
 

 

 
DEGES 

Deutsche Einheit Fernstraßenplanungs- und -bau GmbH  
im Auftrag der 

 
Freien und Hansestadt Hamburg 

 

 
 

 
A 252 - Hafenquerspange Hamburg 

   
 
 

Änderung der Linienbestimmung nach § 16 FStrG 
 
 
 
 

Unterlage 6.4 
 

- Städtebaulicher Fachbeitrag - 
 
 
 
 

März 2010 

PPL - Architektur und Stadtplanung GmbH 
Bei den Mühren 70 

20457 Hamburg 
 
 
 

 



DEGES      A 252 Hafenquerspange Hamburg                  Seite 2 
           - Städtebaulicher Fachbeitrag - 

 

PPL – Architektur und Stadtplanung GmbH  März 2010 
 

 
Inhalt 
 
 
1. Städtebauliche Strukturen im Plangebiet - Bestand........................................................... 3 

1.1 Wohnquartiere............................................................................................................. 3 
1.2 Hafen, Industrie, Gewerbe........................................................................................... 5 
1.3 Städtebauliche Denkmalaspekte ................................................................................. 6 
1.4 Stadtgestalt und Stadtsilhouette .................................................................................. 7 
1.5 Städtebauliche Strukturen im Plangebiet - Planung ..................................................... 8 

2. Beschreibung der städtebaulichen Auswirkungen der Trassen.......................................... 9 
2.1 Variante Nord (bisher linienbestimmt).......................................................................... 9 
2.2 Variante Nord 1 (Tunnellage)......................................................................................11 
2.3 Variante Süd 2 / Süd 4................................................................................................11 

2.4 Variante Süd 1................................................................................................................13 
3. Städtebauliche Qualifizierung der Vorzugsvariante Süd 1 ................................................14 
4. Gesamtvergleich ..............................................................................................................18 
 
 
 
 
Anlage 1:  Zusammenfassende Bewertungsmatrix 
Anlage 2:  Kartendarstellung Städtebauliche Strukturen  
Anlage 3:  Panoramaskizze Vorzugsvariante Süd 1 mit Stadtsilhouette 
Anlage 4:  Visualisierungsstudie Vorzugsvariante Süd 1 (Ingenieurbüro Grassl) 
 
 



DEGES      A 252 Hafenquerspange Hamburg                  Seite 3 
           - Städtebaulicher Fachbeitrag - 

 

PPL – Architektur und Stadtplanung GmbH  März 2010 
 

 
1. Städtebauliche Strukturen im Plangebiet - Bestand 
 
1.1 Wohnquartiere 
 
Die Siedlungsstrukturen im Untersuchungsgebiet sind in Abhängigkeit ihrer historischen Ent-
stehung sehr heterogen. In Moorburg und Georgwerder befinden sich Reste der vorindus-
triellen Besiedlung. Die ursprünglich bäuerlich geprägten langgestreckten Marschsiedlungen 
weisen auch heute noch eine enge Verzahnung mit den angrenzenden landwirtschaftlichen 
Nutzflächen auf. Wohn- und umfangreichere Nebengebäude prägen das Ortsbild, sind aber 
in Teilen auch gewerblich überformt (gemischte Nutzungen). 
In Folge der Industrialisierung und der Hafenentwicklung auf den Inseln im Stromspaltungs-
gebiet der Elbe entstanden Ende des 19. Jh. gründerzeitliche Blockrandbebauungen im Nor-
den Wilhelmsburgs. Im 20. Jh. setzte sich die umfangreiche Wohnbautätigkeit auf der Wil-
helmsburger Insel nach Süden fort. In den 20er Jahren des letzten Jahrhunderts entstand so 
auch auf der Veddel die bis heute erhaltene charakteristische Wohnreformsiedlung in Klin-
kerbauweise als Ersatz für eine frühe Gartenstadt des Reeders Sloman und später im dritten 
Reich eine größere Wohnsiedlung in Backstein. 
Nach der Sturmflut 1962 stockte zunächst die Siedlungstätigkeit, weil man daran dachte, 
Wilhelmsburg als Wohnstandort ganz aufzugeben. Danach wurden zum einem neue Einfa-
milienhausquartiere in Kirchdorf geschaffen, zum anderen aber auch die Großsiedlung Kirch-
dorf-Süd errichtet.  
Nach 30 Jahren der Stagnation wurden die Wohnquartiere Wilhelmsburg in den 90er Jahren 
des letzten Jahrhunderts Gegenstand intensiver Bemühungen zur Verbesserung der Le-
bensverhältnisse der dort ansässigen Bewohner und als förmliche Sanierungsgebiete festge-
legt. Im Vordergrund standen die Sanierung der Bausubstanz in den gründerzeitlichen 
Wohnquartieren, verkehrstechnische Maßnahmen zur Beruhigung der vom LKW-Verkehr 
belasteten Wohngebiete und Maßnahmen zur Verbesserung der sozialen Infrastruktur sowie 
des öffentlichen Raumes. 
Für die einzelnen Ortsteile lassen sich die vorhandenen städtebaulichen Milieus wie folgt 
beschreiben:  
 
Veddel 
Prägend für den Charakter der Veddel ist ihre Insellage inmitten von Hafen-, Industrie- und 
Gewerbeflächen. Zu den Nutzungsbarrieren kommen die stark befahrenen überregionalen 
Verkehrsverbindungen der A 1, der neuen Anbindung der Wilhelmsburger Reichsstraße an 
die A1 und der Bahnanlage, die den Stadtteil von Wilhelmsburg trennen. 
Veddel hat den Charakter einer kompakten Wohnanlage. Sie wurde in den Jahren von 1924 
bis '30 nach den Plänen von Fritz Schumacher gebaut. Die Wohngebäude sind ausschließ-
lich 4- bis 5-geschossig und im wesentlichen in geschlossener Blockrandbebauung errichtet. 
In ihnen sind verschiedene Gemeinbedarfseinrichtungen integriert. Die Blöcke sind um einen 
zentralen Grünzug mit Sport- und Spielplatz herum angeordnet, der zwar die dichte Bebau-
ung etwas auflockert, jedoch als wohnungsnaher Grünraum für die Bewohner nach heutigen 
Ansprüchen noch nicht ausreicht. Neben der Jarrestadt, Barmbek-Nord, Dulsberg und Horn-
Hamm bilden diese Klinkerbauten das einheitlichste Quartier im Siedlungsgürtel der 20er 
Jahre. Die Veddel ist trotz der Hafennähe das am wenigsten zerstörte Quartier aus dieser 
Zeit. 
  
Wilhelmsburg  
Wilhelmsburg ist der flächenmäßig größte Stadtteil im Plangebiet. Das Stadtbild reicht von 
dörflichen Siedlungsresten bis hin zu Industriegebieten und Hafenanlagen. Es umfasst weit-
läufige Verkehrsanlagen und dichte, urbane Wohnquartiere, Villen und Bauernhäuser, Fabri-
ken und Kirchen. 
Prägend für die Siedlungsentwicklung Wilhelmsburgs war die Lage auf der Elbinsel zwischen 
Hamburg im Norden und der Süderelberegion. Die Georg-Wilhelm-Straße ist die alte Verbin-
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dung zu den Fährstellen an Süder- und Norderelbe, mit denen der Verkehr von Hamburg 
nach Harburg abgewickelt wurde, solange die Eisenbahnverbindung noch nicht bestand. Die 
später hinzugekommenen, stark belasteten Verkehrsbänder laufen parallel hierzu. Sie tren-
nen heute zwei städtebaulich selbständige, aber funktional abhängige Siedlungsabschnitte.  
Unter dem Einfluss des Hafens entwickelte sich der Westen Wilhelmsburgs von Norden her 
entlang der Georg-Wilhelm-Straße.  
Wegen den langen nord-südlich verlaufenden Straßenfluchten bieten sich aus dem Sied-
lungsraum z.T. recht reizvolle Blickbeziehungen auf das Hafengebiet und sogar auf die Sil-
houette von Hamburgs Innenstadt. Besonders stark ist diese Blickbeziehung entlang des 
Fußweges am Veringkanal ausgeprägt. Zu den besonderen Qualitäten des Ortsbildes gehö-
ren die Kanäle und Hafenanlagen, deren Uferkanten bereits größtenteils mit Fußwegen er-
schlossen sind. 
Der südliche Siedlungsabschnitt an der Georg-Wilhelm-Straße ist durch die Mengestraße 
und den Rathauspark relativ isoliert vom restlichen Siedlungsgefüge und wird zusätzlich 
durch das gegenüberliegende Gewerbegebiet und die nahegelegene Wilhelmsburger Reich-
straße belastet. 
Der östliche Teil Wilhelmsburgs ist durch gänzlich andere Siedlungsstrukturen geprägt. Den 
historischen Kern bildet Kirchdorf mit der alten Kirche, dem Amtshaus und Resten der dörfli-
chen Siedlung. Seit 1930 wurden die Flächen nördlich und westlich des Dorfkerns für ein 
Kleinsiedlungsgebiet in Anspruch genommen. Bis heute hat sich hier ein ausgedehntes Ein-
familienhausgebiet entwickelt, an dessen östlichen und westlichen Rändern in den 60er und 
70er Jahren moderne Großsiedlungen entstanden sind. Die Übergänge zu den z.T. über 10-
geschossigen Hochhäusern sind sehr unvermittelt und bilden deutliche Bruchlinien in der 
städtebaulichen Struktur.  
Entlang der Dove-Elbe und der Deiche sind noch fast intakte Reste der bäuerlichen Kultur-
landschaft und der dazugehörigen Bebauung erhalten. Besonders an der Schönenfelder 
Straße stehen noch Bauernhäuser mit Reetdach und z.T. ausdrucksvollem Fachwerk.  
 
