanal-, Wettern- und Grabensysteme
angelegt. Diese bleiben vom Abschnitt 6b der A 26 jedoch unberiihrt und werden daher an

diese Stelle nicht naher erlautert.

Daruber hinaus sind im Untersuchungsgebiet einige Stillgewasser unterschiedlicher
Auspragung vorhanden, Uberwiegend kleine Ruckhaltebecken von bedingt naturnaher bis

naturferner Auspragung sowie etwas grOof3ere Absetzteiche im Bereich der Spul- und
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Entwasserungsfelder. Berlcksichtigt sind Verdnderungen der Gewassersituationen auf der
Hohen Schaar durch den Neubau der Bahnbriicke Kattwyk (NBK).

Grundwasser

Bei den um mehrere Meter aufgefilliten Industrie- und Gewerbeflachen, den Verkehrsanlagen,
dem Hauptdeich und den Entwasserungs- und Spllfeldern handelt es sich um
grundwasserferne Standorte. In diesen Bereichen sind i. d. R. Uber holozanen, schwer
durchlassigen Weichschichten (naturliche Weichschichten aus Torf, Mudde, Klei) Stau-
wasserspiegel ausgebildet, die starken Schwankungen unterliegen koénnen. Die schwer
durchlassigen naturlichen Weichschichten sorgen fir eine hydraulische Trennung von Grund-
und Stauwasser. Die komplexe Stauwassersituation im Bereich der Entwasserungsfelder
Moorburg-Ost, aufgrund einer Schlickdichtung bestehend aus zwei Stauwasserhorizonten, wird
im hydrogeologischen Fachbeitrag im Detail erlautert (siehe Unterlage 18.6).

Lediglich im Bereich von Moorburg sind mit den Flussmarschen und Niedermoorb&den noch
grundwassergepragte Boden vorhanden. Der 1. Hauptgrundwasserleiter beginnt unterhalb der
schwer durchlassigen, holozanen Weichschichten. Er besteht im Bereich Moorburg aus Sand-
und Kiesablagerungen der Weichselkaltzeit sowie der Saale-Eiszeit und Uberlagernden
holozédnen Flusssanden (Méachtigkeit i. d. R. < 20 m, teilweise auch mehr). Aufgrund der
Uberlagernden  schwer  durchlassigen  Weichschichten sind teilwiese  gespannte
Grundwasserverhéltnisse ausgebildet. Die holozdnen Weichschichten haben aufgrund ihrer

geringen Durchlassigkeit eine besondere Schutzfunktion fur das Grundwasser.

Bezlglich der Grundwasserkdrper (GWK) gemal EG-Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) ist zu
differenzieren in den Grundwasserkorper ,Este-Seeve Lockergestein® NI11_3) sidlich der
Suderelbe und den Grundwasserkorper ,Bille — Marsch/Niederung Geesthacht® (EI 12) im
Bereich der Hohen Schaar. Sowohl der chemische als auch der mengenmafige Zustand des
GWK ElI 12 wird aufgrund lokaler Salzwasserintrusionen als schlecht eingestuft. Der
mengenmaliige Zustand des GWK NI11_3 wird als gut und der chemische Zustand als schlecht

bewertet.

5.4.2 Umweltauswirkungen
Oberflachengewdasser
Im Zusammenhang mit der Siderelbquerung sind im Bereich der beiden Bruckenpfeiler

dauerhaft Spundwande zur Ufersicherung vorgesehen. Die Ufer der Siderlebe sind in dem

Bereich bereits im Bestand verbaut und mit Steinschittungen befestigt. Eine erhebliche
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morphologische Verschlechterung der Gewasserstrukturgiite des Flusses durch die

Veranderungen ergib sich aufgrund des bereits durchgehend ausgebauten Zustandes nicht.

Der Hochwasserschutzdeich im Bereich der StralRe Moorburger Hauptdeich wird verlegt und an
den Verlauf der A 26 angepasst. Dadurch und durch die A 26 6stlich der Hauptdeichlinie wird in
den potenziellen Uberflutungsbereich der Elbe bei Sturmfluten eingegriffen. Unter
naturschutzfachlichen Gesichtspunkten ist dies jedoch irrelevant, da sich keine
Uberflutungsabhéngigen Biotopstrukturen in dem Bereich befinden, sondern Hafen- und
Industrieflachen.

Die Uberbauung und tlw. Anpassung von kunstlichen Gewassern (Grében,
Regenrtckhaltebecken) fuhrt nicht zu Beeintrachtigungen von nattrlichen Gewéasserfunktionen.

Daruber hinaus ist bezuglich der erforderlichen BaumalRnahmen eine Verschlechterung des
Okologischen Potenzials des Oberflachenwasserkorpers (OWK) Elbe/Hafen gemaR den
Ergebnissen des Fachbeitrags WRRL auszuschliel3en.

Die StraRenabwasser werden gesammelt und zwei zentralen Retentionsbodenfilteranlagen
zugefuhrt, von denen es gereinigt und gedrosselt der Vorflut zugefuhrt wird. Durch diese Art der
Autobahnentwéasserung, entsprechend dem aktuellen Stand der Technik, werden
Oberflachengewdsser vor erheblichen hydraulischen oder chemischen Beeintrachtigungen
geschitzt. Aufgrund der MalBnahmen wird davon ausgegangen, dass keine erheblichen
Gefahrdungen durch Schadstoffeintrdge und Tausalze aus Fahrbahnabwassern fir die
Gewasser entstehen. Gemal den Ergebnissen des Fachbeitrags WRRL ist es ausgeschlossen,
dass durch den Betrieb im Abschnitt 6b der A 26 eine Verschlechterung des chemischen
Zustands des OWK Elbe/Hafen eintritt (vgl. Unterlage 18.7).

Auswirkungen des geplanten Vorhabens, die die Zielerreichung der WRRL fiir den OWK
Elbe/Hafen erschweren oder verhindern, werden im Fachbeitrag WRRL ebenfalls
ausgeschlossen (BWS 2019, vgl. Unterlage 18.7). Es ergeben sich also weder Konflikte

hinsichtlich des wasserrechtlichen Verschlechterungsgebotes noch des Verbesserungsgebotes.
Grundwasser

Gemall den Ergebnissen des Fachbeitrags WRRL ist es ausgeschlossen, dass durch den
Neubau und den Betrieb des Abschnitts 6b der A 26 Verschlechterungen des mengenmafiiigen
oder chemischen Zustands der Grundwasserkorper (GWK) NI11_3 (Este-Seeve-Lockergestein)

und El 12 (Bille-Marsch/Niederung Geesthacht) eintreten.

Im Bereich des geplanten Dammbauwerks der A 26 im Bereich der Entwasserungsfelder
Moorburg-Ost wird zur Reduzierung von Setzungen ein enges Raster aus Grindungspféahlen
durch die Auffillungen und nattrlichen Weichschichten bis in die oberen Sandschichten des

darunter liegenden Grundwasserleiters eingebracht. Da jedoch die Durchléssigkeit in den
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unteren, tieferliegenden Schichten des Grundwasserleiters aufgrund der Sedimentschichtungen
erheblich grolRer ist, werden die Grundwasserstinde und die Strémungssituation
vorhabenbezogen nicht relevant verandert. Auch in Verbindung mit der lokalen Einbringung von
Stutzelementen fur die Stitzpfeiler der HochstralRenabschnitte und der Suderelbquerung sind
aus diesem Grund keine relevanten hydraulischen Auswirkungen zu erwarten (vgl. Unterlage
18.6). Um die hydraulische Trennung zwischen dem Grundwasser und dem Oberflachen- bzw.
Stauwasser zu erhalten und Stofftransporte ins Grundwasser zu vermeiden, sind
entsprechende technische Verfahren zu wéahlen und Arbeitsraume dicht zu verfullen. Dies
betrifft insbesondere eine dichte Anbindung von Grundungselementen an die natirlichen
Weichschichten. Unter der Voraussetzung entsprechender Bauweisen sind erhebliche bau-
oder anlagebedingte Auswirkungen auf oOrtliche Grundwasserstande und

Grundwasserfunktionen daher insgesamt nicht zu erwarten.

Anlagebedingt fuhrt die zusatzliche Versiegelung von Flachen (14,37 ha) nicht zu einer
erheblichen Reduzierung der Grundwasserneubildungsrate. Angesichts der im Planungsraum
verbreiteten, trennenden Weichschichten zwischen Grundwasser und Stauwasserhorizonten ist
die natirlichen Grundwasserneubildung im Planungsraum gering. Durch die Teilstilllegung der
Entwasserungsfelder im reduzieren sich Versickerungsmengen und Stoffeintrage in das
Stauwasser erheblich, da die Einsickerung von Spilwasser mit entsprechend erhéhten
Stoffgehalten zukiinftig entfallt. Ein geringer Stoffzustrom erfolgt zuklinftig Gber die Einsickerung
von Niederschlagswasser u. a. auch aus dem Fahrbahnbereich. Durch die Sickerpassage des
belebten Oberbodens ist jedoch eine sehr gute Reinigungswirkung gegeben (vgl. Unterlage
18.6, Kap. 4.2). Risiken grundsatzlicher Art fir das Grundwasser sind mit Stoffaustragen aus
den belasteten Schichten des Altspuilfeldes verbunden. Da es durch die A 26 weder bauzeitlich
noch anlagebedingt zu erhdhten Einsickerungen von Wasser in den Altspulfeldkérper kommt,

ist eine Erhéhung von Stoffaustréagen durch Sickerwasser aus dem Altspuilfeld ausgeschlossen.

5.5 Schutzgiter Klima und Luft

5.51 Bestand

Hinsichtlich lokalklimatischer und lokaler Ilufthygienischer Ausgleichsfunktionen kommt
grof3flachigen Griinstrukturen sowie gréfReren Wasserflachen mit Bezug zu Wohnfunktionen bei
bestimmten Wetterlagen eine besondere Bedeutung zu (Klimatope mit bioklimatischen und
lufthygienischen Entlastungsfunktionen). Sie kénnen bei strahlungsintensiven, austauscharmen
Wetterlagen (v. a. im Hochsommer) aufgrund der Verdunstungsleistung von Wasserflachen und
Pflanzen eine regulierende Wirkung fur lokale Warmeinseln haben. Durch die

Verdunstungsprozesse wird der Umgebung Warme entzogen. Zudem kann sich Uber offenen
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Freiflachen aufgrund der geringeren Oberflachentemperatur Kaltluft bilden, die in die
Umgebung abflie3t. Gehdlzstrukturen tragen zudem durch ihre Filterwirkung in Bezug auf
Schadstoffe und Staube zur lokalen Verbesserung der Lufthygiene bei. Die Freiflachen und
Grunstrukturen um Moorburg und Bostelbek haben vor diesem Hintergrund besondere
Funktionen als klimatische Ausgleichsrdaume mit Bezug zu Wohnfunktionen. Den Flachen der
Entwasserungsfelder im Raum Moorburg sind als BlmSch-Anlage keine lokalklimatischen

Ausgleichsfunktionen zuzuweisen.

Auch die Suderelbe ist als wassergepragte Freiraumachse von Bedeutung fir das lokale Klima.
Aufgrund der Lage im Hafen kommt ihr im Untersuchungsgebiet jedoch keine unmittelbare
Ausgleichsfunktion fur Wohnfunktionen zu. Dies gilt auch fur die Freiflachen innerhalb der
Verkehrs- und Industrieanlagen auf der Hohen Schaar (vgl. Unterlage 19.1, Kap. 2.2.5).

N
r

‘N ’—L—
NA26-Ost VKE 7052 ——______
T T e

e

Abbildung 20: Flachen mit lokalklimatischen und lufthygienischen Ausgleichsfunktionen (schraffierte Flachen) fur
Wohnfunktionen

5.5.2 Umweltauswirkungen

Zu einer Inanspruchnahme und dem dauerhaften Verlust von Freiflachen und Griinstrukturen
mit lokalklimatischen Funktionen fir die Ortslage Moorburg kommt es nur in sehr geringem
Umfang in einer GréBenordnung von rd. 0,2 ha. Es handelt sich um Flachen norddstlich von
Moorburg. Die Flachen werden durch die Vorlandbriicke West der Siderelbquerung

Uberspannt. Ein Luftaustausch bleibt weiterhin moglich. Aufgrund der Uberwiegend geringen
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Reliefenergie des Planungsgebietes sind keine nennenswerten Kaltluftstrome vorhanden, so
dass durch das neue Dammbauwerk weiter siddlich im Bereich der Entwasserungsfelder

Moorburg-Ost auch keine Austauschbeziehungen beeintrachtigt werden.

Durch die Verkehrsemissionen sind zeitweilig lokal erhdhte Belastungen der Luftqualitat
grundsatzlich mdglich. Bezlglich der Luftschadstoffe NO, (Stickstoffdioxid) und PM10 und
PM2,5 (Feinstaubpartikel) sind jedoch keine Grenzwertiiberschreitungen im Umfeld der Trasse

zu erwarten (vgl. Kap. 6.2).

Es ist darauf hinzuweisen, dass der sich Neubau der A 26 Hafenpassage Hamburg auch positiv
auf lokalklimatische Situationen auswirken wird (vgl. UVPG, Anlage 4, Nr. 4a). Denn der
Neubau Autobahn bewirkt eine Bundelung der Verkehre vom untergeordneten Netz auf die
geplante Autobahn. Zudem kodnnen Stop-and-go-Verkehre und Staus auf den umgebenden
Bundes-, Landes- und Kreisstra3en vermieden werden. Dadurch wird die Belastung durch
Schadstoffe in den umliegenden Stadtteilen Hamburgs, umliegenden Ortschaften und den
Aulerortsbereichen deutlich verringert. Der Neubau der A 26 fuhrt also auch zu

Entlastungswirkungen.

Daher sind auch mégliche Wirkungen der geplanten Autobahn auf das globale Klima bzw. den
Klimawandel nicht entscheidungsrelevant. Grundsatzlich entstehen zwar bei dem Betrieb und
auch schon beim Bau einer Autobahn Treibhausgasemissionen. Baubedingte Emissionen sind
jedoch lediglich voriibergehend und daher weniger relevant. Die betriebsbedingten Emissionen
hangen vor allem von der Verkehrsmenge, dem Schwerlastanteil und auch dem Zustand der
Fahrzeudflotte ab. Insbesondere beziiglich des letzteren Faktors bestehen vorhabenbedingt
seitens der A 26 keine Einflussmdglichkeiten. Es ist diesbezlglich jedoch von einer
Reduzierung der Treibhausgasemissionen auszugehen, da das europaische Parlament im April
2019 neue Ziele und Vorschriften zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen von Pkw und
Nutzfahrzeugen bis 2030 beschlossen hat. Die Ergebnisse der Modellrechnungen im
Verkehrsgutachten (siehe Unterlage 21.1) zeigen fir den Prognosenullfall (also den zukiinftigen
Planungsraum ohne den Bau der geplanten A 26) deutliche Verkehrszunahmen im gesamten
Suderelberaum. Dies liegt zum einen an der allgemeinen prognostizierten Verkehrszunahme im
Untersuchungsraum (z. B. aufgrund der erwarteten Hafenentwicklung), zum anderen wird
prognostiziert, dass sich die Verkehre aus Richtung Niedersachsen auf der A 26 bis zur
Anschlussstelle Neu-Wulmsdorf bundeln und sich dann auf das untergeordnete Netz und
insbesondere die B 73 verteilen. Im Gegensatz dazu kdme es im Prognoseplanfall, also bei
einem Bau der A 26 Hafenpassage Hamburg, zu wesentlichen Bindelungswirkungen der
Verkehre und erheblichen Entlastungswirkungen im untergeordneten Netz. Aufgrund der
BlUndelungs- und Entlastungswirkungen wuirden sich Art und Umfang der verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen im Raum Hamburg zwar nicht grundsatzlich oder wesentlich

verandern, allerdings auch nicht wesentlich verschlechtern. Zudem ist davon auszugehen, dass
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sich die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h reduzierend auf die verkehrsbedingte

Menge der Treibhausgasemissionen auswirkt.

