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StraBenverkehrstechnische Planung

1. Verschickung

»,BSH: Bruckenschlag fur Hamburg“

Behelfsbrucke uber die Norderelbe, den
Oberhafenkanal und den Veddeler Markt

Quelle: Mediaserver Hamburg
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1 Allgemeines

1.1 Darstellung der BaumaRnahme, Lage und Einordnung in die uberortli-
che Situation

Das Projekt ,Briickenschlag fir Hamburg“ (BSH) umfasst die Errichtung eines temporaren
Behelfsbriickenzuges parallel zu dem Briickenzug Neue Elbbricke Uber eine Nutzungsdauer
von 10 Jahren einschliellich der erforderlichen landseitigen Anschliisse sowie deren Einbin-
dung in das bestehende Strallennetz. Gegenstand der vorliegenden Planung sind die hierfr
erforderlichen strallenbaulichen Malinahmen entlang der neuen Trasse.
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Abbildung 1: Ubersichtskarte mit Planungsgebiet in rot

Das Planungsgebiet liegt im Stdosten Hamburgs im Bezirk Hamburg Mitte in Randlage der
Stadtteilen Rothenburgsort, HafenCity und Veddel (siehe Abbildung 1).

Ostlich des Plangebiets verlauft in Nord-Siid-Richtung die Bundesstrae B 4/B 75. Der rele-
vante Streckenabschnitt beginnt im Norden auf der Billhorner Brickenstralle, die im weiteren
Verlauf in die Neue Elbbriicke und anschlielend in die Veddeler Briickenstralle Ubergeht.
Sidlich schliefdt unmittelbar die Bundesautobahn A 255 an.

Das Planungsgebiet wird zudem durch den Oberhafenkanal im Norden und die Norderelbe im
Siden gepragt. Die Gewasser werden durch die Billhorner Briicke Gber den Oberhafenkanal
und die Neue Elbbriicke Uber die Norderelbe Uiberquert. Stdlich der Neuen Elbbriicke schlief3t
das Bruckenbauwerk Veddeler BriickenstralRe Uber die Stralle Veddeler Markt an. Dieser Bru-
ckenzug wird nachfolgend als Trasse Neue Elbbricke (TNE) bezeichnet. Westlich der Neuen
Elbbricke verlaufen in Parallellage eine S-Bahn-Briicke, zwei Eisenbahnbricken sowie die
Freihafenelbbricke (FHEB).
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Das Planungsgebiet befindet sich im Ubergangsbereich zwischen der Hamburger Innenstadt
und den sudlich der Norderelbe gelegenen Stadtteilen. Es liegt im Zuge einer der Strallenque-
rungen der Norderelbe im Hamburger Stadtgebiet. Der im Planungsgebiet gelegene Strecken-
abschnitt Gbernimmt eine wichtige Funktion flr die Erreichbarkeit Hamburgs im Pendlerver-
kehr sowie fur die Anbindung des Hamburger Hafens und der dort ansassigen Gewerbe- und
Logistikstandorte.

1.2 Begriindung des Vorhabens, Anlass, Notwendigkeit und Dringlichkeit
der BaumaBnahme

Die Freihafenelbbriicke (FHEB) wurde im Oktober 2025 infolge eines Schiffsanpralls erheblich
beschadigt. Nachfolgende Untersuchungen und Bauwerksprifungen der HPA ergaben, dass
eine Instandsetzung der Brlcke nicht moglich und stattdessen ein Neubau des mittleren Bru-
ckenteils erforderlich ist. Die Freihafenelbbrlicke ist daher bis auf Weiteres fur den motorisier-
ten Individualverkehr (MIV) sowie den Ful3- und Radverkehr gesperrt.

Im selben Zeitraum wurde im Rahmen von Bauwerksuntersuchungen des LSBG festgestellt,
dass die Briicken in der Trasse Neue Elbbricke in einem schlechteren Zustand sind als bis-
herige Prifungen erwarten lieRen. Besonders betroffen ist das Bauwerk Veddeler Briicken-
stralRen in Fahrtrichtung Nord. Aus Griinden der Standsicherheit ist hier kurzfristig eine Redu-
zierung der Verkehrsbelastung durch die Sperrung von Fahrstreifen erforderlich, um die Ver-
kehrssicherheit weiterhin gewahrleisten zu kdnnen. Zum gegenwartigen Zeitpunkt ist noch un-
klar, ob eine Sanierung der Bauwerke ausreicht oder ein Ersatzneubau erforderlich wird. In
den kommenden Jahren ist daher mit weiteren erheblichen Einschrankungen im Bereich der
TNE zu rechnen.

Die Uberlagerung der Auswirkungen des Schiffsanpralls auf die Freihafenelbbriicke mit den
erforderlichen MaRnahmen an den Bauwerken der Trasse Neue Elbbriicke erzeugt eine be-
sondere zeitliche Dringlichkeit flr verkehrliche Entlastungs- und KompensationsmalRnahmen.
Die Nachrechnungen der Briickenbauwerke durch den LSBG dauern derzeit noch an und kén-
nen zu weiteren verkehrlichen Einschrankungen fihren. Dartber hinaus hat der Bund ange-
kindigt, die Handlungsempfehlungen fur Spannbetonbricken zu aktualisieren. Nach aktuel-
lem Kenntnisstand ist von verscharften Anforderungen auszugehen, die zusatzlichen Hand-
lungsbedarf an den betroffenen Briickenbauwerken ausldésen kénnen.

Im Zuge der Brickenerneuerung der DB InfraGO und der vorgesehenen Gleiserweiterung soll
die Trasse der FHEB als temporare Bahnumfahrung genutzt werden. Dadurch verlangert sich
der Zeitraum, in dem die Freihafenelbbriicke nicht fir den Strallen-, Rad- und Fulyverkehr
genutzt werden kann, deutlich auf rund zehn Jahre. Der Zeitplan des DB-Projekts befindet sich
derzeit noch in der Abstimmung und ist von verschiedenen Teilprojekten im Rahmen des Pro-
jekts HH+2 abhangig. Die Freihafenelbbriicke wird nach aktuellem Stand nicht vor 2038 wieder
in Betrieb genommen.
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Die dargestellten Entwicklungen flihren im Bereich der Norderelbquerung sowie im Umfeld
des Knotens Veddeler Marktplatz zu einer eingeschrankten Verkehrskapazitat. Fir einen
mehrjahrigen Zeitraum sind insbesondere in den Hauptverkehrszeiten erhebliche Beeintrach-
tigungen des Verkehrsablaufs zu erwarten. Ohne zusatzliche Malinahmen ist mit Verkehrs-
verhaltnissen zu rechnen, die weder den Anforderungen des Pendlerverkehrs noch den Be-
langen des Hafenverkehrs gerecht werden.

Zur Verkehrsstabilisierung wurde unter Beteiligung verschiedener Dienststellen (maf3geblich:
BWAI, HPA, BVM, LSBG) ein Prufprozess angestofien. Insgesamt wurden sechs Varianten
anhand verschiedener Kriterien untersucht und bewertet. Mit Beschluss der Lenkungsgruppe
im Juni 2026 wurde die vorliegende Planung im Rahmen der Variantenentscheidung als Vor-
zugsvariante bestimmt und zur weiteren Planung festgelegt.

1.3 Bedarfstrager, Realisierungstrager sowie Projektauftrag

Bedarfstrager fir die StralkenbaumalRnahme ist die Freie und Hansestadt Hamburg, vertreten
durch die Behdrde fur Verkehr und Mobilitatswende.

Die ReGe Hamburg Projekt-Realisierungsgesellschaft mbH (ReGe) wird als Realisierungstra-
ger die Planung und Bauausflihrung flr das Projekt durchfiihren.

Ziel des Projekts ist die Aufrechterhaltung der verkehrlichen Leistungsfahigkeit im Bereich der
Norderelbquerungen wahrend der Sperrung der Freihafenelbbriicke sowie der zu erwartenden
Einschrankungen im Zuge der Trasse Neue Elbbricke durch den Bau eines temporaren
Behelfsbrickenzuges.

1.4 Senatsbeschliisse oder Beschliisse der parlamentarischen Gremien

Am 05.06.2026 wurde die Variantenuntersuchung in der Lenkungsgruppe vorgestellt. Die Len-
kungsgruppe beschloss entsprechend der Empfehlung der BVM als Bedarfstragerin die Vari-
ante 2 ,Behelfsbriicke westlich der Trasse Neue Elbbriicke als Provisorium® als Vorzugsvari-
ante und das Ausldsen der Stufe 2. Diese beinhaltet

e die Weiterfuhrung der Planung der Vorzugsvariante 2

e Beauftragung der Ausschreibungen fur Blicken- und Erdbau und Abruf der Planungs-

phasen
o Erstellen einer belastbaren Kostenermittlung
¢ Herbeiflihren der Realisierungsentscheidung (Abruf der Ausfiihrung)

Die Realisierungsentscheidung durch die hamburgische Birgerschaft ist fir den 25.11.2026
vorgesehen.
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2 Planungsrechtliche Grundlagen

Dem Planungsgebiet liegen verschiedene Bebauungsplane zugrunde (Bebauungsplan-Ent-
wurf Rothenburgsort 20, TB 105; HafenCity 16; TB 267; BS Veddel). Die Behelfstrasse befin-
det sich Uberwiegend innerhalb ausgewiesener Stral’enverkehrs- und Grinflachen. Dartber
hinaus werden Flachen des Deichgrundes in Anspruch genommen. Es sind keine Privaten
Flachen betroffen.