Georgswerder 
Der Ort hatte ähnlich wie Kirchdorf bis zum 2. Weltkrieg einen dörflichen Charakter. Einige 
landwirtschaftlich genutzte Flächen wurden von Bahnbauten in Anspruch genommen. Ver-
einzelte gründerzeitliche Geschoßbauten konnten sich nie zu einem einheitlichen und ge-
schlossenen Ortsbild entwickeln. Statt dessen dominiert bis heute der Charakter eines Stra-
ßendorfes, in dessen "Hinterland" Kleingartengebiete und Behelfswohngebiete entstanden 
sind, die z.T. auch dauerhaft bewohnt werden. Die stark durchgrünten Kleingartengebiete 
und die abwechslungsreiche Uferlandschaft der nahegelegenen Dove-Elbe bieten sehr gute 
Möglichkeiten zur Naherholung. 
 
Moorburg 
Entlang des Moorburger Elbdeiches zeugen alte Bauernkaten von der bäuerlichen Sied-
lungsgeschichte der Marschlande. Die Häuser sind teilweise noch reetgedeckt und oft in 
Fachwerk ausgeführt. Durch die Lage Moorburgs im geplanten Hafenerweiterungsgebiet 
wurden teilweise keine Investitionen in die Bausubstanz mehr getätigt. 
 
Bewertungskriterien 
Grundsätzlich ist gegen die Einwirkung einer Autobahn jedes Wohngebiet hoch empfindlich, 
unabhängig von seiner Siedlungs- oder Nutzungsstruktur, der städtebaulichen Qualität usw.  
Es ist davon auszugehen, das jede Trasse, die durch ein Wohngebiet führt oder es in unmit-
telbarer Nachbarschaft tangiert, zu erheblichen Verlusten in der Qualität der Wohnung und 
des Wohnumfeldes führen würde. 
Weil alle Wohnquartiere gegen diese Beeinträchtigungen gleichermaßen empfindlich sind, 
wurde auf eine Differenzierung in der kartographischen Darstellung verzichtet.  
(vgl. Anlage 2) 
Der überwiegende Teil der Siedlungsstrukturen ist auch sehr empfindlich gegen die Beein-
trächtigung des Ortsbildes. Dies betrifft historische und städtebaulich wertvolle Bereiche: 
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• das Reiherstiegviertel mit seinen wertvollen städtebaulichen Ensembles aus der 

Gründerzeit und den genossenschaftlichen Wohnungsbauten entlang der Veringstra-
ße und um das Rotenhäuser Feld, 

• den überwiegenden östlichen Teil Wilhelmsburgs mit den Einfamilienhaussiedlungen, 
dem Ortskern Kirchdorf und den bäuerlichen Siedlungsresten entlang der Schönen-
felder Straße und 

• Georgswerder, 
• Moorburg aufgrund seiner Siedlungsstruktur verbunden mit der historischen Bausub-

stanz. 
 
1.2 Hafen, Industrie, Gewerbe 
 
Über die Hälfte der Flächen im Untersuchungsgebiet werden vom Hafen, der Industrie und 
von gewerblichen Nutzungen in Anspruch genommen. Umfangreiche neue Hafenflächen 
wurden nach der Sturmflut von 1962 westlich des Reiherstiegs ausgewiesen. Hier dominie-
ren Raffinerieanlagen, Petroleum- und Gastanks das Ortsbild, wenngleich längst nicht alle 
Flächen intensiv genutzt werden bzw. brach liegen.  
Das Gewerbegebiet im Westen des Wilhelmsburger Reiherstiegviertels weist nur noch weni-
ge Zeugnisse der gründerzeitlichen Fabrikanlagen auf. Weiter westlich im Hafen bilden be-
sonders die Speicher- und Silo-Anlagen im Bereich Reiherstieg/Rethe markante und orts-
bildprägende Industrieanlagen mit ausgeprägtem historischen Charakter. Zu den markanten 
Einzelbauwerken gehören auch die Rethe-Hubbrücke, Kattwyk-Brücke und die Reiherstieg-
Klappbrücke. 
Im nördlich gelegenen Freihafen sind besonders viele historische Speicher und Lagergebäu-
de erhalten. Dazu zählen die Anlagen auf dem Rosshafen und dem Kleinen Grasbrook, am 
Saalehafen und im Gebiet des Reiherstiegs. 
 
Bewertungskriterien 
 
Prinzipiell sind Industrie- und Gewerbegebiete weniger empfindlich gegen die Beeinträchti-
gungen durch eine Autobahn als Wohngebiete. Wird eine Autobahn durch ein Wohngebiet 
geführt, zerschneidet sie die Siedlungsstrukturen und sozialen Nachbarschaften, unabhängig 
davon, ob die Trasse als ebenerdig oder als Hochstraße geführt wird. In jedem Fall bringt sie 
einen erheblichen Verlust in der Qualität des Wohnumfeldes, während in Industrie- und Ge-
werbegebieten funktional wichtige Verbindungen i.d.R. durch Brücken, Tunnel etc. beibehal-
ten oder wiederhergestellt werden können, ohne dass die Funktionsfähigkeit eingeschränkt 
wird.  
Um jedoch den reibungslosen Arbeitsablauf innerhalb funktional zusammenhängender Be-
triebsflächen oder einen ungehinderten Verkehrsfluss zu gewährleisten, müssen bestimmte 
räumliche Bedingungen erfüllt sein. Großflächige funktional zusammenhängende Bereiche 
sollten nicht durch Barrieren getrennt werden. Für die Empfindlichkeit von Betriebsflächen 
gegen eine Zerschneidung oder eine Querung sind folgende Überlegungen ausschlagge-
bend: 
 

• der technische und finanzielle Erstellungsaufwand der Betriebsfläche und Anlage,  
• die Ersetzbarkeit der Anlage, 
• betriebstechnische Anforderungen an die Größe und die Lage der Fläche und  
• die Aufwendungen, die zur Aufrechterhaltung der Funktionsfähigkeit der Anlage im 

Fall einer Querung notwendig sind, d.h. die „Widerstände“ oder Restriktionen, die ei-
ner Querung entgegenstehen. 

 
Aus diesen Kriterien ergibt sich folgende Differenzierung in der Bewertung von Betriebsflä-
chen: 
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• Kaianlagen für Lager- und Umschlagbetriebe an seeschifftiefen Gewässern sind auf 
weiträumige zusammenhängende Betriebsflächen und eine Wasserbelegenheit an-
gewiesen. Sie sind nur schwer ersetzbar und von daher hoch empfindlich gegenüber 
Zerschneidungseffekten. 

• Alle großen Betriebsflächen sind ebenfalls empfindlich, weil der zusammenhängen-
den Betriebsfläche für einen reibungslosen betrieblichen Arbeits- und Produktions-
prozess eine relativ große Bedeutung beigemessen wird, die im Falle einer Zer-
schneidung zu Störungen der betrieblichen Funktionsfähigkeit führen würde. 

• Für gewerbliche Anlagen auf kleinen Grundstücken würde eine Autobahntrasse zwar 
Flächenumlegungen zur Folge haben, die in der Regel mit einem Standortwechsel 
einhergehen würden; aufgrund der geringeren Flächengröße sind sie jedoch - ihre 
Unabhängigkeit von spezifischen Standortbindungen vorausgesetzt - flexibler und 
mithin leichter ersetzbar.  

 
 
Sicherheitsrisiken 
Flächen, auf denen Gefahrgut umgeschlagen, gelagert und verarbeitet wird, stellen ein Ge-
fahrenpotential für den Bau und Betrieb einer Bundesautobahn dar. Dies gilt insbesondere 
bei Trassenführungen in Hochlage. Zu den Betrieben zählen in erster Linie Anlagen der Mi-
neralölindustrie und der chemischen Industrie sowie Betriebe, die Produkte der Grundstoffin-
dustrien umschlagen oder lagern. Großflächige Betriebe dieser Art sind im Plan dargestellt. 
(vgl. Anlage 2) 
 
1.3 Städtebauliche Denkmalaspekte 
 
Mehrere eingetragene und erkannte Denkmale befinden sich in den von der Hafenentwick-
lung beeinflussten Arbeiterquartieren in der Veddel, entlang der südlichen Freihafengrenze in 
der Harburger Chaussee und im nördlichen Reiherstiegviertel. In diesen Quartieren sind vie-
le Zeugnisse des genossenschaftlichen Siedlungsbaus der 20er Jahre und aus dem ersten 
Jahrzehnt des 20. Jh. erhalten geblieben. 
Im historischen Kern von Kirchdorf und entlang der Schönenfelder Straße finden sich Reste 
der dörflichen Bebauung mit Bauernhäusern, wertvollen öffentlichen Gebäuden und ortsbild-
prägenden Einzeldenkmälern, wie z.B. die alte Windmühle. 
Neben den Wohnhäusern und öffentlichen Gebäuden dokumentieren viele industrielle Bau-
ten und Anlagen die Geschichte der Hafenentwicklung und der damit verflochtenen Indust-
rien und Gewerbe. Sie sind als erkannte Denkmale mit erkennbaren historischen Strukturen 
und noch relativ intaktem Erscheinungsbild aufgelistet.  
Den räumlichen Phasen der Hafenentwicklung entsprechend befinden sich die meisten histo-
rischen Anlagen im Gebiet des Freihafens. Dabei handelt es sich zumeist um alte Lagerhäu-
ser, Speicher und Kaianlagen für den Stückgutumschlag. Weitere Objekte sind entlang des 
südlichen Reiherstiegs erhalten geblieben; zu den herausragenden Zeugnissen der indust-
riellen Architektur und Ingenieurskunst zählen z.B. der Rethespeicher oder die Kattwyk-
Hubbrücke. Auch die Köhlbrandbrücke wird aufgrund ihrer ingenieurtechnischen Gestaltung 
als erkanntes Denkmal gelistet. 
 