5.6  Schutzgut Landschaft

Im UVP-Bericht (Unterlage 19.5) werden in Verbindung mit dem LBP (Unterlage 19.1) beim
Schutzgut Landschaft die Landschaftsbildsituation in einem Radius von bis zu 3.500 m um die
neue Siuderelbguerung herum betrachtet. Im Rahmen der Bestandsaufnahme und -bewertung
werden Landschaftsbildeinheiten abgegrenzt (siehe Unterlage 19.5, Anlage 6). Zur Erfassung
der landschaftsbezogenen Erholungsfunktionen werden ergdnzend vorhandene Infrastrukturen
(z. B. Rad- und Fulwegeverbindungen) und fachplanerische Vorgaben beriicksichtigt (z. B. 2.
Griner Ring als eine Angabe aus dem Landschaftsprogramm). Die Unzerschnittenheit von
Landschaftsraumen ist als Kriterium im Rahmen der Bestandsaufnahme und —bewertung
wegen der bereits vorhandenen Vorbelastungen nicht mehr von Bedeutung. Der Planungsraum
wird bereits durch Straf3en, Bahnlinien und Leitungstrassen in vielfacher Weise zerschnitten
und kleinrdaumig gegliedert.

5.6.1 Bestand

Landschaftsbildfunktionen

Die Darstellungen des Landschaftsprogramms liefern erste Hinweise fiir eine Abgrenzung von
Landschaftsbildeinheiten, z. B. durch die Differenzierung in Milieus. Vorhandene

Schutzgebietsausweisungen liefern Hinweise auf die Wertigkeit von einzelnen Bereichen.

Eine Landschaftsbildeinheit mit einem hohen &sthetischen Eigenwert und einer sehr hohen
Empfindlichkeit ist innerhalb des Untersuchungsgebietes das Landschaftshildensemble
Moorburg mit dorflich gepragter Bebauung und angeschlossenen landwirtschaftlichen
Flachennutzungen. Es handelt sich um ein Marschhufendorf, bei dem aufgrund der
Uberwiegend typischen Bebauung, der Wegeflihrungen, alten Deichlinie und der
angeschlossenen Grinlandflachen mit einem ausgepragten Graben- und Wetternsystem noch
viel von dem urspriinglichen Charakter vorhanden ist und der kulturhistorische Bezug erkennbar
ist. Das charakteristische Umfeld ist aufgrund der umgebenden vielfaltigen Vorbelastungen
bereits sehr stark reduziert. Die Empfindlichkeit gegenlber zusatzlichen Flachenverlusten und
Zerschneidungswirkungen ist wegen des kulturhistorischen Zusammenhangs und der Offenheit
jedoch sehr hoch. In die Landschaftsbildeinheit werden auch die Gehélzbestdnde im Norden
und Osten von Moorburg einbezogen, die Eingrinungsfunktionen gegeniiber den
Hafennutzungen tbernehmen. Im Bereich Moorburg sind grof3flachig Landschaftsschutzgebiete

ausgewiesen.
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Sudlich von Moorburg, stdlich des Furstenmoordamms und des Moorburger Bogens befinden
sich Grunflachen und Kleingarten von Bostelbek-Radeland. Wegen ihrer anthropogenen
Uberpragung ist ihnen beziiglich der oben dargestellten Bewertungskriterien allenfalls eine
mittlere Bedeutung zuzuweisen. Aufgrund des Siedlungszusammenhangs in einem ansonsten
weitgehend industriell gepragten Bereich kommt ihnen jedoch bezlglich der
landschaftsbezogenen  Erholungsfunktionen eine besondere Bedeutung zu (siehe
nachfolgendes Kap.). Die Empfindlichkeit gegeniiber dem Vorhaben ist aufgrund tlw.

vorhandener sichtverschattender Elemente als mittel einzustufen.

Eine besondere Betrachtung erfordert die Siderelbe-Achse mit Kdhlbrand als wassergepragte
Freiraumachse. Die erheblichen Vorbelastungen durch Gewasserausbau, Hafennutzungen und
Verkehrsanlagen sind verantwortlich fur die mittlere Bedeutung der ansonsten den
Landschaftsraum mafigeblich pragenden Suderelbe. Neben der vorhandenen Kattwykbriicke ist
auch die Neue Bahnbriicke Kattwyk als eine erhebliche Vorbelastung zu beriicksichtigen. Rd.
3.500 m stromaufwarts wird die Sitderelbe ebenfalls von einem ganzen Bindel aus Briicken
gequert (Alte Harburger Elbbriicke, Briicke des 17. Juni, Bricke im Zuge der B4/75,
Eisenbahnbricke). Etwa in gleicher Entfernung stromabwarts befindet sich die
Koéhlbrandquerung. Zwischen den vorhandenen Briickenquerungen wird die ausgebaute
Suderelbe durchgehend von den anliegenden Industrie- und Hafennutzungen gepragt. Als
wassergepragte Freiraumachse ist sie ein wesentliches Landschaftselement im Gesamtraum,
hat aufgrund der erheblichen Vorbelastungen jedoch nur eine mittlere Bedeutung. Die
Empfindlichkeit der Suderelbe-Achse gegentber der neuen Siderelbquerung der A 26 als
zusatzliches, markantes Bauwerk ist aufgrund der bereits vorhandenen anthropogenen

Uberpragung sehr gering.

Auch fur alle Ubrigen Bereiche im naheren und weiteren Umfeld ist zusammenfassend aufgrund
der erheblichen urbanen Vorbelastungen bzw. groRer Entfernungen und trennender
sichtverschattender Elemente nicht von einer besonderen Empfindlichkeit gegenuber dem

Vorhaben auszugehen.
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Abbildung 21:  Landschaftsbildensemble Moorburg

Abbildung 22: Siderelbe-Achse Richtung Osten mit Kattwykbriicke
(Aufnahme 2008, Kraftwerk Moorburg noch im Bau)
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Abbildung 23: Siderelbe-Achse Richtung Norden (Aufnahme 2008, Kraftwerk Moorburg noch im Bau)

Abbildung 24: Reiherstieg-Achse und Hafenbahnhof Hohe Schaar
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Landschaftsbezogene Erholungsfunktionen

Konflikte der A 26 mit dem 2. Griinen Ring sldlich von Moorburg beschranken sich auf den
Abschnitt 6a. Im Zusammenhang mit der A 26 Abschnitt 6a sind daher auch umfangreiche
Ausgleichsmalinahmen im 2. Griinen Ring sldlich von Moorburg vorgesehen. Durch den
Abschnitt 6b ist der 2. Griine Ring Hamburgs im Siiden von Moorburg nicht betroffen, da die
Autobahn nach Norden zur Siderelbe verlauft und dabei keine naturbestimmten Freiflachen
berihrt, sondern nur die Entwasserungsfelder Moorburg-Ost.

Eine Relevanz hinsichtlich landschaftsbezogener Erholungsfunktionen haben im Abschnitt 6b
jedoch die Landschaftsachse Siderelbe und die Griine-Wege-Verbindung entlang des
Kattwykdamms, wobei auch in diesen Bereichen die Landschaftsbildfunktionen aufgrund der
urbanen Pragung bereits erheblich eingeschrankt ist.

5.6.2 Umweltauswirkungen

Die neue Siderelbquerung wird das markanteste Bauwerk im Verlauf der geplanten A 26
darstellen. Daher werden in Bezug auf die Schragseilbriicke mit den zwei Stitzmasten und
einer Gesamththe von ca. 140 m im Rahmen des UVP-Berichts sowie dem LBP (Unterlage
19.1) auch mogliche Fernwirkungen beurteilt. Bereits im Ergebnis der Bestandsaufnahme und
-bewertung wird jedoch auch deutlich, dass ein Grof3teil der umgebenden Bereiche als
unempfindlich gegentber den Wirkungen des Abschnitts 6b der A 26 und die dazugehorige
Suderelbquerung sind. Fir den gesamten Trassenverlauf auf der Hohen Schaar lassen sich
erhebliche Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes daher auch pauschal ausschlief3en.
Sicher fihrt die A 26 auch dort zu Veranderungen der Situation, dies betrifft allerdings das
Stadtbild im Hafengebiet. Zu dicht bewohnten und stark frequentierten Innenstadtbereichen

Hamburgs hat die neue Briicke einen sehr groRen Abstand.

Trotz der erheblichen Vorbelastungen und der weitgehenden Uberpragung der Landschaft in
weiten Bereichen des Untersuchungsraumes sind vor allem im Umfeld der Ortschaft Moorburg
Auswirkungen auf maRgebliche Landschaftsbildfunktionen und landschaftsgebundene
Erholungsfunktionen mdglich. Fir die Auswirkungsprognose wurden mit Hilfe eines 3D-
Echtzeitmodells sowie Fotomontagen fir ausgewahlte Standorte insbesondere fir den Bereich

Moorburg mdogliche visuelle Wirkungen der A 26 naher analysiert.
Dabei sind von der A 26 Abschnitt 6b folgende Bauwerke maf3geblich:

e fUr die Vorlandbriicke West,
e der Dammkdrper auf den Entwésserungsfeldern Moorburg-Ost und

e die Schragseilbriicke der Stiderelbquerung.
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Im Ergebnis lassen sich die von der Schragseilbriicke und der Vorlandbriicke verursachten
Eingriffe in das Landschaftshild nicht durch landschaftspflegerische MalRnahmen minimieren.
Eine Minimierung von Beeintrachtigungen kann in dem Bereich allein durch die vorgesehenen
konstruktiven und architektonischen MaRnahmen erreicht werden, indem z. B. die Feldweiten
im Bereich der Vorlandbriicke optimiert werden, so dass das Bauwerk optisch durchlassiger

und maoglichst ansprechend wirkt.

Um Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes im Bereich des Dammbauwerkes zu vermeiden
bzw. zu reduzieren, sollen die Méglichkeiten fir eine Eingrinung der Trasse in diesem Bereich
genutzt werden. Auf der westlichen Dammbdschung der A 26 (der Binnenseite) kann dies durch
eine dichte Geholzpflanzung erreicht werden. Die Wasserseite des Damms kann aus
Hochwasser-schutzgriinden nicht bepflanzt werden. Dort werden aber die Mdglichkeiten
vorgelagerter Gehélzpflanzungen genutzt, um den Damm auch fir moégliche Blickbeziehungen

Richtung Suden einzugriinen.

Beziglich der neuen Schragseilbriicke ist die visuelle Wahrnehmbarkeit von Moorburg aus
durch die breiten Gehdlzpflanzungen nérdlich von Moorburg bereits Uberwiegend
eingeschrankt. Aufgrund des aufwandigen architektonischen Konzeptes und der Gestaltung als
Schrégseilbriicke ist auferdem davon auszugehen, dass die neue Siderelbquerung als
herausragendes stadtbildpragendes Bauwerk vergleichbar mit der Kéhlbrandbriicke zukinftig
eine Wabhrzeichenfunktion fur Hamburg Ubernimmt. Da sich das Bauwerk zudem bereits
vollstdndig im Hafengebiet und in direkter Nachbarschaft zur Kattwykbriicke und der neuen
Bahnbriicke Kattwyk befindet — also schon innerhalb des Hafengebietes und nicht mehr in der
freien Landschaft — stellt die Siderelbquerung keine erhebliche Beeintrachtigung des

Landschaftsbildes dar.

5.7  Schutzguter kulturelles Erbe und sonstige Sachguter

5.7.1 Bestand

Innerhalb der Schutzgiter kulturelles Erbe und sonstige Sachgiter werden vorhandene
Baudenkmaler und geschiitzte Ensembles gemall Denkmalkartierung (FHH 2019, Stand 2012)
sowie Bodendenkmadler gemafl dem verfliigbharen Datensatz des Arch&ologischen Museums
Hamburg (FHH 2019, Stand 2012) bericksichtigt. In Moorburg sind demnach mehrere Boden-

und Baudenkmaler sowie geschiitzte Ensembles vorhanden (siehe folgende Tabelle).
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Bezeichnung FIS ID Typ Alter
Denkmalinformationssystem
FHH

Bodendenkmaler

Moorburg 1764 Kirchhof Mittelalter bis Neuzeit
Fundplatz Nr. 2

Moorburg 1765 Wurt Neuzeit
Fundplatz Nr. 3

Moorburg 1797 Siedlung Mittelalter bis Neuzeit
Fundplatz Nr. 40

Baudenkmaler

Kirche St. Maria 24338 Kirchengebdude 1684-1688,1878/1879
Magdalena

Pastorat Moorburger 24342 Pastorat 1881-1887
Elbdeich 129

Kate Nehusweg 1 23057 Kate ab 18 Jh.
Wohngebdude 24339 Wohnen 1906
Moorburger Burgweg 13

Wohngebaude 24341 Wohnen um 1900
Moorburger Burgweg 16

Wohngebaude 24340 Wohnen um 1895
Moorburger Burgweg 2

Ensembles

Kirche St. Maria 31044 Kirche und Friedhof

Magdalena und Friedhof

in Moorburg

Wohngebdude 31045 Wohnen

Moorburger Burgweg 13

und 16

Tabelle 23: Boden- und Baudenkmaler sowie geschiitzte Ensembles im Untersuchungsgebiet

Eines der n&chstgelegenen Baudenkmaéler und zusammen mit dem Friedhof auch als Ensemble
geschitzt ist die Maria-Magdalenenkirche in Moorburg. Der Abstand zur Autobahntrasse
betragt rd. 200 m. Bei dem nachstgelegenen Baudenkmal handelt es sich um das Pastorat am
Moorburger Elbdeich 129 (Abstand zur A 26 rd. 120 m).

Im Bereich des Untersuchungsgebietes befinden sich aullerdem drei Bodendenkmaler. Es
handelt sich um Flachen in Moorburg. Der ehemalige Kirchhof im Siden von Moorburg
(Moorburg Fundplatz Nr. 2) ist noch oberirdisch erkennbar anhand des kreisférmigen
Grabenverlaufs. Sudlich daran schliel3t das Bodendenkmal Nr. 40 an, bei dem es sich um einen
alten Siedlungsplatz handelt. Die Wurt (Moorburg Fundplatz Nr. 3.) wird von dem Baudenkmal

der Maria-Magdalenenkirche tberlagert.
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5.7.2 Umweltauswirkungen

Innerhalb des geplanten Trassenverlaufs des Abschnitts 6b und den erforderlichen
Baustelleneinrichtungsflachen befinden sich keine Bau- oder Bodendenkmadler. Eine direkte
Betroffenheit von Baudenkmaéalern, Ensembles und bekannten Bodendenkmaélern ist daher
ausgeschlossen. Aufgrund der Hochlage der A 26 0Ostlich der Ortslage Moorburg ist eine
visuelle Wahrnehmung der A 26 von einzelnen Denkmalschutz-Objekten aus bei bestimmten
Perspektiven mdglich. Dies gilt auch fir die Maria-Magdalenenkirche in Moorburg, wobei
zwischen dem Baudenkmal bzw. dem Ensemble und der A 26 sichtverschattenden Gehdlze
vorhanden sind. Aufgrund der eingeschrankten Wahrnehmbarkeit der A 26 und der
bestehenden Nahe zum Hafen- und Hafenerweiterungsgebiet sowie vorhandenen
Verkehrsanlagen, wird die neue Autobahn nicht als erhebliche Beeintrdchtigung der
Denkmalschutz-Objekte eingestuft.

Das Risiko substanzieller Beeintrachtigungen einzelner Objekte durch baubedingte Wirkungen
(z. B. Erschitterungen) muss ggf. im Zuge der Bauausfiihrung vertieft fachgutachterlich
beurteilt werden. Aufgrund grundsétzlich bestehender Moglichkeiten von bauzeitlichen Schutz-
und Sicherungsmaflinahmen werden Beeintrachtigungen von Objekten derzeit ausgeschlossen.

5.8 Wechselwirkungen

Bei einer Gesamtbetrachtung aller Schutzguter wird deutlich, dass sie zusammen ein
komplexes Wirkungsgefiige darstellen, in dem sich viele Funktionen gegenseitig erganzen und
aufeinander aufbauen. An dieser Stelle sollen thematisch und r&umlich vor allem nur die
Komplexe herausgestellt werden, bei denen sehr starke gegenseitige Abhéngigkeiten bestehen
oder wo vorhabenbezogene Auswirkungen aufgrund der Beeinflussung eines oder mehrerer
Umweltfaktoren eine Vielzahl erheblicher Folgewirkungen haben konnen

(Wechselwirkungskomplexe).

Entsprechende Wechselwirkungskomplexe sind im Abschnitt 6b der A 26 aufgrund der urbanen
Pragung und der Lage im Hafengebiet jedoch nicht ausgepragt. Aufgrund der sehr starken
Urbanisierung des Planungsraumes sind Wechselwirkungen zwischen einzelnen Schutzgutern
bzw. Bestandteilen des Naturhaushaltes nicht relevant. Die Biotop- und Nutzungsstrukturen
sind nicht besonders empfindlich gegeniiber vorhabenbedingten Einflissen. Die
Standortfaktoren (Boden, Wasser, Klima) sind bereits groRRflachig vorbelastet. Das
urspriingliche funktionale und ©kologische Wirkungsgeflige ist bereits erheblich gestort.
Entscheidungsrelevante Auswirkungen auf Wechselwirkungen zwischen den Schutzgutern

werden ausgeschlossen.
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59 Artenschutz

Im Rahmen der Umweltauswirkungen auf das Schutzgut Tiere (s. Kap. 5.2) wird bereits auf die
vorhabenbedingten Auswirkungen auf besonders geschitzte Arten eingegangen. In diesem
Kapitel erfolgt daher lediglich eine Zusammenfassung der mafgeblichen Ergebnisse. Alle
nachfolgenden Angaben basieren auf den Ergebnissen des artenschutzrechtlichen
Fachbeitrags (ASB, Unterlage 19.2).

