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1 Allgemeines 

1.1 Darstellung der Baumaßnahme, Lage und Einordnung in die überörtli-

che Situation 

Das Projekt „Brückenschlag für Hamburg“ (BSH) umfasst die Errichtung eines temporären 

Behelfsbrückenzuges parallel zu dem Brückenzug Neue Elbbrücke über eine Nutzungsdauer 

von 10 Jahren einschließlich der erforderlichen landseitigen Anschlüsse sowie deren Einbin-

dung in das bestehende Straßennetz. Gegenstand der vorliegenden Planung sind die hierfür 

erforderlichen straßenbaulichen Maßnahmen entlang der neuen Trasse. 

 

Abbildung 1: Übersichtskarte mit Planungsgebiet in rot 

Das Planungsgebiet liegt im Südosten Hamburgs im Bezirk Hamburg Mitte in Randlage der 

Stadtteilen Rothenburgsort, HafenCity und Veddel (siehe Abbildung 1).  

Östlich des Plangebiets verläuft in Nord-Süd-Richtung die Bundesstraße B 4/B 75. Der rele-

vante Streckenabschnitt beginnt im Norden auf der Billhorner Brückenstraße, die im weiteren 

Verlauf in die Neue Elbbrücke und anschließend in die Veddeler Brückenstraße übergeht. 

Südlich schließt unmittelbar die Bundesautobahn A 255 an.  

Das Planungsgebiet wird zudem durch den Oberhafenkanal im Norden und die Norderelbe im 

Süden geprägt. Die Gewässer werden durch die Billhorner Brücke über den Oberhafenkanal 

und die Neue Elbbrücke über die Norderelbe überquert. Südlich der Neuen Elbbrücke schließt 

das Brückenbauwerk Veddeler Brückenstraße über die Straße Veddeler Markt an. Dieser Brü-

ckenzug wird nachfolgend als Trasse Neue Elbbrücke (TNE) bezeichnet. Westlich der Neuen 

Elbbrücke verlaufen in Parallellage eine S-Bahn-Brücke, zwei Eisenbahnbrücken sowie die 

Freihafenelbbrücke (FHEB). 
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Das Planungsgebiet befindet sich im Übergangsbereich zwischen der Hamburger Innenstadt 

und den südlich der Norderelbe gelegenen Stadtteilen. Es liegt im Zuge einer der Straßenque-

rungen der Norderelbe im Hamburger Stadtgebiet. Der im Planungsgebiet gelegene Strecken-

abschnitt übernimmt eine wichtige Funktion für die Erreichbarkeit Hamburgs im Pendlerver-

kehr sowie für die Anbindung des Hamburger Hafens und der dort ansässigen Gewerbe- und 

Logistikstandorte. 

1.2 Begründung des Vorhabens, Anlass, Notwendigkeit und Dringlichkeit 

der Baumaßnahme 

Die Freihafenelbbrücke (FHEB) wurde im Oktober 2025 infolge eines Schiffsanpralls erheblich 

beschädigt. Nachfolgende Untersuchungen und Bauwerksprüfungen der HPA ergaben, dass 

eine Instandsetzung der Brücke nicht möglich und stattdessen ein Neubau des mittleren Brü-

ckenteils erforderlich ist. Die Freihafenelbbrücke ist daher bis auf Weiteres für den motorisier-

ten Individualverkehr (MIV) sowie den Fuß- und Radverkehr gesperrt. 

Im selben Zeitraum wurde im Rahmen von Bauwerksuntersuchungen des LSBG festgestellt, 

dass die Brücken in der Trasse Neue Elbbrücke in einem schlechteren Zustand sind als bis-

herige Prüfungen erwarten ließen. Besonders betroffen ist das Bauwerk Veddeler Brücken-

straßen in Fahrtrichtung Nord. Aus Gründen der Standsicherheit ist hier kurzfristig eine Redu-

zierung der Verkehrsbelastung durch die Sperrung von Fahrstreifen erforderlich, um die Ver-

kehrssicherheit weiterhin gewährleisten zu können. Zum gegenwärtigen 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 Einschränkungen im Bereich der 

TNE zu rechnen. 

Die Überlagerung der Auswirkungen des Schiffsanpralls auf die Freihafenelbbrücke mit den 

erforderlichen Maßnahmen an den Bauwerken der Trasse Neue Elbbrücke erzeugt eine be-

sondere zeitliche Dringlichkeit für verkehrliche Entlastungs- und Kompensationsmaßnahmen. 

Die Nachrechnungen der Brückenbauwerke durch den LSBG dauern derzeit noch an und kön-

nen zu weiteren verkehrlichen Einschränkungen führen. Darüber hinaus hat der Bund ange-

kündigt, die Handlungsempfehlungen für Spannbetonbrücken zu aktualisieren. Nach aktuel-

lem Kenntnisstand ist von verschärften Anforderungen auszugehen, die zusätzlichen Hand-

lungsbedarf an den betroffenen Brückenbauwerken auslösen können. 

Im Zuge der Brückenerneuerung der DB InfraGO und der vorgesehenen Gleiserweiterung soll 

die Trasse der FHEB als temporäre Bahnumfahrung genutzt werden. Dadurch verlängert sich 

der Zeitraum, in dem die Freihafenelbbrücke nicht für den Straßen-, Rad- und Fußverkehr 

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 abhängig. Die Freihafenelbbrücke wird nach aktuellem Stand nicht vor 2038 wieder 

in Betrieb genommen. 
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Die dargestellten Entwicklungen führen im Bereich der Norderelbquerung sowie im Umfeld 

des Knotens Veddeler Marktplatz zu einer eingeschränkten Verkehrskapazität. Für einen 

mehrjährigen Zeitraum sind insbesondere in den Hauptverkehrszeiten erhebliche Beeinträch-

tigungen des Verkehrsablaufs zu erwarten. Ohne zusätzliche Maßnahmen ist mit Verkehrs-

verhältnissen zu rechnen, die weder den Anforderungen des Pendlerverkehrs noch den Be-

langen des Hafenverkehrs gerecht werden. 

Zur Verkehrsstabilisierung wurde unter Beteiligung verschiedener Dienststellen (maßgeblich: 

BWAI, HPA, BVM, LSBG) ein Prüfprozess angestoßen. 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 Bedarfsträger, Realisierungsträger sowie Projektauftrag 

Bedarfsträger für die Straßenbaumaßnahme ist die Freie und Hansestadt Hamburg, vertreten 

durch die Behörde für Verkehr und Mobilitätswende. 

Die ReGe Hamburg Projekt-Realisierungsgesellschaft mbH (ReGe) wird als Realisierungsträ-

ger die Planung und Bauausführung für das Projekt durchführen. 

Ziel des Projekts ist die Aufrechterhaltung der verkehrlichen Leistungsfähigkeit im Bereich der  

Norderelbquerungen während der Sperrung der Freihafenelbbrücke sowie der zu erwartenden 

Einschränkungen im Zuge der Trasse Neue Elbbrücke durch den Bau eines temporären 

Behelfsbrückenzuges. 

1.4 Senatsbeschlüsse oder Beschlüsse der parlamentarischen Gremien 

Am 05.06.2026 wurde die Variantenuntersuchung in der Lenkungsgruppe vorgestellt. Die Len-

kungsgruppe beschloss entsprechend der Empfehlung der BVM als Bedarfsträgerin die Vari-

ante 2 „Behelfsbrücke westlich der Trasse Neue Elbbrücke als Provisorium“ als Vorzugsvari-

ante und das Auslösen der Stufe 2. Diese beinhaltet  

• die Weiterführung der Planung der Vorzugsvariante 2  

• Beauftragung der Ausschreibungen für Bücken- und Erdbau und Abruf der Planungs-

phasen  

• Erstellen einer belastbaren Kostenermittlung  

• Herbeiführen der Realisierungsentscheidung (Abruf der Ausführung) 

Die Realisierungsentscheidung durch die hamburgische Bürgerschaft ist für den 25.11.2026 

vorgesehen. 
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2 Planungsrechtliche Grundlagen 

Dem Planungsgebiet liegen verschiedene Bebauungspläne zugrunde (Bebauungsplan-Ent-

wurf Rothenburgsort 20, TB 105; HafenCity 16; TB 267; BS Veddel). Die Behelfstrasse befin-

det sich überwiegend innerhalb ausgewiesener Straßenverkehrs- und Grünflächen. Darüber 

hinaus werden Flächen des Deichgrundes in Anspruch genommen. Es sind keine Privaten 

Flächen betroffen. 