Bewertungskriterien 
 
Eine detaillierte Erfassung der eingetragenen sowie der erkannten Denkmale und der Bo-
dendenkmale sowie eine Beurteilung ihrer Betroffenheit durch die einzelnen Trassenvarian-
ten erfolgt im Rahmen der Umweltverträglichkeitsstudie beim Schutzgut Kultur- und Sachgü-
ter. (vgl. Kortemeier & Brokmann, UVS zur Hafenquerspange, 2010) 
(Auf eine separate städtebauliche Betrachtung der Denkmalaspekte wurde von daher ver-
zichtet.) 
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1.4 Stadtgestalt und Stadtsilhouette 
 
Die Stadtsilhouette Hamburgs wird vom Kontrast der historischen Stadt innerhalb des Wall-
ringes mit den Türmen der 5 Hauptkirchen und des Rathauses auf der nördlichen Elbseite 
sowie der speziellen Ansicht des Hafens mit seinen Kränen; Speichergebäuden und Werft-
anlagen südlich der Elbe geprägt. Der freie Wasserraum der Elbe selbst bildet dabei quasi 
die Bühne auf der die Inszenierung dieses individuellen Wechselspieles erfolgt.  
Die für Hamburg charakteristischen Stadtgestaltungsmilieus werden dabei vor allem in den 
immer wieder visuell wahrnehmbaren Querbeziehungen zwischen beiden Gestaltungsebe-
nen erlebt (Speicherstadt, Fleetachse, Fischmarktpanorama, Altonaer Balkon, etc.).  
Diese Symbiose aus Stadt- und Hafenlandschaft bildet den unverwechselbaren Reiz und 
Charakter der Hamburger Stadtgestalt.  
Ihre Bedeutung für Image und Außenwirkung kann u. a. sicher auch am Grad ihrer Verwen-
dung als Kulisse für Film-, TV- und Werbeinszenierungen gemessen werden.  
 
Hochbrücken 
Insbesondere die zur Sicherung der Hochseeschifffahrt notwendigen Trassierungshöhen von 
Köhlbrand / Süderelbe querenden Hochbrücken haben eine nachhaltige Stadtbildwirkung, 
die weit über das Untersuchungsgebiet ausstrahlt (z.B. Pylonhöhe der vorhandenen 
Köhlbrandbrücke + 135 m). Ein solchermaßen für die Stadtsilhouette bedeutsames Bauwerk 
wird dabei schnell auch zu einem Image- und Symbolträger für das gesamte Hamburger 
Stadtbild. Dies erfordert neben der Beurteilung der Lage im Stadtraum v.a. eine intensive 
Diskussion der baulichen Ausgestaltung. Eine besondere Problematik stellt dabei die Frage 
der Gestaltwirkung möglicher Brückenensembles bei Trassenführungen parallel zu vorhan-
denen Brückenbauwerken dar (Köhlbrandbrücke, Kattwyk - Hubbrücke). 
In der naturräumlichen Lage des Hamburger Hafens bewirkt ein solches Bauwerk eine opti-
sche Wahrnehmbarkeit sowohl in der gesamten Hamburger Elbmarsch als auch bis in die 
angrenzenden Geestbereiche hinein, deren Geländehöhen noch deutlich unter der zu erwar-
tenden Höhe der Gesamtkonstruktion liegen: 
 
 Deponiehügel Georgswerder:   + 44 m 
 Bergedorfer Geest ca.:    + 50 m 
 Neugrabener Heide ca.:    + 70 m 
 Süllberg:      + 75 m 
 
Beim Vergleich mit markanten, die jetzige Hamburger Stadtsilhouette prägenden Einzelbau-
werken wird deutlich, welche Wirkung und nachhaltige Veränderung im Stadtbild eine weite-
re Hochbrücke aufweisen würde. 
 

Rethe-Speicher:     +   65 m 
 Berliner Tor Center:     +   90 m 
 Unileverhochhaus:     +   90 m 
Hotel am Dammtorbahnhof:    + 105 m 
 Rathausturm      + 112 m 
 Kirchturm St. Katharinen:    + 115 m 
Kirchturm St. Jacobi:     + 124 m 
Kirchturm St. Michaelis:    + 132 m 
Kirchturm St. Petri:     + 132 m 
Kirchturm St. Nikolei:     + 147 m 
Fernsehturm (mit Antenne):   + 271 m  
 Schornstein Kraftwerk Moorburg (alt):  + 256 m (2004 gesprengt) 

 Schornstein Kraftwerk Moorburg (neu):  + 137 m (im Bau) 
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Bewertungskriterien 
 
Die Planung einer Autobahntrasse durch ein Areal mit vorhandener Bebauung und quer zu 
zahlreichen Verkehrsinfrastrukturen (Straße, Schiene, Wasser) erfordert zwangsläufig eine 
Vielzahl an Brücken-Rampen, die aufgrund ihrer Höhenentwicklung in der Stadtsilhouette 
wirksam werden.  
Dies gilt insbesondere bei Querung von Industrie- und Hafengebieten mit den dort bereits 
vorhandenen Betriebs-, Verkehrs- und Bahnanlagen etc.  
Einzelne bauliche Anlagen innerhalb des Untersuchungsgebietes weisen z. T. beachtliche 
Höhen auf (z. B. Speichergebäude, Terminalanlagen etc.), bereits vorhandene Kreuzungen 
von Straßen und Hafenbahnanlagen liegen in den Ebenen +1 bis +2 (z. B. Argentinienkno-
ten).  
Die Beeinträchtigung des Ortsbildes bildet im Hafen und den anderen Gewerbe- und Indust-
riegebieten nur eine untergeordnete Rolle. Diese Flächen sind überwiegend nach den funkti-
onalen Anforderungen der Betriebe gestaltet; jedoch bildet der Hafen insgesamt mit seinem 
Ensemble aus Kränen, Hochseeschiffen, Brücken, Kaianlagen und den vielen historischen 
Zeugnissen der Industriearchitektur eine für Hamburg und die gesamte Region einzigartige 
Silhouette, in die sich auch eine neue Autobahn gestalterisch angemessen einpassen muss.  
Im Mittelpunkt der Betrachtungen zur Stadtsilhouette steht das Hochbrückenbauwerk zur 
Querung von Köhlbrand / Süderelbe.  
 
1.5 Städtebauliche Strukturen im Plangebiet - Planung 
 
Eine detaillierte Beschreibung der Planungsziele und Ausweisungen auf Ebene der vorberei-
tenden und verbindlichen Bauleitplanung sowie eine Beurteilung ihrer Betroffenheit durch die 
einzelnen Trassenvarianten erfolgt im Rahmen der Umweltverträglichkeitsstudie beim 
Schutzgut Mensch und menschliche Gesundheit. (vgl. Kortemeier & Brokmann, UVS zur 
Hafenquerspange, 2010) Somit stehen hier die eher langfristigen Ziele der Stadtentwicklung 
im Vordergrund der Betrachtungen. 
 
Mit dem Leitbild „Metropole Hamburg – Wachsen mit Weitsicht“ hat der Senat eine langfristi-
ge Entwicklungsstrategie formuliert, die auf qualitatives Wachstum und eine Erhöhung der 
Lebensqualität zielt. Der räumliche Schwerpunkt zur Umsetzung des Leitbilds ist der „Sprung 
über die Elbe“. 
Eine nachhaltige und qualitätsvolle Stadtentwicklung für die Elbinseln zwischen HafenCity 
und Harburger Binnenhafen umzusetzen, ist eine – zeitlich und inhaltlich – anspruchsvolle 
Aufgabe. Die Internationale Bauausstellung IBA 2013 in Verbindung mit der internationalen 
Gartenschau IGS 2013 sind zentrale Projekte, mit denen der Sprung über die Elbe vom Ent-
wurf zur Realität werden soll. 
In diesem planerischen Kontext soll auch der Spreehafen öffentlich zugänglich gemacht und 
die Ufer neu gestaltet werden. Mit der Verlagerung des Zollzauns bietet das landschaftlich 
attraktive Südufer des Spreehafens dem Stadtteil Wilhelmsburg einen hervorragenden Zu-
gang zum Wasser.  
Als städtebauliches Gelenk zwischen der HafenCity und Wilhelmsburg kommt dem Spreeha-
fen die Funktion einer „Zweiten Alster“ für Freizeit, Naherholung, Sport etc. zu. Hierdurch 
kann die Wilhelmsburger Insel wieder an ihr Ufer wachsen und der Brückenschlag über die 
Norderelbe zur HafenCity gelingen. Bei der internationalen Entwurfswerkstatt zum “Sprung 
über die Elbe“ wurde dem weiten Areal des Spreehafens eine Schlüsselrolle für das Errei-
chen diese Ziels zugewiesen. 
Mit Fokussierung auf die siedlungsstrukturellen Details der Wilhembsburger Elbinsel diffe-
renziert sich der „Sprung über die Elbe“ in zwei „Teilsprünge“: 
Neben dem „Sprung über die Norderelbe“ mit der zentralen Rolle des Spreehafens ist auch 
der „Sprung über die Süderelbe“ ein strategischer Baustein der langfristigen Hamburger 
Stadtentwicklung. Hierbei geht es darum, zwischen Reiherstieg und Süderelbebrücken eine 
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städtebauliche Verbindung zum Harburger Binnenhafen zu schaffen. Dem Bereich zwischen 
Kornweide / Hohe Schaarstraße und Süderelbe kommt dabei gemäß dem Rahmenkonzept 
zum „Sprung über die Elbe“ die strategische Funktion eines städtebaulichen Brückenkopfes 
zu. Das bisher von Gewerbe, Handel und Lagerflächen geprägte Areal soll der städtebaulich 
prominenten Lage entsprechend aufgewertet werden. Eine Öffnung des Areals mit Verbin-
dungen zu den Ufern von Süderelbe und Reiherstieg wird angestrebt. Dabei kommt einer 
gestalterischen Aufwertung der Uferzonen unter Berücksichtigung der Belange des Hoch-
wasserschutzes eine besondere Bedeutung zu.  
 