Die im Rahmen des artenschutzrechtlichen Fachbeitrags artbezogen durchgefiihrte
Konfliktanalyse hat ergeben, dass unter Berlicksichtigung der Umsetzung von Vermeidungs-
und Minderungsmaf3nahmen sowie vorgezogenen CEF-MalRnahmen keine Verbotstatbestande
des § 44 (1) BNatSchG eintreten werden.

Folgende Vermeidungs- und Minderungsmafnahmen sind vorgesehen:

e Schutz und gegebenenfalls Umsetzung von Individuen des Schierlings-Wasserfenchel.

e Abendsegler, Rauhautfledermaus, Wasserfledermaus, Zwergfledermaus: Einschrankung
des Zeitraums fur Baumfallarbeiten.

o Breitflugelfledermaus, Mickenfledermaus, Zwergfledermaus: Einschrankung des Zeitraums
fur Geb&audeabrisse.

¢ Nordseeschnépel: Schalldruckmindernde MaRnhahmen bei Rammarbeiten.

e Brutvdgel insgesamt: Minimierung des anlagebedingten Vogelschlags durch Markierung der
Multifunktionswéande.

e Blaukehlchen, Neunttter, Feldlerche, Fitis, Flussregenpfeifer, Gartengrasmiicke,
Gelbspétter, Mausebussard, Nachtigall, Rauchschwalbe, Sturmmdwe, Teichralle,
Wasserralle und alle anderen ungefahrdeten Brutvogelarten (Gildearten): spezielle

Bauzeitenregelungen.

Zur Vermeidung/Minderung der Beeintrachtigungen diverser Brutvogelarten (sieben Arten) sind
vorgezogene Ausgleichsmallnahmen (CEF-MalRnahmen) vorgesehen, die sich kurzfristig im
rdumlichen Zusammenhang mit den betroffenen Populationen realisieren lassen und dazu

fuhren, dass die 6kologische Funktion der Lebensstatten durchgehend gewéhrleistet bleibt.

e Blaukehichen: Herrichtung einer geeigneten Ausgleichsflache fir ein Brutpaar im
raumlichen Zusammenhang.

o Feldlerche: Herrichtung einer geeigneten Ausgleichsflache fir ein Brutpaar im rdumlichen
Zusammenhang.

e Fitis: Herrichtung einer geeigneten Ausgleichsflache fur ein Brutpaar im rdumlichen
Zusammenhang.

o Gartengrasmicke: Herrichtung einer geeigneten Ausgleichsflache fir ein Brutpaar im

rdumlichen Zusammenhang.
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o Gelbspotter: Herrichtung einer geeigneten Ausgleichsflache fir funf Brutpaare im
raumlichen Zusammenhang.

¢ Nachtigall: Herrichtung einer geeigneten Ausgleichsflache fir zwei Brutpaare im raumlichen
Zusammenhang.

e Teichralle: Herrichtung einer geeigneten Ausgleichsflache fir ein Brutpaar im r&umlichen
Zusammenhang.

o Wasserralle: Herrichtung einer geeigneten Ausgleichsflache fir ein Brutpaar im rdumlichen

Zusammenhang.

Durch die MalBnamenpléane (Unterlage 9.2) und die Mal3nahmenblatter (Unterlage 9.3) werden
Art und Umfang der Vermeidungs- und CEF-Mafinahmen verbindlich festgesetzt. So sind
gemall 8 44 (5) Satz 2 BNatSchG trotz Inanspruchnahme von Fortpflanzungs- oder
Ruhestatten die Verbotstatbestédnde des 8§ 44 (1) Nr. 3 BNatSchG (Beschadigung oder
Zerstérung von Fortpflanzungs- oder Ruhestéitten) nicht gegeben. Daher ist unter

Berticksichtigung der MaRnahmen keine Ausnahme nach § 45 (7) BNatSchG notwendig.
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5.10 Natura 2000-Gebiete

Eine direkte Betroffenheit von Natura 2000-Gebieten ist ausgeschlossen. Im unmittelbaren
Umfeld des Vorhabens befinden sich keine FFH- und Vogelschutzgebiete, so dass

substanzielle Betroffenheiten entsprechender Schutzkategorien ausgeschlossen sind.

Die Betroffenheit der nachstgelegen Natura 2000-Gebiet durch den Abschnitt 6b der A 26
wurde in separaten FFH-Vorprifungen durch das Kieler Institut fir Landschaftsdkologie geprift

(vgl. Unterlage 19.4).

Geprift wurden im Rahmen von Vorprifungen mogliche Auswirkungen auf die FFH-Gebiete DE
2526-305 ,Hamburger Unterelbe“, DE 2526-302 ,Heuckenlock/ Schweenssand®, DE 2424-303
,Rapfenschutzgebiet Hamburger Stromelbe“ und das Europaische Vogelschutzgebiet DE 2524-
402 ,Moorgdrtel“.
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Abbildung 25: Lage von FFH- und Vogelschutzgebieten im Korridor der A 26

Aufgrund des Abstandes zwischen Vorhaben und den nachstgelegenen Schutzgebieten im
groRrdumigen Umfeld sowie den dazwischen liegenden urban gepragten und teilweise
storungsintensiven Nutzungen (Verkehrstrassen, Bahnanlagen, Hafen- und Gewerbeflachen,
Siedlungsflachen) sind relevante vorhabenbedingte Wirkungen (etwa Licht, Larm- und
Stickstoffimmissionen) bis in die Schutzgebiete hinein ausgeschlossen. Dies gilt auch fur

madgliche Wirkungszusammenhange tber Wasser- und Luftpfade.

Fur das europaische dkologische Netz ,NATURA 2000“ stellt die Elbe insgesamt eine obligate
und damit bedeutende Wanderstrecke fur eine Reihe von Fisch- und Neunaugen-Arten dar, die
als Erhaltungsziele in stromaufwarts gelegenen FFH-Gebieten im gesamten Einzugsbereich der

Elbe gemeldet sind. Diese Verbindungsfunktion der Stiderelbe zwischen verschiedenen Natura-
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2000-Gebieten (Funktion der Suderelbe als Wanderstrecke fur Fischarten) wird
vorhabenbedingt nicht beeintrachtigt. Anlagebedingt wird die 6kologische Durchlassigkeit der
Suderelbe fur Fische durch die neue Suderelbbriicke der A 26 nicht beeintrachtigt. Unter der
Bertcksichtigung der bauzeitlichen VermeidungsmafRnahmen zum Schutz von Fischen ist auch
baubedingt eine Betroffenheit FFH-relevanter Fisch- und Neunaugenarten auszuzuschlie3en.
Beeintrachtigungen von Vorkommen des Schierlingswasserfenchels innerhalb  der
Schutzgebiete sind nicht zu befirchten. Auswirkungen auf die FFH-Gebiete DE 2526-305
.,Hamburger Unterelbe“, DE 2526-302 ,Heuckenlock/ Schweenssand®, DE 2424-303
.-Rapfenschutzgebiet Hamburger Stromelbe“ sowie weitere Schutzgebiete entlang der Elbe sind

daher insgesamt ausgeschlossen.

Auch beziglich des Vogelschutzgebietes Moorgurtel kdnnen Auswirkungen durch den Abschnitt
6b der A 26 im Ergebnis der durchgefuhrten Vorprifung ausgeschlossen werden.
Populationsrelevante Beeintrachtigungen der fiur das Vogelschutzgebiet wertgebenden
Vogelarten Wachtelkonig und Neuntdter sind in Verbindung mit dem Abschnitt 6b der A 26
eindeutig auszuschlieRen.

Im Rahmen des MaRRhahmenkomplexes 7 sind AusgleichsmalRhahmen fir den Abschnitt 6b der
A 26 im FFH-Gebiet ,Kirchwerder Wiesen® (DE 2526-304) und direkt angrenzend geplant (vgl.
Kap. 6.4). Daher wurde auch fur das Gebiet im Rahmen einer Vorprifung beurteilt, ob es durch
die Umsetzung der AusgleichsmalBhahmen zu erheblichen Beeintrachtigungen des FFH-

Gebietes kommen kann. Im Ergebnis kann dies ausgeschlossen werden (vgl. Unterlage 19.4).

Im Rahmen des MaRRnahmenkomplexes 8 sind AusgleichsmaRnahmen fir den Abschnitt 6b der
A 26 direkt angrenzend zu einer binnendeich liegenden Teilflache des FFH-Gebietes
,Borghorster Elblandschaft (DE 2527-303) geplant. Substantiell wird das Schutzgebiet nicht
von den MalRnahmen berihrt. Beeintrachtigungen des Schutzgebietes durch die MalRnahmen

sind ausgeschlossen.

Damit werden insgesamt vorhabenbedingte Beeintrachtigungen von Natura 2000-Gebieten
(FFH- und Vogelschutzgebieten) und ihren maf3geblichen Wert- und Funktionselementen

ausgeschlossen.

5.11 Weitere Schutzgebiete

Naturschutzgebiete, Naturdenkmale und geschitzte Landschaftsbestandteile sind im
Untersuchungsgebiet des Abschnitts 6b der A 26 nicht vorhanden. Bei den nachstgelegenen

Naturschutzgebieten handelt es sich um die 0. g. Natura 2000-Gebiete.

Im Sudwesten des Untersuchungsgebietes sind Teile der Landschaftsbereiche um Moorburg
als Landschaftsschutzgebiet ausgewiesen (LSG Moorburg). Die geplante Trasse des Abschnitts
6b betrifft das jedoch nicht.
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6 Malnahmen zur Vermeidung, Minderung und zum
Ausgleich erheblicher Umweltauswirkungen nach den

Fachgesetzen

6.1 Larmschutzmallinahmen

Im Rahmen der Aufstellung der Entwurfsunterlagen fiir den geplanten 4-streifigen Neubau der
A 26 in Hamburg zwischen der Anschlussstelle HH-Hafen Sid und der Anschlussstelle
HH-Hohe Schaar (VKE 7052) wurde eine schalltechnische Untersuchung fir die im
Einflussbereich der Baumalinahme gelegenen Immissionsorte zur Beurteilung der zukinftigen
Verkehrslarmsituation durchgeftihrt. Die Untersuchung ist der Unterlage 17.1 des Entwurfes zu

entnehmen.

Die rechtliche  Grundlage  der  schalltechnischen Untersuchung bildet das
Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) in Verbindung mit der auf 8§ 43 BImSchG
grindenden 16. Verordnung zur Durchfilhrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes

(Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV).

Da es sich bei dem Vorhaben gemaf3 Bundesimmissionsschutzgesetz in Verbindung mit der
16. BImSchV um einen Neubau handelt, ergibt sich ein Anspruch auf Larmvorsorge unter
Anwendung der gesetzlichen Immissionsgrenzwerte. Der Untersuchungsraum umfasst das
Umfeld der VKE 7052, soweit dort Grenzwertiberschreitungen  durch  das

antragsgegenstandliche Vorhaben nicht ausgeschlossen werden kénnen.

Die Berechnungen erfolgten auf der Basis der prognostizierten Verkehrszahlen fir das Jahr
2030 mit bis zu 56.400 Fahrzeugen pro Tag. Es wurden larmmindernde Fahrbahnbelage
DStrO = -2,0 dB(A) fur die StraRenoberflache der Hauptfahrbahn der A 26 zugrunde gelegt.

Im Bereich des Ortsteils Moorburg wurden an 7 Wohngebauden Uberschreitungen der
Immissionsgrenzwerte der 16. BlmSchV berechnet. Die Beurteilungspegel in diesem
Mischgebiet liegen bei bis zu 62 dB(A) am Tage und 58 dB(A) in der Nacht. Aufgrund der

Grenzwertliberschreitungen sind aktive Larmschutzmafl3nahmen vorgesehen.

Im Bereich des Industriegebietes befinden sich ausschlie3lich rein gewerblich genutzte
Gebéaude. Die Beurteilungspegel liegen bei bis zu 68 dB(A) am Tage und 62 dB(A) in der Nacht.
Insgesamt wurden an 2 Gebauden Grenzwertiberschreitungen ermittelt. Aufgrund der geringen
Anzahl der Geb&aude mit Grenzwertliberschreitungen und deren Verteilung nordlich und sidlich
der Strecke kommen aktive La&rmschutzmalRnahmen zum Schutz der Objekte aufgrund deren

Unverhéaltnismanigkeit nicht in Betracht. Fur die zwei gewerblich genutzten Gebaude im
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Industriegebiet, an denen Grenzwertliberschreitungen verbleiben, besteht ein Anspruch auf

passive LarmschutzmalRhahmen dem Grunde nach.
Aktiver Larmschutz

Als Ergebnis der schalltechnischen Untersuchung wurden zum Schutz der betroffenen
Wohnbebauung im Ortsteil Moorburg die folgenden aktiven SchallschutzmalRnahmen

dimensioniert;

Bezeichnung Lage von Bau-km | bis Bau-km Lange Hohe

[m] [m]
LSW 1 Rifa West 2+950 3+350 400 2,50
Tabelle 24: Ubersicht Larmschutzeinrichtungen in der VKE 7052

An dieser Stelle ware eine durchgehend 2,00 m hohe Larmschutzwand (ber Gradiente
ausreichend, um die Grenzwerteinhaltung im Ortsteil Moorburg zu gewéahrleisten. Eine solche
Larmschutzwand weist unter Beriicksichtigung der nach Westen fallenden Querneigung von
3 % eine Absoluthohe von 2,30 m auf. Da ab Bau-km 3+160 ohnehin eine 2,50 m hohe
multifunktionale Schutzwand geplant ist, wurde entschieden, durchgangig eine baulich 2,50 m
hohe Wand vorzusehen.

Mit den geplanten aktiven Larmschutzmalnahmen kénnen die Immissionsgrenzwerte der
16. BImSchV an den Wohngebauden vollstandig eingehalten werden. Bezlglich der
detaillierten  Berechnungsergebnisse wird auf die Schalltechnische Untersuchung
(Unterlage 17.1) verwiesen.

Aus den Beurteilungspegeln vom Stralen- und Schienenlarm ist grundsatzlich nicht der
Summenpegel zu ermitteln. Vielmehr sind die Immissionen fir jeden Verkehrsweg (StraRe und
Schiene) getrennt zu ermitteln und zu bewerten. Ist allerdings anzunehmen, dass beim
Zusammentreffen mehrerer Verkehrswege der Summenpegel zu grundrechtswidrigen
Belastungen fihren wird, die die Verletzung des Art. 2 und Art. 14 GG (Grundgesetz) umfassen
und auf das auch die BVerwG-Formulierung ,enteignungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle®
bzw. ,Gesundheitsgefahrdung® Bezug nimmt, so kann die Bildung des Summenpegels
ausnahmsweise geboten sein. Da in einigen Bereichen parallel zur geplanten A 26
Bahnstrecken der HPA verlaufen, erfolgte eine Summenpegelbetrachtung aus den
Strallenachsen der Baumalhahme, den StraBen des nachgeordneten Netzes und den
Bahnstrecken der HPA. Wie die Berechnungen zeigen, wird der Beurteilungspegel
hauptsachlich durch den Schienenlarm der HPA-Gleise gebildet. Die Emissionen der A 26
fuhren nur zu einer geringen Erhéhung der Beurteilungspegel und an einem Wohngebéaude wird
der ,Gesundheitsschwellenwert® von 60 dB(A) in der Nacht Uberschritten. Aktiver Schallschutz
an der A 26 ist vorgesehen. Zusatzliche MalRBnhahmen des aktiven Schallschutzes an der Bahn

zum Schutz von nur einem Gebaude sind im Rahmen dieses Vorhabens nicht wirtschaftlich
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umsetzbar. Das Gebdude ist durch auf den Summenpegel dimensionierten passiven

Schallschutz zu schiitzen.

Bezuglich der detaillierten Berechnungsergebnisse wird auf die Schalltechnische Untersuchung

zu den Summenpegeln (Unterlage 17.3) verwiesen.

