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Der Ausschuss fur Verkehr und digitale Infrastruktur wolle beschlief3en:

In Artikel 1 wird die ,Anlage (zu § 1 Absatz 1 Satz 2) Bedarfsplan fir die Bundesfernstraen” wie folgt

geandert:
Ifd.Nr. Land StraBe Stra  Projektbezeichnung Bau- Dringlichkeit
RBe ziel
499 HH A026 AK Hamburg- AD/AS Hamburg- N 4 Kein Bedarf
Siiderelbe Stillhorn
Begrindung

Den folgenden Argumenten aus der ,, Position zur A26-Ost/Hafenquerspange im Bundesverkehrswegeplan
2030" von Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e.V. vom 19. 8. 2016 schliessen wir uns hiermit an:

» 1.Der Hafenverkehr braucht keine neue Autobahn

Die Einstufung der Autobahn in den vordringlichen Bedarf wird vor allem mit der V erbindung zum Seeha-
fen Hamburg begriindet. Die Planung war seit 2005 von einer jdhrlichen Steigerung des Containerum-
schlags um 10%, einer entsprechenden Steigerung des Hafenverkehrs sowie dem Neubau von ein bis zwei
Containerterminals (CT) ausgegangen. Tats&chlich bleiben sowohl Containerumschlag als auch LKW-
Verkehr auf den wichtigsten Hafenrouten seit 10 Jahren auf gleichem Niveau, die Terminal-Planungen
wurden aufgegeben. Fir 2015 waren fir den Containerumschlag Hamburgs 18 Mio. TEU prognostiziert, es
sind gerade einmal die Hélfte umgeschlagen worden. Dementsprechend sinken auch die fir die A26-Ost
prognostizierten LKW-Verkehrsstérken: Hamburg war bei der Planung fur 2025 von ca. 13.000 LKW je
Tag ausgegangen, im BVWP-Dossier des Bundesverkehrsministeriums werden fir 2030 nun 5.100 LKW je
Tag erwartet, von dem vielleicht 2-3.000 mit dem Hafen zu tun haben.

Die A26-Ost hat keine wesentliche Bedeutung fir den Seehafen-Hinterlandverkehr. Eine Autobahn durch
den Sidteil des Hafensist kein Ersatz fir die Gber die Kohlbrandbriicke fihrende Haupt-Hafenroute, dieim
Koalitionsvertrag des SPD-Griinen-Senats zu Recht ,, Lebensader des Hafens® genannt wird.

Diese Haupt-Hafenroute muss erhalten und verbessert werden: im Westen durch die Nachfolgel 6sung fr
die Kohlbrandbriicke, fir die der Senat zu Recht eine finanzielle Unterstiitzung des Bundes anstrebt; im
Osten durch eine getunnelte Stidanbindung des Veddeler Damms an die A 252, wie sie bei der Olympia-
planung entwickelt wurde.
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Fir die Starkung der Haupt-Hafenroute, nicht aber fir eine A26-O4t, die fir die Seehafenanbindung kaum
Relevanz hat, braucht Hamburg Geld vom Bund.

2. DieA 26-Ost zieht Personenverkehr von der S-Bahn auf die Straf3e.

Nach der Beschreibung im BVWP-Dossier fiihrt die A26-Ost zu 68 Mio. PKW-Kilometer/Jahr durch die
Autobahn ,, induziertem Verkehr* und von anderen Verkehrstrdgern , verlagertem Verkehr”, also Verkehr,
der ohne die neue Autobahn nicht auf der Stral3e wére. Dasiist fast so viel PKW-Verkehr, wie er fur die
A26-Ost veranschlagt ist.

Man sét Autobahnen und erntet mehr Motorisierten Individualverkehr (MIV), der die Stral3en und Pldtze im
Ballungsraum Hamburg verstopft.

Im Wesentlichen wirde dieser Verkehr von der parallelen S-Bahn auf die Autobahn abgezogen werden.
Dies widerspricht diametral den von Hamburg formulierten Grundsétzen einer nachhaltigen, klimafreundli-
chen, stadtgerechten und verkehrssparsamen Gestaltung des Verkehrs.

Alternativen sind der Ausbau des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) durch eine attraktivere und ver-
stérkte S-Bahn und Regionalbahn (Metronom), eine bessere Anbindung der Stationen per Bus und Fahrrad
sowie eine Verléangerung der U-Bahn 4 Gber Wilhelmsburg nach Harburg.