Bewertungskriterien 
 
Bei den langfristigen städtebaulichen Planungszielen besteht theoretisch die Möglichkeit 
einer frühzeitigen planerischen Abstimmung mit der Trassenplanung. Nichts desto trotz hat 
die Planung einer Autobahntrasse so erhebliche Auswirkungen auf die Stadtstruktur, so dass 
auch langfristige Planungsziele in ihrer städtebaulichen Umsetzung davon betroffen sein 
können. Aus diesem Grund ist eine Folgenabschätzung der Trassenplanung für die o.g. stra-
tegischen Planungen im Untersuchungsraum sinnvoll. In die Betrachtungen wird von daher 
der Masterplan zum „Sprung über die Elbe“ sowie eine städtebauliche Betrachtung der zu-
künftigen Hafenentwicklungen mit einbezogen. 
 
 
2. Beschreibung der städtebaulichen Auswirkungen der Trassen 
 
2.1 Variante Nord (bisher linienbestimmt) 
 
Städtebauliche Strukturen - Bestand 
 
Die Nordtrassen verlaufen in ihrem Abschnitt parallel zur Köhlbrandbrücke entlang einer 
durch Hafengewässer, Straßen und Hafenbahn definierten bereits vorhandenen Zäsur auf 
der historischen Insel Neuhof. Nach Querung des Reiherstieges verläuft die Haupttrasse 
über die Nordspitze der Wilhelmsburger Insel (Einmündung Ernst-August-Kanal/ Reiherstieg) 
hinein in den Spreehafen und westlich der Schlenzigstraße wieder zurück auf die Wilhelms-
burger Insel zur Anbindung an die vorhandene A 252.  
Im Abschnitt zwischen der Anschlussstelle zur A 7 (Waltershof) und dem Travehafen sind 
durch die Führung der Trassen als Hochlage bzw. Hochbrücke parallel zur Köhlbrandbrücke 
keine gravierenden Auswirkungen auf die städtebauliche Struktur zu erwarten, weil hier 
schon eine deutliche Nutzungszäsur vorhanden ist. Die Nordtrassen tangieren im Bereich 
der Anschlussstelle lediglich Rand- und Erweiterungsflächen von kleinteiligen Gewerbeflä-
chen und dem Rugenberger Hafen. Im Bereich der neuen Anschlussstelle (Travehafen) tei-
len sich die Varianten der Nordtrassen durch unterschiedliche Lage der Anschlussstellen im 
Bereich Travehafen. Hiervon sind jedoch im Vergleich der Nordvarianten aus städterbauli-
cher Sicht keine wesentlichen Unterschiede herzuleiten. 
Beide Nordvarianten umfahren die Spitze der Wilhelmsburger Hauptinsel am Reiherstieg in 
einem Abstand von ca. 150 m. Hier treten zwar keine direkten Zerschneidungseffekte auf. Es 
verbleiben jedoch aufgrund der Nähe der in Hochlage geführten Trasse zu der stadtstruktu-
rell „prominenten“ Inselspitze deutliche Beeinträchtigungen für die Stadtstruktur.  
Nach Querung des Spreehafens läuft die bisher linienbestimmte Trasse im Bereich der Har-
burger Chaussee in die Wilhelmsburger Insel hinein, um im Kreuzungsbereich Schlen-
zigstraße/ Ernst-August-Kanal den Anschluss an das vorhandene Teilstück der A 252 herzu-
stellen. Durch diesen Einschnitt der Trasse auf die Wilhelmsburger Insel wird der Bereich 
Schlenzigstraße/ Stenzelring/ Harburger Chaussee vom Rest der Insel strukturell abgetrennt. 
Dies trifft insbesondere die Wohnbebauung an der Harburger Chaussee. Obwohl zum Stadt-
teil Veddel gehörig, existieren enge funktionale Verflechtungen mit Wilhelmsburg, die durch 
den Trassenverlauf erheblich gestört werden. Die zur Naherholung der Geschoßsiedlung 
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wichtigen Landschafts- und Freiräume am Ernst-August-Kanal werden durch die Trasse 
überbaut bzw. abgetrennt.  
Empfindliche gewerbliche Nutzungen bzw. Flächen mit einem Schutzbedürfnis aufgrund von 
Gefahrgutumschlag / Lagerung sind von den Nordtrassen nicht betroffen, da diese nördlich 
der vorhandenen Köhlbrandbrücke verlaufen.  
 
Städtebauliche Strukturen - Planung 
 
Die Führung der bisher linienbestimmten Nordtrasse führt zu erheblichen Beeinträchtigungen 
des Planungsziels „Sprung über die Elbe“. Statt des städtebaulichen Zusammenwachsens 
bisher getrennter Siedlungsbereiche würde eine neue Barriere zwischen den Stadtteilen er-
richtet werden. Darüber hinaus wird der Spreehafen in seiner Chance, das verbindende Ge-
lenk zwischen den Stadteilen zu werden, durch die Trasse geteilt. Durch die notwendige 
Ausbildung der Trasse als Hochstraße kommt es zu einer stadträumlichen Abriegelung der 
Siedlungsgebiete am Vogelhüttendeich von den Potentialflächen nördlich des Spreehafens.  
Die Zerschneidung der Grün- und Sportflächen zwischen Georg-Wilhelm-Straße und 
Schlenzigstraße sowie die Trassierung parallel zum Ernst-August-Kanal stören die städte-
bauliche Einbindung dieser Flächen in einen zukünftigen Freiflächenverbund zum Sprung 
über die Norderelbe.  
Die Beeinträchtigungen sind dabei unabhängig von der Höhe der Trassenlage im Gelände. 
Nur durch eine Tunnellage lassen sich die erheblichen Einschränkungen auf die zukünftige 
städtebauliche Entwicklung in diesem Bereich reduzieren. 
Die Führung der Trasse im Bereich des heutigen Travehafens mit Planung einer Anschluss-
stelle bedingt neben einer Optimierung der Hafenerschließung auch eine Einschränkung für 
die zukünftige Hafenentwicklung im Bereich Steinwerder. Da hier aber auch weitere Infra-
strukturmaßnahmen wie ein Ausbau der Hafenbahn geplant sind, sind die Einschränkungen 
für den Hafen zu relativieren. Der aus städtebaulicher Sicht für die Stadt- und Hafenland-
schaft negativ zu beurteilende Verlust von Wasserflächen durch Auffüllung vorhandener Ha-
fenbecken ist somit weitgehend unabhängig von der Trassenplanung.  
 
Stadtsilhouette 
 
Die Nordtrassen werden überwiegend als Hochstraßen ausgebildet. Die räumliche Wirkung 
für die meisten Teile der Trasse entspricht dabei der einer 4- bis 5-geschossigen Bebauung. 
Da perspektivisch vor- oder zurückliegende flachere Bauten i.d.R. eine freie Sicht unter der 
aufgeständerten Trasse hindurch verstellen, wird eine transparente Wirkung weitgehend 
unterbunden.  
Durch die Höhenstaffelung und der stadtnahen, zur Hafenkante parallelen Lage der Trassen 
ist deren visuelle Wahrnehmbarkeit von nahezu allen Punkten der Altstadt, St. Paulis und 
Altonas gegeben, die eine Blickbeziehung auf das Hamburger Hafenpanorama ermöglichen 
(Baumwall, Landungsbrücken, Fischmarkt, Altonaer Balkon, Neumühlen etc.).  
In den weiträumigen Blickbeziehungen zwischen Hamburg - Wilhelmsburg - Harburg sind 
insbesondere die Blickachsen Reiherstieg und Köhlbrand betroffen.  
Die Achse des Reiherstieges stellt dabei die kürzeste, weil weitgehend geradlinige Verbin-
dung zwischen der Hamburger City und dem Harburger Zentrum dar. Durch diese Linearität 
werden inmitten der Großstadtbebauung vergleichsweise weiträumige Sichtbeziehungen 
ermöglicht. Bei den Nordtrassen ist insbesondere der Abschnitt zwischen der Wilhelmsbur-
ger Nordspitze und der südlichen Hamburger Neustadt (Turm des „Michel“ / Fleetachse) zu 
betrachten. Die bei den Nordtrassen geplante Querung des Reiherstieges im Bereich des 
vorhandenen Argentinienknotens würde die bereits durch die niedrigere Ellerholz-/ Argenti-
nienbrücke eingeschränkte Sichtbeziehung auf der Reiherstiegachse zusätzlich beeinträchti-
gen. Die Querung des Köhlbrandes erfolgt unmittelbar nördlich der heutigen Köhlbrandbrü-
cke und soll diese ersetzten. Mit der Errichtung der neuen Brücke besteht die Chance, ein 
vergleichbares, für die Hamburger Stadtsilhouette positiv besetztes Symbol im Hafen neu zu 
errichten. 
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2.2 Variante Nord 1 (Tunnellage) 
 
Städtebauliche Strukturen – Bestand 
 
Im Abschnitt zwischen der Anschlussstelle zur A 7 sowie Köhlbrand- und Reiherstiegquerung 
entspricht diese Variante der bisher linienbestimmten Trasse. Zwischen Niedernfelderufer 
und Schlenzigstraße unterquert die Trasse den Veddelkanal und den Spreehafen in Tunnel-
lage. Dies betrifft heute hafenwirtschaftlich genutzte Flächen, die aber ein zukünftiges städ-
tebauliches Entwicklungspotential aufweisen.  
Zwischen dem Tunnelportal im Bereich heutiger Grünflächen am Ernst-August-Kanal und 
dem in Hochlage liegenden Anschluss an die vorhandenen A 252 entsprechen die Beein-
trächtigungen der bisher linienbestimmten Trasse. Die für die Ortteile Wilhelmsburg und 
Veddel bedeutsamen Grünflächen und Erholungswege am Ernst-August-Kanal werden ab-
geschnitten bzw. durch eine Hochstraße überbaut.  
 