6.2 Sonstige Immissionsschutzmal3nahmen

Zur Ermittlung der relevanten Luftschadstoffimmissionen aus dem Kfz-Verkehr wurde fir die
Luftschadstoffuntersuchung die Prognoseverkehrsbelastung 2030 fir den Planfall 1 zu Grunde
gelegt. Weiterhin wird eine bauliche Umsetzung und Inbetriebnahme der A 26 fir das Jahr 2025
angenommen. Mit diesem Ansatz wird die prognostizierte Verkehrsbelastung 2030 mit den
Emissionen einer Fahrzeugflotte im Jahr 2025 untersucht. Hierdurch bewegt sich der Nachweis
auf der sicheren Seite, da fir eine Fahrzeugflotte im Jahr 2030 aufgrund der fortschreitenden

Technik niedrigere Emissionen anzusetzen wéaren.

Bertcksichtigt wurden die folgenden Komponenten: Stickstoffdioxid (NO2) und Feinstaub
(PM10, PM2.5). Die Beurteilung der Maflinahme erfolgte im Vergleich mit bestehenden
Grenzwerten der 39. BImSchV.

Mit dem Handbuch fir Emissionsfaktoren (HBEFA) in seiner Version 3.3 (UBA, 2017) wurden
die verkehrsbedingten Emissionen fir das Jahr 2025 ermittelt.

Die nicht motorbedingten PM10- und PM2.5 Emissionen wurden auf der Grundlage

vorliegender Systematisierungen aus der Literatur bestimmt.
Die Ausbreitungsmodellierung erfolgte mit dem Modell PROKAS.

Die so berechnete Zusatzbelastung, verursacht vom Kfz-Verkehr auf den berlicksichtigten
Strallen, wurde mit der grofrdumig vorhandenen Hintergrundbelastung Uberlagert. Die
Hintergrundbelastung, die im Untersuchungsgebiet ohne die Emissionen auf den
bertcksichtigten StralRen vorlage, wurde auf Grundlage von Messdaten und in Abstimmung mit
der zustandigen Immissionsschutzbehdrde angesetzt. Die NO/NO2-Konversion wurde mit
einem vereinfachten Chemiemodell durchgefiihrt. Diskutiert und bewertet wurde die

Gesamtbelastung (Zusatzbelastung plus Hintergrundbelastung).

Ergebnisse

Insbesondere wegen der geplanten Brickenhdhe bis Gber 50 m dber Grund ist in vielen
Bereichen der geplanten A 26 und der Anschlussstelle HH-Hohe Schaar die vorhabenbezogene

Zusatzbelastung an den beurteilungsrelevanten Immissionsorten sehr gering.
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Unter Berlcksichtigung der angesetzten Hintergrundbelastung von 28 pg/m3 treten am
Kattwykdamm (Immissionsort 7—9) und Hohe Schaar Kamp (10 6) mit 30 ug/m?3 die héchsten
NO2-Jahresmittelwerte auf. An den anderen Immissionsorten werden mit 28-29 ug/m3

geringere Werte, welche praktisch der Hintergrundbelastung entsprechen, ermittelt.

Der seit dem Jahr 2010 geltende Grenzwert fir NO2-Jahresmittelwerte von 40 pug/m3 wird den
Berechnungsergebnissen zu Folge nicht erreicht und nicht Gberschritten. Die NO2-Immissionen

sind in Bezug auf den Grenzwert als leicht erhéhte Konzentrationen einzustufen.

Die héchsten PM10-Belastungen werden am Kattwykdamm (10 7—-9) mit 26 pg/m? (Hintergrund
= 24 pg/m3) an den sensiblen Bereichen ermittelt. An den anderen Immissionsorten werden

24 - 25 pg PM10/m3 prognostiziert, welche z. T. der Hintergrundbelastung entsprechen.

Der seit dem Jahr 2005 geltende Grenzwert fur PM10-Jahresmittelwerte von 40 pg/ms3 wird im
Planfall nicht erreicht und nicht Gberschritten. Die PM10-Immissionen sind in Bezug auf den

Grenzwert als leicht erhohte Konzentrationen einzustufen.

Neben dem Grenzwert fir das Jahresmittel ist in der 39. BImSchV auch ein 24
Stundengrenzwert fur Partikel (PM10) von 50 pg/m3 definiert, der nicht 6fter als 35-mal im Jahr

Uberschritten werden darf.

Die haufigsten Uberschreitungstage werden am Kattwykdamm (10 7-9) mit 26 Tagen ermittelt,
zulassig sind 35 Tage mit einer PM10-24 h-Konzentration tber 50 pg/ms. Der strengere PM10-

Kurzzeitgrenzwert wird damit nicht Uberschritten.

Die PM2.5-Belastungen am Kattwykdamm (10 7-9) werden mit 17 ug/m3 prognostiziert. An den
anderen Immissionsorten werden keine relevanten vorhabenbezogenen PM2.5-Zusatz-

belastungen ermittelt.

Der seit dem Jahr 2015 geltende Grenzwert fir PM2.5-Jahresmittelwerte von 25 pg/ms3 wird
entsprechend den Immissionsberechnungen somit deutlich nicht erreicht und nicht
Uberschritten. In Bezug auf den Grenzwert sind die PM2.5-Immissionen als leicht erhéhte

Konzentrationen einzustufen

Aus lufthygienischer Sicht sind die Planungen im Hinblick auf die Grenzwerte zum Schutz der
menschlichen Gesundheit bezogen auf die bestehende Wohnnutzung im Prognosejahr 2025mit

den geltenden Vorschriften vereinbar.

6.3 MalRnahmen in Wassergewinnungsgebieten

Der vorliegende Planungsabschnitt befindet sich auf3erhalb von Wassergewinnungsgebieten.
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6.4 Landschaftspflegerische MalRnahmen

6.4.1 Funktionale Ableitung der erforderlichen Kompensationsmaf3hahmen
(Mainahmenkonzept)

Die autobahnseitige Begriinung der des Abschnitts 6a der A 26 im Bereich von Moorburg wird

im westlichen Teil des Abschnitts 6b bis zur Vorlandbricke fortgefiihrt. Die westliche Béschung

des Autobahndammes soll soweit wie moglich fur Gehdlzpflanzungen zur landschaftlichen

Eingrunung der Ortslage Moorburg genutzt werden. Die Bdschungen der neuen Deichanlage

auf der Ostseite der A 26 sowie an dem Anschluss an den vorhandenen Moorburger

Hauptdeich stehen fiir Pflanzungen allerdings nicht zur Verfigung.

Im Ubrigen sind trassennahe Gestaltungs- und EingrinungsmaRnahmen aufgrund der
intensiven Nutzungs- und Bebauungsstruktur im Hafen sowie der Trassenflhrung als
Hochbriicke und —stra3e kaum mdoglich. Gestaltungsmafnahmen zur Begriinung beschranken
sich auf kleinere Einzelflachen, z. B. im Umfeld der AS HH-Hohe Schaar. Im Rahmen der
Gestaltungsmalinahmen vorgesehene Gehdlzpflanzungen dienen gleichzeitig dem funktionalen

Ausgleich von Gehdlzverlusten im Trassenverlauf.

Zugleich ist ein wesentlicher Aspekt des trassennahen MalRnahmenkonzeptes der bauzeitliche

Schutz der an das Baufeld angrenzenden Gehdlz- und Biotopstrukturen.

Dies beinhaltet auch den Schutz von artenreichen Ruderalfluren und Trockenrasenelementen,
die sich auf den Sekundarstandorten im Hafen etabliert haben. Zum Schutz und zum Ausgleich
von unvermeidbar betroffenen Trockenmagerrasenflachen ist zusammen mit der Aufbringung
von magerem Ausgangssubstrat eine Umsiedlung von Vegetationselementen auf eine

Ausgleichsflache im Bereich der heutigen Entwasserungsfelder Moorburg-Ost vorgesehen.

Fur Werte und Funktionen, die wegen mangelnder Flachenverfigbarkeit, bestehender
Vorbelastungen (Verkehr und Gewerbe) sowie zukunftiger betriebsbedingter Wirkungen der
A 26 nicht in dem Raum ausgleichbar sind, sind externe KompensationsmaflRnahmen
vorgesehen. Dies betrifft Lebensraumfunktionen fir Brutvégel, einen Teil der gesetzlich
geschitzten Biotope sowie die wertgleiche Kompensation der nach dem Hamburger
Staatsratemodell bilanzierten 6kologischen Wertverluste. Lebensraumfunktionen fir Brutvdgel
sind trassennah wegen der verkehrsbedingten Belastungskorridore nicht ausgleichbar.
Beeintrdchtigungen und Verluste gesetzlich geschitzter Biotope sowie 0Okologische
Wertverluste kdnnen trassennah nur zu einem geringen Teil kompensiert werden, da die

geeigneten Flachen fehlen.
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6.4.1.1 Vermeidungsmalnahmen

StralRenseitig sind wahrend des Baus und tiw. auch noch dariber hinaus

VermeidungsmalBhahmen vorgesehen. Sie dienen der Vermeidung von Beeintrachtigungen
gemaf § 15 BNatSchG, dem allgemeinen Arten- und Biotopschutz (§ 39 BNatSchG) sowie der
Vermeidung der Verwirklichung artenschutzrechtlicher Verbotstatbestande des § 44 BNatSchG.

Folgende Vermeidungsmalnahmen sind vorgesehen:

MaRnahme | Bezeichnung Lage
Nr.
1.1 Vcer Bauzeitenbeschrankungen gesamte Baustrecke
1.2V Tabuflachen und Schutzzaune gesamte Baustrecke, im Bereich schutzwiirdiger
Biotopstrukturen, vorwiegend Gehdlze
1.3V Einzelbaumschutz Baume im Umfeld der Kattwykbriicke, des
Kattwykdamms und der Hohe-Schaar-
StralRe
1.4 Vcer Schutz von Fischen in der Suderelbe Siderelbe
15V Sicherung und Umsiedlung von Hohe Schaar
Vegetationselementen der Trocken- und
Magerrasen
1.6V Umweltbaubegleitung gesamte Baustrecke
1.7 Vcer Maflinahmen zur Minimierung des gesamte Baustrecke
anlagebedingten Vogelschlagrisikos
1.8 Vcer SchutzmaRnahmen fiir den Schierlings- Ufer der Siiderelbe und sonstige tidebeeinflusste
Wasserfenchel (Oenanthe conioides) Uferbereiche im Eingriffsbereich (z. B. Hohe-
Schaar-Hafen und altes Hafenbecken sudlich des
Kraftwerks Moorburg)
Tabelle 25: Vermeidungsmaf3nahmen

Innerhalb der MaBhahmenblatter werden die MalRnahmen genauer definiert (s. Unterlage 9.3).

6.4.1.2 Gestaltungsmalinahmen

Als GestaltungsmalRnahmen werden solche Maflinahmen definiert, denen keine spezielle
Funktion als besondere dkologische Ausgleichs- oder Ersatzmaflinahme zukommt, sondern die
vorrangig der Begrinung des zukiinftigen Bauwerkes dienen. Die GestaltungsmalRnahmen
kénnen in der Regel erst nach Abschluss der StraRBenbauarbeiten realisiert werden. Folgende

Gestaltungsmalinahmen sind vorgesehen:

e Mittelstreifenbegriinung

e Landschaftsrasen

e Deichbegriinung

e Strauchbetonte Gehdlzpflanzungen
e Baumbetonte Gehdlzpflanzungen

e Sukzessionsflache
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Fur alle Pflanz- und Ansaatmaflinahmen gilt, dass soweit es mdglich ist und eine Verfugbarkeit
gegeben ist, Pflanzen bzw. Saatgut aus gebietseigenen Herkiinften gemai § 39 (4) BNatSchG

verwenden werden sollten.

Weitere Details zu den nachfolgend kurz erlauterten GestaltungsmafRhahmen (G) sind den
Mafnahmenblattern und den Lageplénen zu entnehmen. Bei der Ausfiihrung der MalRnahmen
sind dartuber hinaus die Empfehlungen fur die landschaftspflegerische Ausflhrung im
StraRenbau (ELA, FGSV 2013) und die ZTV-LA-StB 05 (Zusatzliche Technische
Vertragsbedingungen und Richtlinien fur Landschaftsbauarbeiten im StralRenbau) zu
berlcksichtigen.

Bei der Anordnung baumartiger Gehélze entlang der A 26 werden die Richtlinien fir den
passiven Schutz an StraRen durch Fahrzeug-Ruckhaltesysteme (RPS, Ausgabe 2009)
berticksichtigt. Danach sind aus Sicherheitsgrinden mit Geholzpflanzungen bestimmte
Mindestabstande zur Fahrbahn einzuhalten, abhéngig von der Gradientenlage und ggf.

vorhandenen Schutzeinrichtungen.

Weitere Details zu den GestaltungsmalBnahmen sind den Maflnahmenblattern und den

Maflnahmenplanen zu entnehmen.

6.4.1.3 Vorgezogene Ausgleichsmaflinahmen

Der Bedarf fur vorgezogene Ausgleichsmalinahmen ergibt sich aufgrund der bau- und
betriebsbedingten Betroffenheit von Brutvdgeln im Bereich des Trassenverlaufs und wird im
Detail im Artenschutzrechtlichen Fachbeitrag (Unterlage 19.2) abgeleitet. Demnach wird ein
vorgezogener Ausgleich von Lebensraumverlusten (CEF-Maflinahmen) gemalR § 44 (5)

BNatSchG fiir mehrere im Untersuchungsgebiet briitende Vogelarten erforderlich.

Die MalRnahmen dienen gleichzeitig der Kompensation von Beeintrdchtigungen des Natur-
haushaltes gemall & 15 BNatSchG fir ermittelte Wertverluste Lebensraumfunktionen und

Bdden nach dem Hamburger Staatsratemodell (multifunktionale MalZnahmen).

MaBnahme | Bezeichnung Funktion
Nr. (BP = Brutpaar)

MaBRnahmenkomplex 7 AusgleichsmaBnahmen Kirchwerder Wiesen

7.1 AceF Sicherung und Entwicklung von artenreichem Gelbspotter 2 BP, baubedingt
Grinland und Entwicklung einer halboffenen Nachtigall 1 BP, baubedingt
Landschaft mit strukturreichen Gehdlzen, Teichralle 1 BP, baubedingt

Hochstaudenfluren und Kleingewdssern auf den

B Wasserralle 1 BP, betriebsbedingt
Flurstlicken 133, 1722 und 10594

7.2 ACEF Sicherung und Entwicklung von artenreichem Feldlerche 1 BP, betriebsbedingt
Grinland auf den Flurstiicken 137, 198, 218 und
5254

7.3 AceF Sicherung und Entwicklung von artenreichem Blaukehlchen 1 BP, betriebsbedingt

Grinland auf den Flurstiicken 201 und 6768 tlw.

Vossing / LAP / CS Plan / IB Lohmeyer / PTV Consult / Kortemeier Brokmann / KIfL November 2019



DEGES A 26 Hafenpassage Hamburg, VKE 7052 — RE-Feststellungsentwurf, Unterlage 1 - Seite 186

MaRBnahmenkomplex 8 Ausgleichsmalnahmen Altengamme-Borghorst

8.2 ACEF Sicherung und Entwicklung von artenreichem Fitis 1 BP, baubedingt
Griinland und Entwicklung einer halboffenen Gartengrasmiicke 1 BP baubedingt
Landschaft mit strukturreichen Gehdlzen auf den Gelbspétter 3 BP, baubedingt
Flurstlicken 315, 830, 1625, 3232, 3238 . . .
Nachtigall 1 BP, betriebsbedingt

Tabelle 26: Vorgezogene Ausgleichsmal3nahmen

6.4.1.4 AusgleichsmalRinahmen

Im Sinne des 8§ 15 (2) BNatSchG ist eine Beeintrachtigung ausgeglichen, wenn und sobald die
beeintrachtigten Funktionen des Naturhaushalts in gleichartiger Weise wiederhergestellt sind
und das Landschaftsbild landschaftsgerecht wiederhergestellt oder neugestaltet ist.

Bei der Konzeption trassennaher Ausgleichsmaflinahmen sind die Moglichkeiten aufgrund der
anthropogenen Pragung des Planungsraumes erheblich eingeschréankt. Unter Ausnutzung der
vorhandenen Modbglichkeiten sind in  Teilbereichen Entsiegelungen von Flachen und
Anpflanzungen von Einzelbaumen moglich. Im Bereich der Entwasserungsfelder Moorburg-Ost
werden aufgrund der erforderlichen Umstrukturierungen teilweise nicht mehr wirtschaftlich
nutzbare Flachen entstehen, die sich fur funktionsbezogene AusgleichsmalRnahmen fur

gesetzlich geschitzte Trocken- und Magerrasen eignen.