Die fur die Herstellung des Behelfsbriickenzuges erforderlichen Flachen liegen tberwiegend
auf Grundstlcken der Freien und Hansestadt Hamburg (FHH). Zusatzlich werden Flachen der
Hamburg Port Authority (HPA) sowie des Bundes beansprucht.

Als provisorische Ersatztrasse fir die Bundesstralen 4/75 unterliegt die Planung dem Bun-
desfernstralengesetz (FStrG). Die Malinahme ist als provisorische Vorbereitungsmaflnahme
fur Sanierungsmalnahmen an den Bestandsbauwerken einzustufen und als solche nach dem
FStrG verfahrensfrei.

Entsprechend ist fur die Umsetzung der Malinahme kein formliches Zulassungsverfahren er-
forderlich. Aufgrund des engen zeitlichen Rahmens des Projekts werden die erforderlichen
Genehmigungs- und Abstimmungsverfahren parallel zur Planung vorbereitet und fortlaufend
mit den zustandigen Behorden abgestimmt.

Dazu sollen fur die hier betroffenen Verkehrsanlagen mit dieser 1. Verschickungsunterlage die
Trager oOffentlicher Belange beteiligt und deren Stellungnahmen fir die weitere Planung be-
ricksichtigt werden.

In separaten Verfahren sind flr die vorgesehenen Malnahmen auflerdem gemall § 9
Deichordnung (DeichO) eine deichrechtliche Genehmigung zur Ausnahme von den geltenden
Verboten und Beschrankungen einzuholen. Darlber hinaus sind die Wasser-, Immissions-
schutz-, abfallrechtliche sowie naturschutzfachliche Zustimmungen zu beantragen.
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3 Technische Beschreibung der bestehenden baulichen Anlage

3.1 Lage und Funktion im StraBennetz

Der im Planungsgebiet gelegene Streckenabschnitt stellt eine bedeutende Verkehrsachse flr
die Freie und Hansestadt Hamburg dar. Als anbaufreie Hauptverkehrsstralle Ubernimmt er
gemeinsam mit den anschlielienden Hauptverkehrsstralten Zweibriickenstrale und Veddeler
Markt eine wichtige Verbindungsfunktion zwischen der Hamburger Innenstadt, den sudlichen
Stadstteilen, der HafenCity sowie dem Hafengebiet. Dartiber hinaus stellt die Anbindung an die
A 255 eine wichtige Uberregionale Verkehrsverbindung sicher.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt im betrachteten Streckenabschnitt 60 km/h.
3.2 Verkehrsbelastung

Die verkehrlichen Untersuchungen zeigen, dass sich die Verkehre der Freihafenelbbriicke in-
folge der Sperrung Uberwiegend auf die parallel verlaufende Neue Elbbriicke verlagern. Zur
Ermittlung der Verkehrsverlagerungen wurden Berechnungen im Verkehrsmodell durchge-
fuhrt. Im Ergebnis zeigte sich eine Verlagerung von rd. 80 % der entfallenden Verkehre der
Freihafenelbbricke auf die parallele Neue Elbbricke, wahrend rd. 20 % groRraumige Alterna-
tivrouten wahlen.

Fur die vorliegende Planung sind die Verkehrsbelastungen der Neuen Elbbricke in Fahrtrich-
tung Stden maRgebend. Hierzu wurden die Daten der Dauerzahistellen aus dem ersten Quar-
tal 2025 ausgewertet. Fur die bestehenden Norderelbquerungen wurden die in Tabelle 1 dar-
gestellten Verkehrsbelastungen ermittelt.

StralRenabschnitt | Datum der DTVw SV-Anteil Uhrzeit der Belastung
Erhebung Spitzenstunde | zur Spitzen-
stunde
. 58.468 o
Neue Elbbriicke Q1/2025 Kfz/24h 7% 16 Uhr 4,985 Kfz
Freihafenelbbricke | Q1/2025 4.865 11 % 17 Uhr 547 Kfz
Kfz/24h °
Neue Elbbriicke 62.360 o
(Sperrung FHEB) | M°dell | e oan "% ) )

Tabelle 1: Verkehrsbelastung der Norderelbquerung in Fahrtrichtung Siid

Fur die Norderelbquerung der Neuen Elbbriicke in Fahrtrichtung Sid ergibt sich unter Berlick-
sichtigung der Verkehrsverlagerungen ein DTV von rd. 57.579 Kfz/24h bei einem Schwerver-
kehrsanteil von etwa 6 %.

Die Neue Elbbriicke verfugt tber beidseitige gemeinsame Geh- und Radwege, die mit Dauer-
zahlstellen fir den Radverkehr ausgestattet sind.

StraRenverkehrstechnische Planung 1.Verschickung 7 von 28



jj_‘l - .
L e N | s s HPA G, L ReGe Hamburg

Hamburg und Mobilititswende — Hamburg Hamburg Port Authonity Projeki-Realisierungsgeselischafllt mbH

Fur den Auswertungszeitraum 15.04.2026 bis 28.04.2026 betrug die tagliche Radverkehrs-
menge von Montag bis Freitag fir die westliche Brickenseite (Fahrtrichtung Std) im Mittel rd.
790 Rf./24h mit einer Streuung von rd. 330 Rf./24h bis rd. 1.030 Rf./24h. Die Morgenspitzen-
stunde der westlichen Briickenseite betragt im Mittel rd. 70 Rf./h, die Nachmittagsspitzen-
stunde ebenfalls rd. 70 Rf./h, als hochste stundliche Verkehrsbelastung innerhalb der zehn
Auswertungstage wurde ein Wert von rd. 110 Rf./h gemessen.

3.3 Unfallgeschehen

Gemaf Ubersicht im Unfallatlas sind fiir die Jahre 2023 und 2024 jeweils 6 bzw. 8 Unfalle mit
Personenschaden (Leichtverletzte) auf der Bestandstrasse verzeichnet. Wahrend auf der Stre-
cke Uberwiegend Kfz-Verkehr beteiligt ist, sind im Knotenpunkt zur Zweibrickenstralte auch
Radfahrende betroffen. Mit der Neutrassierung der Strecke sind Konfliktstellen nicht mehr di-
rekt mit dem Bestand vergleichbar. Es ist insbesondere an der Einmundung Zweibricken-
stralRe auf eine sichere Flihrung des Radverkehrs zu achten.

3.4 Nutzung der angrenzenden Grundstiicke/Bebauung

Innerhalb des Planungsgebietes befindet sich nur vereinzelt Bebauung. Nordlich der Billhorner
BrickenstralRe grenzt westlich der Trasse ein Blrogebaude an das Planungsgebiet. Die um-
liegenden Flachen sind Uberwiegend durch gewerbliche und industrielle Nutzungen gepragt.
Eine direkte ErschlieBung des Gebaudes Uber die Billhorner Brickenstralle erfolgt jedoch
nicht.

Im Bereich der Zweibriickenstrale schlie3t unmittelbar an das Planungsgebiet eine im Bebau-
ungsplan als Kerngebiet ausgewiesene Flache an. Auf dieser Flache wird das Projekt Elbtower
entwickelt. Obwohl die Bautatigkeiten derzeit ruhen, sind die Belange der kinftigen Baustel-
lenlogistik sowie die erforderlichen Baustellenzufahrten im weiteren Planungsverlauf zu be-
rucksichtigen und mit den zustandigen Beteiligten abzustimmen. Im Bestand besteht hierfur
bereits eine Uberfahrt von der Billnorner BriickenstralRe in das Baufeld.

3.5 Aufteilung und Abmessung des Querschnitts sowie Oberflachenbefes-
tigung

Die Billhorner Brickenstralie verflgt in Fahrtrichtung Stiden Uber insgesamt vier Fahrstreifen.
Der westliche Fahrstreifen dient im weiteren Streckenverlauf als Rechtsabbiegestreifen in die
Zweibrlickenstralle. Die Fahrstreifen weisen Uberwiegend Breiten von rd. 3,00 m auf. Lediglich
der unmittelbar 6stlich angrenzende Fahrstreifen besitzt eine Breite von 3,25 m, die sich auf
der Billhorner Bricke (Bw 38)auf 3,00 m reduziert. Dieser Querschnitt wird bis hinter die Neue
Elbbricke (Bw 39) fortgefuhrt. Dort erweitert sich die Fahrbahn der Veddeler Brickenstralen
auf der Westseite um einen rd. 3,25 m breiten Rechtsabbiegestreifen. Der angrenzende Ge-
radeausfahrstreifen weist eine Breite von rd. 3,50 m auf, wahrend die drei dstlich gelegenen
Fahrstreifen jeweils rund 3,25 m breit sind. Die Fahrbahn ist beidseitig mit Hochborden einge-
fasst. Ostlich der Fahrbahn befindet sich ein Mittelstreifen, der die Richtungsfahrbahnen bau-
lich von den Bussonderfahrstreifen trennt. In der westlichen Nebenflache verlauft ein getrenn-
ter Geh- und Radweg in Pflasterbauweise.
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Dieser weist im nordlichen Abschnitt zunachst eine Gesamtbreite von rd. 4,75 m auf und ver-
jungt sich im Bereich der Billhorner Briicke auf rd. 1,50 m und wird danach als gemeinsamer
Geh-/Radweg fortgeflhrt.