Die für die Herstellung des Behelfsbrückenzuges erforderlichen Flächen liegen überwiegend 

auf Grundstücken der Freien und Hansestadt Hamburg (FHH). Zusätzlich werden Flächen der 

Hamburg Port Authority (HPA) sowie des Bundes beansprucht. 

Als provisorische Ersatztrasse für die Bundesstraßen 4/75 unterliegt die Planung dem Bun-

desfernstraßengesetz (FStrG). Die Maßnahme ist als provisorische Vorbereitungsmaßnahme 

für Sanierungsmaßnahmen an den Bestandsbauwerken einzustufen und als solche nach dem 

FStrG verfahrensfrei.  

Entsprechend ist für die Umsetzung der Maßnahme kein förmliches Zulassungsverfahren er-

forderlich. Aufgrund des engen zeitlichen Rahmens des Projekts werden die erforderlichen 

Genehmigungs- und Abstimmungsverfahren parallel zur Planung vorbereitet und fortlaufend 

mit den zuständigen Behörden abgestimmt.  

Dazu sollen für die hier betroffenen Verkehrsanlagen mit dieser 1. Verschickungsunterlage die 

Träger öffentlicher Belange beteiligt und deren Stellungnahmen für die weitere Planung be-

rücksichtigt werden. 

In separaten Verfahren sind für die vorgesehenen Maßnahmen außerdem gemäß § 9 

Deichordnung (DeichO) eine deichrechtliche Genehmigung zur Ausnahme von den geltenden 

Verboten und Beschränkungen einzuholen. Darüber 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 Straßennetz 

Der im Planungsgebiet gelegene Streckenabschnitt stellt eine bedeutende Verkehrsachse für 

die Freie und Hansestadt Hamburg dar. Als anbaufreie Hauptverkehrsstraße übernimmt er 

gemeinsam mit den anschließenden Hauptverkehrsstraßen Zweibrückenstraße und Veddeler 

Markt eine wichtige Verbindungsfunktion zwischen der Hamburger Innenstadt, den südlichen 

Stadtteilen, der HafenCity sowie dem Hafengebiet. Darüber hinaus stellt die Anbindung an die 

A 255 eine wichtige überregionale Verkehrsverbindung sicher. 

Die zulässige Höchstgeschwindigkeit beträgt im betrachteten Streckenabschnitt 60 km/h.  

3.2 Verkehrsbelastung 

Die verkehrlichen Untersuchungen zeigen, dass sich die Verkehre der Freihafenelbbrücke in-

folge der Sperrung überwiegend auf die parallel verlaufende Neue Elbbrücke verlagern. Zur 

Ermittlung der Verkehrsverlagerungen wurden Berechnungen im Verkehrsmodell durchge-

führt. Im Ergebnis zeigte sich eine Verlagerung von rd. 80 % der entfallenden Verkehre der 

Freihafenelbbrücke auf die parallele Neue Elbbrücke, während rd. 20 % großräumige Alterna-

tivrouten wählen.  

Für die vorliegende Planung sind die Verkehrsbelastungen der Neuen Elbbrücke in Fahrtrich-

tung Süden maßgebend. Hierzu wurden die Daten der Dauerzählstellen aus dem ersten Quar-

tal 2025 ausgewertet. Für die bestehenden Norderelbquerungen wurden die in Tabelle 1 dar-

gestellten Verkehrsbelastungen ermittelt. 

Straßenabschnitt Datum der 

Erhebung 

DTVw SV-Anteil Uhrzeit der 

Spitzenstunde 

Belastung 

zur Spitzen-

stunde 

Neue Elbbrücke Q1/2025 
58.468 

Kfz/24h 
7 % 16 Uhr 4.985 Kfz 

Freihafenelbbrücke Q1/2025 
4.865 

Kfz/24h 
11 % 17 Uhr 547 Kfz 

Neue Elbbrücke 

(Sperrung FHEB) 
Modell 

62.360 

Kfz/24h 
7 % - - 

Tabelle 1: Verkehrsbelastung der Norderelbquerung in Fahrtrichtung Süd 

Für die Norderelbquerung der Neuen Elbbrücke in Fahrtrichtung Süd ergibt sich unter Berück-

sichtigung der Verkehrsverlagerungen ein DTV von rd. 57.579 Kfz/24h bei einem Schwerver-

kehrsanteil von etwa 6 %. 

Die Neue Elbbrücke verfügt über beidseitige gemeinsame Geh- und Radwege, die mit Dauer-

zählstellen für den Radverkehr ausgestattet sind.  
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Für den Auswertungszeitraum 15.04.2026 bis 28.04.2026 betrug die tägliche Radverkehrs-

menge von Montag bis Freitag für die westliche Brückenseite (Fahrtrichtung Süd) 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 Brückenseite beträgt im Mittel rd. 70 Rf./h, die Nachmittagsspitzen-

stunde ebenfalls rd. 70 Rf./h, als höchste stündliche Verkehrsbelastung innerhalb der zehn 

Auswertungstage wurde ein Wert von rd. 110 Rf./h gemessen. 

3.3 Unfallgeschehen 

Gemäß Übersicht im Unfallatlas sind für die Jahre 2023 und 2024 jeweils 6 bzw. 8 Unfälle mit 

Personenschaden (Leichtverletzte) auf der Bestandstrasse verzeichnet. Während auf der Stre-

cke überwiegend Kfz-Verkehr beteiligt ist, sind im Knotenpunkt zur Zweibrückenstraße auch 

Radfahrende betroffen. Mit der Neutrassierung der Strecke sind Konfliktstellen nicht mehr di-

rekt mit dem Bestand vergleichbar. Es ist insbesondere an der Einmündung Zweibrücken-

straße auf eine sichere Führung des Radverkehrs zu achten. 

3.4 Nutzung der angrenzenden Grundstücke/Bebauung 

Innerhalb des Planungsgebietes befindet sich nur vereinzelt Bebauung. Nördlich der Billhorner 

Brückenstraße grenzt westlich der Trasse ein Bürogebäude an das Planungsgebiet. Die um-

liegenden Flächen sind überwiegend durch gewerbliche und industrielle Nutzungen geprägt. 

Eine direkte Erschließung des Gebäudes über die Billhorner Brückenstraße erfolgt jedoch 

nicht. 

Im Bereich der Zweibrückenstraße schließt unmittelbar an das Planungsgebiet eine im Bebau-

ungsplan als Kerngebiet ausgewiesene Fläche an. Auf dieser Fläche wird das Projekt Elbtower 

entwickelt. Obwohl die Bautätigkeiten derzeit ruhen, sind die Belange der künftigen Baustel-

lenlogistik sowie die erforderlichen Baustellenzufahrten im weiteren Planungsverlauf zu be-

rücksichtigen und mit den zuständigen Beteiligten abzustimmen. Im Bestand besteht hierfür 

bereits eine Überfahrt von der Billhorner Brückenstraße in das Baufeld. 

3.5 Aufteilung und Abmessung des Querschnitts sowie Oberflächenbefes-

tigung 

Die Billhorner Brückenstraße verfügt in Fahrtrichtung Süden über insgesamt vier Fahrstreifen. 

Der westliche Fahrstreifen dient im weiteren Streckenverlauf als Rechtsabbiegestreifen in die 

Zweibrückenstraße. Die Fahrstreifen weisen überwiegend Breiten von rd. 3,00 m auf. Lediglich 

der unmittelbar östlich angrenzende Fahrstreifen besitzt eine Breite von 3,25 m, die sich auf 

der Billhorner Brücke (Bw 38)auf 3,00 m reduziert. Dieser Querschnitt wird bis hinter die Neue 

Elbbrücke (Bw 39) fortgeführt. Dort erweitert sich die Fahrbahn der Veddeler Brückenstraßen 

auf der Westseite um einen rd. 3,25 m breiten Rechtsabbiegestreifen. Der angrenzende Ge-

radeausfahrstreifen weist eine Breite von rd. 3,50 m auf, während die drei östlich gelegenen 

Fahrstreifen jeweils rund 3,25 m breit sind. Die Fahrbahn ist beidseitig mit Hochborden einge-

fasst. Östlich der Fahrbahn befindet sich ein Mittelstreifen, der die Richtungsfahrbahnen bau-

lich von den Bussonderfahrstreifen trennt. In der westlichen Nebenfläche verläuft ein getrenn-

ter Geh- und Radweg in Pflasterbauweise.  
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Dieser weist im nördlichen Abschnitt zunächst eine Gesamtbreite von rd. 4,75 m auf und ver-

jüngt sich im Bereich der Billhorner Brücke auf rd. 1,50 m und wird danach als gemeinsamer 

Geh-/Radweg fortgeführt.  