Städtebauliche Strukturen – Planung 
 
Die Untertunnelung des Spreehafens und seiner Uferzonen führt zu einer deutlich verringer-
ten Belastung der städtebaulichen Zukunftspotentiale. Der untertunnelte Bereich könnte die 
Funktion des städtebaulichen Gelenks zum Sprung über die Norderelbe übernehmen. Die 
Wasserflächen und Uferzonen des Spreehafens bleiben frei von etwaigen Auswirkungen der 
Trasse. Die Ausbildung einer Grünverbindung vom Assmannkanal bis zum Spreehafen wür-
de allerdings durch das Tunnelportal und die anschließende Trassenführung parallel zum 
Ernst-August-Kanal auch bei dieser Variante beeinträchtigt.  
 
Stadtsilhouette 
 
Die Auswirkungen der Variante Nord 1 (Tunnellage im Bereich Spreehafen) auf die Stadtsil-
houette ist identisch mit der bisher linienbestimmten Nordvariante, da die maßgebende Que-
rung des Köhlbrand durch eine Hochbrücke samt Zufahrtsrampen hier in gleicher Ausprä-
gung erfolgt.  
 
 
2.3 Variante Süd 2 / Süd 4 
 
Städtebauliche Strukturen – Bestand 
 
Unmittelbar östlich des Autobahnkreuzes mit der A 7 quert die Trasse den Moorburger Elb-
deich mit den vorhandenen Elementen der historischen Marschensiedlung in Hochlage, um 
dann siedlungsparallel Richtung Süderelbhochbrücke weiter anzusteigen. Neben der Über-
bauung historischer Siedlungsstrukturen führt eine Hochtrasse in ca. 200 m Abstand zur 
Wohnbebauung zu einer erheblichen funktionalen sowie visuellen Beeinträchtigung. Darüber 
hinaus verläuft die Trasse im neuen Grünzug zwischen der Siedlung Moorburg und dem 
Containerterminal Altenwerder, so dass dessen Pufferfunktion zwischen Hafengewerbe und 
Wohnsiedlung eingeschränkt würde.  
Die in der Variante Süd 2 vorgesehene zusätzliche Anschlussstelle (in Hochlage) würde die 
Konfliktlage gegenüber Moorburg noch weiter fokussieren, da die baulichen Anlagen der 
Anschlussstelle näher an die Siedlung rücken.  
Bei der Bewertung der Konfliktlage in Moorburg ist aber auch zu berücksichtigen, dass die 
Siedlung im Hafenerweiterungsgebiet liegt und sich somit planungsrechtlich von den ande-
ren Siedlungen im Untersuchungsgebiet unterscheidet.  
 
Mit Querung der Elbinsel Hohe Schaar tangieren die Südtrassen im Bereich Kattwykdamm 
und Hohe-Schaar-Straße die dort südlich gelegenen Lager für Mineralölerzeugnisse. Die 
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sensiblen Flächen werden zwar nicht direkt beeinträchtigt, durch die Hochlage der Trasse 
besteht aber ein gewisses Gefährdungspotential der brandempfindlichen Nutzungen. Hier 
sind in der Detailplanung der Hochstraße die entsprechenden Sicherheitsaspekte zu berück-
sichtigen. 
 
Im Bereich der Kornweide verlaufen die Südtrassen in Tunnellage. Ein potentieller Konflikt-
punkt mit der empfindlichen Wohnbebauung wird damit prinzipiell entschärft. Da die auf dem 
Tunnel verlaufende neue Erschließungsstraße für die Anlieger deutlich weniger Verkehrsbe-
lastungen aufweisen wird, ist hier vom Grundsatz her mit einer Verbesserung des Wohnum-
feldes durch eine Südtrasse auszugehen (Temporäre baubedingte Beeinträchtigungen wer-
den hier allerdings nicht beurteilt).  
 
Durch die Troglage der Südtrassen zwischen Otto-Brenner-Straße und der Anbindung an die 
A 1 können die wichtigen Naherholungsverbindungen von Kirchdorf-Süd zum Süderelbeufer 
niveaugleich wiederhergestellt werden (Finkenriek). Im Zusammenhang mit der notwendigen 
Dükerung der vorhandenen Wettern in diesem Bereich sind als Pflege- und Schauwege ggf. 
neue Vernetzungen für die Naherholung möglich. 
 
Städtebauliche Strukturen – Planung 
 
Die Varianten Süd 2 und 4 queren den nördlichen Rand der geplanten Hafenerweiterungs-
flächen in Moorburg. Problematisch ist hierbei die Trassenlage unmittelbar im Bereich der 
zukünftigen Kaianlagen. Hier käme es zu einer Überlagerung der Trasse in Hochlage mit 
darunter befindlichen Containerbrücken etc. Neben einer Beeinträchtigung der Hafenflächen 
durch Stützenstellungen würde die städtebauliche Wirkung sowohl der Trasse als auch der 
Hafenanlage verunklart. Großflächige Containerumschlagsanlagen haben eine bedeutsame 
Wirkung in der Stadtstruktur und sind auch ein wichtiger Imagefaktor für die Hafenstadt Ham-
burg. Die direkte Überlagerung von Anlagen zweier Großbauwerke sollte von daher aus 
städtebaulichen Gründen vermieden werden. 
 
Alle Südtrassen verlaufen im Abschnitt zwischen Reiherstieg und Wilhelmsburger Reichstra-
ße quer zum geplanten städtebaulichen „Sprung über die Süderelbe“. Durch die von der  
Reiherstiegquerung bis zur Anschlussstelle an die B 4 / B 75 (verlegte Wilhemsburger 
Reichstraße) fallende Gradiente der Trasse entsteht eine diagonal im Raum verlaufende 
optische und funktionale Barriere. Diese erschwert die zukünftige Aufwertung und städtebau-
liche Integration des auch heute siedlungsstrukturell abgehängten Gewerbegebietes zwi-
schen Hohe-Schaar-Straße, Reiherstieg und Süderelbe.  
 
Stadtsilhouette 
 
Die Südtrassen verlaufen insgesamt in relativ weiter Entfernung zu den Aussichtspunkten 
von der Hamburger Geestkante (Altonaer Balkon etc.). Zum Alten Land liegen sie hingegen 
vergleichsweise nah, sind aber aus der Betrachterperspektive einer durch Siedlungen und 
Baumreihungen gegliederten Marschlandschaft nur bei einer sehr großen Höhenentwicklung 
wahrnehmbar. Deshalb sind Fernwirkungen auf die Stadtsilhouette v.a. durch die Hochbrü-
cke samt Zufahrtsrampen über die Süderelbe zu erwarten.  
Zur Beurteilung dieser Trassen ist der Blickwinkel von der Harburger Geestkante (Schwar-
zenberg etc.). auf die Hamburger Stadtsilhouette ausschlaggebend. Dort wird der Nahbe-
reich der neuen Hochbrücke zum einen durch eher lineare Elemente wie den Stahlrahmen-
trägern der Kattwykbrücke, zahlreichen Schornsteinen (u.a. Kraftwerk Moorburg) und Hoch-
spannungsleitungen, zum anderen von den Gruppen- und Reihenensembles der Tanklager 
auf der Hohen Schaar geprägt. Diese technische geprägte Silhouette ist aber vergleichswei-
se unempfindlich gegenüber dem Hinzufügen eines linearen Hochstraßen-Brü-
ckenbauwerkes.  
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Da die Varianten Süd 2 und 4 nördlich der Kattwykbrücke verlaufen, hat die Hochbrücke der 
Süderelbequerung einen größeren Abstand zu den großvolumigen und hohen Anlagen des 
neuen Kraftwerkes Moorburg.  
Bei allen Varianten der Südtrassen ist unabhängig von der Detaillage das Thema einer in der 
Stadtsilhouette wirksamen Doppelung von (neuer) Kattwykbrücke und (neuer) Autobahn-
hochbrücke gestalterisch zu bewältigen. Der Neubau beider Brückenbauwerke bietet die 
Chance einer gemeinsamen ingenieurtechnischen und gestalterischen Ensemblewirkung.  
 
 
2.4 Variante Süd 1 
 
Städtebauliche Strukturen – Bestand 
 
Der westliche Teil der Siedlung Moorburg wird von dieser Variante in einem großen Bogen 
umfahren. Mit Beginn des Gradientenanstiegs zur Süderelbequerung nähert sich die Trasse 
dann wieder der Siedlung im Osten an einer schmalen Seite bis auf ca. 100 m. Gegenüber 
den Varianten Süd 2 und 4 ist diese Beeinträchtigung aber deutlich geringer, weil hier durch 
die nicht siedlungsparallele Lage der Trasse deutlich weniger Grundstücke betroffen sind. 
Bei der Bewertung der Konfliktlage in Moorburg ist darüber hinaus auch zu berücksichtigen, 
dass die Siedlung im Hafenerweiterungsgebiet liegt und sich somit planungsrechtlich von 
den anderen Siedlungen im Untersuchungsgebiet unterscheidet.  
 