Bei den Ubrigen MaRBnahmen handelt es sich um MalBhahmen, die nicht in unmittelbarer
raumlicher Nahe zum Eingriffsort liegen, jedoch ansonsten noch die erforderlichen
Anforderungen an einen naturschutzrechtlichen Ausgleich erfullen. Im Rahmen der Planung
wurden  seitens des  Vorhabentragers  verschiedene  Optionen  fir  externe
Ausgleichsmalinahmen geprift und Abfragen bei den Bezirksamtern und der BUE
durchgefuhrt. Im Ergebnis sind im erweiterten Umfeld der A 26 lediglich 2 Teilflachen westlich
der A 7 im Bezirk Harburg verfigbar. Diese Flachen werden als MaRnahmenkomplex 6
zusammengefasst. Darliber hinaus werden Uber die BUE Flachen in Kirchwerder sowie in
Altengamme zur Verfigung gestellt. Die Flachen in Kirchwerder erganzen rdumlich und
funktional bereits in dem Bereich geplante Ausgleichsflachen fir den Abschnitt 6a der A 26. Die
zusatzlichen Flachen fir den Abschnitt 6b werden nachfolgend als MalRhahmenkomplex 7

zusammengefasst. Die Flachen in Altengamme bilden den Mal3nhahmenkomplex 8.

Zur Ubersicht werden die geplanten AusgleichsmaRnahmen nachfolgend dargestellt.

Maflnahmen-Nr. Bezeichnung Umfang
3A Entsiegelung 790 m?
4 A Einzelbaumpflanzungen 160 St.
5A Entwicklung von Trocken- und Magerrasen auf 6.560 m?
einem Teil der stillgelegten Entwasserungsfelder
Moorburg-Ost
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6 AusgleichsmalRnahmen Moorburger Hinterdeich

6.1A Sicherung und Entwicklung von artenreichem Grinland 2.858 m2
und extensive Grunlandnutzung im LSG ,Moorburg®

6.2A Sicherung und Entwicklung von artenreichem Grinland 9.102 m?
und extensive Grunlandnutzung im LSG ,Neugraben®

7 AusgleichsmaBnahmen Kirchwerder Wiesen

7.1 Acer Sicherung und Entwicklung von artenreichem Grinland 86.768 m?

und Entwicklung einer halboffenen Landschaft mit
strukturreichen Geholzen, Hochstaudenfluren und
Kleingewassern auf den Flursticken 133, 1722 und

10594

7.2 Acer Sicherung und Entwicklung von artenreichem Griinland 36.099 m?
auf den Flurstiicken 137, 198, 218 und 5254

7.3 Acer Sicherung und Entwicklung von artenreichem Griinland 32.345 m?
auf den Flurstiicken 201 und 6768 tlw.

8 AusgleichsmaBnahmen Altengamme-Borghorst

8.1A Sicherung und Entwicklung von artenreichem Grinland 65.088 m?

auf dem Flurstlick 657

8.2 Acer Sicherung und Entwicklung von artenreichem Gruinland 64.732 m?
und Entwicklung einer halboffenen Landschaft mit
strukturreichen Geholzen auf den Flurstiicken 315, 830,
1625, 3232, 3238

Tabelle 27: AusgleichsmalRnahmen

ErsatzmalRnahmen oder Ersatzgeldzahlungen sind nicht vorgesehen.

6.4.2 Aussagen zum Risikomanagement

Die rechtzeitige Umsetzung der erforderlichen Vermeidungsmafnahmen und CEF-Malinahmen
werden durch eine qualifizierte Umweltbaubegleitung sichergestellt. Es sind regelmafige
Funktionskontrollen der MaBnahmen vorgesehen. Die zeitlichen Intervalle der
Funktionskontrollen richten sich dabei nach der Art der Malinahme. Weitere Informationen sind

den jeweiligen Maflinahmenblattern (Unterlage 9.3) zu entnehmen.

6.4.3 Gesamtbeurteilung des Eingriffs

Trotz der relativ kurzen Baustrecke der Autobahn, der insgesamt sehr intensiven
anthropogenen Pragung des Planungsraumes und der grof3flachigen Inanspruchnahme bereits
vorbelasteter Flachen (z. B. Entwéasserungsfelder HPA, StralRen- und Bahnflachen, Industrie
und Gewerbeflachen im Hafen) sind mit dem Bau der A 26 Abschnitt 6b unvermeidbare

erhebliche Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft verbunden.

Erheblich sind insbesondere die Betroffenheit des Landschaftsbildes im Bereich der Ortschaft
Moorburg sowie die dauerhaften Flachen- und Biotopverluste, die durch neue Autobahntrasse

verursacht werden.
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Die Ortschaft Moorburg ist besonders empfindlich gegentber vorhabenbedingten Auswirkungen
der Autobahn auf das Landschaftsbild. Die Vorlandbriicke West und die Dammlage der A 26
fuhren dort zu Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes. Der 2. Griine Ring Hamburgs im
Siuden von Moorburg ist durch den Abschnitt 6b allerdings nicht erheblich betroffen. Eine
Betroffenheit besteht dort nur durch den Abschnitt 6a der A 26, weshalb in dem Abschnitt 6a
auch umfangreiche AusgleichsmalBhahmen im 2. Grinen Ring sudlich von Moorburg
vorgesehen sind. Die Stromtalbriicke Stiderelbquerung ist nicht als erhebliche Beeintrachtigung
des Landschaftsbildes einzustufen, da sie innerhalb des Hafengebiets liegt und ihre visuelle
Wahrnehmung von Standorten im Umland immer vor dem Gesamthintergrund der Hafenkulisse
erfolgt. Als architektonisch herausragendes Bauwerk wird sie zuklnftig eher — vergleichbar mit
der Kohlbrandbriicke — Wahrzeichenfunktionen fur Hamburg haben.

Durch bau- und anlagebedingte Flachenverluste, Zerschneidungswirkungen und
betriebsbedingte Stérungen der A 26 Abschnitt 6b kommt es im Trassenverlauf und im Bereich
angrenzender Flachen zu Lebensraumverlusten und -beeintrdchtigungen fir vorkommende
Tier- und Pflanzenarten, insbhesondere Brutvigel und Rastvigel. Die Beeintrachtigungen von
Bodenfunktionen und lokalklimatischen Funktionen sind aufgrund der flachendeckenden
Vorbelastung der Béden und Klimafunktionen dagegen gering und von untergeordneter

Bedeutung.

Das im LBP dargestellte MaRnahmenkonzept wurde auf der Grundlage der ermittelten Konflikte
funktionsbezogen abgeleitet. Aufgrund der Lage im Hafengebiet und der bereits vorhandenen
Nutzungen und Bebauungen bestehen nur geringe Mdoglichkeiten flir trassennahe
Ausgleichsmalinahmen. Trassennah lassen sich lediglich Verluste von Trocken- und
Magerrasen funktionsbezogen ausgleichen, da durch die A 26 Umstrukturierungen auf den
Entwasserungsfeldern Moorburg-Ost erforderlich werden und nicht mehr wirtschaftlich nutzbare
Flachen entstehen, die sich fir entsprechende MalRnahmen eignen. Auch die
Einzelbaumverluste konnen durch trassennahe MafRRnahmen kompensiert werden. Der
wesentliche Teil der Kompensationsleistungen erfolgt auf externen Flachen auRRerhalb des
Hafens am Moorburger Hinterdeich westlich der A 7 (MalBnahmenkomplex 6), auf Flachen im
Bereich der Kirchwerder Wiesen (MafRnahmenkomplex 7) und auf Flachen in Altengamme-
Borghorst (Malznahmenkomplex 8). Dies gilt sowohl fur die funktionalen Anforderungen, die
sich aus den artenschutzrechtlichen Konflikten mit Brutvogeln ergeben als auch fir das

orientierend nach dem Staatsratemodell ermittelte Wertpunktedefizit.

Nach Umsetzung der geplanten MalRBhahmen verbleiben keine erheblichen Beeintrachtigungen

von Natur und Landschaft. Die Eingriffe werden vollstandig kompensiert.
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6.4.4 Tabellarische Gegenuberstellung

Die vergleichende Gegeniberstellung von Konflikten und MaflRhahmen findet sich in der
Unterlage 9.4 ,Vergleichende Gegenuberstellung von Eingriff und Kompensation®, auf die
hiermit verweisen wird. Insgesamt kommt es sowohl qualitativ als auch quantitativ zu einer

ausgeglichenen Bilanz. Es verbleiben keine Kompensationsdefizite.

6.5 Malnahmen zur Einpassung in bebaute Gebiete

Die A 26 verlauft in der VKE 7052 6stlich vom Stadtteil Moorburg mit seiner Wohnbebauung
und den angrenzenden Landschaftsschutzgebieten und durchquert anschlieend einen

Bereich, der ausschlie3lich Sondergebiets- und gewerblich-industrielle Nutzungen aufweist.

Die Suderelbbricke als pragendes Element der Trasse wird zuklnftig weit Uber das
Hafengebiet hinausragen. Der Querung der Suderelbe ist daher nicht nur in funktionaler,
sondern vor allem auch in gestalterischer Hinsicht besondere Bedeutung beigemessen. Im
Bauwerksentwurf wird das Gestaltungskonzept fiir den angrenzenden Briickenzug

weiterentwickelt.

Westseite der Suderelbe

Entwésserungsfelder Moorburg-Ost

Mit Beginn des Planungsabschnittes fuhrt die Trasse Uber die nach 867 Abs.2 BImSchG
Ubergeleiteten ,Entwasserungsfelder des Anlagenteils Moorburg-Ost“ der Behandlungsanlage
.,Moorburg-Ellerholz® der HPA. Die direkt Uberbauten Anlagenteile werden stillgelegt. Die
betriebliche Teilstilllegung hat den Anforderungen entsprechend 8 5 (3) BImSchG zu geniigen.
Der zugehorige Teilstilllegungsantrag nach 8§ 15 BImSchG ist der Unterlage 16.3 zu entnehmen.

Teile der Anlage im nordostlichen Bereich werden fir den Weiterbetrieb umgebaut. Der
zugehorige Anderungsgenehmigungsantrag nach § 16 BImSchG ist der Unterlage 16.2 zu

entnehmen.

Die Bautatigkeiten in den Entwasserungsfeldern im Rahmen der Teilstilllegung (Unterlage 16.3)

umfassen im Wesentlichen folgende Maflinahmen:

Ruckbau aller Entwasserungseinrichtungen wie Ablaufschéchte, oberirdisch verlegte Leitungen

sowie Drainageleitungen.
Ruckbau der Entwasserungsfeldddmme, Riickbau der asphaltierten Baustral3en in den Feldern.

Abtrag der oberen 10 cm der Dransandschicht, so dass abschlieRend eine saubere unbelastete

Oberflache ansteht, die mit einem Sandgemisch ca. 1,0m aufgefullt wird.
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Vattenfall Heizkraftwerk Moorburg

Im weiteren Verlauf fuhrt die A 26 nordwestlich um das Kraftwerk Moorburg in Richtung
Suderelbe. Der Abstand zwischen der Autobahn und dem Hybrid-KUhlturm des Kraftwerkes

betragt dabei ca. 135 m.

Mdgliche Auswirkungen des Kraftwerks auf die Sicherheit und den Betrieb der A 26 wurden
untersucht. Dabei wurden sowohl die Verstarkung von Winterglatte als auch die
Verschlechterung von Sichtverhéltnissen durch Emissionen des Kraftwerkes aus dem
Hybridkihlturm und den Rauchgasschornsteinen betrachtet. In  Abhé&ngigkeit vom
Betriebszustand des Kraftwerks wurde dabei zwischen ausschlieRlichem Kuhlturmbetrieb als
Maximalfall und zeitweiser Durchlaufkiihlung als Prognosefall unterschieden. Der Prognosefall
stellt dabei den Genehmigungszustand fir den Kraftwerksbetrieb mit zeitweiligem
Kahlturmbetrieb im Sommer und durchgangiger Kreislaufkiihlung im Winter dar.

Im Ergebnis ist festzustellen, dass im Genehmigungszustand keine signifikanten Erhéhungen
von Winterglatte durch Wasserdampfemissionen aus dem ca. 60 m hohen Kuhlturm auf die rd.
50 m Uber Gelande verlaufende A 26 zu erwarten sind. Ahnliches gilt fur die zusatzliche oder
frihere Nebelbildung bzw. verzdgerte Nebelauflosung, bei der es prognostisch zu keiner
relevanten Verschlechterung der Sichtverhaltnisse Uber das Ubliche MaR kommt. Mégliche
Sichtbehinderungen durch die die Siderelbbricke streifenden sichtbaren Kuhlturmschwaden

werden nicht signifikant haufiger als Sichtbehinderungen durch dichten Nebel erwartet.

Im Fall eines ganzjahrigen Betriebs des Hybridkihlturms wird eine Erhéhung von

Sichtbehinderungen durch sichtbare Kihlturmschwaden erwartet.

Diese potenziellen Sichtbehinderungen sind an bestimmte Randbedingungen gekoppelt, welche
zeitgleich auftreten mussen (Windrichtung, Ausbreitungsverhalten, geringe
Windgeschwindigkeit). Dementsprechend werden derartige Sichtbehinderungen nur in

begrenztem Umfang erwartet.

Ein Einfluss durch ein Heruntermischen von Schornsteinfahnen aus den ca. 130 m hohen
Schloten auf die rund 80 m tiefer verlaufende Briuckenflache der A 26 ist hingegen

ausgeschlossen.

Die A 26 wird mit einer dynamischen Verkehrsbeeinflussungsanlage ausgestattet. Damit
kénnen an Wetter- und Umgebungssituationen angepasst, Gefahrenwarnungen angezeigt und
die Geschwindigkeiten reguliert werden und so ein sicherer Betrieb der A 26 gewahrleistet

werden.
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Ostseite der Suderelbe

Ostlich der Siiderelbe greift die Trasse der A 26 aufgrund des sehr engen Planungskorridors
auf der Hohe-Schaar-Insel in die Betriebsflachen einiger dort anséssiger Betriebe ein. Art und
GroRe des jeweiligen Eingriffs haben unterschiedliche Folgen und ziehen ggfls.

Kompensations- bzw. Anpassungsmal3nahmen nach sich.
Die Auswirkungen auf die einzelnen Betriebe sind nachfolgend kurz beschrieben:

Fa. Alkenbrecher & Preuss

Die am Ostufer der Suderelbe auf einem schmalen Grundstiick anséssige Fa. Alkenbrecher &
Preuss ist vom Bau der Siderelbbricke betroffen. Das Grundstick bietet die einzige
Mdoglichkeit zur Unterbringung des 6stlichen Trennpfeilers der Bricke, wodurch es im
Endzustand und in groRem MalRRe wahrend der Bauzeit zu unvermeidlichen Konflikten mit
Betriebsgebauden und angrenzenden Freiflachen kommt. Im Ergebnis ist der Betrieb an dieser
Stelle nicht zu erhalten. (Unterlagen 5, 10 und 16.5, jeweils Blattschnitt 3)

Oiltanking Deutschland GmbH & Co. KG

Die ostliche Vorlandbriicke der A 26 verlauft im Randbereich Uber den sitdostlichen
Grundstticksteil der Fa. Oiltanking.

Fur die Herstellung der Bricke wird eine Teilfliche des Grundstiicks fir die Dauer der Bauzeit
vortbergehend in Anspruch genommen. In diesem Zusammenhang wird eine dort befindliche
Zugziehanlage teilweise zuriickgebaut und es erfolgt eine Umlegung werkseigener

Stromtrassen, um die Griindung des Pfeilers 180 zu ermdglichen.

Eigentumsrechtlich bleibt nach Beendigung der Baumafnahme die von der neuen Briicke

Uberdeckte Teilflache dauerhaft beschréankt. (Unterlagen 5, 10 und 16.5, jeweils Blattschnitt 3)
DHL/ SEGRO

Die A 26 verlauft stdlich parallel zum Grundstiick der Fa. DHL/ SEGRO, wobei ein Teil der
Vorlandbriicke Ost (Teilbauwerk 1) Giber einen schmalen Streifen am Sudrand des Grundstiicks
ragt.

Fir den Bau der Bricke wird ein Grundstucksstreifen zwischen dem sidlichen
Grundstucksrand und der Flucht der sudlichen Geb&dudekante voribergehend in Anspruch
genommen. Die Baustral3e verlauft an der stdlichen Grundstiicksgrenze. (Unterlagen 5, 10 und
16.5, jeweils Blattschnitt 3)

Die Umgestaltung des sudlich angrenzenden Regenrickhaltebeckens macht zudem eine
Anpassung der drei vorhandenen Einleitstellen von DHL/ SEGRO einschlie3lich der

zufuhrenden Kanale erforderlich.
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Eigentumsrechtlich bleibt nach Beendigung der Baumaflnahme die von der neuen Briicke

Uberdeckte Teilflache dauerhaft beschrankt.