Die Zweibrlickenstralde verfugt Uber zwei Richtungsfahrstreifen mit einer Breite von jeweils rd.
3,50 m. Aufgrund der erforderlichen Schleppkurven fir Baustellenfahrzeuge werden die Fahr-
streifen im Vorfeld des Knotenpunkts abschnittsweise aufgeweitet. Die Regelbreite wird jedoch
Uber den Knotenpunkt hinweg beibehalten. Zusatzlich ist in Fahrtrichtung Osten ein rd. 3,50
m breiter Rechtsabbiegestreifen vorhanden, der die Unterfuhrung der Neuen Elbbricke (Bw
37) erschlief’t. Das Einbiegen auf die Billhorner BriickenstralRe in Fahrtrichtung Sud ist im Be-
stand aktuell nicht zugelassen, die Verkehrsfiihrung entsprechend abgesperrt.

Die nérdliche Nebenflache im Anschluss an die Billhorner Briicke (Bw 38) wird als Gehweg
gefuhrt, wahrend der Radverkehr auf einem Radfahrstreifen auf der Fahrbahn verlauft. Auf der
sudlichen Stralienseite ist eine durch Hochborde abgetrennte Nebenflache als getrennter
Geh- und Radweg ausgebildet. Die Breite des Gehwegs variiert dabei zwischen rd. 2,00 m
und rd. 5,00 m. Der Radweg weist eine Breite von rd. 2,00 m auf. Im Zulauf zur Neuen Elbbru-
cke (Bw 39) verjungt sich der Querschnitt des Geh- und Radwegs auf rd. 1,50 m. Die Neben-
flachen sind in diesem Bereich gréltenteils gepflastert. Hinter dem Bauwerk wird der Radweg
asphaltiert fortgefiihrt und weitet sich auf rd. 2,80 m auf.

Die bestehende AulRendeichrampe am Billhafen wird im noérdlichen Anschlussbereich auf einer
Lange von rd. 30,00 m auf eine Breite von 8,60 m aufgeweitet. Im weiteren Verlauf verjlngt
sich die Fahrbahnbreite zunachst auf 5,50 m bis zum Anschluss an den Billhafen-Léschplatz
und geht anschliefend mit einer Breite von 3,00 m in die Wendeanlage uber. Die beidseitig
angrenzenden Bodschungen werden durch Pflasterbefestigungen gesichert. Im Bereich der
Aufweitung erfolgt eine beidseitige Einfassung mit Hochborden. Am westlichen Fahrbahnrand
wird diese Einfassung bis zum Anschluss an den Billhafen-Léschplatz fortgeflihrt. Am stlichen
Rand der Fahrbahn verlauft ab dem Beginn der Aufweitung am Boschungsful ein Betonholm.

Alle Fahrbahnen sind mit einem Asphaltoberbau ausgefihrt. Die Nebenflachen sind mit Be-
tonplatten bzw. Betonpflastersteinen, im Deichbereich in Asphaltbauweise befestigt.

3.6 Schadensbild

Die bestehende Strecke befindet sich in einem schlechten baulichen Zustand. Der Fahrbahn-
oberbau weist zahlreiche Schadensbilder in Form von Rissen sowie Bereichen mit wiederhol-
ten Aufgrabungen auf.

Im Rahmen der vorliegenden MaRnahme sind jedoch keine baulichen Eingriffe in die Be-
standsstrecke vorgesehen. Stattdessen wird westlich der bestehenden Trasse eine zusatzli-
che Verkehrsflache mit einem Behelfsbriickenzug hergestellt. Die bestehende Verkehrsanlage
bleibt dabei in ihrem derzeitigen Zustand unverandert. Die neue Trasse schafft Kapazitatsre-
serven zur Kompensation moglicher zusatzlicher Einschrankungen der TNE fur zukunftige Sa-
nierungsmafinahmen an den Bestandsbauwerken.
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3.7 Knotenpunkte und Lichtsignalanlagen

Im Planungsgebiet befindet sich im Bereich der Zweibriickenstralle ein dreiarmiger, signali-
sierter Knotenpunkt zuztglich einer vierten Einfahrt aus dem Baufeld des Elbtowers. Derzeit
ist an diesem Knotenpunkt die Ausfahrt in Richtung Billhorner Bruckenstrale fur den MIV
nicht zugelassen. Der maRgebende Verkehrsstrom ist aktuell der Rechtsabbieger von Wes-
ten kommend mit rund 1.100 Kfz/h. Da dieser kaum feindliche Stréme hat, sind hier leis-
tungsfahige Freigabezeiten moglich.

Durch das Elbtowerbaufeld und die damit verbundenen raumlichen Einschrankungen, ist die
LSA teilweise noch mit provisorischen Elementen ausgestattet.

. . Taktile Leitele- | Busbevor-
LSA Blindensig- .
Knoten Steuerung . . mente/Bordab- | rechtigung
Nr. nalisierung
senkung
K2566 | Zweibriickenstralte Verk"ehr.s ja jalja nein
abhangig

Tabelle 2: Ubersicht LSA

3.8 Motorisierter Individualverkehr

Fur den MIV ist die Strecke neben der wichtigen Verbindungsfunktion nach Siden auch fir
die ErschlieRung der HafenCity und der Veddel essenziell. Mit der Sperrung der Freihafenelb-
bricke ist die Bedeutung noch einmal gestiegen. Mit der geplanten Malinahme bleiben alle
vorhandenen Wegebeziehungen erhalten. Auf die neue Trasse werden sich insbesondere die
Abbiegeverkehre Richtung HafenCity und Veddel verlagern. Dadurch werden Kapazitaten im
Bestandsnetz frei die insbesondere fir zukunftige Verkehrsfihrungsanpassungen fir die
Fahrtrichtung Nord (Verschwenk auf benachbarte Fahrbahnen) erforderlich sind.

In der bestehenden Form ist die Signalisierung leistungsfahig. Aus der geplanten Trassie-
rungsanpassung ergibt sich keine erhebliche Anderung der Verkehrsstrome am Knotenpunkt.

3.9 Wirtschaftsverkehr

Das Plangebiet bildet eine wichtige Verbindungsfunktion in Richtung Hafengebiet/Veddel und
das umliegende Industriegebiet und wird entsprechend regelhaft durch den Wirtschaftsverkehr
genutzt.

Die gesamten Hauptverkehrsstral3en im Planungsgebiet sind Bestandteil des Grof3raum- und
Schwerverkehrsnetzes (GST-Netz). Abbiegende GST-Verkehre sind gemal Aussage der Ver-
kehrsbehoérden regelhaft zu erwarten.

In der Einmindung Billhorner Brickenstrale/Zweibriickenstralle zweigt eine bauzeitliche
Gehweguberfahrt zum Elbtower-Baufeld ab.
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Die Neue Elbbricke hat eine Begrenzung fir die Befahrung durch militarische Fahrzeuge.
Radfahrzeuge sind bis MLC 100 und Kettenfahrzeuge bis MLC 80 im Einrichtungsverkehr zu-
gelassen.

3.10 OPNV und Sharing Angebote

Im unmittelbaren Planungsgebiet befinden sich keine Haltestellen des o6ffentlichen Personen-
nahverkehrs. Im weiteren Verlauf der Zweibrickenstrale liegt jedoch die Haltestelle ,U/S Elb-
briicken (Zweibrickenstralie), die von den Buslinien 119 und 130 bedient wird.

Darlber hinaus befinden sich entlang der Trasse der Neuen Elbbriicke auf den Bussonder-
fahrstreifen die Haltestellen ,Zweibriickenstrafe“ im Norden sowie ,Veddeler Markt“ im Stden.
Diese werden von der Buslinie 554 bedient.

3.11 Radverkehr

Im Bereich der Neuen Elbbriicke verlaufen drei Radrouten.

In Nord/Sld-Richtung verlauft die Radroute 12 (Alsterdorf — Wilhelmsburg). Wahrend nérdlich
der Briicken noch ein getrennter Radweg vorhanden ist, wird dieser aufgrund der bestehenden
geringen Nebenflachenbreite auf den Brucken zu einem gemeinsamen Geh- und Radweg mit
einer Breite von unter 2 m.