Für die andern Siedlungsstrukturen gilt das gleiche, wie bei den vorgenannten Varianten Süd 
2 und 4. 
 
Städtebauliche Strukturen – Planung 
 
Durch den großen Südbogen der Variante Süd 1 ab dem Knoten mit der A 7 sind keine gra-
vierenden Auswirkungen auf die zukünftige Hafenentwicklung in Moorburg zu erwarten. Es 
wird lediglich eine kleine auf Ebene des Flächennutzungsplans vorgesehene aber noch nicht 
vollzogene Hafengewerbeflächenerweiterung am Kraftwerk Moorburg tangiert. 
 
Für das strategische Planungsziel „Sprung über Süderelbe“ gilt das gleiche, wie bei den vor-
genannten Varianten Süd 2 und 4. 
 
Stadtsilhouette 
 
Für die zukünftige Stadtsilhouette im Süderelberaum ist auch das im Bau befindliche neue 
Kraftwerk Moorburg von erheblicher Bedeutung. Zwar ist der neue Schornstein mit ca. 137 m 
deutlich kleiner als der des alten Moorburger Kraftwerkes (250 m), es entstehen aber massi-
ve und mit über 100 m Höhe auch silhouettenwirksame technische Baukörper für die Kraft-
werksanlage. Da die Hochbrücke der Variante Süd 1 in unmittelbarer Nachbarschaft zum 
Kraftwerkskomplex geplant ist, besteht hier ein besonderer Handlungsbedarf zur Gestaltung 
des stadträumlich weit wirkenden Nebeneinanders von Kraftwerk und Hochbrücke (s.a. Qua-
lifizierung der Vorzugsvariante)  
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3. Städtebauliche Qualifizierung der Vorzugsvariante Süd 1 
 
Methodik 
 
Die städtebauliche Wirksamkeit einer Autobahntrasse, die in großen Teilen in Dammlage, als 
Hochstraße oder sogar Hochbrücke verläuft, ist in starken Maße aus der dritten Dimension 
her zu beurteilen.  
Erste Visualisierungsstudien (vgl. Anlage 4, Ingenieurbüro Grassl) von verschiedenen 
Standorten zeigen jedoch, dass die Wahrnehmbarkeit der Trasse aus der Perspektive eines 
Fußgängers im vorhandenen Gelände trotz der großen Höhenentwicklung nur sehr einge-
schränkt ist. Dies begründet sich zum einen in der starken städtischen und insbesondere 
industriellen Überformung des Untersuchungsgebietes mit zahlreichen die freie Sicht ein-
schränkenden Gebäude und Anlagen und zum anderen durch die von Gehölzen reich ge-
gliederte Landschaft im Urstromtal der Elbe. Damit ist sowohl aus der freien Landschaft als 
auch aus dem besiedelten Umfeld heraus eine maßgebliche und objektive Beurteilung der 
Trassenlage mit möglichen Hinweisen für eine Städtebauliche Qualifizierung schwer ableit-
bar. 
Zur städtebaulichen und gestalterischen Qualifizierung der Vorzugsvariante Süd 1 wurde von 
daher methodisch die Erlebbarkeit der Trasse aus der Perspektive des Nutzers (Autofahrers) 
gewählt. Hieraus ergeben sich Hinweise und Empfehlungen für eine Trassengestaltung, die 
in ihrer Lage über Stadt und Hafen zu einem bundesweit einzigartigen Erlebnis einer Stadt-
landschaft führen kann.  
 
Trassenvariante Süd 1 von West nach Ost betrachtet. 
 
Aus Richtung A26 oder von der A7 abzweigend überquert man letztere auf einer Brücke. 
Diese Lösung bewirkt eine deutliche Zäsur in Form einer Torsituation für die A7, die aber 
auch den jeweiligen Blick entlang der A7 blockiert.  
Die Führung der Trasse in einer Höhe von zwischen ca. 12,0 und 15,0 m über Hafenbahn 
und A7 hinweg lässt aus der Richtung der A26 kommend einen weiten Blick über die anstei-
gende Trasse einschließlich der neuen Hochbrücke zu, verhindert aber die heute immer 
noch eindrucksvolle Sicht auf die Elbmarsch aus Süden auf der A7 kommend. Letztere 
Blickbeziehung sollte aus städtebaulicher Sicht Vorrang haben. Ein weiterer Punkt spricht 
gegen die Hochlage an dieser Stelle: Das vorhandene Umspannwerk mit seinen zahlreich 
abzweigenden Hochspannungsleitungen rückt optisch weit mehr in den Vordergrund als dies 
bei der Tieflage der Fall ist.  
 
Anmerkung zur Trassengestaltung:  
Eine Querung der A7 in Troglage wäre aus städtebaulicher bzw. Landschaftsbild-Sicht bes-
ser, weil die Sichtachse entlang der A7 gewahrt bliebe und die Umspannanlage optisch nicht 
so ins Gewicht fallen würde. 
 
Auf Höhe der Spülfelder, östlich der A 7, mit einer guten Blickbeziehung zu den Harburger 
Bergen senkt sich die Trasse in einer leichte Linkskurve knapp unter das hier noch vorhan-
denen Niveau der Marsch und unterquert in einem flachen Trog die über einen Damm und 
Brücke führende (geplante) Hafenbahn. Danach taucht man in einer ansteigenden, lang ge-
streckten Linkskurve schnell über das Ursprungsgelände mit dem Ortskern Moorburg her-
aus, bis über die Querung der neuen Hafenbahn und der Anschlussstelle Moorburg in eine 
Höhe von ca. 18,00 m über NN. Dieser Scheitelpunkt ist gleichzeitig ein Visierbruch, da von 
dort sich die Trasse wieder absenkt bis auf ca. 11,0 m, etwa neben der Moorburger Kirche 
und der Querung der Kreuzung Moorburger Elbdeich / Kattwykdamm. Diese Trassenführung, 
die aus der Sicht Moorburgs eine deutliche optische Horizontbegrenzung darstellt, aber 
gleichzeitig auch eine optische Abschirmung der anschließenden Hafenanlagen mit ihren 
Tankkesseln, bringt für den Autofahrer eine erste Sicht auf den Harburger Hafen, wenn er 
von der A26 kommt. Vom Scheitelpunkt ist über die Tank- und Hafenanlagen Harburgs die 
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Süderelbe in Längsrichtung aufwärts bis zu den Süderelbebrücken zu sehen, allen voran die 
historisch bedeutsame Bogenbrücke. Weiter abwärts fahrend rückt die neue Hochbrücke 
eindrucksvoll in das Blickfeld, allerdings in optischer Verbindung mit dem Kraftwerk Moor-
burg, das doppelt so hoch aufragt wie die Vorlandbrücke der Hochbrücke. 
 
Anmerkung zur Trassengestaltung: 
Der letztgenannte Umstand sollte die Überlegung nach sich ziehen, den Pylon der geplanten 
Schrägseilbrücke nicht auf der Westseite, sondern auf der Ostseite zu platzieren, selbst 
wenn dies eine Veränderung des Gradientengrundrisses notwendig werden lässt. Rückt man 
den Pylon in die Kraftwerkskulisse, so vertut man von vornherein die wichtige Chance die 
Brücke als neues Stadtmerkzeichen zu entwickeln. 
Die Dammlage im Bereich der Spülfelder sollte genutzt werden, mit ganz flachen Böschun-
gen eine Hügelwirkung zu erzielen, was Raum für Ausgleichsmaßnahmen schafft und zu-
sätzliches Baggergut aufnehmen kann. Solange Moorburg nicht verändert wird, ist dies si-
cherlich eine Verbesserung, auf alle Fälle sollte die Chance ergriffen werden, hier eine Grün-
verbindung von der Elbe bis an den Geestrand landschaftsplanerisch zu gestalten und so auf 
Dauer offen zu halten. Die Ingenieurbauwerke sollten in ihrer Detailausbildung darauf abge-
stellt werden, in dem man die Öffnungsbreiten der hohen Bauwerke so groß wie möglich 
wählt – was instabile hohe Böschungen vermeidet –, so dass grüne Verbindungen darunter 
angelegt werden können. U.U. ist es auch aus trassentechnischen Gründen sinnvoll, west-
lich der Querung der Hafenbahn ein kürzeres Stück der Trasse aufzuständern, damit auch 
der Grünverbund in dem ökologisch hoch sensiblen Bereich aufrecht erhalten werden kann. 
Dieser Absicht würde auch eine Aufspaltung der Richtungsfahrbahnen, mit einem Abstand 
von mind. 5,0 m, dienen. 
 