Die Zweibrückenstraße verfügt über zwei Richtungsfahrstreifen mit einer Breite von jeweils rd. 

3,50 m. Aufgrund der erforderlichen Schleppkurven für Baustellenfahrzeuge werden die Fahr-

streifen im Vorfeld des Knotenpunkts abschnittsweise aufgeweitet. Die Regelbreite wird jedoch 

über den Knotenpunkt hinweg beibehalten. Zusätzlich ist in Fahrtrichtung Osten ein rd. 3,50 

m breiter Rechtsabbiegestreifen vorhanden, der die Unterführung der Neuen Elbbrücke (Bw 

37) erschließt. Das Einbiegen auf die Billhorner Brückenstraße in Fahrtrichtung Süd ist im Be-

stand aktuell nicht zugelassen, die Verkehrsführung entsprechend abgesperrt.  

Die nördliche Nebenfläche im Anschluss an die Billhorner Brücke (Bw 38) wird als Gehweg 

geführt, während der Radverkehr auf einem Radfahrstreifen auf der Fahrbahn verläuft. Auf der 

südlichen Straßenseite ist eine durch Hochborde abgetrennte Nebenfläche 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 Elbbrü-

cke (Bw 39) verjüngt sich der Querschnitt des Geh- und Radwegs auf rd. 1,50 m. Die Neben-

flächen sind in diesem Bereich größtenteils gepflastert. Hinter dem Bauwerk wird der Radweg 

asphaltiert fortgeführt und weitet sich auf rd. 2,80 m auf. 

Die bestehende Außendeichrampe am Billhafen wird im nördlichen Anschlussbereich auf einer 

Länge von rd. 30,00 m auf eine Breite von 8,60 m aufgeweitet. Im weiteren Verlauf verjüngt 

sich die Fahrbahnbreite zunächst auf 5,50 m bis zum Anschluss an den Billhafen-Löschplatz 

und geht anschließend mit einer Breite von 3,00 m in die Wendeanlage über. Die beidseitig 

angrenzenden Böschungen 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-Löschplatz fortgeführt. Am östlichen 

Rand der Fahrbahn verläuft ab dem Beginn der Aufweitung am Böschungsfuß ein Betonholm. 

Alle Fahrbahnen sind mit einem Asphaltoberbau ausgeführt. Die Nebenflächen 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 Maßnahme sind jedoch keine baulichen Eingriffe in die Be-

standsstrecke vorgesehen. Stattdessen wird westlich der bestehenden Trasse eine zusätzli-

che Verkehrsfläche mit einem Behelfsbrückenzug hergestellt. Die bestehende Verkehrsanlage 

bleibt dabei in ihrem derzeitigen Zustand unverändert. Die neue Trasse schafft Kapazitätsre-

serven zur Kompensation möglicher zusätzlicher Einschränkungen der TNE für zukünftige Sa-

nierungsmaßnahmen an den Bestandsbauwerken. 
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3.7 Knotenpunkte und Lichtsignalanlagen 

Im Planungsgebiet befindet sich im Bereich der Zweibrückenstraße ein dreiarmiger, signali-

sierter Knotenpunkt zuzüglich einer vierten Einfahrt aus dem Baufeld des Elbtowers. Derzeit 

ist an diesem Knotenpunkt die Ausfahrt in Richtung Billhorner Brückenstraße für den MIV 

nicht zugelassen. Der maßgebende Verkehrsstrom ist aktuell der Rechtsabbieger von Wes-

ten kommend mit rund 1.100 Kfz/h. Da dieser kaum feindliche Ströme hat, sind hier leis-

tungsfähige Freigabezeiten möglich. 

Durch das Elbtowerbaufeld und die damit verbundenen räumlichen Einschränkungen, ist die 

LSA teilweise noch mit provisorischen Elementen ausgestattet. 

LSA 

Nr. 
Knoten Steuerung 

Blindensig-

nalisierung 

Taktile Leitele-

mente/Bordab-

senkung 

Busbevor-

rechtigung 

K2566 Zweibrückenstraße 
Verkehrs-

abhängig 
ja ja/ja nein 

Tabelle 2: Übersicht LSA 

3.8 Motorisierter Individualverkehr 

Für den MIV ist die Strecke neben der wichtigen Verbindungsfunktion nach Süden auch für 

die Erschließung der HafenCity und der Veddel essenziell. Mit der Sperrung der Freihafenelb-

brücke ist die Bedeutung noch einmal gestiegen. Mit der geplanten Maßnahme bleiben alle 

vorhandenen Wegebeziehungen erhalten. Auf die neue Trasse werden sich insbesondere die 

Abbiegeverkehre Richtung HafenCity und Veddel verlagern. Dadurch werden Kapazitäten im 

Bestandsnetz frei die insbesondere für zukünftige Verkehrsführungsanpassungen für die 

Fahrtrichtung Nord (Verschwenk auf benachbarte Fahrbahnen) erforderlich sind. 

In der bestehenden Form ist die Signalisierung leistungsfähig. Aus der geplanten Trassie-

rungsanpassung ergibt sich keine erhebliche Änderung der Verkehrsströme 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 Hauptverkehrsstraßen im Planungsgebiet sind Bestandteil des Großraum- und 

Schwerverkehrsnetzes (GST-Netz). Abbiegende GST-Verkehre sind gemäß Aussage der Ver-

kehrsbehörden regelhaft zu erwarten. 

In der Einmündung Billhorner Brückenstraße/Zweibrückenstraße zweigt eine bauzeitliche 

Gehwegüberfahrt zum Elbtower-Baufeld ab. 
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Die Neue Elbbrücke hat eine Begrenzung für die Befahrung durch militärische Fahrzeuge. 

Radfahrzeuge sind bis MLC 100 und Kettenfahrzeuge bis MLC 80 im Einrichtungsverkehr zu-

gelassen. 

3.10 ÖPNV und Sharing Angebote 

Im unmittelbaren Planungsgebiet befinden sich keine Haltestellen des öffentlichen Personen-

nahverkehrs. Im weiteren Verlauf der Zweibrückenstraße liegt jedoch die Haltestelle „U/S Elb-

brücken (Zweibrückenstraße)“, die von den Buslinien 119 und 130 bedient wird. 

Darüber hinaus befinden sich entlang der Trasse der Neuen Elbbrücke auf den Bussonder-

fahrstreifen die Haltestellen „Zweibrückenstraße“ im Norden sowie „Veddeler Markt“ im Süden. 

Diese werden von der Buslinie 554 bedient. 

3.11 Radverkehr 

Im Bereich der Neuen Elbbrücke verlaufen drei Radrouten. 

In Nord/Süd-Richtung verläuft die Radroute 12 (Alsterdorf – Wilhelmsburg). Während nördlich 

der Brücken noch ein getrennter Radweg vorhanden ist, wird dieser aufgrund der bestehenden 

geringen Nebenflächenbreite auf den Brücken 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 Über-

gang zur Radroute 12 ist über eine asphaltierte Rampe möglich 

Im Bereich Zweibrückenstraße beginnt die Radroute 3 (Elbbrücken - Niendorf) 

3.12 Fußverkehr 

Fahrbahnbegleitend ist in der Nebenfläche ein Gehweg vorhanden. Auf Höhe des Billhafens 

hat dieser eine Breite von 2,25 m und wird nach Osten vom angrenzenden Radweg und nach 

Westen von einer Grünfläche begrenzt. Im Bereich der Brücken wird der Gehweg als Gemein-

samer Geh- und Radweg mit einer Breite von etwa 2 m geführt. Im Bereich der Zweibrücken-

straße wird der Fußverkehr lokal wieder getrennt geführt. Über einen Fußgängerüberweg ist 

eine gesicherte Querung der Zweibrückenstraße möglich. Diese ist durch getrennte Bordab-

senkungen und taktile Leitelemente bereits barrierefrei ausgeführt. Die Führung Richtung 

Westen ist im Bestand aufgrund der hochbaubedingten eingeschränkten Flächenverfügbarkeit 

nur auf der Südseite möglich. Unmittelbar nördlich der Neuen Elbbrücke ermöglicht eine Trep-

penanlage den direkten Zugang zur Unterführung der Brücke.  