Daimler AG Mercedes Benz Niederlassung Hamburg

Die A 26 Uberstreicht mit der Vorlandbricke Ost (Teilbauwerk 2) einen Teil des Grundstiicks
der Mercedes Benz Niederlassung Hamburg. Es ist geplant, den Pfeiler NW240 der
nordwestlichen Verbindungsrampe in einem unbefestigten Streifen am Rand des umzaunten
Grundstuicks zu errichten, wobei die Pfeilergrindung bis in den Randbereich der befestigten
Betriebsflache reicht.

Zusatzlich muss nordlich des Kattwykdamms ein Teilstick der Verrohrung des
Entwasserungssystems Hohe Schaar durch das Betriebsgelande der Daimler AG Mercedes

Benz verlegt werden.

Die v. g. MaBnahmen machen eine voriibergehende Inanspruchnahme des Grundstiicks fir
den Bau des Entwasserungskanals und die Herstellung der Briicke notwendig. Die in Anspruch
genommene Flache innerhalb des umz&aunten Grundstucksteils beschrankt sich auf die von der
geplanten Briicke Uberdeckten Flache.

Dauerhafte Einschrankungen ergeben sich nur aus einer geringfiigigen Verkleinerung der
Betriebsflache am Grundstickrand im Bereich des Pfeilers NW240. Die vorhandene
Zaunanlage wird dabei so geéndert, dass die befestigte Betriebsflache nicht verkleinert wird,
um Einschrankungen fur das Befahren der Betriebsflache und das Abstellen von Fahrzeugen zu
vermeiden. Der Pfeiler NW240 befindet sich wie die Schachtbauwerke des geplanten
Entwasserungskanals DN1400 auRRerhalb des Betriebsgelandes, so dass deren Wartung ohne

Inanspruchnahme des Grundstiicks erfolgen kann.

Eigentumsrechtlich bleibt nach Beendigung der Baumal3nahme die von der neuen Briicke
Uberdeckte Teilflache dauerhaft beschrénkt, die auch den im Betriebsgelande verlaufenden
geplanten Kanal DN1400 einschlief3t. (Unterlagen 5, 10 und 16.5, jeweils Blattschnitt 3)

Fa. NKG Kala

Das Gelande der nordwestlich der AS HH-Hohe-Schaar ansassigen Fa. NKG Kala wird am
nordéstlichen Rand durch die umverlegte Hohe-Schaar-Stralle Nord und den benachbarten
Rad-/Gehweg geringfligig Uberplant. Davon betroffen sind ein Teil der Containerabstellflache
des Begasungsplatzes, ca. 10 Pkw-Stellplatze, die Grundstickszufahrt von der Hohe-Schaar-
Strale und ein Gasanschlusshaus mit Pumpenanlage fiur den nahegelegenen
Grundwassertiefbrunnen.  Anpassungen werden hinsichtlich der Zufahrt und des
Gasanschlusshauses, nicht aber fiir die Brunnenanlage notwendig. Die Zufahrt wird geringfiigig

nach Norden verschoben, die Gasanschlussstation nebst Pumpenanlage und der

Vossing / LAP / CS Plan / IB Lohmeyer / PTV Consult / Kortemeier Brokmann / KIfL November 2019



DEGES A 26 Hafenpassage Hamburg, VKE 7052 — RE-Feststellungsentwurf, Unterlage 1 - Seite 193

Begasungsplatz miissen an eine andere Stelle auf dem Gelande verlegt werden. Die

Grundstiicksumzaunung wird an die neue Situation angepasst.

Eine weitere Anderung betrifft die Loschwasserversorgung, die gegenwartig an die lber die
Europabricke und das Tankfeld 850/1 fuhrende Feuerldschleitung der Fa. Shell angebunden
ist. Wegen des Ruckbaus dieser Betriebsteile der Fa. Shell wird Ersatz geschaffen, wobei die
neue Feuerldschleitung an den entsprechenden Einspeisepunkt der Fa. NKG Kala angebunden

wird.

Anzupassen ist auch die Grundsticksentwasserung der NKG Kala, die auf3erhalb des
Betriebsgelandes in das Graben- und Beckensystem auf der Hohen Schaar entwéassert. An
insgesamt vier Stellen macht die Umgestaltung des Entwasserungssystems Hohe Schaar eine
Anpassung der Einleitstellen einschlie3lich der zufihrenden Kandle erforderlich. Zudem wird
eine Entwasserungsleitung DN150 am nordéstlichen Grundsticksrand wird zuriickgebaut,
soweit sich diese aul3erhalb des umzéaunten Grundstucksteils befindet.

Durch die v. g. Anderungen kommt es zu voriibergehenden Beeintrachtigungen beim Umbau
dieser Einrichtungen.

Dauerhafte Einschrankungen resultieren nur aus der Verkleinerung des Grundstiicks und der
damit verbundenen Verlegung des Begasungsplatzes sowie dem Fortfall der Pkw-Stellplatze.
Eine dauerhafte eigentumsrechtliche Beschrankung der Betriebsflache ist nicht vorgesehen.
(Unterlagen 5, 10 und 16.5, jeweils Blattschnitt 4)

SHELL Terminal Hamburg Harburg, SHELL Deutschland Oil GmbH

Die Trasse der A 26 erzeugt in drei Bereichen unmittelbare und mittelbare Konflikte mit Anlagen
des SHELL Terminals Hamburg-Harburg. Diese Konflikte werden einerseits durch direkte
geometrische Inanspruchnahme durch Bauwerke der A 26 sowie die Art und Weise bei der
Errichtung der Bauwerke verursacht und nachfolgend beschrieben. Andererseits ist das
Terminal als Storfallbetrieb im Sinne der Seveso-llI-Richtlinie und der Storfall-Verordnung
(12.BImSchV) einzustufen. Ausfiihrungen hierzu finden sich im Kapitel 6.6.

Bereich 1: Hafen Hohe Schaar

Ostlich der Siiderelbe quert die Trasse in ca. 50m Hoéhe mit der Siiderelbbriicke den
nordwestlichen Bereich des Hohe Schaar Hafens und die dortigen oberirdischen

Produktleitungen.

Der Briickenpylon Achse 140 und der anschlieBende Pendelpfeiler Achse 150 werden auf dem

Betriebsgelande errichtet.
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Die Nordseite des Hohe Schaar Hafens wird zur Anlandung grof3er vorgefertigter Segmente
sowohl der Suderelbbricke, als auch der Vorlandbriicken bendtigt. (Detaillierte Ausfiihrungen
dazu sind den Kapiteln 4.7 und 9 sowie den Baustelleneinrichtungsplanen Unterlage 16.5 zu

entnehmen.)

Zur Herrichtung der Baustelleneinrichtungsflache und fir den Bau sind folgende MalRnahmen

erforderlich:

e Umverlegung und Sicherung der oberirdischen Produktleitungen (Kattwyk-Leitungen)
unter die Gelandeoberflache bei gleichzeitiger Schaffung einer befahrbaren Oberflache
fur Fahrzeuge der Belastungsklasse SLW60,

e Anderung der Einfahrt zum Hohe-Schaar-Hafen durch Anpassung des
Uferwandverlaufes im Bereich des Briickenpylons Achse 140,

e Umbau der Kaikante im Hohe-Schaar-Hafen durch eine Erhdhung der
Spundwandkonstruktion auf ca. 210 m Lange fir die Anlandung von Bauteilen,

e Verlegung der Betankungsanlagen (Jettys 1 und 2) von der Nord- auf die Slidseite des
Hafenbeckens,

e Umlegung der Feuerwehrumfahrt bzw. des Betriebsweges um den Pfeiler 150 mit
Herstellung einer befahrbaren Oberflache fir SLW60,

e Bauzeitliche Offnung der Polderschutzwand am Kattwykdamm mit
Dammbalkenverschluss fur den Transport der im Hohe-Schaar-Hafen angelandeten
Bruckenbauteilen zu den Einbaustellen.

Eigentumsrechtlich bleiben nach Beendigung der Baumafinahme die von den neuen Briicken
uberdeckten Teilflachen dauerhaft beschrankt. Gleiches gilt fir die Feuerwehrzufahrt bzw. den
Betriebsweg zwischen Anschluss an den Kattwykdamm und einer Wendemdglichkeit auf dem
Betriebsgelande bei Bau-km 4+700, um die Erreichbarkeit der Pfeiler der Stiderelbbriicke zum

Zwecke der Wartung und Instandhaltung zu gewahrleisten.

Bereich 2: Rohrleitungsbriicke Kattwykdamm und Tanks 850/851 nordlich des Kattwykdamms

(Mietflache Erweiterungsqgelande Shell)

Im Bereich 2 Uberqueren die Vorlandbriicke Ost (Teilbauwerk 2) und die Bricken der
westlichen Verbindungsrampen die Rohrleitungsbriicke (,Europabriicke“) und die von dort zu
den noérdlich gelegenen Tanks 850/1 fihrenden Leitungen sowie Pumpanlagen der Fa. Shell.
Zudem ist im dortigen Bereich eine Verrohrung des Entwasserungssystems Hohe Schaar
vorgesehen. Durch diese MalBhahmen kommt es zu geometrischen Konflikten mit Leitungen

und zugehdrigen Betriebseinrichtungen der Fa. Shell, welche durch die Bauwerksgrindungen in
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den Pfeilerachsen 250/ 260 sowie den geplanten Entwasserungskanal DN1400 ausgeltst

werden.

Dartuber hinaus wird die nordliche Erweiterungsflache mit den Tanks 850/1 als
Baustelleneinrichtungsflache und Vormontageflache fir die Briickenbauteile und fur die Zufahrt

der Baustelle von Norden Uber die Stralde Hohe-Schaar-Kamp benétigt.

Zur Losung der geometrischen Konflikte und zur Herrichtung der Baustelleneinrichtungsflache

sind im Bereich 2 folgende MaRRnahmen erforderlich:

e Aufgabe und Rickbau des Tankfeldes Tk 850/1

e Ruckbau der Rohrleitungsbriicke (,Europabricke®) dber den Kattwykdamm
einschlieB3lich der zum Tankfeld 850/1 fuhrenden Leitungen und der zugehérigen
Pumpanlagen.

Eigentumsrechtlich bleibt nach Beendigung der Baumalnahme die von der neuen Briicke
Uuberdeckte Teilflache des Grundstiicks dauerhaft beschrénkt, durch die auch der unterhalb der

Briicke geplante Kanal DN1400 verlauft.

Bereich 3: Terminal

Geometrisch ist das sudlich des Kattwykdamms befindliche Terminal der Shell Deutschland Oil
GmbH von der Planung betroffen. Der Anschluss an den Verteilerkreis macht eine Verlegung
des Kattwykdamms nach Siden auf das Betriebsgelande notwendig. In Verbindung mit der

Uber das Gelande verlaufenden A 26 fiihrt dies zu folgenden Anpassungsmafinahmen:
Polderschutzwand/Dichtwand

e Anpassung von Polderschutz- und Dichtwand an die neue Stral3ensituation,

e Teilrickbau der alten Polderwand.
Lkw-Zufahrt und -Parkplatze

¢ Neubau des Lkw-Parkplatzes an die neue Stral3ensituation,
o Herstellung einer neuen Lkw-Zufahrt mit Anschluss an den Kattwykdamm,

e Schaffung einer temporaren bauzeitlichen Zufahrt zum Terminal und den Fullspuren.
Pkw-Zufahrt und -Parkplatze

¢ Neubau des Pkw-Parkplatzes an die neue Straf3ensituation,
e Herstellung einer neuen Pkw-Zufahrt mit Anschluss Uber den aufgelassenen
Kattwykdamm an den verlegten Kattwykdamm,

e Schaffung einer temporaren bauzeitlichen Zufahrt zum Terminal.

Betriebswege

Vossing / LAP / CS Plan / IB Lohmeyer / PTV Consult / Kortemeier Brokmann / KIfL November 2019



DEGES A 26 Hafenpassage Hamburg, VKE 7052 — RE-Feststellungsentwurf, Unterlage 1 - Seite 196

¢ Anpassung der Betriebswege an die neue Stral3en- und Bauwerkssituation,

¢ Anpassung der technischen Ausstattung an die verlegten Betriebswege.
Leitungsumverlegungen

e Umverlegung von Leitungen im Rahmen der Herstellung der neuen StraRen- und

Bauwerkssituation.

Die Zufahrt wird analog zum Bestand mit Schrankenanlagen und Anmeldeterminals
ausgerustet, zusatzlich wird eine eigene Zufahrtsspur fir Pkw eingerichtet. Die anschlieRende
Vorstauflache erhélt eine neue Geometrie mit Stellplatzen fur insgesamt 20 Tanklastziige. Die
aulRerhalb des Hochwasserschutzpolders Shell gelegene Parkplatzanlage fir Pkw wird
entsprechend den geénderten Gegebenheiten umgestaltet und beinhaltet 100 Stellplatze. Die
ErschlieBung erfolgt vom neuen Kattwykdamm Uber eine separate Zufahrt mit Anschluss an ein
nicht zuriickzubauendes Reststlick des bestehenden Kattwykdamms. Weiterhin kommt es zu
einer Verlegung von Betriebswegen westlich der neuen Hauptzufahrt und auf der Riickseite des
Verwaltungsgebaudes. Neue und geanderte Verkehrswege sowie Pfeilerstandorte der
Briickenbauwerke machen schlieRlich umfangreiche Anderungen am Verlauf der zum

Hochwasserschutzpolder 13 gehérigen Flutschutzmauer notwendig.

Die vorgesehenen MalRnahmen sind in der Unterlage 5, Blatt 4 und 6 dargestellt und erfordern

bauzeitlich eine voriibergehende Inanspruchnahme von Flachen auf dem Shell-Gelande.

Soweit Flachen fir die geplanten &ffentlichen Verkehrswege dauerhaft einer Nutzung entzogen
werden, werden diese erworben. Hierzu zéhlen der verlegte Kattwykdamm und die

Aufstandsflachen der Bruckenpfeiler.

Dauerhafte Beschrankungen sind analog zum Bereich 1 dort vorgesehen, wo einerseits
Grundstucksteile von Bruckenflachen tberdeckt werden und andererseits eine Zuganglichkeit

zu Briuckenpfeilern Giber das Shell-Geléande notwendig ist.

6.6 Sonstige MalBnahmen nach Fachrecht

Betriebe nach 12. BImSchV (Stoérfallverordnung)

Im Bereich geplanten A 26, Abschnitt. 6b befinden sich insgesamt sieben Storfallbetriebe (mit
Betriebsbereichen gemaR § 3 Abs. 5a BImSchG). GemaR? § 50 BImSchG sind Auswirkungen
von schweren Unféllen in Betriebsbereichen auf schutzwiirdige Nutzungen so weit wie maglich
zu vermeiden. Dieses storfallrechtliche Abstandsgebot ist im Rahmen des straBenrechtlichen

Planfeststellungsverfahrens zu bertcksichtigen.

Die zur Beurteilung der Anforderungen des 8 50 BImSchG notwendige Priufung ist zweistufig

aufgebaut.
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Ist a) der Anwendungsbereich des 8 50 BImSchG eroffnet, ist b) auf der ersten Stufe derjenige
Abstand zu ermitteln, der im Einzelfall als Sicherheitsabstand zwischen schutzwirdiger Nutzung
und dem Storfallbetrieb angemessen ist (angemessener Sicherheitsabstand). Sollte das
geplante Vorhaben (ganz oder teilweise) innerhalb des ermittelten angemessenen
Sicherheitsabstandes liegen, ist ¢) auf der zweiten Stufe zu prifen, ob diese Unterschreitung

ausnahmsweise gerechtfertigt werden kann.

a) Alle sieben untersuchten Betriebsbereiche stellen auf Grund der dort gelagerten
Produkte bzw. Mengen Storfallbetriebe i. S. d. 12. BImSchV dar. Ebenso wird davon
ausgegangen, dass die geplante Autobahntrasse der A26 eine schutzwirdige Nutzung
i.S.d. 8 50 S. 1 BImSchG i.V. m.§ 3 Abs. 5 d BImSchG darstellt. Die Rampen der
Anschlussstellen und HafenstraBen werden auf Grund der deutlich geringeren
Verkehrsbelegung hingegen als nicht schutzwiirdig eingestuft.

b) Fir alle sieben in Betracht kommenden Betriebsbereiche wurde auf Basis der im
Leitfaden KAS-18 der Kommission flr Anlagensicherheit vorgegebenen Grenzwerte und
Vorgehensweisen der angemessene Sicherheitsabstand zur geplante A 26, Abschnitt 6b
/ VKE 7052, ermittelt. Dabei dient der Leitfaden KAS 18 der Konkretisierung der
Anforderungen aus dem § 50 Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG). Im Ergebnis
dieser Ermittlungen kdnnen nur in einem Betriebsbereich die angemessenen
Sicherheitsabstande fir einen Teil der Anlagen nicht oder nicht vollstdndig eingehalten

werden.

c) Auf der zweiten Stufe ist nach den Anforderungen des Bundesverwaltungsgerichts zu
prifen, ob die Unterschreitung des angemessenen Sicherheitsabstandes
ausnahmsweise zulassig ist. Bei dieser Beurteilung ist jedoch zu unterscheiden, ob
hierdurch erstmalig eine storfallrechtliche Gemengelage geschaffen wird oder ob der
angemessene Abstand schon bisher nicht eingehalten wird. Im ersten Fall ist die
(erstmalige) Zulassung einer schutzbedirftigen Nutzung innerhalb des angemessenen

Sicherheitsabstandes im Regelfall unzuléssig.

