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Die 815 Meter lange Europabrücke als mehrfeldrige 
Balkenbrücke mit einer Hauptstützweite von 

198 Metern konzipiert, gelegen zwischen 
Patsch und Schönberg im Stubaital, ist ein 

filigranes und bedeutsames Bauwerk 
als „Jahrhundertprojekt“. Sie ist das 

Kernstück der österreichischen Brenner-
Autobahn A 13. Mit einer Höhe von 

190 Metern über Grund, wurde die 
Großbrücke innerhalb von nur 

42 Monaten am 17. November 
1963 fertiggestellt und dem 

Verkehr übergeben. Sie war zum 
Zeitpunkt ihrer Fertigstellung 

für rund zehn Jahre die höchste 
Brücke Europas. Ihr höchster 

Pfeiler war mit einer Höhe von 
146,5 Metern einer der  

höchsten Brückenpfeiler der  
Welt. Sie ist nach wie vor die  
höchste Brücke Österreichs.
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Vogelfluglinie – ohne Fähre von Rødbyhavn  
Fehmarnbelt-Tunnel nach Hamburg 

Der Ausbau der A 1und A 7 zu leistungsstarken Autobahnen im Zuge der Nord-Süd-Verbindung ist 
für Hamburg, Lübeck und den gesamten Norden als zentraler Logistik-Knotenpunkt Nordeuropas 

von herausragender Bedeutung. Zusätzlich wird mit dem Bau des Fehmarnbelt-Tunnels die 
Reisezeit von Dänemark in die Metropolregion Hamburg von heute fünf auf weniger  

als drei Stunden verringert. Die Maßnahmen dienen der Erhöhung der  
Leistungsfähigkeit und Verkehrssicherheit sowie der nachhaltigen

Verbesserung der Erreichbarkeit des Wirtschafts- und Hafenstandortes im  
europäischen Fernstraßennetz. Die Anwohner werden durch die Tunnelkette auf dem Hamburger 
Stadtgebiet Lebensqualität gewinnen und Stadtteile wachsen wieder zusammen. Wesentliche 
Bestandteile des Ausbaus sind umfassende Lärmschutzmaßnahmen, die eine deutlich  
verbesserte Integration der Fernstraßen in dem verdichteten Stadtraum ermöglichen.  
Nachfolgend haben wir einige Stimmen gesammelt:

Der Landesbetrieb Stra-
ßenbau und Verkehr 
Schleswig-Holstein (LBV.
SH) betreut fast 8.000 Ki-
lometer Bundes-, Landes- 
und Kreisstraßen, etwa 
5.200 Kilometer Radwege 
sowie 1.700 Brücken. Als 
Teil der Daseinsvorsorge 
arbeiten 1.300 Beschäf-
tigte daran, das Land zwi-
schen den Meeren mobil zu 
halten: für die Menschen in 
Schleswig-Holstein und für 
alle ihre Gäste.

Torsten Conradt ist Direktor des 
LBV.SH und kennt die Straßen im 
Land wie seine Westentasche. Herr 
Conradt, die Bauwirtschaft boomt. 
Frage: Absolvent*innen aus Tech-
nik- und Ingenieurswissenschaften 
haben gute Aussichten. Wieso ist der 
LBV.SH für sie attraktiv?

Antwort Torsten Conradt: Das 
stimmt. Jobs bekommen sie über-
all. Doch wir bieten Aufgaben! Als 
junge*r Ingenieur*in will man doch 

spannende Projekte machen. Das 
können sie im LBV.SH ab Tag eins. 
Nehmen Sie etwa den dreistreifigen 
Ausbau der B 5 an der Westküste 
oder unsere Arbeiten an der geplan-
ten Elbquerung Lauenburg. Das sind 
hochkomplexe Aufgaben, die dem 
Wortsinn von Ingenieurskunst ab-
solut gerecht werden und die wir für 
die Allgemeinheit übernehmen.

Frage: Gut, aber beim Land wird 
man ja kein*e Millionär*in.

Antwort Torsten Conradt: 
Ok, nur den jungen Leuten 
sind heute oft ganz andere 
Dinge wichtig. Und genau da 
punktet der LBV.SH! So etwa 
bei der Sicherheit des Ar-
beitsplatzes. Oder nehmen 
Sie die Work-Life-Balance, 
die heutigen Absolventen 
extrem bedeutsam ist. Auch 
befristete Jobangebote sind 
für uns kein Thema, da wir  
an nachhaltiger Zusam-
menarbeit interessiert sind! 

Außerdem bieten wir gesetz-
lich verbürgte Fairness bei Lohn, 
Gleichstellung, Urlaub, Überstun-
den oder den Anspruch auf Teilzeit, 
um nur einige Vorteile zu nennen. 
Gerade die Vereinbarkeit von Job 
und Familie ist für junge Frauen und 
Männer weitaus wichtiger als früher. 
All das bieten wir jedoch gesichert 
an. Doch vor allem: An essentiellen 
Bauvorhaben mitzuwirken, ist für 
ambitionierte Kolleg*innen gar nicht 
bezahlbar.
� www.lbv-sh.de

LBV.SH: Wir sorgen für Verbindungen

 Leben und arbeiten am Meer 

Jetzt bewerben

www.lbv-sh.de

Genau das bieten wir für 
Ingenieur*innen 
Techniker*innen
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Experten aus Politik, Wirtschaft und Verkehr zum Projekt
Diese Infrastrukturprojekte sind zukunftsorientierte Baumaßnahmen für Hamburg und den Norden von Europa