Südlich der Neuen Elbbrücke wird der gemeinsame Geh- und Radweg über die Deichkrone 

auf einer binnenseitigen eigenständigen Rampe an das weitere Verkehrsnetz Richtung Ved-

deler Elbdeich/Veddeler Marktplatz zurückgeführt. Ab dem Veddeler Elbdeich wird der Fuß-

verkehr wieder getrennt vom Radverkehr geführt. 
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3.13 Straßenausstattung und Straßenmöblierung  

Gehwegbegleitend sind Geländer auf den jeweiligen Bauwerken zur Absturzsicherung vorhan-

den. 

Im Bereich der Brücken sind zusätzlich noch Schutzplanken zur Fahrbahn hin verbaut.  

Der Anschluss an den Billhafen-Löschplatz ist durch zwei abschließbare Pfosten für den MIV 

gesperrt.  

Im südlichen Anschlussbereich sind entlang der Binnendeichrampe, Metallbügel und Pfosten 

seitlich der Nebenfläche im Wechsel verbaut.  

3.14 Öffentliche Beleuchtung 

Die Beleuchtung der Verkehrsanlage erfolgt über gerade Maste in der Mittelinsel bzw. am 

Fahrbahnrand. Im Bereich der Brücken sind die Leuchten direkt am Bauwerk befestigt. Der 

Billhafen-Löschplatz als Teil der Radroute 2 wird durch kurze Maste separat beleuchtet. 

Im Bereich der Zweibrückenstraße sind Auslegermaste (einzeln und doppelköpfig) aus der 

BBGG-Leuchtenfamilie gemäß Gestaltungskonzept der HCH sowie provisorische Beleuch-

tung vorhanden. 

Neben der Fahrbahnbeleuchtung sind auf der Neuen Elbbrücke auch vereinzelt Leuchten am 

Geländer der Nebenfläche montiert. Im Binnendeichweg im Bereich der südlichen Nebenflä-

chenableitung sind zwei Auslegermaste vorhanden. 

3.15 Straßenbegleitgrün 

Straßenbegleitend sind sowohl in Mittellage als auch in der Nebenfläche Straßenbäume vor-

handen. 

Der südliche Binnendeichweg Richtung Veddeler Marktplatz ist beidseitig von Rasenfläche 

umgeben, welche Teil der Deichbefestigung ist. 

Im Bereich des Veddeler Marktplatzes befinden sich Gehölzersatzflächen, die Teil einer Kom-

pensationsmaßnahme aus den 80er Jahren sind. 

Eine genaue Bilanzierung der vorhandenen Grünflächen erfolgt separat im Rahmen des Na-

turschutzfachlichen Gutachtens (LBP). 
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3.16 Entwässerung 

Der bestehende Streckenzug entwässert über die Längs- und Querneigung in Trummen und 

weiter in Straßenentwässerungsanlagen. Diese werden jeweils über die Vorflut in die anlie-

genden Gewässer geleitet. Nördlich des Plangebietes ist zwischen Reginenstraße und 

Brandshofer Deich ein Regenrückhaltebecken vorhanden.  

 

Abbildung 2: FHH Haltungen gemäß Geoportal 

Auf den Bestandsbrücken wird das anfallende Niederschlagswasser zunächst in Trummen 

gefasst. Die Einleitung erfolgt ohne vorherige Abwasserbehandlung für die Billhorner Brücke 

(Bw 38) direkt in den Oberhafenkanal und für die Neue Elbbrücke (Bw 39) in die Norderelbe. 

Die Brücke im Bereich des Veddeler Marktplatzes (Bw 467) hingegen ist an eine vorhandene 

Straßenentwässerungsanlage 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 

Brücken: 

Die Billhorner Brücke (Bw 38) überspannt den Oberhafenkanal und weist eine Länge von rd. 

80 m auf. 

Die Zweibrückenstraße (Bw 37) befindet sich nördlich der Neuen Elbbrücke und führt auf einer 

Länge von 13 m über die darunter verlaufende gleichnamige Zweibrückenstraße. 

Die Neue Elbbrücke (Bw 39) wurde in den Jahren 1929 (Mittelteil) sowie 1957/1960 (Ost- und 

Westteil) errichtet und überqueren die Norderelbe auf einer Länge von rd. 305 m. 
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Die Bauwerke weisen die gleiche Fahrstreifenkonfiguration auf. Sie verfügen über jeweils drei 

durchgängige Fahrstreifen je Fahrtrichtung sowie einen zusätzlichen Fahrstreifen zur Anbin-

dung der Anschlussstelle Zweibrückenstraße. Auf dem Mittelteil der Neuen Elbbrücke verlau-

fen zwei Bussonderfahrstreifen. An den östlichen und westlichen Brückenteilen sind jeweils 

gemeinsame Geh- und Radwege angeordnet. 

Die südlichste Brücke im Plangebiet überquert den Veddeler Marktplatz (Bw 467 Veddeler 

Brückenstraße) und liegt in der Anschlussstelle HH-Veddel. Diese Brücke weist in Fahrtrich-

tung Süd vier durchgehende und einen Abbiegefahrstreifen auf.  

Hochwasserschutz: 

Zwischen Billhorner Brückenstraße und Billhafen Löschplatz verläuft eine Hochwasserschutz-

wand mit nach Westen anschließender Außendeichböschung. 

Nördlich des Veddeler Marktplatzes befindet sich zwischen Freihafenelbbrücke und Neuer Elb-

brücke ein weiteres Deichbauwerk (HWS-Anlage Veddel Nord).  

Schildertafeln: 

In Fahrtrichtung Süd befinden sich auf der Bestandstrasse, drei Standorte mit statischen Weg-

weisungstafeln. Ein einzelner Wegweiser befindet sich direkt nördlich der Neuen Elbbrücke 

und eine Schilderbrücke unmittelbar südlich. Ausgewiesen werden sowohl überregionale wie 

auch innerstädtische Ziele. Hinter der Abfahrt AS HH-Veddel befindet sich ein weiteres Schild. 

3.19 Grundwasser 

Die Grundwasserflurabstände des Jahres 2018 liegen gemäß Geoportal Hamburg im Pla-

nungsgebiet minimal bei 2,00 m. In höhergelegenen Bereichen können sie bis zu 10,00 m 

betragen. 

3.20 Denkmalschutz 

Im Planungsgebiet befindet sich mit der Norderelbbrücke lediglich ein geschütztes Baudenk-

mal. Da diese von der vorliegenden Planung unberührt bleibt und keine weiteren denkmalge-

schützten Objekte betroffen sind, sind Belange des Denkmalschutzes im weiteren Planungs-

verlauf nicht gesondert zu berücksichtigen.  

3.21 Baugrunduntersuchung 

Der Geotechnischer Bericht basiert bislang auf Bestandsunterlagen und Altaufschlüssen. Er-

gänzende Baugrunduntersuchungen und neue Aufschlüsse sind im weiteren Projektverlauf 

vorgesehen. 

Die Baugrundverhältnisse im Planungsgebiet sind durch setzungsempfindliche und wenig 

tragfähige Weichschichten aus Klei und Torf geprägt. Diese stehen in sehr unterschiedlicher 

Mächtigkeit an und weisen einen stark schwankenden Schichtverlauf auf. 
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Über 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-

ständerten Gründungspolsters empfohlen. Hierdurch können die Lasten in den bewehrten Erd-

körper eingeleitet und in tragfähigere Bodenschichten abgetragen werden. In Bereichen mit 

geringen Setzungsdifferenzen wird ergänzend 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 Auszüge aus dem Altlastenhinweiska-

taster abgefragt. Anhand der vorliegenden Altbohrungen liegen uns derzeit jedoch keine Hin-

weise auf hohe Schadstoffkonzentrationen in den Auffüllungen vor. Parallel zur Abfrage an 

das Altlastenhinweiskataster werden noch im Juli 2026 Baugrunderkundungen ausgeführt, an 

die auch eine orientierende Schadstofferkundung gekoppelt ist. Hauptaugenmerk liegt hierbei 

auf den aufgefüllten Horizonten. Sollten im Rahmen der anstehenden Schadstoffuntersuchun-

gen in Bereichen von Gründungselementen relevante Schadstoffbelastungen oberhalb der 

Hamburger Prüfwerte bzw. Sanierungsleitwerte ermittelt werden, werden Zusatzmaßnahmen 

gem. „Merkblatt zu den Anforderungen an Pfahlgründungen auf kontaminierten Standorten in 

Hamburger Marschgebieten aus der Sicht des Grundwasserschutzes“ und in Abstimmung mit 

der BUKEA veranlasst. Wenn in Bereichen mit belasteten Bodenhorizonten Gründungsmaß-

nahmen durchgeführt werden müssen, werden die gewählten Gründungselemente (Beton-

pfähle sowie Spundbohlen) keinen hydraulischen Verbindungen/Wegigkeiten zwischen ver-

meintlich belasteten Bodenschichten und den grundwasserführenden Sanden bewirken. Die 

Gefahr einer Verschleppung von belastetem Boden durch das Einbringen von Spundbohlen in 

darunter anstehende, unbelastete Bereiche als gering eingeschätzt. 