Im Bereich Billhafen kreuzt die Radroute 2 (Eidelstedt - Bergedorf) das Plangebiet. Ein Uber-
gang zur Radroute 12 ist Uber eine asphaltierte Rampe mdglich

Im Bereich Zweibruckenstralle beginnt die Radroute 3 (Elbbriicken - Niendorf)

3.12 FuBverkehr

Fahrbahnbegleitend ist in der Nebenflache ein Gehweg vorhanden. Auf Hohe des Billhafens
hat dieser eine Breite von 2,25 m und wird nach Osten vom angrenzenden Radweg und nach
Westen von einer Grunflache begrenzt. Im Bereich der Briicken wird der Gehweg als Gemein-
samer Geh- und Radweg mit einer Breite von etwa 2 m gefuhrt. Im Bereich der Zweibrtcken-
stralRe wird der FuBverkehr lokal wieder getrennt gefiihrt. Uber einen FuRgangeriiberweg ist
eine gesicherte Querung der Zweibrickenstralle moglich. Diese ist durch getrennte Bordab-
senkungen und taktile Leitelemente bereits barrierefrei ausgefihrt. Die Fuhrung Richtung
Westen ist im Bestand aufgrund der hochbaubedingten eingeschrankten Flachenverfugbarkeit
nur auf der Stdseite mdglich. Unmittelbar nérdlich der Neuen Elbbriicke erméglicht eine Trep-
penanlage den direkten Zugang zur Unterfiihrung der Briicke.

Sudlich der Neuen Elbbricke wird der gemeinsame Geh- und Radweg Uber die Deichkrone
auf einer binnenseitigen eigenstandigen Rampe an das weitere Verkehrsnetz Richtung Ved-
deler Elbdeich/Veddeler Marktplatz zuriickgefuhrt. Ab dem Veddeler Elbdeich wird der Ful3-
verkehr wieder getrennt vom Radverkehr gefuhrt.
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3.13 StraBenausstattung und StraBenmoblierung

Gehwegbegleitend sind Gelander auf den jeweiligen Bauwerken zur Absturzsicherung vorhan-
den.

Im Bereich der Brlicken sind zusatzlich noch Schutzplanken zur Fahrbahn hin verbaut.

Der Anschluss an den Billhafen-Loschplatz ist durch zwei abschlieRbare Pfosten flir den MIV
gesperrt.

Im sudlichen Anschlussbereich sind entlang der Binnendeichrampe, Metallbugel und Pfosten
seitlich der Nebenflache im Wechsel verbaut.

3.14 Offentliche Beleuchtung

Die Beleuchtung der Verkehrsanlage erfolgt Uber gerade Maste in der Mittelinsel bzw. am
Fahrbahnrand. Im Bereich der Briicken sind die Leuchten direkt am Bauwerk befestigt. Der
Billhafen-Léschplatz als Teil der Radroute 2 wird durch kurze Maste separat beleuchtet.

Im Bereich der Zweibrickenstrale sind Auslegermaste (einzeln und doppelképfig) aus der
BBGG-Leuchtenfamilie gemal Gestaltungskonzept der HCH sowie provisorische Beleuch-
tung vorhanden.

Neben der Fahrbahnbeleuchtung sind auf der Neuen Elbbriicke auch vereinzelt Leuchten am
Gelander der Nebenflache montiert. Im Binnendeichweg im Bereich der sitdlichen Nebenfla-
chenableitung sind zwei Auslegermaste vorhanden.

3.15 StraBenbegleitgriin

StraRenbegleitend sind sowohl in Mittellage als auch in der Nebenflache Strallenbaume vor-
handen.

Der sudliche Binnendeichweg Richtung Veddeler Marktplatz ist beidseitig von Rasenflache
umgeben, welche Teil der Deichbefestigung ist.

Im Bereich des Veddeler Marktplatzes befinden sich Gehdlzersatzflachen, die Teil einer Kom-
pensationsmallnahme aus den 80er Jahren sind.

Eine genaue Bilanzierung der vorhandenen Grinflachen erfolgt separat im Rahmen des Na-
turschutzfachlichen Gutachtens (LBP).
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3.16 Entwasserung

Der bestehende Streckenzug entwassert Uber die Langs- und Querneigung in Trummen und
weiter in StralRenentwasserungsanlagen. Diese werden jeweils Uber die Vorflut in die anlie-
genden Gewasser geleitet. Nordlich des Plangebietes ist zwischen Reginenstral’e und
Brandshofer Deich ein Regenrickhaltebecken vorhanden.
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Abbildung 2: FHH Haltungen gemaR Geoportal

Auf den Bestandsbriicken wird das anfallende Niederschlagswasser zundchst in Trummen
gefasst. Die Einleitung erfolgt ohne vorherige Abwasserbehandlung fir die Billhorner Briicke
(Bw 38) direkt in den Oberhafenkanal und fur die Neue Elbbriicke (Bw 39) in die Norderelbe.
Die Briicke im Bereich des Veddeler Marktplatzes (Bw 467) hingegen ist an eine vorhandene
Strallenentwasserungsanlage angeschlossen.

3.17 Versorgungsleitungen

Die Bestandsleitungen wurden aktuell bei den Leitungsunternehmen abgefragt und in einem
Leitungsbestandsplan erfasst. Die Belange der Leitungsunternehmen werden im Rahmen ei-
ner separaten Leitungstrassenplanung bearbeitet.

3.18 Ingenieurbauwerke
Brucken:

Die Billhorner Brucke (Bw 38) Uberspannt den Oberhafenkanal und weist eine Lange von rd.
80 m auf.

Die Zweibruckenstralie (Bw 37) befindet sich nérdlich der Neuen Elbbrucke und fuhrt auf einer
Lange von 13 m Uber die darunter verlaufende gleichnamige Zweibriickenstral3e.

Die Neue Elbbricke (Bw 39) wurde in den Jahren 1929 (Mittelteil) sowie 1957/1960 (Ost- und
Westteil) errichtet und Uberqueren die Norderelbe auf einer Lange von rd. 305 m.
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Die Bauwerke weisen die gleiche Fahrstreifenkonfiguration auf. Sie verfligen tUber jeweils drei
durchgangige Fahrstreifen je Fahrtrichtung sowie einen zusatzlichen Fahrstreifen zur Anbin-
dung der Anschlussstelle ZweibriuckenstralRe. Auf dem Mittelteil der Neuen Elbbricke verlau-
fen zwei Bussonderfahrstreifen. An den &stlichen und westlichen Briickenteilen sind jeweils
gemeinsame Geh- und Radwege angeordnet.

Die sudlichste Briicke im Plangebiet Gberquert den Veddeler Marktplatz (Bw 467 Veddeler
BrickenstralRe) und liegt in der Anschlussstelle HH-Veddel. Diese Briicke weist in Fahrtrich-
tung Sud vier durchgehende und einen Abbiegefahrstreifen auf.

Hochwasserschutz:

Zwischen Billhorner BriickenstralRe und Billhafen Loschplatz verlauft eine Hochwasserschutz-
wand mit nach Westen anschlieliender Au3endeichbdschung.

Nordlich des Veddeler Marktplatzes befindet sich zwischen Freihafenelbbriicke und Neuer Elb-
bricke ein weiteres Deichbauwerk (HWS-Anlage Veddel Nord).

Schildertafeln:

In Fahrtrichtung Sud befinden sich auf der Bestandstrasse, drei Standorte mit statischen Weg-
weisungstafeln. Ein einzelner Wegweiser befindet sich direkt nérdlich der Neuen Elbbrucke
und eine Schilderbriicke unmittelbar stdlich. Ausgewiesen werden sowohl Gberregionale wie
auch innerstadtische Ziele. Hinter der Abfahrt AS HH-Veddel befindet sich ein weiteres Schild.

3.19 Grundwasser

Die Grundwasserflurabstande des Jahres 2018 liegen gemal Geoportal Hamburg im Pla-
nungsgebiet minimal bei 2,00 m. In hdhergelegenen Bereichen kdnnen sie bis zu 10,00 m
betragen.

3.20 Denkmalschutz

Im Planungsgebiet befindet sich mit der Norderelbbriicke lediglich ein geschutztes Baudenk-
mal. Da diese von der vorliegenden Planung unberthrt bleibt und keine weiteren denkmalge-
schutzten Objekte betroffen sind, sind Belange des Denkmalschutzes im weiteren Planungs-
verlauf nicht gesondert zu berlcksichtigen.

3.21 Baugrunduntersuchung

Der Geotechnischer Bericht basiert bislang auf Bestandsunterlagen und Altaufschlissen. Er-
ganzende Baugrunduntersuchungen und neue Aufschlisse sind im weiteren Projektverlauf
vorgesehen.

Die Baugrundverhaltnisse im Planungsgebiet sind durch setzungsempfindliche und wenig
tragfahige Weichschichten aus Klei und Torf gepragt. Diese stehen in sehr unterschiedlicher
Méachtigkeit an und weisen einen stark schwankenden Schichtverlauf auf.
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Uber die geplante Nutzungsdauer von zehn Jahren ist daher mit Setzungen von bis zu 35 cm
zu rechnen. Zur Begrenzung der zu erwartenden Setzungen wird die Herstellung eines aufge-
standerten Grindungspolsters empfohlen. Hierdurch kénnen die Lasten in den bewehrten Erd-
korper eingeleitet und in tragfahigere Bodenschichten abgetragen werden. In Bereichen mit
geringen Setzungsdifferenzen wird ergdnzend der Einbau von Geogittern unterhalb der Trag-
schicht empfohlen.