Dies ist vorliegend fur einen Teil der Anlagen der Fa. Shell der Fall. Die betreffenden

Anlagen der Fa. Shell sind daher zuriickzubauen, stillzulegen oder zu modifizieren.

In der Unterlage 10, Grunderwerb, sind in den Planen 3.1 und 4.1 auf Grundlage der
ermittelten Abstéande zur A 26 dauerhaft zu beschrankende Flachen zur Einhaltung der
sicherheitsrelevanten Abstdnde ausgewiesen, in denen die betreffenden Anlagen der

Fa. Shell zuriickzubauen, stillzulegen oder zu modifizieren sind.

Weitere Ausfihrungen zum storfallrelevanten Betrieb finden sich im Bericht zur

Umweltvertraglichkeitsprifung in der Unterlage 19.5 - UVP-Bericht.
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7 Kosten

Kostentrager

Kostentrager flr den Neubau der A 26, der Anschlussstelle und den notwendigen MalRnahmen

im nachgeordneten Hafenstral3ennetz ist die Bundesrepublik Deutschland.
Kostenteilung

Die Kosten fiir die erforderlichen Leitungsumlegungen werden entsprechend den gesetzlichen
Bestimmungen und geltender Vertrdge von den Leitungstragern bzw. der Bundesrepublik

Deutschland - Bundesfernstra3enverwaltung getragen.
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8 Verfahren

Angabe der gesetzlichen Grundlagen zur Erlangung des Baurechts

Fur den Neubau der A 26, Abschnitt 6b (VKE 7052) wird gemaR 817, Abs. 1 FStrG ein

Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt.

Die A 26, Hafenpassage ist insgesamt in die drei Abschnitte 6a (VKE 7051), 6b (VKE7052) und
6¢c (VKE7053) untergliedert, fur die jeweils eigene Planfeststellungsverfahren durchgefihrt

werden.

Bei der Abschnittshildung der A 26 wurde den verschiedenen Bereichen, die die Trasse quert,
Rechnung getragen:

e Abschnitt 6a: Trassenabschnitt mit klassischem Erdbau, 2. Griner Ring, wenig
unmittelbar angrenzende Bebauung;

e Abschnitt 6b: Stiderelbquerung, Trasse im Industriegebiet, Blindelung vieler
Verkehrsarten im Bereich der AS HH-Hohe Schaar;

e Abschnitt 6¢: Querung Reiherstieg, Abzweig Harburg, Trasse mit Tunnel- und

Trogldsung durch bebautes und teilweise naturrdumlich wertvolles Gebiet.

Dartber hinaus wurde auch das fir die straBenrechtliche Abschnittsbildung erforderliche
Kriterium der eigenstéandigen Verkehrsbedeutung jedes Abschnitts beachtet. Unter
Berlcksichtigung der vorgenannten technischen Besonderheiten wurde die Aufteilung des
Gesamtabschnittes der A 26-Ost in die Abschnitte 6a, 6b und 6c an den Verknupfungspunkten
mit dem nachgeordneten Netz bzw. Bundesfernstralennetz vorgenommen, so dass die

Verkehrswirksamkeit der einzelnen Abschnitte gewahrleistet ist.

Der vorliegende Abschnitt 6b schlie3t am Baubeginn unmittelbar an das Ende des Abschnitts
6a an, fur den zurzeit das Planfeststellungsverfahren nach § 17 Abs. 1-FStrG lauft. Aus dem
Kenntnisstand der Planungen fur den nachfolgenden Abschnitt 6¢ sind im weiteren Verlauf der

Genehmigungsverfahren zur A 26 keine uniuberwindbaren Hindernisse zu erwarten.
Fur die unmittelbar im Abschnitt 6b oder angrenzend laufenden Planungen der HPA

e Sidliche Bahnanbindung Altenwerder
o Zweigleisiger Ausbau Hohe Schaar

¢ Umbau Mittelbereich Bahnhof Hohe Schaar,

werden durch die HPA separate Genehmigungsverfahren durchgefuhrt. Diese Mafinahmen sind

nicht Gegenstand des antragsgegenstandlichen Planfeststellungsverfahrens.
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Durch die VKE 7052 werden groRRere Teile der nach 8§ 67 Abs.2 BImSchG Ubergeleiteten
.Entwasserungsfelder des Anlagenteils Moorburg-Ost der Behandlungsanlage Moorburg-
Ellerholz* Uberplant. Fur die betroffenen Anlagenteile ist eine betriebliche Teilstilllegung der
Felder 21, 25, 29, 30-33 entsprechend 8§85 Abs.3BImSchG notwendig, die als

Folgemafl3nahme in die Planung der A 26 zu integrieren ist.

Am Bauanfang der VKE 7052 kreuzt die A 26 als Autobahndamm den Moorburger Hauptdeich
und verlauft bis Bau-km 2+950 nahezu parallel zur Hauptdeichlinie. Zur Vermeidung schadlicher
Stromungsverhaltnisse stellt die notwendige Verlegung des Moorburger Hauptdeiches zwischen
Deich-km 9+800 und 10+785 in die 6stliche Béschung des Autobahndammes zwischen Bau-
km 1+900 und Bau-km 2+950 eine weitere Folgemal3nahme dar, die in die Planung der A 26 zu

integrieren ist.

Die Umverlegung der Hochstspannungsfreileitung 380-kV HH Sid - Moorburg M1/M2 / 110-kV
HH Sid - Moorburg 90/91, ist bereits Teil des Planfeststellungsverfahrens zum Abschnitt 6a.
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9 Durchfihrung der BaumalRnahme

Vorgezogene MalRnahmen und Baufeldfreimachung

Die Durchfiihrung der BaumaRnahme mit der nachfolgend beschriebenen Baufeldfreimachung

setzt eine Inbetriebnahme der Neuen Bahnbriicke Kattwyk einschlief3lich der. Anpassung der

angrenzenden Bahnanlagen der Hafenbahn und einer privaten Anschlussbahn voraus.

Demgegenuber kann der weitere geplante zweigleisige Ausbau der Hafenbahn zwischen der

Neuen

Schaar

Bahnbricke Kattwyk inklusive der zugehdorigen Gleisanschlisse und dem Bahnhof Hohe

erst nach Fertigstellung des hier zur Planfeststellung anstehenden Abschnittes, VKE

7052, erfolgen.

Voraussetzung fir den Bau ist eine Baufeldfreimachung, die vorlaufend folgende Arbeiten

umfasst:

Umbau der verbleibenden Anlagenteile der BImSch-Anlage Entwasserungsfelder
Moorburg-Ost

Teilstillegung der BImSch-Anlage Entwasserungsfelder Moorburg-Ost mit Sanierung

und Aufhéhung des Gelédndes auf ein neues Niveau von 7,00 tib. NHN,
Kampfmittelfreimachung des Baugelandes,
Umsiedlung der Fa. Alkenbrecher & Preuss und Abbruch bestehender Anlagen,

Umverlegung bzw. Sicherung von Offentlichen und privaten Ver- und

Entsorgungsleitungen und Anlagen
Umbau des Entwasserungssystems Hohe Schaar

Umbau des Hohe Schaar Hafens fir die Baumalnahme insbesondere durch die
Umverlegung und Sicherung der Produktleitungen (Kattwyktrasse) unter die
Gelandeoberflache mit daraus folgender Verlegung der Betankungsanlagen (Jettys) von
der Nord- auf die Sidseite des Hafenbeckens, sowie des Umbaus der Kaikante durch

eine Erhéhung der Spundwandkonstruktion auf ca. 210 m Lange

Raumung des nérdlichen Shell- Betriebsgeldndes und Rickbau der Shell- Leitungen

und Tanks sowie der Europabriicke im Baufeld

MalRnahmen Shell im Bereich des Terminals, Umbau der Zufahrt zum Shell-
Terminalbereich mit Umbau der Lkw-Stellplatze sowie Umbau der Mitarbeiter- und

Gasteparkplatze.
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Die Vorarbeiten kénnen im Wesentlichen zeitgleich erfolgen und sollen in einem Zeitraum von

rund 24 Monaten abgeschlossen sein.

Bauabfolge

Fur die dann anschlieRende BaumalRnahme bestehen verschiedene Abhangigkeiten im Hinblick

auf die Bauabfolge, die nachfolgend beschrieben sind.

Westseite Suderelbe

Auf der Westseite der Suderelbe kénnen der Streckenbau einschlie3lich Deichanlage und die
Herstellung der Vorlandbriicke West (Bw 7052/01) parallel betrieben werden. Maf3geblich fur
die Dauer ist die Bauzeit der Vorlandbriicke, die voraussichtlich 5 Jahre in Anspruch nimmit.

Beim Deichbau ist zu beachten, dass durchgéngig ein Hochwasserschutz gegeben ist. Insofern
wird die alte Deichanlage erst nach Herstellung des neuen Deiches zurlickgebaut. Dies bietet
den Vorteil, dass fiur den zuerst herzustellenden neuen Deich keine zeitlichen Abhé&ngigkeiten
zur Sturmflutsaison bestehen. Fur die Deichbauarbeiten einschliel3lich Ruckbau der alten
Deichlinie und Verlegung des Kleidepots wird ein Zeitraum von insgesamt 15 Monaten

veranschlagt.

Die Andienung der Baustelle fir den Brickenbau West erfolgt Uber das vorhandene
Strallennetz: Moorburger Hauptdeich, Kattwykdamm, Moorburger Elbdeich und Moorburger
Schanze. Fur den Briickenbau wird ein breiter technologischer Streifen auf3erhalb des
vorhandenen Stral3ennetzes geplant. Des Weiteren werden fir die Baustelleneinrichtung (BE)
noch ein ehemaliges Kleilager, die ehemalige BE-Flache des Kraftwerkes Moorburg sowie
Flachen im stilleglegten Bereich des Entwasserungsfeldes Moorburg-Ost in  Anspruch

genommen.

Die Herstellung der Griindungen, des Widerlagers und der Pfeiler ist gemaR dem Bauzeitenplan
vom Widerlager Achse 10 aus beginnend geplant. Dazu werden vorzugsweise GroRbohrpféahle
ausgefuihrt. Die Herstellung der Pfahlkopfplatten erfolgt in geschlossenen nach innen
ausgesteiften Spundwandkésten, welche der Sicherung der Baugruben und gleichzeitig der
Gewahrleistung der Dichtigkeit der Deichanlagen dienen.

Nach Herstellung der ersten Pfeilerachsen werden die Stahlbauteile der Uberbauten ebenfalls
von Widerlager Achse 10 beginnend feldweise montiert. Dieses kann mit Raupenkréanen und wo

moglich vorzugsweise mit Litzenhubsystemen erfolgen.

Die Hohlkasten der beiden Richtungsfahrbahnen werden dabei stets nacheinander montiert. Da

die Kasten fur den einteiligen Uberbaubereich ab Achse 60 einzeln nicht lagesicher sind,
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werden hier an den Pfeilern umfangreiche Hilfsabstitzungen und Hilfsauflagerungen
vorgesehen. Erst nach der Montage der die Kasten in diesem Bereich verbindenden Quertrager

konnen diese entfernt werden.

Nach dem Stahlbau erfolgt dann ausgehend vom Widerlager Achse 10 der Transport und das
Auflegen der Teilfertigteilplatten fur die Fahrbahnplatte von oben auf die Stahlkonstruktion. Die
Obergurt-bleche der Stahl-Hohlkésten sind dazu befahrbar ausgebildet. Nach dem Verlegen der
Teilfertigteilplatten wird der restliche Fahrbahn-Plattenquerschnitt aus Ortbeton ergéanzt.

Die Arbeiten zur Abdichtung und Kappenherstellung werden nach Méglichkeit nicht im Winter
und zeitigen Frahjahr ausgefuhrt. Den Abschluss bilden die Arbeiten zur Herstellung der
Briickenausstattungen und Belage.

Suderelbbriicke

Besonderheiten bei der Bauabfolge bestehen hinsichtlich der Aufrechterhaltung des Verkehrs.
Da die Pfeilerachsen 110 und 120 der Siderelbbricke (Bw 7052/02) mit dem bestehenden
Kattwykdamm kollidieren, muss der Kattwykdamm zuné&chst bauzeitlich Gber ein Teilstlick des
westlich verlaufenden Deichverteidigungsweges verlegt werden. Mal3geblich fiir die Dauer der
Umverlegung ist der Zeitraum zwischen dem Beginn der Grindungsarbeiten und der

Fertigstellung der Kappen zwischen Achse 110 — 120, der ca. 3 Jahre betragt.

Nach Herstellung der Vorlandbriicke erfolgt die Herstellung des Kattwykdamms in neuer Lage
mit Durchfihrung zwischen den Pfeilern der Achse 110, bevor der Verkehr vom Provisorium auf

den neuen Verkehrsweg umgelegt werden kann.

Die Herstellung der Suderelbbriicke kann zeitgleich zum Bau der beiderseits angrenzenden
Vorlandbrticken erfolgen. Aufgrund der Konstruktion als Schragseilbriicke miissen ausgehend
von jedem Mast die Briickendecks gleichmaRig zu jeder Seite errichtet werden. Fir den Bau
der beiden Maste und Uberbauten ist durch den Wechsel von Bohrgeraten, Schalung und
Derricks von einem zeitlichen Versatz zwischen dem Erstellen der westlichen und 6stlichen

Bruckenhalfte auszugehen.

Im Bereich zwischen Achse 150 und 160 kreuzt die Suderelbebricke die bestehende
StralBenuberfihrung KattwykstraBe. Zum Schutz der StralRenudberfihrung und der
Verkehrsteilnehmer vor herabfallenden Kleinteilen, Schmutz etc. aus Bauarbeiten an der
Suderelbebriicke ist im Kreuzungsbereich der beiden Brickenbauwerke ein bauzeitliches
Schutzdach auf der StraBenuberfihrung Kattwykstralle vorzusehen. Beim Einhub von
Uberbausegmenten im Bereich tber der StraRenuberfiihrung KattwykstralRe und zur Montage/
Demontage des 0.g. Schutzdaches ist die StraRenUberfihrung KattwykstraRe fur den Verkehr

zu sperren. Weiterhin wird durch das Schutzdach die verbleibende Fahrbahnbreite auf der
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StralRenuberfihrung Kattwykstral3e der Art reduziert, dass nur mehr ein wechselseitiger, mittels

Lichtsignalanlage geregelter Verkehr moglich ist.

Hohe-Schaar-Insel / Ostseite Suderelbe

Die groRten baubetrieblichen Abhéangigkeiten bestehen auf der Hohe-Schaar-Insel fir die

Briickenbaustelle Ost.

Fur die Vorlandbricken Ost im Zuge der A 26 TBw 1 bis 3 (Bw 7052/03 bis 7052/05) und die
zugehdrigen Rampenbricken sowie das Verteilerkreisbauwerk der Ebene zur Herstellung der
Anschlussstelle Hohe Schaar erfolgt die BaustellenerschlieBung wegen der Trennwirkung der
Hafenbahngleise tberwiegend von Norden Uber die Strale ,Auf der Hohen Schaar®, von deren
Ende eine westlich entlang des DHL-Gelandes herzustellende Baustrafe nach Siden bis zum
Baufeld fuhrt. Zusétzlich ist eine Baustellenandienung tber den bestehenden Kattwykdamm
vorgesehen, fir die der bereits bestehende zweigleisige Bahniibergang BU 1525a im Bereich
des nordlichen Tanklagers der Fa. Shell Deutschland Oil GmbH in Abstimmung mit der
Hafenbahn genutzt und fir die Baustellenverkehre sicherungstechnisch angepasst wird. Zur
Anlandung grol3er Bauteile und Gerate ist des Weiteren die Nutzung des Hohe Schaar Hafens
geplant.