Unter Berücksichtigung der oben genannten Anmerkungen ist durch die geplanten Baumaß-

namen keine Verschlechterung des Ist-Zustandes in den einzelnen Eingriffsbereichen zu be-

fürchten. Die Gefahr einer Verunreinigung des Grundwassers ist nach derzeitigem Stand nicht 

gegeben. 

3.23 Kampfmittel 

Im Planungsgebiet besteht gemäß Luftbildauswertung der GEKV Hamburg überwiegend all-

gemeiner Bombenblindgängerverdacht, insbesondere in den Uferbereichen und den Deichan-

lagen. 

Nach § 6 KampfmittelVO sind geeignete Maßnahmen vorzunehmen, soweit diese zur Verhin-

derung von Gefahren und Schäden durch Kampfmittel bei der Durchführung der Bauarbeiten 

erforderlich sind. Ein entsprechendes Räumkonzept für das gesamte Planungsgebiet liegt be-

reits vor.  
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4 Variantenuntersuchung 

Wie in Kapitel 1 beschrieben, wurden im Vorfeld sechs übergeordnete Lösungsmöglichkeiten 

untersucht. In der Lenkungsgruppe Anfang Juni 2026 wurde die Weiterführung der Behelfs-

brückenvariante beschlossen, weshalb an dieser Stelle nicht näher auf die anderen Varianten 

eingegangen wird.  

Der Verlauf der Trasse wurde unter Berücksichtigung der Belange des Hochwasserschutzes 

und mit dem Ziel die Flächeneingriffe im Umfeld der Maßnahme möglichst zu minimieren fest-

gelegt. In einer Variantenuntersuchung im nördlichen Anschluss wurde die Trasse der aktuel-

len Planung derart festgelegt, dass die Hochwasserschutzwand nur in einem kleinen Bereich 

mit ausreichender Überdeckung (60 cm) durch die neue Trasse überbaut und das Bauwerk 

möglichst nicht durch zusätzliche Lasten aus der Rampe beansprucht wird. Zudem wurde si-

chergestellt, dass die Planungsgrenzen innerhalb der bereits durch die bestehenden Infra-

strukturen in Anspruch genommenen Flurstücke liegen und Mitnahmesetzungen auf die an-

grenzenden Bauwerke ausgeschlossen werden. Aus verkehrlicher Sicht wäre an dieser Stelle 

auch eine weiter südlich verlaufende Ausfädelung der Trasse möglich, allerdings wurde hier 

der Eingriff in den Hochwasserschutz als kritisch bewertet.  

Im weiteren Streckenverlauf ist neben der Parallelführung insbesondere der lichte Abstand zu 

den Bestandsbauwerken maßgebend. 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 Außen-

kante der Bestandsbauwerke festgelegt. Aufgrund der begrenzten Freiheitsgerade wurden für 

die nachfolgenden Abschnitte keine weiteren Varianten untersucht.  
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5 Beschreibung der gewählten Ausführungsvariante 

Für die Errichtung der Behelfsbrücken über den Oberhafenkanal und die Norderelbe ergeben 

sich schlussendlich drei Anschlussbereiche.  

Der nördliche Bereich am Billhafen umfasst die Überleitung der beiden rechten Fahrstreifen 

der Billhorner Brückenstraße in Fahrtrichtung Süd. Diese werden im Bereich der Erschlie-

ßungsflächen des Billhafen-Löschplatzes über die aktuelle Straßenbegrenzungslinie nach 

Westen auf die neue Trasse der Behelfsbrücke verschwenkt. Anschließend verlaufen sie pa-

rallel zur bestehenden Trasse außerhalb der vorhandenen Hochwasserschutzwand weiter bis 

zur Behelfsbrücke über den Oberhafenkanal.  

Der nachfolgende Anschlussbereich stellt die Zufahrt zur Zweibrückenstraße dar. Die Trasse 

verläuft dort zunächst zweistreifig in südlicher Richtung über die aktuelle BE-Fläche des Elb-

towers und den Bestandsknotenpunkt parallel der TNE bis zur Behelfsbrücke über die Nor-

derelbe. In diesem Bereich ist zudem ein Ausfädelungsstreifen für die Zufahrt zur Zweibrü-

ckenstraße vorgesehen.  

Südlich der Behelfsbrücke über die Norderelbe verschwenkt der linke Fahrstreifen umgehend 

nach Osten auf die Bestandsfahrbahn der Billhorner Brückenstraße bzw. Veddeler Brücken-

straße. Der rechte Fahrstreifen führt hingegen weiter über eine dritte Behelfsbrücke im Bereich 

der Straße Veddeler Markt. Vor der provisorischen Brücke wird die Fahrbahn wieder auf zwei 

Fahrstreifen aufgeweitet. Der rechte Fahrstreifen dient der Ausfahrt Veddel/Peute. Der linke 

Fahrstreifen verläuft über die Ausfahrt hinweg und führt im weiteren Verlauf nach Süden wie-

der auf die Bestandsfahrbahn der Veddeler Brückenstraße. 

5.1 Verkehrsbelastung 

Die Verkehrsbelastungen für die Behelfsbrücke wurden auf Grundlage der in Kapitel 3.2 dar-

gestellten Belastungen abgeleitet. Gemäß Modellierung ist die zu erwartende Verkehrsbelas-

tung dabei von den umliegenden Baustellenszenarien (Sanierungen/Neubau der Bestands-

brücken) abhängig. Die nachfolgend beschriebenen Szenarien beschreiben die Aufteilung der 

Verkehre in Fahrtrichtung Süd auf die Fahrstreifen der Bestandsbrücke sowie der Behelfsbrü-

cke. Diese beruhen zunächst auf Annahmen, da die zu erwartenden Verkehrsszenarien zum 

Zeitpunkt der Erstellung der Variantenuntersuchung noch nicht vorlagen. Es wurden dabei die 

folgenden Verkehrszustände analysiert: 

• Basiszustand ohne Einschränkungen,  

• Sperrung eines Fahrstreifens stadteinwärts, stadtauswärts oder in beide Richtungen,  

• Sperrung von zwei inneren Fahrstreifen stadteinwärts, stadtauswärts oder in beide 

Richtungen,  

• Sperrung von zwei äußeren Fahrstreifen und der jeweiligen Geh- und Radwege stadt-

einwärts, stadtauswärts oder in beide Richtungen sowie  

• Vollsperrung der Teilbauwerke stadteinwärts oder stadtauswärts für den Kfz-Verkehr 

Im realistischen Baustellenszenario stehen in Fahrtrichtung Süd zwei Fahrstreifen im Bestand 

sowie zwei weitere Fahrstreifen auf der Behelfsbrücke zur Verfügung. Sämtliche Verkehre in 
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Richtung der Anschlussstellen Zweibrückenstraße und Veddel werden dabei über die Behelfs-

brücke geführt. Hieraus ergibt sich für die Behelfsbrücke eine Verkehrsbelastung DTV von 

27.400 Kfz/24 h bei einem Schwerverkehrsanteil von 8,6 %. In der vorliegenden Planung wird 

dies als Planungsnullfall betrachtet. In diesem Basiszustand bestehen keine weiteren externen 

verkehrlichen Einschränkungen auf den Bestandsbrücken. 

Das Worst-Case-Szenario beschreibt einen Zustand, in dem die maximal erwartbare Ver-

kehrsmenge auf der Behelfsbrücke auftritt. Dies wäre beispielsweise dann der Fall, wenn das 

östliche Teilbauwerk (BW 39-B) für einen gewissen Zeitraum vollständig gesperrt werden 

müsste und die Fahrstreifen in Fahrtrichtung Nord entsprechend umverlagert werden würden. 

Im Bestand stünde dann lediglich ein Fahrstreifen in Fahrtrichtung Süd, also insgesamt nur 

drei statt vier Fahrstreifen, zur Verfügung. Zusätzlich werden sämtliche Schwerverkehrsanteile 

über die Behelfsbrücke geführt.  In diesem Fall ist für die Behelfsbrücke von einer Verkehrs-

belastung DTV von 36.700 Kfz/24 h bei einem Schwerverkehrsanteil von 9,3 % auszugehen. 