3.22 Altlasten

Aufgrund der Nutzungsgeschichte ist im Untergrund mit hafentypischen Schadstoffen wie z.B.
PAK und Schwermetallen zu rechnen. Aktuell werden Auszlige aus dem Altlastenhinweiska-
taster abgefragt. Anhand der vorliegenden Altbohrungen liegen uns derzeit jedoch keine Hin-
weise auf hohe Schadstoffkonzentrationen in den Auffullungen vor. Parallel zur Abfrage an
das Altlastenhinweiskataster werden noch im Juli 2026 Baugrunderkundungen ausgefuhrt, an
die auch eine orientierende Schadstofferkundung gekoppelt ist. Hauptaugenmerk liegt hierbei
auf den aufgeftillten Horizonten. Sollten im Rahmen der anstehenden Schadstoffuntersuchun-
gen in Bereichen von Griindungselementen relevante Schadstoffbelastungen oberhalb der
Hamburger Prifwerte bzw. Sanierungsleitwerte ermittelt werden, werden Zusatzmalinahmen
gem. ,Merkblatt zu den Anforderungen an Pfahlgriindungen auf kontaminierten Standorten in
Hamburger Marschgebieten aus der Sicht des Grundwasserschutzes und in Abstimmung mit
der BUKEA veranlasst. Wenn in Bereichen mit belasteten Bodenhorizonten Griindungsmalf3-
nahmen durchgeflihrt werden mussen, werden die gewahlten Grindungselemente (Beton-
pfahle sowie Spundbohlen) keinen hydraulischen Verbindungen/Wegigkeiten zwischen ver-
meintlich belasteten Bodenschichten und den grundwasserfliihrenden Sanden bewirken. Die
Gefahr einer Verschleppung von belastetem Boden durch das Einbringen von Spundbohlen in
darunter anstehende, unbelastete Bereiche als gering eingeschéatzt.

Unter Berucksichtigung der oben genannten Anmerkungen ist durch die geplanten Baumalf3-
namen keine Verschlechterung des Ist-Zustandes in den einzelnen Eingriffsbereichen zu be-
furchten. Die Gefahr einer Verunreinigung des Grundwassers ist nach derzeitigem Stand nicht
gegeben.

3.23 Kampfmittel

Im Planungsgebiet besteht gemaR Luftbildauswertung der GEKV Hamburg Uberwiegend all-
gemeiner Bombenblindgangerverdacht, insbesondere in den Uferbereichen und den Deichan-
lagen.

Nach § 6 KampfmittelVO sind geeignete MalRnahmen vorzunehmen, soweit diese zur Verhin-
derung von Gefahren und Schaden durch Kampfmittel bei der Durchfiihrung der Bauarbeiten
erforderlich sind. Ein entsprechendes Raumkonzept fir das gesamte Planungsgebiet liegt be-
reits vor.
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4 Variantenuntersuchung

Wie in Kapitel 1 beschrieben, wurden im Vorfeld sechs Ubergeordnete Lésungsmaoglichkeiten
untersucht. In der Lenkungsgruppe Anfang Juni 2026 wurde die WeiterflUhrung der Behelfs-
briickenvariante beschlossen, weshalb an dieser Stelle nicht ndher auf die anderen Varianten
eingegangen wird.

Der Verlauf der Trasse wurde unter Berlicksichtigung der Belange des Hochwasserschutzes
und mit dem Ziel die Flacheneingriffe im Umfeld der Malnahme moglichst zu minimieren fest-
gelegt. In einer Variantenuntersuchung im nérdlichen Anschluss wurde die Trasse der aktuel-
len Planung derart festgelegt, dass die Hochwasserschutzwand nur in einem kleinen Bereich
mit ausreichender Uberdeckung (60 cm) durch die neue Trasse Uberbaut und das Bauwerk
maoglichst nicht durch zusatzliche Lasten aus der Rampe beansprucht wird. Zudem wurde si-
chergestellt, dass die Planungsgrenzen innerhalb der bereits durch die bestehenden Infra-
strukturen in Anspruch genommenen Flursticke liegen und Mithahmesetzungen auf die an-
grenzenden Bauwerke ausgeschlossen werden. Aus verkehrlicher Sicht ware an dieser Stelle
auch eine weiter sludlich verlaufende Ausfadelung der Trasse mdoglich, allerdings wurde hier
der Eingriff in den Hochwasserschutz als kritisch bewertet.

Im weiteren Streckenverlauf ist neben der Parallelfihrung insbesondere der lichte Abstand zu
den Bestandsbauwerken maRgebend. Nach Abstimmung mit dem LSBG ist hierbei ein Min-
destabstand von 3,50 m einzuhalten. Vor diesem Hintergrund wurde in der vorliegenden Pla-
nung ein Abstand von 8,00 m -10,01 m zwischen der Achse der neuen Trasse und der Aulen-
kante der Bestandsbauwerke festgelegt. Aufgrund der begrenzten Freiheitsgerade wurden fir
die nachfolgenden Abschnitte keine weiteren Varianten untersucht.
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5 Beschreibung der gewahlten Ausfiihrungsvariante

Far die Errichtung der Behelfsbrucken Uber den Oberhafenkanal und die Norderelbe ergeben
sich schlussendlich drei Anschlussbereiche.

Der nérdliche Bereich am Billhafen umfasst die Uberleitung der beiden rechten Fahrstreifen
der Billhorner BruckenstralRe in Fahrtrichtung Sid. Diese werden im Bereich der Erschlie-
Rungsflachen des Billhafen-Loschplatzes Uber die aktuelle Stralenbegrenzungslinie nach
Westen auf die neue Trasse der Behelfsbriicke verschwenkt. Anschlielend verlaufen sie pa-
rallel zur bestehenden Trasse aulRerhalb der vorhandenen Hochwasserschutzwand weiter bis
zur Behelfsbricke Uber den Oberhafenkanal.

Der nachfolgende Anschlussbereich stellt die Zufahrt zur Zweibrickenstrale dar. Die Trasse
verlauft dort zunachst zweistreifig in stidlicher Richtung Uber die aktuelle BE-Flache des Elb-
towers und den Bestandsknotenpunkt parallel der TNE bis zur Behelfsbriicke tber die Nor-
derelbe. In diesem Bereich ist zudem ein Ausfadelungsstreifen fur die Zufahrt zur Zweibri-
ckenstralle vorgesehen.

Sudlich der Behelfsbrucke uber die Norderelbe verschwenkt der linke Fahrstreifen umgehend
nach Osten auf die Bestandsfahrbahn der Billhorner Brickenstralte bzw. Veddeler Briicken-
stralRe. Der rechte Fahrstreifen fuhrt hingegen weiter tber eine dritte Behelfsbriicke im Bereich
der Stral’e Veddeler Markt. Vor der provisorischen Brlicke wird die Fahrbahn wieder auf zwei
Fahrstreifen aufgeweitet. Der rechte Fahrstreifen dient der Ausfahrt Veddel/Peute. Der linke
Fahrstreifen verlauft Uber die Ausfahrt hinweg und fihrt im weiteren Verlauf nach Stden wie-
der auf die Bestandsfahrbahn der Veddeler Briickenstralle.

5.1 Verkehrsbelastung

Die Verkehrsbelastungen fur die Behelfsbriicke wurden auf Grundlage der in Kapitel 3.2 dar-
gestellten Belastungen abgeleitet. Gemall Modellierung ist die zu erwartende Verkehrsbelas-
tung dabei von den umliegenden Baustellenszenarien (Sanierungen/Neubau der Bestands-
briicken) abhangig. Die nachfolgend beschriebenen Szenarien beschreiben die Aufteilung der
Verkehre in Fahrtrichtung Sud auf die Fahrstreifen der Bestandsbrucke sowie der Behelfsbru-
cke. Diese beruhen zunachst auf Annahmen, da die zu erwartenden Verkehrsszenarien zum
Zeitpunkt der Erstellung der Variantenuntersuchung noch nicht vorlagen. Es wurden dabei die
folgenden Verkehrszustande analysiert:

+ Basiszustand ohne Einschrankungen,

» Sperrung eines Fahrstreifens stadteinwarts, stadtauswarts oder in beide Richtungen,

* Sperrung von zwei inneren Fahrstreifen stadteinwarts, stadtauswarts oder in beide
Richtungen,

+ Sperrung von zwei aulReren Fahrstreifen und der jeweiligen Geh- und Radwege stadt-
einwarts, stadtauswarts oder in beide Richtungen sowie

* Vollsperrung der Teilbauwerke stadteinwarts oder stadtauswarts fiir den Kfz-Verkehr

Im realistischen Baustellenszenario stehen in Fahrtrichtung Std zwei Fahrstreifen im Bestand
sowie zwei weitere Fahrstreifen auf der Behelfsbricke zur Verfugung. Sadmtliche Verkehre in
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Richtung der Anschlussstellen Zweibriickenstralle und Veddel werden dabei tber die Behelfs-
briicke gefihrt. Hieraus ergibt sich fir die Behelfsbriicke eine Verkehrsbelastung DTV von
27.400 Kfz/24 h bei einem Schwerverkehrsanteil von 8,6 %. In der vorliegenden Planung wird
dies als Planungsnulifall betrachtet. In diesem Basiszustand bestehen keine weiteren externen
verkehrlichen Einschrankungen auf den Bestandsbricken.