3. DieA26-Ost ist kein ,, Lickenschluss® im Autobahnnetz.

Die Autobahn ist kein notwendiger ,, LUckenschluss* zwischen A7 und A1, wie Hamburg in der Anmel-
dung der A26-Ost geschrieben hat. Hamburg und sein Hafen sind gut versorgt mit einem Autobahnnetz in
ale Richtungen, das durch den derzeitigen Ausbau der A7 noch leistungsfahiger wird. Wenige Kilometer
weiter stidlich verkniipft zudem das Maschener Kreuz die A7 mit der Al. Die Erfahrung zeigt: Eine Grol3-
stadt wird besser Uber Autobahnen umfahren als durch Autobahnen durchschnitten. Sonst holt man sich
immer mehr MIV mitten in die Stadt.

4. Eine zusdtzliche Autobahn durch die Stadt gefahrdet Wohnungsbau und Stadtentwicklung.

Die Bundesregierung hat zu Recht die noch im Entwurf des Bundesverkehrswegeplans behauptete ,, sehr
hohe stédtebauliche Wirkung” der A26-Ost gestrichen. Fir die Bewohner der durch die Autobahn durch-
schnittenen Stadtteile Moorburg und Wilhelmsburg verschlechtern sich die Lebensbedingungen. Die Grofl3-
siedlung Kirchdorf-Sid mit 6000 Menschen wére eingequetscht in ein Autobahndreieck. Keine Stral3e
wirde zuriick gebaut. Selbst die gewisse Entlastung fur die B73 in Harburg beseitigt aufgrund deren Lage
neben der Bahn nicht deren Zerschneidungswirkung fir Harburg.

Die Autobahn A26-Ost verhindert die innere Stadtentwicklung und dringend bendtigten Wohnungsbau, wie
ihn die IBA und die Handelskammer unmittelbar an (Hauland) bzw. auf der Trasse (slidlich der Kornwei-
de) vorgesehen haben.

5. Die A26-Ost gefahrdet die Umwelt und den Klimaschutz.

Die vom Gesetz geforderte Strategische Umweltprifung ist auf der Datengrundlage des BV WP nicht mog-
lich. Zudem hat eine ernsthafte Prifung von verntinftigen Alternativen nicht stattgefunden.

Alle Daten zum Schutz von Umwelt und Klima sprechen gegen die Autobahn. Es gibt entgegen der in der
Anmeldung genannten Zielsetzung mehr Schadstoffbelastung, mehr CO2-Aussto3, mehr Larm und mehr
Flachenverbrauch, weshalb u.a. das Umweltbundesamt den Bau dieser Autobahn A26-Ost ablehnt. Bei der
Uberwiegend aufgestanderten Autobahn werden Larm und Schadstoffe tiber Moorburg, Wilhelmsburg und
Harburg verbreitet.

Naturschutz und Artenschutz werden durch die Autobahn erheblich gefahrdet. NABU und BUND nehmen
deshalb kritisch Stellung und erwégen zu Recht eine Klage gegen die A26-Ost.

6. Ein redlistisches Nutzen-K osten-Verhdtnis liegt eher unter 1,0 alsbei 3.3.

Das Nutzen-Kosten-Verhdltnis (NKV) ist im BVWP mit 3,3 beziffert. Tats&chlich ist der Nutzen auch nach
den Regeln des BVWP zu hoch angesetzt, insb. bei dem mit fast 500 Millionen Euro behaupteten ,,implizi-
ten Nutzen durch mehr Mobilitét”.

Die genannten Kosten berticksichtigen weder Preissteigerungen noch die Regeln kostenstabilen Bauens.
Zieht man a's Referenzprojekt die neue Wilhelmsburger Reichsstral3e heran —sieist von der DEGES im
Verbund mit der A26-Ost auf dem gleichen Baugrund geplant — und betrachtet deren Kostensteigerung
bereits lange vor ihrer Fertigstellung von mit dem Bund vereinbarten 67 auf derzeit 235 Mio.€, ergibt sich



fur die A26-Ost ein NKV unter 1,0.
Entsprechend Forderungen des Bundesrechnungshofs ist eine neue Plausibilisierung der Kosten erforder-
lich.

Reslimee

1. Notwendig ist eine Neuberechnung der Kosten nach den Regeln des kostenstabilen Bauens und anhand
der Erfahrungen mit dem parallelen Bauprojekt der B75 Wilhelmsburger Reichsstralie.

2. Erforderlich ist ein Sondergutachten zum ,,induzierten Verkehr* und ,,impliziten Nutzen® auf der A26-
Ost.

3. Die Alternativen miissen vorangebracht werden: Planung einer Nachfolge der Kéhlbrandbriicke mit
Hilfe von Bundesmitteln, Anbindung des Veddeler Damms an die B75 durch einen Tunnel sowie Verstér-
kung der S-Bahn und Erweiterung des OPNV .*

Desweiteren fihre diese Matnahme zu einem hohen Flachenverbrauch — das Umweltbundesamt fordert
deshalb ebenfalls deren Streichung.

Berlin, den 22. November 2016