Zur vollständigen 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 Oberflächenbe-

festigung 

Der geplante Fahrbahnquerschnitt weist eine Gesamtbreite von 6,00 m auf und ist durch die 

zur Verfügung stehenden Brückenbauteile vorgegeben. Die Fahrstreifen verfügen über 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 Nebenflächen werden als ge-

meinsamer Geh-/Radweg mit 2,50 m + 0,75 m Sicherheitstrennstreifen geplant. Im Bereich 

der Brücken ist die Breite Bauteilbedingt auf 1,50m reduziert. Fahrbahn und Nebenfläche wer-

den zur Minimierung der Bauzeit in Asphaltbauweise hergestellt. 

5.3 Knotenpunkte und Lichtsignalanlagen  

Im Knotenpunkt zur Zweibrückenstraße sind bedingt durch die neue höhergelegene Trasse 

Angleichmaßnahmen an die Zweibrückenstraße erforderlich.  

Durch die zweistreifigen Aufstellmöglichkeit vor der LSA im östlichen Knotenarm wird das 

Rückstaurisiko auf die nördliche Ersatzstrecke minimiert. Die zweistreifige Führung der Ver-

kehre wird bis in den westlichen Knotenarm aufrechtgehalten und dann auf den einstreifigen 

Bestand zurückgeführt. Die LSA ist an die neuen Gegebenheiten anzupassen.  

An der AS HH-Veddel wird der Verkehr aus der Ersatztrasse zurück auf den Bestand geführt. 
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5.4 Wegweisende Verkehrsführung  

Die wegweisende Verkehrsführung im Rahmen der vorliegenden Planung wird derzeit vertieft 

ausgearbeitet und mit den erforderlichen Akteuren weiter abgestimmt. Unter Berücksichtigung 

der Maßnahmen der HPA zur Überführung der temporären Beschilderung infolge des Entfalls 

der Freihafenelbbrücke in eine dauerhafte Beschilderung haben hierzu bereits erste Abstim-

mungen stattgefunden. 

Die Ausführungen des vorliegenden Konzepts beziehen sich auf den Planungsnullfall und be-

rücksichtigen zunächst keine weiteren verkehrlichen Einschränkungen. Die speziellen Ver-

kehrsführung der einzelnen Szenarien sind im weiteren Planungsverlauf festzulegen und ge-

gebenenfalls Anpassungen vorzunehmen. 

Das Konzept sieht eine frühzeitige Beschilderung der geänderten Verkehrsführung über die 

Behelfsbrücken unmittelbar hinter der Auffahrt vom Billhorner Röhrendamm auf die Billhorner 

Brückenstraße vor. Die Beschilderung wird jeweils vor und hinter den Behelfsbrückenzügen 

über den Oberhafenkanal und die Norderelbe wiederholt.  Ziel ist es, die Verflechtungsver-

kehre auf der Strecke auf ein Mindestmaß zu beschränken. Eine Anbringung der Beschilde-

rung an den eingesetzten Brückengeräten ist nicht möglich. Die geplante Wegweisung orien-

tiert sich an den bestehenden Beschilderungen und den dort ausgewiesenen Fahrtrichtungen. 

Bereits heute ist eine Zufahrt von der Zweibrückenstraße auf die Billhorner Brückenstraße in 

Fahrtrichtung Süden nicht möglich. Nach aktuellem Kenntnisstand wird die Umleitungsstrecke 

über die Unterführung der Zweibrückenstraße geführt und anschließend stadteinwärts entlang 

der Billhorner Brückenstraße bis zum Zubringer Billhorner Röhrendamm verlaufen. Von dort 

erfolgt wiederum die Auffahrt auf die Billhorner Brückenstraße in Fahrtrichtung Süden. Die 

genaue Führung der Umleitungsstrecke ist im weiteren Planungsverlauf im Rahmen des Be-

schilderungskonzepts festzulegen und gegebenenfalls zu optimieren. 

5.5 Wirtschaftsverkehr 

Die vorhandenen Verkehrsbeziehungen bleiben über die Ersatztrasse erhalten.  

Durch die Zwänge im Brückenquerschnitt, kann der Ausfädelungsstreifen Richtung Zweibrü-

ckenstraße erst südlich der Ersatzbrücke entwickelt werden und ist damit deutlich kürzer als 

im Bestand. Für die bauzeitliche Erschließung des Elbtowers ist so mit Rückstau in die Haupt-

trasse und damit Behinderungen des Durchgangsverkehrs zu rechnen. Hier wird eine Anpas-

sung des Erschließungskonzepts erforderlich. 

GST: Die Ersatzbrücken sind für Großraumtransporte sowohl hinsichtlich der Flächenverfüg-

barkeit wie auch durch die baubedingten Lastgrenzen nicht für alle Arten von Sondertranspor-

ten geeignet. Es ist im Weiteren ein Konzept zu erarbeiten, wie eine sichere Querung der 

neuen Trasse aus der Bestehenden ermöglicht werden kann. Dabei ist durch die Verkehrsbe-

hörde bereits mitgeteilt worden, dass eine Begleitung aller Transporte durch die Polizei nicht 

möglich sein wird. Auf der Bestandstrasse stehen im Planungsnullfall (ohne weitere Einschrän-

kungen) die äußeren Fahrstreifen auf der Bestandstrasse als mögliche Wartepositionen zur 

Verfügung. 
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5.6 ÖPNV und Sharing Angebote 

Die im weiteren Verlauf der Zweibrückenstraße gelegenen Haltestelle bleibt von der Maß-

nahme unberührt und wird unverändert beibehalten.  

In Baustellenszenarien mit starken Einschränkungen ist zur Kompensation entfallender Fahr-

streifen im Bedarfsfall eine Aufhebung der Bussonderfahrstreifen und eine zweistreifige Nut-

zung der Trasse für den Kfz-Verkehr vorgesehen. Dies hat den vollständigen Entfall des Lini-

enbusbetriebs auf den Bussonderfahrstreifens mit Verlegung auf die Hauptfahrbahnen sowie 

die Verlegung bzw. den Entfall der Bushaltestellen „Zweibrückenstraße“ sowie „Veddeler 

Markt“ zur Folge. Inwiefern in den einzelnen Verkehrsführungsszenarien dennoch eine Teil-

nutzung durch den Busbetrieb aufrechterhalten werden kann, ist im weiteren Planungsverlauf 

detailliert zu prüfen. 

Für die Umsetzung sind verschiedene bauliche Anpassungen erforderlich. Zunächst sind die 

Engstellen im Bereich der Treppenbauwerke der Haltestellen Veddeler Marktplatz und Zwei-

brückenstraße durch eine ein- oder beidseitige temporäre Verfüllung der Zugangsbauwerke 

zu beseitigen und die befestigte Fahrbahn auf 2 × 3,50 m zu verbreitern. 

Weiterhin ist nördlich der Billhorner Brücke (BW 38) eine flexibel nutzbare Fahrbahnüberlei-

tung von den Bussonderfahrstreifen auf die östliche und westliche Richtungsfahrbahn herzu-

stellen. Hierfür sind ausreichende Flächen vorhanden, jedoch ist voraussichtlich der Entfall 

einzelner Baumstandorte erforderlich. 

Außerdem ist südlich der Brücke über den Veddeler Marktplatz (BW 467) eine entsprechende 

Fahrbahnüberleitung herzustellen. In der 2026 eingerichteten Verkehrsführung der LSBG-

Baumaßnahme auf der Neuen Elbbrücke wird der Bereich südlich der Bushaltestelle Veddeler 

Marktplatz zum Verschwenk eines Fahrstreifens genutzt. Für den Verschwenk von zwei Fahr-

streifen ist voraussichtlich eine zusätzliche Anpassung bzw. Einkürzung des Rampenbau-

werks des ehemaligen Straßenbahntunnels erforderlich.  

Der Bussonderfahrstreifen ist lediglich für Kfz bis 3,5 t zulässigem Gesamtgewicht nutzbar. 

Ein Begegnungsverkehr ist jedoch aufgrund der Fahrstreifenbreite von jeweils 3,50 m ohne 

Einschränkungen möglich. 

5.7 Radverkehr / Fußverkehr 

Die Fuß- und Radverkehrsführung erfolgt analog zum Bestand, es entfallen keine Verbindun-

gen. Im Bereich der Brücken ist bauteilbedingt weiterhin eine gemeinsame Führung nach VZ 

240 erforderlich.  