Das Worst-Case-Szenario beschreibt einen Zustand, in dem die maximal erwartbare Ver-
kehrsmenge auf der Behelfsbriicke auftritt. Dies ware beispielsweise dann der Fall, wenn das
Ostliche Teilbauwerk (BW 39-B) fur einen gewissen Zeitraum vollstandig gesperrt werden
musste und die Fahrstreifen in Fahrtrichtung Nord entsprechend umverlagert werden wirden.
Im Bestand stliinde dann lediglich ein Fahrstreifen in Fahrtrichtung Sid, also insgesamt nur
drei statt vier Fahrstreifen, zur Verfigung. Zusatzlich werden samtliche Schwerverkehrsanteile
Uber die Behelfsbriicke gefiihrt. In diesem Fall ist fiir die Behelfsbriicke von einer Verkehrs-
belastung DTV von 36.700 Kfz/24 h bei einem Schwerverkehrsanteil von 9,3 % auszugehen.
Zur vollstandigen oder weitgehenden Kompensation der verkehrlichen Auswirkungen der un-
tersuchten Baustellenszenarien wird im Bedarfsfall eine Mitnutzung der Bussonderfahrstreifen
durch den Kfz-Verkehr vorgesehen.

Die Verkehrsbelastungen machen jeweils ca. 40 % bzw. 60% der Bestandsverkehrsmengen
aus.

5.2 Aufteilung und Abmessungen des Querschnittes sowie Oberflachenbe-
festigung

Der geplante Fahrbahnquerschnitt weist eine Gesamtbreite von 6,00 m auf und ist durch die
zur Verfugung stehenden Brickenbauteile vorgegeben. Die Fahrstreifen verfigen tGber Breiten
von rd. 3,25 m bzw. rd. 2,75 m. Aufgrund der erforderlichen Schleppkurven wird die Fahrbahn-
breite in einzelnen Bereichen abschnittsweise aufgeweitet. Die Nebenflachen werden als ge-
meinsamer Geh-/Radweg mit 2,50 m + 0,75 m Sicherheitstrennstreifen geplant. Im Bereich
der Bricken ist die Breite Bauteilbedingt auf 1,50m reduziert. Fahrbahn und Nebenflache wer-
den zur Minimierung der Bauzeit in Asphaltbauweise hergestellt.

5.3 Knotenpunkte und Lichtsignalanlagen

Im Knotenpunkt zur Zweibrtickenstrale sind bedingt durch die neue héhergelegene Trasse
AngleichmalRnahmen an die Zweibrickenstralie erforderlich.

Durch die zweistreifigen Aufstellmdglichkeit vor der LSA im dstlichen Knotenarm wird das
Ruckstaurisiko auf die nérdliche Ersatzstrecke minimiert. Die zweistreifige Flhrung der Ver-
kehre wird bis in den westlichen Knotenarm aufrechtgehalten und dann auf den einstreifigen
Bestand zurlckgefuhrt. Die LSA ist an die neuen Gegebenheiten anzupassen.

An der AS HH-Veddel wird der Verkehr aus der Ersatztrasse zurtick auf den Bestand gefuhrt.
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5.4 Wegweisende Verkehrsfiihrung

Die wegweisende Verkehrsfuhrung im Rahmen der vorliegenden Planung wird derzeit vertieft
ausgearbeitet und mit den erforderlichen Akteuren weiter abgestimmt. Unter Beriicksichtigung
der MaRnahmen der HPA zur Uberfiinrung der temporaren Beschilderung infolge des Entfalls
der Freihafenelbbriicke in eine dauerhafte Beschilderung haben hierzu bereits erste Abstim-
mungen stattgefunden.

Die Ausfuhrungen des vorliegenden Konzepts beziehen sich auf den Planungsnulifall und be-
ricksichtigen zunachst keine weiteren verkehrlichen Einschrankungen. Die speziellen Ver-
kehrsfihrung der einzelnen Szenarien sind im weiteren Planungsverlauf festzulegen und ge-
gebenenfalls Anpassungen vorzunehmen.

Das Konzept sieht eine friihzeitige Beschilderung der geanderten Verkehrsflihrung tber die
Behelfsbriicken unmittelbar hinter der Auffahrt vom Billhorner R6hrendamm auf die Billhorner
BrickenstralRe vor. Die Beschilderung wird jeweils vor und hinter den Behelfsbriickenziigen
Uber den Oberhafenkanal und die Norderelbe wiederholt. Ziel ist es, die Verflechtungsver-
kehre auf der Strecke auf ein Mindestmal} zu beschranken. Eine Anbringung der Beschilde-
rung an den eingesetzten Brickengeraten ist nicht mdglich. Die geplante Wegweisung orien-
tiert sich an den bestehenden Beschilderungen und den dort ausgewiesenen Fahrtrichtungen.

Bereits heute ist eine Zufahrt von der Zweibruckenstralle auf die Billhorner Brickenstralie in
Fahrtrichtung Stden nicht méglich. Nach aktuellem Kenntnisstand wird die Umleitungsstrecke
uber die Unterfihrung der Zweibrickenstralle gefuhrt und anschlielend stadteinwarts entlang
der Billhorner Briickenstralte bis zum Zubringer Billhorner R6hrendamm verlaufen. Von dort
erfolgt wiederum die Auffahrt auf die Billhorner BriuckenstraRe in Fahrtrichtung Suden. Die
genaue Fuhrung der Umleitungsstrecke ist im weiteren Planungsverlauf im Rahmen des Be-
schilderungskonzepts festzulegen und gegebenenfalls zu optimieren.

5.5 Wirtschaftsverkehr
Die vorhandenen Verkehrsbeziehungen bleiben Uber die Ersatztrasse erhalten.

Durch die Zwange im Bruckenquerschnitt, kann der Ausfadelungsstreifen Richtung Zweibru-
ckenstral3e erst sudlich der Ersatzbriicke entwickelt werden und ist damit deutlich kirzer als
im Bestand. Fur die bauzeitliche ErschlieBung des Elbtowers ist so mit Riickstau in die Haupt-
trasse und damit Behinderungen des Durchgangsverkehrs zu rechnen. Hier wird eine Anpas-
sung des ErschlieBungskonzepts erforderlich.

GST: Die Ersatzbricken sind fur GroRraumtransporte sowohl hinsichtlich der Flachenverfug-
barkeit wie auch durch die baubedingten Lastgrenzen nicht fir alle Arten von Sondertranspor-
ten geeignet. Es ist im Weiteren ein Konzept zu erarbeiten, wie eine sichere Querung der
neuen Trasse aus der Bestehenden erméglicht werden kann. Dabei ist durch die Verkehrsbe-
hérde bereits mitgeteilt worden, dass eine Begleitung aller Transporte durch die Polizei nicht
maoglich sein wird. Auf der Bestandstrasse stehen im Planungsnulifall (ohne weitere Einschran-
kungen) die aulReren Fahrstreifen auf der Bestandstrasse als mdgliche Wartepositionen zur
Verflgung.
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5.6 OPNV und Sharing Angebote

Die im weiteren Verlauf der Zweibrlckenstral3e gelegenen Haltestelle bleibt von der Mal3-
nahme unberihrt und wird unverandert beibehalten.

In Baustellenszenarien mit starken Einschrankungen ist zur Kompensation entfallender Fahr-
streifen im Bedarfsfall eine Aufthebung der Bussonderfahrstreifen und eine zweistreifige Nut-
zung der Trasse fur den Kfz-Verkehr vorgesehen. Dies hat den vollstandigen Entfall des Lini-
enbusbetriebs auf den Bussonderfahrstreifens mit Verlegung auf die Hauptfahrbahnen sowie
die Verlegung bzw. den Entfall der Bushaltestellen ,Zweibriickenstral’e* sowie ,Veddeler
Markt” zur Folge. Inwiefern in den einzelnen Verkehrsfuhrungsszenarien dennoch eine Teil-
nutzung durch den Busbetrieb aufrechterhalten werden kann, ist im weiteren Planungsverlauf
detailliert zu prifen.

Fur die Umsetzung sind verschiedene bauliche Anpassungen erforderlich. Zunachst sind die
Engstellen im Bereich der Treppenbauwerke der Haltestellen Veddeler Marktplatz und Zwei-
brickenstrale durch eine ein- oder beidseitige temporare Verfullung der Zugangsbauwerke
zu beseitigen und die befestigte Fahrbahn auf 2 x 3,50 m zu verbreitern.

Weiterhin ist nordlich der Billhorner Briicke (BW 38) eine flexibel nutzbare Fahrbahniberlei-
tung von den Bussonderfahrstreifen auf die 6stliche und westliche Richtungsfahrbahn herzu-
stellen. Hierfir sind ausreichende Flachen vorhanden, jedoch ist voraussichtlich der Entfall
einzelner Baumstandorte erforderlich.

AulRerdem ist sudlich der Bruicke tUber den Veddeler Marktplatz (BW 467) eine entsprechende
Fahrbahnlberleitung herzustellen. In der 2026 eingerichteten Verkehrsfihrung der LSBG-
Baumalnahme auf der Neuen Elbbrucke wird der Bereich siudlich der Bushaltestelle Veddeler
Marktplatz zum Verschwenk eines Fahrstreifens genutzt. Fir den Verschwenk von zwei Fahr-
streifen ist voraussichtlich eine zusatzliche Anpassung bzw. Einkirzung des Rampenbau-
werks des ehemaligen Straflenbahntunnels erforderlich.