Nach Erreichen des Tiefpunktes an der Querung der Altenwerder Strasse – mit ca. 11,0 m 
immer noch hoch über der ländlichen Siedlung Moorwerder – steigt die Trasse in steter 
Rechtkurve mit 4% über die Vorlandbrücke bis zur Hochbrücke mit einer Scheitelhöhe von 
ca. 58,0 m – eine Höhe analog zur alten Köhlbrandbrücke. Weil dieser Anstieg als Kurve 
ausgebildet ist, ergeben sich trotz der Steigung Blickbeziehungen auf die gesamte ein-
drucksvolle Stadtsilhouette des nördlich der Elbe liegenden Teils Hamburgs – vom grünen 
Elbhochufer Ottensens über Altona, St. Pauli mit dem neuen Bavariaquartier, Wallring, Alt-
stadt mit den Kirchtürmen bis über die HafenCity nach St. Georg und dem Berlinertor-Kom-
plex. Eingerahmt wird dieser Panoramablick links von der Portalkranreihe des Containerter-
minals Altenwerder und rechts von dem neuen Kraftwerk Moorburg. In der Mitte des Blick-
winkels spannt sich schlank die alte Köhlbrandbrücke. Diese Kombination von Historischem 
und Neuem kann nicht nur als Stadtimage für Hamburg überzeugend wirken, sondern stellt 
auch, aus Bundessicht betrachtet, ein Alleinstellungsmerkmal innerhalb national bedeutsa-
mer Stadtbilder dar. Hier wird die traditionelle Bedeutung des Exports für Deutschland und 
des dafür bedeutsamen Hamburger Hafens in einmaliger Weise sichtbar. 
 
Auf dem Scheitelpunkt der neuen Hochbrücke angekommen, wendet sich der Blick zunächst 
in den Nordelberaum bis zu den Rändern des Sachsenwaldes, um in der Abwärtsfahrt mit 
Beginn der Rechtskurve das gesamte Elbtal mit den Vierlanden zu erfassen. Falls der Brü-
ckenpylon, wie in der Anmerkung zuvor vorgeschlagen, auf der Ostseite platziert würde, 
könnte er in seiner Dimension den Maßstab für dieses weite Panorama abgeben. Das En-
semble der Süderelbebrücken rückt danach wieder ebenso in den Vordergrund wie auch 
Harburger Hafen – und Industrielandschaft. Diese wird dann in einer weiteren Rechtskurve 
umfasst und begleitet, immer die Anlagen weit überblickend, bis zu der Linkskurve mit der 
Querung der Reiherstiegschleuse. Hier rückt nun die zuvor als Gesamtheit erfasste Gruppe 
der Süderelbebrücken in den Vordergrund, flankiert an der Südseite vom neu belebten Quar-
tier des Harburger Binnenhafens. Hier zeigt sich die Stadtbild prägende Qualität der Tras-
senvariante, in dem sie für den Autofahrer in Form von unterschiedlichen Blickwinkeln in der 
Wiederholung eine an sich komplexe städtebauliche Situation leicht erfassbar macht.  
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Anmerkung zur Trassengestaltung: 
Bei der Festlegung der Höhenlage vom Übergang der Vorlandbrücke Ost zur Hochbrücke 
sollte die Höhenlagenschwankung der Gradiente auf das zur Entwässerung notwendige Mi-
nimum reduziert werden. Die konstruktiven Gestaltmittel zwischen Vorlandbrücke und Hoch-
strasse sollten optisch weitgehend identisch wirken. 
 
Nach der Querung der Georg-Wilhelm-Straße senkt sich die Trasse in die Trog- bzw. Tun-
nelebene unter dem neuen Anschlussknoten der Wilhelmsburger Reichsstraße und der DB – 
Hauptstrecke ab. Dabei wird ein kurzer Blick auf das IGS-Gelände frei, wenn es gelingt die 
ggf. notwendigen Lärmschutzmaßnahmen entsprechend zu gestalten. 
 
Die weitere Fahrt durch den Lärmschutztunnel führt in einem bis zur Anschlussstelle mit der 
A1 führenden Einschnitt, der keine weiteren das Stadtbild erfassenden Blickbeziehungen 
zulässt, was angesichts des vorhandenen Siedlungsbestandes hier auch nicht sinnfällig wä-
re. So kann sich der Autofahrer ganz auf die Einfädelung in die A1 konzentrieren. 
 
Anmerkung zur Brücke über die Süderelbe: 
Da im gleichen Zeitfenster wie der Bau der Hafenquerspange auch die Erneuerung der Katt-
wykbrücke im selben Trassenfenster erfolgen soll, wäre darüber zu diskutieren, ob es nicht 
eine Zusammenführung beider Bauwerke geben könnte. Bei der beweglichen Bahnbrücke 
wird ein durch Poller erfolgter Schutz der im Wasser stehenden Träger der beweglichen Brü-
ckenteile akzeptiert. Dies müsste eigentlich im Analogschluss auch für die Hochbrücke gel-
ten. Wenn man sich darauf verständigen könnte, dann wäre ein gemeinsames Bauwerk 
denkbar, das die zusammengefassten Kosten beider Brücken minimieren und städtebaulich 
die alte Köhlbrandbrücke als tradiertes Alleinstellungsbauwerk belassen würde. Die neue 
kombinierte Brücke wäre ingenieurtechnisch von besonderem Interesse und in Ihrer Art wohl 
einmalig. 
 
Trassenvariante Süd 1 - Fahrt von Ost nach West 
 
Die Ausfädelung aus der A1 geschieht von der Dammlage mit den bekannten Sichtbezie-
hungen in die Süderelbemarsch in einen Einschnitt mit anschließendem Tunnel bis zur An-
schlussstelle an die verlegte Wilhelmsburger Reichstraße. Hier ergeben sich zunächst keine 
großräumigen Sichtbeziehungen.  
Nach der Anschlussstelle steigt die Trasse in einer Geraden aus ca. -10,5 m bis auf ca. 
18,0 m in einer steilen Gerade bis vor die Querung der Reiherstiegschleuse an, um dann in 
einer Rechtskurve in etwa horizontal nach Norden abzubiegen. Hier ergeben sich die ersten 
großräumigen Sichtbeziehungen über die Hafengebiete Harburgs mit der mittig gelegenen 
Süderelbe und vor allem ein erster eindrucksvoller Blick auf die neue Hochbrücke in der Dia-
gonalen. Auch von hier aus wäre es optisch deutlich besser, wenn der Pylon auf der Ostseite 
zu stehen käme, anderenfalls würde das Brückenbauwerk hinter der Kraftwerksanlage ver-
schwinden. 
Auf der langen in etwa auf einer Höhe zwischen ca. 17,0 und 12,5 m schwankenden Gera-
den – parallel zur Hohen-Schaar-Straße – können sich direkte Sichtachsen zum Turm der 
Michaeliskirche und den im Bau befindlichen Hochhaustürmen am Beginn der Reeperbahn 
ergeben. 
 
Anmerkungen zur Trassengestaltung: 
In diesem Bereich wäre es auch aus Gründen der Verstetigung der vorgenannten Sichtbe-
züge sinnvoll, die Höhenlage der Gradiente möglichst wenig schwanken zu lassen. 
 
Nach der folgenden Linkskurve beginnt der Anstieg über die Vorlandbrücke zur neuen Hoch-
brücke. Am Ende der Kurve ergibt sich eine sehr eindruckvolle Diagonalsicht auf den Alten-
werder Containerterminal und die alte Köhlbrandbrücke mit den ausgedehnten Wasserflä-
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chen vom Köhlbrand und den anliegenden Hafenbecken. Dieser Blick wiederholt sich noch 
einmal aus größerer Höhe beim Einschwenken nach links in die Hochbrücke. 
Nach Überqueren des Scheitelpunktes der Hochbrücke fällt die Trasse in einer leichten 
Linkskurve abwärts um dann in einem langen Rechtsbogen – den Moorburger Hauptdamm 
und die Hafenbahn querend – die Anbindung zur A 7 zu erreichen. Auf diesem Abschnitt 
ergibt sich zunächst ein außergewöhnlich eindruckvolles Panorama über das Obstbaugebiet 
Altes Land, um dann den Blick auf die ebenfalls eindrucksvollen bewaldeten Harburger Ber-
ge zu öffnen. Der Blick auf das Alte Land wird aus einer niedrigeren aber ausreichenden 
Höhe bei der Anschlussstelle Moorburg wiederholt. Diese Blickbeziehungen werden im letz-
ten Abschnitt womöglich etwas gestört durch die südlich der Trasse gelegenen Hochspan-
nungsleitungen. 
 
Trassenvariante Süd 4 von West nach Ost aus der Autofahrersicht betrachtet. 
 
Die Trasse schließt an die A7 in Hochlage, d.h. auf einer ansteigenden Höhe von ca. 18,0 m 
an, die nach einer leichten Rechtskurve schnell in einer durchgehenden Graden bis jenseits 
des Köhlbrands die Trasse der Variante Süd 1 erreicht . Diese Gerade ist der Konstruktion 
einer ca. 2.200 m langen Hochbrücke geschuldet, die wegen des Offenhaltens der Option zu 
einer Hafenerweiterung auf dem Gebiet Moorburgs eine lichte Höhe von 73,0 m erfordert 
und somit auf fast 80,0 m in ihrem Scheitelpunkt ansteigt. Der hoch liegende Anschlusskno-
ten behindert wie bei der Variante Süd 1 die Sicht entlang der A7 in beiden Richtungen über 
die Elbmarsch. Er lässt aber eine interessante Sichtbeziehung zur Rückseite des Container-
terminals Altenwerder zu. Diese Anlage begleitet auch auf der ansteigenden Geraden wegen 
ihrer Größe den Autofahrer, behindert aber gleichzeitig einen seitlichen Blick auf die Innen-
stadt. Dies wird auch nach Erreichen des Brückenhochpunktes nicht wesentlich besser, weil 
die Trasse vor allem den Blick auf die Elbmarsch über das Wohnhochhausquartier Kirchdorf-
Süd fokussiert. Im weiteren Verlauf ergeben sich die gleichen Blickbeziehungen wie bei der 
Variante Süd 1. 
 
Trassenvariante Süd 4 - Fahrt von Ost nach West. 
 