Abweichend zum Bestand, kann der Fuß- und Radverkehr auf Höhe der Zweibrückenstraße, 

aufgrund der reduzierten Flächen, nicht mehr direkt Richtung Süden geführt werden. Aufgrund 

der Gestaltung der Brücken ist die frühzeitige Sicht der Abbieger auf die parallelen Nebenflä-

chen eingeschränkt. Des Weiteren würden vorfahrtsbedingte Halte direkt zu Behinderungen 

im Durchgangsverkehr führen.  
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Vorgesehen ist daher den Fuß- und Radverkehr über eine neue Nebenfläche nördlich der 

Fahrbahn nach Westen zum signalisierten Knotenpunkt zu führen und dort gesichert über die 

Zweibrückenstraße zu führen. Zur Vermeidung von falscher Nutzung der Verkehrsanlage 

durch abkürzende Radfahrende, ist im Kurvenbereich die erforderliche Führung durch bauliche 

Trennung (z.B. Fußgängerschutzgitter) zu unterstützen. 

5.8 Straßenausstattung und Straßenmöblierung 

Zur Gewährleistung der Verkehrssicherheit sind entlang der neuen Trasse Fahrzeugrückhal-

tesysteme sowie Geländer vorgesehen. Die konkrete Ausgestaltung wird im Rahmen der wei-

teren Planung festgelegt und entsprechend den Erfordernissen nachgewiesen. 

5.9 Öffentliche Beleuchtung 

Die öffentliche Beleuchtung der neuen Trasse wird in Abstimmung mit Hamburg Verkehrsan-

lagen festgelegt. Die bestehende Straßenbeleuchtung kann weitgehend erhalten werden. An-

passungsbedarf besteht lediglich im Bereich des Deichwegs am Billhafen im nördlichen Ab-

schnitt des Plangebiets, wo die Beleuchtung an den neuen Trassenverlauf anzupassen ist. 

Darüber hinaus sind entlang der neuen Trasse zusätzliche Beleuchtungsmasten vorzusehen. 

Es wird vorgeschlagen, diese in einem Abstand von etwa 35 m entlang des Fahrbahnrandes 

anzuordnen. 

5.10 Straßenbegleitgrün 

Die aktuelle Planung erfordert im nördlichen Anschlussbereich der Billhorner Brückenstraße 

die Fällung von sechs Bäumen in den Nebenflächen. Die Baumreihe entlang der Hochwasser-

schutzwand kann nach derzeitigem Planungsstand erhalten werden. Im Bereich der Zweibrü-

ckenstraße sind darüber hinaus sechs weitere Bäume in den Nebenflächen zu fällen. Aufgrund 

der derzeit noch fehlenden Vermessungsgrundlagen im Bereich der Veddeler Straße können 

die Auswirkungen auf die dortigen Vegetationsbestände noch nicht abschließend beurteilt wer-

den.  

Da es sich um eine temporäre Maßnahme handelt, ist die Herstellung von Straßenbegleitgrün 

im Zuge der Baumaßnahme nicht vorgesehen. Die entfallenden Baumbestände werden nach 

dem Rückbau der Trasse entsprechend ersetzt bzw. wiederhergestellt.  

Die ggf. erforderlichen Kompensationsmaßnahmen werden im Naturschutzfachlichen Gutach-

ten (LBP) beschrieben. 

5.11 Entwässerung 

Die Entwässerung der neuen Trasse sieht im Wesentlichen die Ableitung über Anschlüsse an 

die bestehenden Straßenentwässerungsanlage (SEA).  

Abschnitt Billhafen: Um die Abflussmengen und somit die zusätzliche Belastung der bestehen-

den Entwässerungssysteme zu reduzieren, werden die nicht belasteten Nebenflächen mög-

lichst durch eine nach außen geneigte Querneigung von der Fahrbahn entkoppelt.   

 



 

 

Straßenverkehrstechnische Planung 1.Verschickung 22 von 28 

Die Trummenanschlussleitungen können aufgrund der vorhandenen Hochwasserschutzwand 

entlang der westlichen Nebenfläche der Billhorner Brückenstraße nicht direkt an die dort ver-

laufende Straßenentwässerungsleitung angebunden werden. Das anfallende Niederschlags-

wasser wird daher über Hohlborde und Speicherrohre gesammelt und dann gedrosselt in das 

Bestandsnetz abgeleitet.  

Abschnitt Zweibrückenstraße: Die Einleitung erfolgt in den Bestand. 

Abschnitt Veddeler Markt: Südlich der Elbe sieht das Entwässerungskonzept vor einen Teil 

der Fläche in die bestehenden Trummen der Veddeler Brückenstraße bzw. der Abfahrtsrampe 

abzuleiten. Ein Teil wird in unmittelbarer Nähe der Verkehrsfläche über das Bankett in eine 

Mulde mit bewachsener Bodenzone geleitet. Versickerungspotentiale sind gemäß Geoportal 

vorhanden. Derzeit wird geprüft, inwieweit auf eine Versickerung ins Grundwasser vermieden 

werden kann. Andernfalls wäre eine Wasserrechtliche Erlaubnis für die Benutzungen des 

Grundwassers (§§ 8, 9 WHG) einzuholen. 

Die Fahrbahn der Straßenbrückengeräte kann nicht wasserdicht hergestellt werden, so dass 

dort frei in die daruntergelegenen Flächen entwässert wird. Im Bereich der Gewässer ist hierfür 

eine Wasserrechtliche Einleiterlaubnis (§§ 8,9 WHG) zu erwirken.  

Derzeit werden auf Basis einer Flächenermittlung die erforderlichen Berechnungen zur Be-

stimmung der Niederschlagsmengen und der Reinigungsbedarfe durchgeführt. Die Lösungs-

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 

südlichen Anschlussbereich durch die Widerlagerkonstruktion der Behelfsbrücke und der ge-

planten Erdbaumaßnahmen. Diese werden derzeit im Rahmen von Vorabstimmungen mit den 

betroffenen Leitungsträgern untersucht und geeignete Lösungsansätze entwickelt. 

Die Belange der Leitungsunternehmen werden im weiteren Planungsverlauf im Rahmen einer 

gesonderten Leitungsplanung berücksichtigt und bearbeitet. 

5.13 Ingenieurbauwerke 

Für die Behelfsbrücken ist der Einsatz von Straßenbrückengeräten (D-Brücken und S-Brü-

cken) des Bundes vorgesehen. Die Brückengeräte sind modular aufgebaut. Es lassen sich 

verschiedene Stützweiten von bis zu 70m realisieren.  

Die Stützweiten weichen von den Stützweiten der benachbarten Norderelbbrücke ab. Die 

Durchfahrtsbreite für die Schifffahrt muss daher eingeschränkt werden, was jedoch nicht zu 

Einschränkungen des Schiffsverkehrs führt. Die Fahrbeziehungen der einzelnen Durchfahrten 

(Nord, Mitte, Süd) können auch mit den eingeschränkten Breiten aufrechterhalten werden. Ein 

Schiffsanprall auf die Überbauten spielt in der vorgesehenen Lage westlich der TNE keine 

Rolle, da die benachbarten Brücken allesamt geringere Durchfahrtshöhen als die Behelfsbrü-

cken aufweisen werden. 
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Die Überbauten werden auf Pfeilern und Widerlagern aufgelagert. Die Unterbauten werden tief 

gegründet (Großbohrpfähle oder gerammte Stahlrohrpfähle) und erhalten einen hoch liegen-

den Pfahlkopfbalken. Die Strompfeiler neben den Schiffsdurchfahrten müssen gegen 

Schiffsanprall geschützt werden, weil die Konstruktion nicht geeignet ist, die Lasten abzutra-

gen. Daher werden Schutz- und Leiteinrichtungen erforderlich.  

Die Brücken und deren Gründungen kreuzen die bestehenden Hochwasserschutzanlagen, 

hier werden auf Seiten des Ingenieurbaus Maßnahmen ergriffen, um die Sicherheit der Hoch-

wasserschutzanlagen nicht zu beeinträchtigen. 

Es werden Anpassungen in der Wegweisenden Beschilderung erforderlich. Diese werden im 

weiteren Verlauf konkretisiert. 

Die lichte Durchfahrtshöhe der Behelfsbrücke im Bereich des Veddeler Marktplatzes muss > 

4,50 m betragen.  

5.14 Baustoffe 

Gemäß dem Datensatz der Soll-Belastungsklassen für den Straßenoberbau Hamburg werden 

die im Vollausbau herzustellenden Bereiche nach der Belastungsklasse 100 in Asphaltbau-

weise dimensioniert.  

Der Einsatz von Ersatzbaustoffen ist aufgrund der Deichlage nicht möglich. 