Der Bussonderfahrstreifen ist lediglich fur Kfz bis 3,5 t zulassigem Gesamtgewicht nutzbar.
Ein Begegnungsverkehr ist jedoch aufgrund der Fahrstreifenbreite von jeweils 3,50 m ohne
Einschrankungen maoglich.

5.7 Radverkehr / FuBverkehr

Die Ful3- und Radverkehrsfihrung erfolgt analog zum Bestand, es entfallen keine Verbindun-
gen. Im Bereich der Bricken ist bauteilbedingt weiterhin eine gemeinsame Fuhrung nach VZ
240 erforderlich.

Abweichend zum Bestand, kann der Ful3- und Radverkehr auf Hohe der Zweibriickenstralle,
aufgrund der reduzierten Flachen, nicht mehr direkt Richtung Stiden geflhrt werden. Aufgrund
der Gestaltung der Brucken ist die frihzeitige Sicht der Abbieger auf die parallelen Nebenfla-
chen eingeschrankt. Des Weiteren wurden vorfahrtsbedingte Halte direkt zu Behinderungen
im Durchgangsverkehr fuhren.
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Vorgesehen ist daher den Ful3- und Radverkehr Uber eine neue Nebenflache nérdlich der
Fahrbahn nach Westen zum signalisierten Knotenpunkt zu fliihren und dort gesichert tber die
Zweibrickenstralle zu flhren. Zur Vermeidung von falscher Nutzung der Verkehrsanlage
durch abklrzende Radfahrende, ist im Kurvenbereich die erforderliche Flihrung durch bauliche
Trennung (z.B. FuRgangerschutzgitter) zu unterstutzen.

5.8 StraBenausstattung und StraBenmoblierung

Zur Gewahrleistung der Verkehrssicherheit sind entlang der neuen Trasse Fahrzeugruckhal-
tesysteme sowie Gelander vorgesehen. Die konkrete Ausgestaltung wird im Rahmen der wei-
teren Planung festgelegt und entsprechend den Erfordernissen nachgewiesen.

5.9 Offentliche Beleuchtung

Die 6ffentliche Beleuchtung der neuen Trasse wird in Abstimmung mit Hamburg Verkehrsan-
lagen festgelegt. Die bestehende Strallenbeleuchtung kann weitgehend erhalten werden. An-
passungsbedarf besteht lediglich im Bereich des Deichwegs am Billhafen im ndrdlichen Ab-
schnitt des Plangebiets, wo die Beleuchtung an den neuen Trassenverlauf anzupassen ist.
Daruber hinaus sind entlang der neuen Trasse zusatzliche Beleuchtungsmasten vorzusehen.
Es wird vorgeschlagen, diese in einem Abstand von etwa 35 m entlang des Fahrbahnrandes
anzuordnen.

5.10 StraBenbegleitgriin

Die aktuelle Planung erfordert im nérdlichen Anschlussbereich der Billhorner BrickenstralRe
die Fallung von sechs Baumen in den Nebenflachen. Die Baumreihe entlang der Hochwasser-
schutzwand kann nach derzeitigem Planungsstand erhalten werden. Im Bereich der Zweibri-
ckenstral3e sind darliber hinaus sechs weitere Baume in den Nebenflachen zu fallen. Aufgrund
der derzeit noch fehlenden Vermessungsgrundlagen im Bereich der Veddeler Stralle kdnnen
die Auswirkungen auf die dortigen Vegetationsbestande noch nicht abschlieend beurteilt wer-
den.

Da es sich um eine temporare MaRnahme handelt, ist die Herstellung von Stral3enbegleitgrin
im Zuge der Baumalinahme nicht vorgesehen. Die entfallenden Baumbestande werden nach
dem Rickbau der Trasse entsprechend ersetzt bzw. wiederhergestellt.

Die ggf. erforderlichen Kompensationsmal3nahmen werden im Naturschutzfachlichen Gutach-
ten (LBP) beschrieben.

5.11 Entwasserung

Die Entwasserung der neuen Trasse sieht im Wesentlichen die Ableitung Uber Anschlisse an
die bestehenden StralRenentwasserungsanlage (SEA).

Abschnitt Billhafen: Um die Abflussmengen und somit die zusatzliche Belastung der bestehen-
den Entwasserungssysteme zu reduzieren, werden die nicht belasteten Nebenflachen moég-
lichst durch eine nach auf3en geneigte Querneigung von der Fahrbahn entkoppelt.
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Die Trummenanschlussleitungen kénnen aufgrund der vorhandenen Hochwasserschutzwand
entlang der westlichen Nebenflache der Billhorner Briickenstralle nicht direkt an die dort ver-
laufende StralRenentwasserungsleitung angebunden werden. Das anfallende Niederschlags-
wasser wird daher Gber Hohlborde und Speicherrohre gesammelt und dann gedrosselt in das
Bestandsnetz abgeleitet.

Abschnitt Zweibrtickenstralle: Die Einleitung erfolgt in den Bestand.

Abschnitt Veddeler Markt: Stdlich der Elbe sieht das Entwasserungskonzept vor einen Teil
der Flache in die bestehenden Trummen der Veddeler Briickenstralle bzw. der Abfahrtsrampe
abzuleiten. Ein Teil wird in unmittelbarer Nahe der Verkehrsflache Gber das Bankett in eine
Mulde mit bewachsener Bodenzone geleitet. Versickerungspotentiale sind gemal Geoportal
vorhanden. Derzeit wird geprift, inwieweit auf eine Versickerung ins Grundwasser vermieden
werden kann. Andernfalls ware eine Wasserrechtliche Erlaubnis fir die Benutzungen des
Grundwassers (§§ 8, 9 WHG) einzuholen.

Die Fahrbahn der Stralkenbriickengerate kann nicht wasserdicht hergestellt werden, so dass
dort frei in die daruntergelegenen Flachen entwassert wird. Im Bereich der Gewasser ist hierflir
eine Wasserrechtliche Einleiterlaubnis (§§ 8,9 WHG) zu erwirken.

Derzeit werden auf Basis einer Flachenermittlung die erforderlichen Berechnungen zur Be-
stimmung der Niederschlagsmengen und der Reinigungsbedarfe durchgefihrt. Die Lésungs-
konzepte werden im engen Austausch mit der BUKEA konkretisiert.

5.12 Versorgungsleitungen

Durch die geplante Trasse ergeben sich Konflikte mit bestehenden Leitungen vor allem im
sudlichen Anschlussbereich durch die Widerlagerkonstruktion der Behelfsbriicke und der ge-
planten Erdbaumaflinahmen. Diese werden derzeit im Rahmen von Vorabstimmungen mit den
betroffenen Leitungstragern untersucht und geeignete Losungsansatze entwickelt.

Die Belange der Leitungsunternehmen werden im weiteren Planungsverlauf im Rahmen einer
gesonderten Leitungsplanung berlcksichtigt und bearbeitet.

5.13 Ingenieurbauwerke

Fir die Behelfsbricken ist der Einsatz von Stral3enbrickengeraten (D-Brucken und S-Bru-
cken) des Bundes vorgesehen. Die Brickengerate sind modular aufgebaut. Es lassen sich
verschiedene Stltzweiten von bis zu 70m realisieren.

Die Stutzweiten weichen von den Stitzweiten der benachbarten Norderelbbricke ab. Die
Durchfahrtsbreite fur die Schifffahrt muss daher eingeschrankt werden, was jedoch nicht zu
Einschrankungen des Schiffsverkehrs fuhrt. Die Fahrbeziehungen der einzelnen Durchfahrten
(Nord, Mitte, Std) kénnen auch mit den eingeschrankten Breiten aufrechterhalten werden. Ein
Schiffsanprall auf die Uberbauten spielt in der vorgesehenen Lage westlich der TNE keine
Rolle, da die benachbarten Briicken allesamt geringere Durchfahrtshéhen als die Behelfsbri-
cken aufweisen werden.
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Die Uberbauten werden auf Pfeilern und Widerlagern aufgelagert. Die Unterbauten werden tief
gegrundet (GrofRbohrpfahle oder gerammte Stahlrohrpfahle) und erhalten einen hoch liegen-
den Pfahlkopfbalken. Die Strompfeiler neben den Schiffsdurchfahrten missen gegen
Schiffsanprall geschitzt werden, weil die Konstruktion nicht geeignet ist, die Lasten abzutra-
gen. Daher werden Schutz- und Leiteinrichtungen erforderlich.

Die Bricken und deren Griindungen kreuzen die bestehenden Hochwasserschutzanlagen,
hier werden auf Seiten des Ingenieurbaus MalRnahmen ergriffen, um die Sicherheit der Hoch-
wasserschutzanlagen nicht zu beeintrachtigen.

Es werden Anpassungen in der Wegweisenden Beschilderung erforderlich. Diese werden im
weiteren Verlauf konkretisiert.

Die lichte Durchfahrtshohe der Behelfsbriicke im Bereich des Veddeler Marktplatzes muss >
4,50 m betragen.

5.14 Baustoffe

Gemal dem Datensatz der Soll-Belastungsklassen fur den Strallenoberbau Hamburg werden
die im Vollausbau herzustellenden Bereiche nach der Belastungsklasse 100 in Asphaltbau-
weise dimensioniert.