Von der Anschlussstelle A1 bis zur Anschlussstelle Neue Schaar gilt das für die Variante 
Süd 1 geschilderte, mit der ergänzenden Bemerkung, dass die Sicht auf die wesentlich grö-
ßere Hochbrücke in einer stärkeren Diagonale stattfindet, was zu stärkeren optischen Über-
schneidungen der Pylone und Schrägseile führen wird. Außerdem wird die Ansicht von dem 
davor sich aufbauenden Kraftwerk Moorburg gestört, zumindest aber eingeschränkt. Nach 
der Anschlussstelle Neue Schaar wird der Blick auf die Brücke in einer extremen Diagonale 
erschwert und es erfolgt eine optische Ablenkung durch die Containeranlage. Zuvor blickt 
man aber durchaus eindrucksvoll den Köhlbrand abwärts auf die alte Köhlbrandbrücke mit 
dem Hintergrund des Elbhochufers in Höhe Altona / Ottensen. 
Hat man den Hochpunkt der Brücke erreicht, endet die bis dahin auf die Brückenkonstruktion 
fokussierte Blicksituation und es öffnet sich ein weiter Blick auf das Alte Land, links begleitet 
durch die Kante der Harburger Berge und rechts begrenzt durch die großvolumigen Indust-
rieanlagen. Die lange abfallende Gerade – man kann gut den Vergleich zur Ostrampe der 
Köhlbrandbrücke ziehen – fokussiert allerdings den Blick des Autofahrers mehr auf die Fahr-
bahn als dies in einer Kurvenfahrt der Fall ist. 
 
Fazit  
 
Die Trasse Süd 1 hat das weitaus differenziertere Angebot an eindruckvollen Stadt – 
und Landschaftsansichten und bezieht vor allem die innere Stadt mit dem zur Zeit in 
intensiver Aufwertung befindlichen nördlichen Elbuferzone in die Blickbeziehungen 
mit ein. Hierbei wird das Zusammenwirken von alter und neuer Stadtansicht, vom Zu-
sammenspiel von Kulturlandschaft und Hafenwirtschaft sichtbar und dies in einer 
Qualität, die bundesweit betrachtet, an keiner anderen Stelle möglich sein wird.  
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4. Gesamtvergleich 
 
Im Gesamtvergleich wird die bisher linienbestimmte Variante Nord im Verhältnis zu den neu 
entwickelten Südtrassen und unter der Berücksichtigung neuer Planungsrandbedingungen 
als die ungünstigste Variante eingestuft. Entscheidende Nachteile hat die bisher linienbe-
stimmte Nordtrasse aufgrund der Konflikte mit vorhandenen Wohn- und Erholungsfunktionen 
im Norden Wilhelmsburg und der Barrierewirkung zum städtebaulichen „Sprung über die 
Norderelbe“. Die Variante Nord 1 in Tunnellage würde zwar etliche der vorgenannten Konflik-
te entschärfen, es verbleibt aber eine städtebauliche Problemzone im Bereich der Anbindung 
an die vorhandenen A 252. 
Die Südtrassen weisen deutlich geringere Konflikte mit vorhandenen Wohn- und Erholungs-
funktionen auf, wenn die Trassen wie geplant im Bereich Kornweide in Tunnel-/ Troglage 
ausgeführt werden.  
Die Variante Süd 1 hat darüber hinaus im Vergleich aller Südtrassen das geringste Konflikt-
potential mit den zukünftigen Hafenentwicklungen, so dass sie insgesamt als Vorzugsvarian-
te betrachtet wird.  
Aufgrund der mehrfachen Fahrrichtungswechsel in Verbindung mit der Höhenentwicklung 
der Trasse bei der Süderelbequerung eröffnet die Variante Süd 1 eine Chance zur Inszenie-
rung der Stadt – und Hafenlandschaft Hamburgs durch ein bundesweit einzigartiges neues 
Verkehrsbauwerk.  
 
 
 Nord  

(Linienbest.) 
Nord 1 
(Tunnel) 

Süd 1  Süd 2 Süd 4 

Beeinträchtigung von 
Wohnquartieren 
 

5 4 1 2 2 

Beeinträchtigung 
empfindlicher Gewer-
beflächen 

1 1 3 3 3 

Beeinträchtigung von 
Grün- / Naherholungs-
flächen 

5 4 2 2 2 

Beeinträchtigung von 
Wegebeziehungen 
 

4 3 1 1 1 

Beeinträchtigung 
zukünftiger Städte-
bauentwicklungen 

5 4 3 3 3 

Beeinträchtigung 
zukünftiger Hafenent-
wicklungen 

2 2 1 5 3 

Auswirkungen auf die 
Stadtsilhouette / Brü-
ckengestaltung 

2 2 2 2 2 

Erlebnis Stadtland-
schaft aus Sicht des 
Autofahrers 

4 5 1 2 2 

      

Gesamt-Rangfolge 5 4 1 2 2 

 

1 erster Rang 

2-4 mittlere Ränge 

5 letzter Rang 
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Anlage 1: Zusammenfassende Bewertungsmatrix 
 
 Variante Nord 

(bisher linienbestimmt) 
Variante Nord 1 Variante Süd 1  Varianten Süd 2+4 

Kriterien Beschreibung Beschreibung Beschreibung Beschreibung 
Beeinträchtigung von Wohn-
quartieren 

Beeinträchtigung Siedlung Vo-
gelhüttendeich 

Beeinträchtigung Siedlung Vo-
gelhüttendeich durch Tunnellage 
minimiert 

Beeinträchtigung Siedlung Korn-
weide durch Tunnel- / Troglage 
weitgehend minimiert 

Beeinträchtigung Siedlung Korn-
weide durch Tunnel- / Troglage 
weitgehend minimiert 

   Beeinträchtigung des Siedlungs-
randes / Wohnumfeldes in Moor-
burg 

Durchschneidung Siedlung Moor-
burg  
 

Beeinträchtigung empfindli-
cher Gewerbeflächen 

gering gering Sicherheitsmaßnahmen gegen-
über Tanklager Hohe Schaar 
erforderlich 

Sicherheitsmaßnahmen gegen-
über Tanklager Hohe Schaar 
erforderlich 

Beeinträchtigung von Grün- / 
Naherholungsflächen 

Durchschneidung Grünflächen / 
Sportflächen und Kleingärten am 
Ernst-August-Kanal 

Durchschneidung Grünflächen / 
und Kleingärten am Ernst-August 
Kanal 

Trennung Kirchdorf-Süd von 
Süderelbufer (NSG Heuckenlock 
etc.) durch Troglage minimiert 

Trennung Kirchdorf-Süd von 
Süderelbufer (NSG Heuckenlock 
etc.) durch Troglage minimiert 

 Durchschneidung und Abriege-
lung des Spreehafens von der 
Wilhelmsburger Insel 

Barriere zum Spreehafen durch 
Tunnellage minimiert 

Beeinträchtigung „2. Grüner 
Ring“ südlich Moorburg bei Un-
terquerung A 7 minimierbar 

Beeinträchtigung Eingrünung 
Containerterminal Altenwerder 

Beeinträchtigung von Wegebe-
ziehungen 

Beeinträchtigung der Freizeitwe-
ge am Ernst-August-Kanal und 
Spreehafen 

Beeinträchtigung der Freizeitwe-
ge am Ernst-August-Kanal 

Trennwirkung der Trasse in 
Kirchdorf durch Fußgängerbrü-
cken Richtung Süderelbufer 
minimierbar 

Trennwirkung der Trasse in 
Kirchdorf durch Fußgängerbrü-
cken Richtung Süderelbufer 
minimierbar 

Beeinträchtigung zukünftiger 
Städtebauentwicklungen 

Weitgehende Abriegelung des 
„Sprung über die Norderelbe“ 

Barriere zum „Sprung über die 
Norderelbe“ im Bereich des Tun-
nelportals  

Beeinträchtigung des „Sprunges 
über die Süderelbe“  

Beeinträchtigung des „Sprunges 
über die Süderelbe“  

Beeinträchtigung zukünftiger 
Hafenentwicklungen 

Einschränkung Hafenentwicklung 
Steinwerder 

Einschränkung Hafenentwicklung 
Steinwerder 

gering Beeinträchtigung Hafenentwick-
lung Moorburg oder aufwendige 
lange Hochbrücke 

Auswirkungen auf die Stadtsil-
houette / Brückengestaltung 

Besondere Gestaltung (Doppe-
lung der Köhlbrandbrücke) not-
wendig 

Besondere Gestaltung (Doppe-
lung der Köhlbrandbrücke) not-
wendig 

Gestalterische Abstimmung des 
neuen Brückenpaares Katt-
wykbrücke + HQS möglich 

Gestalterische Abstimmung des 
neuen Brückenpaares Katt-
wykbrücke + HQS möglich 

Erlebnis Stadtlandschaft aus 
Sicht des Autofahrers 

Sichtbeziehungen entsprechend 
der bisherigen Köhlbrand-
hochstraße  

Sichtbeziehungen durch Tunnel-
lage eingeschränkt 

Durch mehrfachen Richtungs-
wechsel besonders umfassende 
Sichtbeziehungen 

Durch geradlinige Hochbrücke 
weniger umfassende Sichtbezie-
hungen 

 
im Variantenvergleich geringere bzw. positive Auswirkungen 
im Variantenvergleich ähnliche bzw. mittlere Auswirkungen 
im Variantenvergleich größere bzw. negative Auswirkungen 
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Anlage 2: Städtebauliche Strukturen 
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Anlage 3: Panoramaskizze Variante Süd 1 
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Anlage 4: Visualisierungsstudie Variante Süd 1 (Ingenieurbüro Grassl) 