Gemäß LAGA-Mitteilung 20 zum Einbau von Ersatzbaustoffen wird ein Abstand des Grund-

wassers zur Tragschichtunterkante von mindestens 1m unter Berücksichtigung eines Sicher-

heitszuschlages von 0,5m gefordert. 

Laut Geoportal-Hamburg liegen die Grundwassergleichen Max (hydrologisches Jahr 2018) im 

überplanten Bereich bei 1,75 mNHN (s. Kapitel 3.19). Die vorhandenen Geländehöhen der 

neuen Trasse liegen gemäß Höhenplan zwischen 6.36 mNHN und 11,28 mNHN. 

Der notwendige Abstand – zwischen Grundwasserstand und Schüttkörperbasis (Unterkante 

Tragschicht) – kann somit auf der Ersatztrasse durchgehend eingehalten werden. Der Einbau 

von Recyclingbaustoffen ist daher unter diesem Gesichtspunkt möglich. Dies wird auch im 

Geoportal als geeignet (Abbildung 3) ausgewiesen. Ob die Verwendung von Ersatzbaustoffen 

auf Deichgrund grundsätzlich ausgeschlossen ist, ist noch zu klären. 

Im Bereich der Wendeanlage am Billhafen Löschplatz wird der erforderliche Abstand nicht 

eingehalten. Für die Anpassung der Außendeichrampe sollte daher kein Ersatzbaustoff ver-

wendet werden. 
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Abbildung 3: Geeignete Gebiete für Ersatzbaustoffe- nach Geoportal 
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6 Umsetzung der Planung 

6.1 Grunderwerb 

Die Planungsgrenzen liegen vollständig innerhalb öffentlicher Flächen der FHH. Flächen 

Dritter werden nicht in Anspruch genommen. Ein Grunderwerb ist daher nicht erforderlich. 

6.2 Auswirkungen durch das Projekt 

6.2.1 Immissionen 

Die vorliegende Maßnahme fällt nicht unter die Regelungen der 16. BImSchV. Es entstehen 

keine Ansprüche auf Lärmschutzmaßnahmen und keine entsprechenden Kosten. Weder 

wird vorliegend eine Straße durch einen durchgehenden Fahrstreifen für den Kraftfahrzeug-

verkehr erweitert (§ 1 Abs. 2 Satz 1 Nr. 1 16. BImSchV), noch werden die Beurteilungspegel 

durch einen erheblichen baulichen Eingriff i. S. v. § 16 Abs. 2 Satz 1 Nr. 2 16. BImSchV er-

höht. Das Ziel der Maßnahme ist keine Steigerung der Leistungsfähigkeit des Verkehrswegs, 

sondern die Aufrechterhaltung der vorhandenen Kapazität.  

Im Umfeld des Planungsgebiets befinden sich keine Wohngebäude, für die durch die Maß-

nahme eine Betroffenheit entstehen könnte. 

6.2.2 Voraus- und Folgemaßnahmen 

Zur Konkretisierung der Grundlagen werden Baugrunduntersuchungen und Vermessungser-

gänzungen in der zweiten Hälfte 2026 durchgeführt. Vor Beginn der Straßenbaumaßnahme 

sind die Baufeldfreimachung einschließlich der erforderlichen Baumfäll- und Rodungsarbeiten 

sowie die Kampfmittelsondierung und -räumung durchzuführen. Anschließend erfolgen die 

notwendigen Leitungsarbeiten., bevor mit den Erdbaumaßnahmen begonnen wird. Die ge-

plante Trasse liegt teilweise deutlich höher als das Bestandsgelände. Entsprechend sind um-

fangreiche Erdbauarbeiten erforderlich. Zur Vermeidung von Setzungen wird im Zuge des Erd-

baus ein aufgeständertes Gründungspolster vorgesehen. 

Parallel zum Erd- und Straßenbau erfolgt der Brückenbau. 

Mit der Herstellung der neuen Trasse können die erforderlichen Verkehrskapazitäten trotz der 

Instandsetzungsmaßnahmen an den Bestandsbauwerken der TNE durch den LSBG sowie der 

verkehrlichen Einschränkungen auf der Freihafenelbbrücke in Fahrtrichtung Süd grundsätzlich 

aufrechterhalten werden. In Szenarien mit geringen zusätzlichen Einschränkungen kann eine 

überwiegend leistungsfähige und stabile Verkehrsführung gewährleistet werden. In Szenarien 

mit stärkeren verkehrlichen Einschränkungen entstehen jedoch ohne eine zusätzliche Nutzung 

der Bussonderfahrstreifen erhebliche Kapazitätsdefizite. Durch deren bedarfsgerechte Frei-

gabe für den Kfz-Verkehr kann die Leistungsfähigkeit der TNE auch in diesen Fällen weitge-

hend aufrechterhalten werden. 
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6.2.3 Unmittelbares und erweitertes Umfeld 

Die Verkehrsverlagerungen auf die neue Trasse sind sehr kleinräumig. Die Anschlüsse an das 

weitere Netz bleiben analog zum Bestand. Es wird nicht davon ausgegangen, dass es zu groß-

räumigen Verlagerungen kommt, für den hier betrachteten Planungsnullfall ohne externe Ein-

schränkungen auf der Bestandstrasse. Betroffenheiten für den Elbtower und GST-Verkehre 

sind gemäß Kapitel 5.3 im Weiteren zu konkretisieren.  

6.3 Ausgleichs- und Ersatzmaßnahmen zum Schutz von Natur und Land-

schaft 

Im Rahmen des Genehmigungsverfahrens ist eine naturschutzrechtliche Beurteilung der Bau-

maßnahme erforderlich. Hierbei werden neben der Eingriffsregelung gemäß § 14 Bundesna-

turschutzgesetz (BNatSchG) unter anderem auch mögliche Verbotstatbestände des Arten-

schutzrechts geprüft. 

Innerhalb des Planungsgebiets befinden sich keine Schutzgebiete nach dem Bundesnatur-

schutzgesetz sowie keine geschützten Lebensraumtypen gemäß Anhang I der Fauna-Flora-

Habitat-Richtlinie. 

Trotz der Berücksichtigung aller Möglichkeiten zur Vermeidung und Minderung von Beein-

trächtigungen sind im Zuge der Baumaßnahme unvermeidbare Eingriffe in Natur und Land-

schaft zu erwarten. Gemäß § 15 BNatSchG ist der Verursacher eines Eingriffs verpflichtet, 

vermeidbare Beeinträchtigungen zu unterlassen sowie unvermeidbare Beeinträchtigungen 

durch Maßnahmen 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 Kompensationsmaßnahmen erarbeitet werden. 

Im Bereich der Anschlussstelle HH-Veddel sind Ausgleichs- und Ersatzmaßnahmen in Form 

einer Gehölzentwicklung vorhanden. Weiterhin bestehen am nördlichen Elbufer geplante Aus-

gleichsflächen zur Entwicklung von Tideröhricht und Gehölzen. In diese Flächen wird durch 

das vorliegende Vorhaben eingegriffen. Die Betroffenheit dieser Flächen ist daher im weiteren 

Planungsverlauf sowie bei der Entwicklung der naturschutzrechtlichen Maßnahmen entspre-

chend zu berücksichtigen.  

6.4 Kosten und Finanzierung/Haushaltstitel 

Die Kosten werden im weiteren Planungsablauf ermittelt. 

Der Kostenträger der Baumaßnahme ist die Freie und Hansestadt Hamburg. Die Finanzie-

rung wird zurzeit geprüft. Voraussichtlich können Mittel aus dem Sondervermögen "Infra-

struktur und Klimaneutralität (LuKIFG)“ generiert werden. 
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6.5 Terminierung des Projektes und Bauausführung 

Es ist geplant die erforderlichen Genehmigungen bis September 2026 einzuholen. Die Stel-

lungnahmen die aus dem Verschickungsverfahren resultieren werden in einem Abwägungs-

vermerk zusammengefasst und die Planung in einer Schlussverschickung fortgeschrieben. 

Die Umsetzung der neuen Trasse erfolgt in zwei Teilprojekten. Neben den landseitigen An-

schlüssen, die Gegenstand der vorliegenden Planung sind, wird der Brückenzug in einem ei-

genständigen Teilprojekt geplant und realisiert. 

Im nächsten Planungsschritt sind die Ausführungsplanung 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 Bauausführung der Erd- und Stra-

ßenbaumaßnahmen voraussichtlich Ende November 2026. Die Herstellung der Behelfsbrü-

cken ist ab Dezember 2026 vorgesehen. 

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