Der Einsatz von Ersatzbaustoffen ist aufgrund der Deichlage nicht mdglich.

Gemal LAGA-Mitteilung 20 zum Einbau von Ersatzbaustoffen wird ein Abstand des Grund-
wassers zur Tragschichtunterkante von mindestens 1m unter Berlicksichtigung eines Sicher-
heitszuschlages von 0,5m gefordert.

Laut Geoportal-Hamburg liegen die Grundwassergleichen Max (hydrologisches Jahr 2018) im
Uberplanten Bereich bei 1,75 mNHN (s. Kapitel 3.19). Die vorhandenen Gelandehéhen der
neuen Trasse liegen gemaf Hohenplan zwischen 6.36 mMNHN und 11,28 mNHN.

Der notwendige Abstand — zwischen Grundwasserstand und Schuttkdrperbasis (Unterkante
Tragschicht) — kann somit auf der Ersatztrasse durchgehend eingehalten werden. Der Einbau
von Recyclingbaustoffen ist daher unter diesem Gesichtspunkt moglich. Dies wird auch im
Geoportal als geeignet (Abbildung 3) ausgewiesen. Ob die Verwendung von Ersatzbaustoffen
auf Deichgrund grundsatzlich ausgeschlossen ist, ist noch zu klaren.

Im Bereich der Wendeanlage am Billhafen Léschplatz wird der erforderliche Abstand nicht
eingehalten. Fir die Anpassung der Au3endeichrampe sollte daher kein Ersatzbaustoff ver-
wendet werden.
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Abbildung 3: Geeignete Gebiete fiir Ersatzbaustoffe- nach Geoportal
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6 Umsetzung der Planung

6.1 Grunderwerb

Die Planungsgrenzen liegen vollstandig innerhalb offentlicher Flachen der FHH. Flachen
Dritter werden nicht in Anspruch genommen. Ein Grunderwerb ist daher nicht erforderlich.

6.2 Auswirkungen durch das Projekt

6.2.1 Immissionen

Die vorliegende Malinahme fallt nicht unter die Regelungen der 16. BImSchV. Es entstehen
keine Anspriche auf Larmschutzmalinahmen und keine entsprechenden Kosten. Weder
wird vorliegend eine Strale durch einen durchgehenden Fahrstreifen fur den Kraftfahrzeug-
verkehr erweitert (§ 1 Abs. 2 Satz 1 Nr. 1 16. BImSchV), noch werden die Beurteilungspegel
durch einen erheblichen baulichen Eingriffi. S. v. § 16 Abs. 2 Satz 1 Nr. 2 16. BImSchV er-
héht. Das Ziel der Mallnahme ist keine Steigerung der Leistungsfahigkeit des Verkehrswegs,
sondern die Aufrechterhaltung der vorhandenen Kapazitat.

Im Umfeld des Planungsgebiets befinden sich keine Wohngebaude, flr die durch die Mal3-
nahme eine Betroffenheit entstehen kdnnte.

6.2.2 Voraus- und FolgemaBnahmen

Zur Konkretisierung der Grundlagen werden Baugrunduntersuchungen und Vermessungser-
ganzungen in der zweiten Halfte 2026 durchgefihrt. Vor Beginn der Stralenbaumalinahme
sind die Baufeldfreimachung einschlie3lich der erforderlichen Baumfall- und Rodungsarbeiten
sowie die Kampfmittelsondierung und -rdumung durchzufiihren. Anschliel3end erfolgen die
notwendigen Leitungsarbeiten., bevor mit den Erdbaumaflinahmen begonnen wird. Die ge-
plante Trasse liegt teilweise deutlich hdher als das Bestandsgelande. Entsprechend sind um-
fangreiche Erdbauarbeiten erforderlich. Zur Vermeidung von Setzungen wird im Zuge des Erd-
baus ein aufgestandertes Griindungspolster vorgesehen.

Parallel zum Erd- und Stra3enbau erfolgt der Briickenbau.

Mit der Herstellung der neuen Trasse kdnnen die erforderlichen Verkehrskapazitaten trotz der
Instandsetzungsmallnahmen an den Bestandsbauwerken der TNE durch den LSBG sowie der
verkehrlichen Einschrankungen auf der Freihafenelbbricke in Fahrtrichtung Stud grundsatzlich
aufrechterhalten werden. In Szenarien mit geringen zusatzlichen Einschrankungen kann eine
Uberwiegend leistungsfahige und stabile Verkehrsflihrung gewahrleistet werden. In Szenarien
mit starkeren verkehrlichen Einschrankungen entstehen jedoch ohne eine zusatzliche Nutzung
der Bussonderfahrstreifen erhebliche Kapazitatsdefizite. Durch deren bedarfsgerechte Frei-
gabe fir den Kfz-Verkehr kann die Leistungsfahigkeit der TNE auch in diesen Fallen weitge-
hend aufrechterhalten werden.
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6.2.3 Unmittelbares und erweitertes Umfeld

Die Verkehrsverlagerungen auf die neue Trasse sind sehr kleinrdumig. Die Anschliisse an das
weitere Netz bleiben analog zum Bestand. Es wird nicht davon ausgegangen, dass es zu grol3-
raumigen Verlagerungen kommt, fir den hier betrachteten Planungsnulifall ohne externe Ein-
schrankungen auf der Bestandstrasse. Betroffenheiten fir den Elbtower und GST-Verkehre
sind gemal Kapitel 5.3 im Weiteren zu konkretisieren.

6.3 Ausgleichs- und ErsatzmaRnahmen zum Schutz von Natur und Land-
schaft

Im Rahmen des Genehmigungsverfahrens ist eine naturschutzrechtliche Beurteilung der Bau-
mafinahme erforderlich. Hierbei werden neben der Eingriffsregelung gemal § 14 Bundesna-
turschutzgesetz (BNatSchG) unter anderem auch mdgliche Verbotstatbestande des Arten-
schutzrechts gepruft.

Innerhalb des Planungsgebiets befinden sich keine Schutzgebiete nach dem Bundesnatur-
schutzgesetz sowie keine geschitzten Lebensraumtypen gemall Anhang | der Fauna-Flora-
Habitat-Richtlinie.

Trotz der Berucksichtigung aller Moglichkeiten zur Vermeidung und Minderung von Beein-
trachtigungen sind im Zuge der Baumalnahme unvermeidbare Eingriffe in Natur und Land-
schaft zu erwarten. GemalR § 15 BNatSchG ist der Verursacher eines Eingriffs verpflichtet,
vermeidbare Beeintrachtigungen zu unterlassen sowie unvermeidbare Beeintrachtigungen
durch Malinahmen des Naturschutzes und der Landschaftspflege auszugleichen oder zu er-
setzen.

Zurzeit wird ein Landschaftspflegerischer Begleitplan (LBP) erstellt, in dessen Rahmen die
Auswirkungen des Vorhabens auf Natur und Landschaft untersucht sowie die erforderlichen
Vermeidungs-, Minderungs- und Kompensationsmaf3nahmen erarbeitet werden.

Im Bereich der Anschlussstelle HH-Veddel sind Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen in Form
einer Geholzentwicklung vorhanden. Weiterhin bestehen am nérdlichen Elbufer geplante Aus-
gleichsflachen zur Entwicklung von Tideréhricht und Geholzen. In diese Flachen wird durch
das vorliegende Vorhaben eingegriffen. Die Betroffenheit dieser Flachen ist daher im weiteren
Planungsverlauf sowie bei der Entwicklung der naturschutzrechtlichen Malknahmen entspre-
chend zu berucksichtigen.

6.4 Kosten und Finanzierung/Haushaltstitel
Die Kosten werden im weiteren Planungsablauf ermittelt.

Der Kostentrager der BaumalRnahme ist die Freie und Hansestadt Hamburg. Die Finanzie-
rung wird zurzeit gepruft. Voraussichtlich kdnnen Mittel aus dem Sondervermégen "Infra-
struktur und Klimaneutralitat (LUKIFG)“ generiert werden.
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6.5 Terminierung des Projektes und Bauausfiihrung

Es ist geplant die erforderlichen Genehmigungen bis September 2026 einzuholen. Die Stel-
lungnahmen die aus dem Verschickungsverfahren resultieren werden in einem Abwagungs-
vermerk zusammengefasst und die Planung in einer Schlussverschickung fortgeschrieben.

Die Umsetzung der neuen Trasse erfolgt in zwei Teilprojekten. Neben den landseitigen An-
schlissen, die Gegenstand der vorliegenden Planung sind, wird der Briickenzug in einem ei-
genstandigen Teilprojekt geplant und realisiert.

Im nachsten Planungsschritt sind die Ausflihrungsplanung sowie eine belastbare Kostener-
mittlung zu erstellen. Auf deren Grundlage soll im November 2026 die Realisierungsentschei-
dung getroffen werden.

Im Anschluss an die Realisierungsentscheidung beginnt die Bauausfiihrung der Erd- und Stra-
Renbaumalnahmen voraussichtlich Ende November 2026. Die Herstellung der Behelfsbri-
cken ist ab Dezember 2026 vorgesehen.

Die Bauzeit wird mit 12-15 Monaten geschatzt.
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7 Sonstiges

Verfasst ARGUS
Datum 20.07.2026
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