Beim Bau kommt es an nahezu allen Pfeilerstandorten zu Konflikten mit dem langs
verlaufenden offenen  Entwésserungssystems der Hohen Schaar. Um  dessen
Funktionstiichtigkeit wahrend der gesamten Dauer der BaumafRnahme und dartber hinaus
sicherzustellen, sind Anpassungen von Graben und Rickhalteeinrichtungen notwendig. Vor
Baubeginn erfolgt ein schrittweiser Umbau des Entwasserungssystems Hohe Schaar, bei dem
die bestehenden Regenriickhaltebecken 1 und 2 fur die Bauphase provisorisch angepasst und
der dazwischen verlaufende sidliche Ringgraben verrohrt wird. Die Verrohrung des
Ringgrabens wird dabei in groRen Teilen bereits in endgtltiger Lage verlegt. Nach Beendigung
der Brickenbauarbeiten werden die Regenruckhaltebecken in ihrer endgultigen Form und
GroRRe hergestellt und das Regenrlickhaltebecken 1 Sid tritt an die Stelle eines Teils der
provisorischen Verrohrung. Unabhéngig vom Bauzustand wird die Durchgangigkeit des
Entwasserungssystems sichergestellt. Einzelheiten hierzu sind der Unterlage 185 zu

entnehmen.

Die Grindung in der Achse 170 fuhrt zudem zu einem Konflikt mit dem Kattwykdamm, der ein

kleinrAumiges StraRenbauprovisorium notwendig macht.

Fur die Baustelleneinrichtungen werden das ehemalige nérdliche Shell- Gelande sowie der
Shell-Hafen, das Betriebsgeldnde der Fa. Alkenbrecher und Flachen im Bereich der AS HH-

Hohe Schaar in Anspruch genommen.
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Die Herstellung der Grindungen und Pfeiler erfolgt gemald Bauzeitenplan fur die
Vorlandbriicken und Rampenbricken im Bereich der Teilbauwerke 2 und 3 gleichzeitig von den
Achsen 310 und 370 aus beginnend, fur das Teilbauwerk 1 in Rucksicht auf den Bau der

Suderelbbriicke etwas zeitversetzt von der Achse 170 aus beginnend.

Die Grof3bohrpfahle missen im Bereich der vielfaltigen technischen Anlagen und Bahngleise
mdglichst erschitterungsfrei ausgefihrt werden. Die Herstellung der Pfahlkopfplatten erfolgt
dann in der Regel innerhalb geschlossener nach innen ausgesteifter Spundwandkésten, welche
der Sicherung der Baugruben und benachbarten Anlagen dienen.

Nach Herstellung der ersten Pfeilerachsen werden im direkten Nachlauf die Stahlbauteile der
Uberbauten von den Achsen 300 und 370 aus beginnend feldweise montiert. Dieses erfolgt je
nach Zuganglichkeit mit Raupenkranen und Litzenhubsystemen.

Die Hohlk&sten der beiden Richtungsfahrbahnen sowie der Rampenbriicken werden dabei
nacheinander montiert. Da die Kasten fur den einteiligen Uberbau des Teilbauwerk 1 einzeln
nicht lagesicher sind, werden an den Pfeilern umfangreiche Hilfsabstiitzungen und
Hilfsauflagerungen vorgesehen. Erst nach der Montage der die Kasten in diesem Bereich
verbindenden Quertrager kénnen diese entfernt werden. Eine Ausnahme bildet das zwischen
den Achsen 170 und 180 liegende 103 m Feld. Fir die Herstellung tber den nicht zuganglichen

Gleisanlagen ist die Montage des Uberbaus von oben aus im Freivorbau geplant.

Im Bereich Uber dem zwischen den Achsen 180 und 220 auch im Bauzustand offenzuhaltenden
Regenwasserrickhaltebecken wird dieses zur Montage der Hohlkasten mit Hilfsgerlisten
Uberspannt. Da zwischen dem DHL- Geldnde und dem Wasserbecken nur ein relativ schmaler
technologischer Streifen moglich ist, kdnnen hier nur kleinere Stahlbaueinheiten antransportiert
werden. Diese werden auf die Hilfsgeriiste gehoben und zu gréReren Einheiten verschweil3t.
Fur den sidlichen Uberbau wird auf den Geriisten des Weiteren noch ein Querverschub der

Uberbauteile erforderlich.

Der Gleisabzweig zwischen den Achsen 220 und 230 muss fur die Uberbaumontage in
Abstimmung mit der HPA kurzzeitig gesperrt werden. Im Bereich der Achsen 320 bis 340 muss
die Polderschutzwand fur die Stahlbaumontage mit einem Hilfsgeriist Uberbaut und die

Montage analog zum Bereich Uiber dem Wasserbecken ausgefuhrt werden.

Nach Herstellung des Stahlbaus erfolgt beginnend von der zu diesem Zeitpunkt bereits
teilweise fertiggestellten ASS Hohe Schaar der Transport und das Auflegen der
Teilfertigteilplatten fir die Fahrbahnplatte von oben auf die Stahlkonstruktion. Die
Obergurtbleche der Stahl-Hohlk&asten sind dazu befahrbar ausgebildet. Nach dem Verlegen der

FT wird der restliche FB- Plattenquerschnitt aus Ortbeton erganzt.
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Die Arbeiten zur Abdichtung und Kappenherstellung werden nach Mdglichkeit nicht im Winter
und zeitigen Fruhjahr ausgefuhrt. Den Abschluss bilden die Arbeiten zur Herstellung der

Briickenausstattungen und Belage.

Die Herstellung der Geh- und Radwegbriicke unter den Parallelrampen kann erst nach der
Ausfiihrung der benétigten Pfeilerschafte erfolgen. Der Uberbau wird auf bodengestiitzten

TraggerUsten hergestellt.

Fur die Vorlandbricken und Rampenbauwerke wird unter Bertcksichtigung der vielfach
gegebenen Abhangigkeiten von einer Bauzeit von 5 Jahren ausgegangen.

Die Lage des bestehenden Kattwykdamms verhindert die vollstandige Herstellung der
Grundungen, Pfeiler und Uberbauten im Bereich des Verteilerkreises. Deshalb ist nach
Herstellung der Pfeiler Achsen 310 und HSS-S 60 sowie HSS-S 70 und eines Teils der
Uberbauten die Umverlegung des Kattwykdamms auf ein StraBenbauprovisorium fur ca. 2,5
Jahre geplant. Parallel zum Bau des Verteilerkreises und der Hafenstralen missen die
Anpassungsarbeiten auf dem Shell-Gelande durchgefihrt werden, da die Umverlegung des
Kattwykdamms zu einer geédnderten ErschlieBung der Betriebsflachen fiihrt. Betroffen hiervon
sind sowohl die Stellplatzanlagen als auch die Flutschutzmauer, deren vorgezogene
Herstellung nur in Teilbereichen moglich ist. Ein Rickbau des Provisoriums erfolgt erst nach

Umlegung des Verkehrs auf den fertiggestellten Verteilerkreis und die neuen Hafenstraf3en.

Gesamtbauzeit

Fur die Bauwerke in der VKE 7052 bestehen untereinander keine groReren Abhéngigkeiten,
weshalb in den Baufeldern westlich und 6stlich der Siiderelbe eine verzahnte und zeitweise
parallele Ausfiihrung vorgesehen ist. Fir den Streckenbau und die Ingenieurbauwerke wird
daher eine Dauer von 5 Jahren veranschlagt. Unter Berlicksichtigung der vorlaufenden Arbeiten

zur Baufeldfreimachung ergibt sich eine voraussichtliche Gesamtbauzeit von 7 Jahren.

Arbeiten an Anlagen des offentlichen sowie privaten Hochwasserschutzes sind generell
aul3erhalb der Sturmflutsaison geplant. Fir im Sinne des Baufortschritts nicht unvermeidbare
Ausnahmen wird gemald 88 9 Abs. 1, 8 Abs. 3 Deichordnung sowie § 17 Abs. 3 bzw. § 18
Abs. 3 Polderordnung eine Ausnahmegenehmigung fur Arbeiten wahrend der Sturmflutsaison

beantragt.

Bauzeitliche Verkehrserzeugung

Anhand der Hauptkubaturen der verschiedenen Bauteile vom Erd-, Stral3en- und Bruickenbau

wurde eine Abschéatzung der bauzeitlichen Verkehrserzeugung vorgenommen.
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Mengenbestimmendes Element ist dabei der Stralendamm mit vorgelagertem Deich nebst
seinen Grundungselementen auf der Westseite der Stiderelbe, bei dessen Herstellung es zur
hdchsten Verkehrserzeugung der Gesamtbaustelle kommt. Dabei wird im Spitzenmonat der
Gesamtbauzeit von ca. 400 Lkw-Fahrten pro Tag ausgegangen, wobei dieser Wert neben den
Erdtransporten fir die Dammbaustrecke auch die nach Anlieferung der Baustoffe entstehenden
Leerfahrten berlcksichtigt (Quell- und Zielverkehr). Von dieser Verkehrserzeugung entfallen
ca. 100 Lkw/d auf die Hohe Schaar und die Ubrigen ca. 300 Lkw/d auf die Westseite der
Suderelbe. Fur letztere ist davon auszugehen, dass der Verkehr aufgrund der
BaustellenerschlieRung tiberwiegend nicht das HafenstralRennetz im Bereich der Hohen Schaar
belastet. Die Erdbautransporte fur die Dammbaustrecke sollen dabei Uberwiegend uber die
Trasse der A26 im Abschnitt 6a und das Brickenbauwerk im Zuge des Moorburger
Hauptdeiches in die Baustelle einfahren.

In weiteren Untersuchungen werden uber definierte Zufahrten zu den verschiedenen
Baufeldern, siehe auch Unterlage 16.5 Baustelleneinrichtungsplane, die zu erwartenden
Verkehre an diesen Punkten im StraRennetz ermittelt und Leistungsfahigkeit des Netzes mittels

Simulation Uberpruift.

Hinsichtlich des Larms aus dem Baustellenverkehr sind keine relevanten Erhdhungen des

Larmpegels zu erwarten. Diese treten erst bei Erhéhung des Verkehrs um ca. 50% auf.
Baubedingte Immissionen

Baustellen gelten nach § 3 Abs. 5 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes BImSchG als nicht
genehmigungsbediirftige Anlagen. Nach BImSchG wird vom Betreiber gefordert, dass
schadliche Umwelteinwirkungen verhindert werden, die nach dem Stand der Technik
vermeidbar sind und dass unvermeidbare schadliche Umwelteinwirkungen auf ein Mindestmaf3
beschrankt werden. Grundlage flr die Beurteilung der Schallimmissionen aus dem Baubetrieb
ist die ,Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Baularm - Gerdauschimmissionen
(AVV Baularm)“.

Bei der Durchfihrung der Baumalinahme, insbesondere beim Bau der Brickenbauwerke ist

eine Gerauscherzeugung durch Baumaschinen nicht vermeidbar.
In Unterlage 17.4 werden Schallwirkungen wahrend der Bauzeit prognostiziert.

Dabei wurde der Baularm wéahrend der lautesten Bauphase, der Herstellung der
Bruckenpfeilergriindungen, betrachtet. Im Rahmen einer ,Worst-Case-Betrachtung“ wurde der
Schallleistungspegel als Punktschallquelle im Bereich des zur Bebauung Moorburg
nachstgelegenen Brickenpfeilers angenommen. Untersucht wurde eine Herstellung des
Baugrubenverbaus mit Spundwanden mittels einer Vibrationsramme sowie das Bohren der

Griundungspféahle mittels Grof3bohrdrehgerét.
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Im Ergebnis sind Uberschreitungen der Richtwerte und der Eingreifwerte in einzelnen
Bauphasen und in einzelnen Bereichen unter Berlcksichtigung gesetzlich zugelassener
Baumaschinen, dem Stand der Larmminderung bei Ublichen Bauverfahren sowie der im
offentlichen Interesse liegenden mdglichst kurzzeitigen Durchfihrung einer Baumaf3hahme
nicht vermeidbar. Eine Uberschreitung der Eingreifwerte wurde nur an einem Objekt ermittelt
und wird nur an wenigen Tagen (Betrieb Vibrationsramme) auftreten. Die erforderliche Bauzeit
erscheint als zumutbar fir die betroffene Nachbarschaft, insbesondere, da die durch den
Bauldrm verursachten Beurteilungspegel in der Regel unterhalb der Immissionsrichtwerte liegen

werden.

Belastungen durch Staub- oder Sandaustragungen werden durch entsprechende MalRnahmen

wie Bewasserungen oder das Aufbringen von Bindemitteln so weit wie mdglich vermieden.

Angaben zur Kampfmittelfreiheit

Fur den Bereich der Trasse der A26-Ost wurde eine Gefahrenerkundung / Luftbildauswertung
durchgefuhrt, in deren Ergebnis Flachen als Verdachtsflachen nach §1(4) der

Kampfmittelverordnung eingestuft wurden.

Im Zuge der weiteren Planung wird eine Planung zur Kampfmittelfreimachung durchgefihrt. Die

Kampfmittelrdiumung muss vor Aufnahme der Bauarbeiten abgeschlossen sein.

Umgang mit Altlasten

Fur die Bereiche des Altspiilfeldes Moorburg-Ost sowie des Shell-Gelandes wurden
orientierende Schadstoffuntersuchungen durchgefiihrt. Dabei wurde festgestellt, dass im
Spulfeldboden sowie im Untergrund des Shell-Geldndes stellenweise erhthte Belastungen
vorliegen, wobei die LAGA-Zuordnungswerte Z2 teilweise Uberschritten werden. Der in diesen
Bereichen vor Ort bei den BaumalRnahmen anfallende Boden wird auf der Grundlage einer
organoleptischen Beurteilung separiert und aufgehaldet. AnschlieBend werden die Halden
beprobt und Deklarationsuntersuchungen ausgefthrt. Auf der Grundlage der
Deklarationsuntersuchungen wird tber die Mdglichkeiten einer Verwertung bzw. Entsorgung
des Bodens entschieden. Boden, der auf Grund seiner bodenmechanischen Eignung oder
eines zu hohen Schadstoffgehaltes nicht wiederverwertet werden kann, wird auf einer

entsprechend zugelassenen Deponie ordnungsgeman entsorgt.

Grunderwerb

Die beanspruchten Flachen befinden sich Uberwiegend im Eigentum der Freien und Hansestadt

Hamburg bzw. der HPA, wobei die offentlichen StraRen- und Deichflachen der FHH und die
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angrenzenden Sondergebiets- und Gewerbeflachen der Hamburg Port Authority AGR gehdren.
Einzige private Flachen im Planungsabschnitt sind die Kraftwerksflachen der Vattenfall Europe
Nuclear Energy GmbH auf der Westseite der Suderelbe und die sidlich des Kattwykdamms

angrenzenden Gewerbeflachen der Shell Deutschland Oil GmbH.

Die Grunderwerbsplanung sieht einen Erwerb der fir die A 26 benétigten Flachen fur den
Stral3enbaulasttrager Bundesrepublik Deutschland vor, wahrend fur neue Hafenstra3en- und
Deichflachen analog zur bestehenden Eigentumssituation ein Erwerb durch die FHH
vorgesehen ist. Bei Bruckenbauwerken beschrankt sich der Erwerb auf die
Pfeileraufstandsflachen, deren Flache einer anderweitigen Nutzung dauerhaft entzogen ist.

Grunddienstbarkeiten sind fir die unter den Brickenbauwerken befindlichen Flachen zu
Gunsten des jeweiligen Baulasttragers der Briicke vorgesehen. Durch die Uberlagerung von
Briickenbauwerken im 3-Ebenen-Knoten der AS HH-Hohe Schaar kommt es fir Teilflachen zu
einer doppelten Beschrankung. Soweit es fir die Zuganglichkeit von Bauteilen erforderlich ist,
werden daruber hinaus weitere Flachen fir einen oder mehrere Baulasttréger dauerhaft

beschrankt.

Die vorubergehende Flacheninanspruchnahme orientiert sich an den 6rtlichen Gegebenheiten

und ist auf den fiir den Bau notwendigen Umfang beschrankt.

Die Inanspruchnahme von Privateigentum betrifft - unabhangig von der

Grunderwerbsregelung - ausschlie3lich gewerblich genutzte Flachen.

Die Einzelheiten zum Grunderwerb sind der Unterlage 10 zu entnehmen.
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