Wer gerne draußen arbeitet und im Team anpackt, ist beim LBV.SH richtig!� © olaftamm.de

Torsten Conradt, Direktor des LBV.SH� © LBV.SH

Dr. Volker Wissing MdB, Bundes- 
minister für Digitales und Verkehr: 
„Bauen für mehr Lebensqualität. Dar-
um geht es bei den Verkehrsprojekten 
im Norden: vom Fehmarnbelttunnel 
über dessen Schienen- und Straßen-
anbindung bis hin zu den Autobahn-
schlagadern A 1 und A 7. Wir arbeiten 
daran, dass die Verkehrswege modern 
und leistungsstark sind. Menschen und 
Güter sollen auf ihnen sicher, schnell 
und ohne Staus ans Ziel kommen – zum 
Beispiel von und nach Skandinavien. 
Zugleich soll das Leben für jene ruhiger 
und sicherer werden, die an den 
Verkehrswegen wohnen. Das ist eine 
wichtige Aufgabe, um die Akzeptanz 
der Bevölkerung für Bauprojekte zu 
gewinnen. Wie es gehen kann, sehen 
wir in Hamburg. Hier hat die A 7 künftig 
gleich auf drei Abschnitten einen 
begrünten Deckel: unten Autobahn 
und Verkehr, oben Park und Erholung. 
Außerdem wird durch die Hafenpassa-
ge A 26 die West-Ost-Verbindung in der 
Region künftig gestärkt. Fest steht: Die 
Verkehrsprojekte im Norden sind nicht 
nur vielfältig und beeindruckend, sie 
werden auch viele Gewinner haben.“ 

Claus Ruhe Madsen, Minister für Wirt-
schaft, Verkehr, Arbeit, Technologie 
und Tourismus des Landes Schleswig-
Holstein: 
„Als Däne, der zugleich Verkehrsminister 
in Schleswig-Holstein ist, bin ich natür-
lich ein großer Fan vom Fehmarnbelt-Tun-

nel. Denn ich bin fest davon überzeugt, 
dass Deutschland und Dänemark dadurch 
noch enger zusammenwachsen. Ich war 
kurz nach meinem Amtsantritt zu Besuch 
auf Fehmarn und Lolland, um mich über 
das Projekt und den Baufortschritt zu 
informieren. Es war wirklich eindrucks-
voll zu sehen, wie weit die Arbeiten für 
den Fehmarnbelt-Tunnel bereits sind. 
Und aktuell arbeiten wir mit Hochdruck 
am vierspurigen Ausbau der B 207 zur 
A 1, damit die Verkehre von und nach 
Dänemark Ende des Jahrzehnts auch eine 
leistungsstarke Anbindung haben. 
Am Fehmarnbelt wird eine Vision der 
neuen europäischen Verbindung Schritt 
für Schritt Wirklichkeit. Der geplante 
Tunnel ist ein zutiefst europäisches und 
zugleich regionales Projekt, von dem die 
Menschen auf beiden Seiten des Belts 
profitieren werden. Schon eine Studie 
aus dem Jahr 2006 hat die Vorteile einer 
festen Querung aufgelistet und kam zu 
dem Ergebnis, dass der Nutzen die Kosten 
ganz klar übersteigt. In einer 50-Jahres-
Betrachtung erbringt der Fehmarnbelt-

Tunnel für Europa eine Rendite von 5 Pro-
zent. Diese sozioökonomische Rendite 
entspricht einem Nettogewinn von 3,5 
Milliarden Euro. Ich bin sicher, dass dies 
auch eines Tages den letzten Gegner und 
Kritiker überzeugen wird.“

Dr. Anjes Tjarks, Senator für Verkehr 
und Mobilitätswende, Hamburg: 
„Die Autobahndeckel auf der A7 schlie-
ßen klaffende Wunden in unserer Stadt. 
Durch sie wächst jetzt zusammen, was 
zusammengehört. Wir können schon 
heute in Schnelsen und Stellingen sehen, 
dass die Deckel nicht nur einen enormen 
Gewinn an Lebensqualität durch Lärm-
schutz, sondern auch durch Grünflächen 
oder Spielmöglichkeiten bringen. Die 
Autobahndeckel in unserer Stadt sind 
eine Erfolgsgeschichte, die wir in Alto-
na weiterschreiben werden. Der dortige 
Deckel lässt den alten Traum von einer 
zusammenhängenden Grünachse vom 
Volkspark bis zur Elbe wahr werden und 
ermöglicht gleichzeitig die Schaffung von 
dringend benötigten Wohnraum. Insge-

samt werden 27 Hektar neue Stadtfläche 
inmitten von Hamburg geschaffen. Der 
Deckel zeigt aber auch, wie sehr sich bür-
gerschaftliches Engagement auszahlen 
kann. Die Initiative Ohne Dach ist Krach 
hat der Politik hier mit großem Durch-
haltewillen und guten Argumenten den 
Weg gewiesen. Dafür gebührt ihr nicht 
nur großer Dank, sondern auch unsere 
Anerkennung.“

Nikolaus Graf von Matuschka,  
Vorstandsmitglied HOCHTIEF Aktien-
gesellschaft und CEO HOCHTIEF 
Solutions AG:  
„Der Ausbau der A 7 zeigt, dass moderne, 
leistungsfähige Verkehrswege den Men-
schen, der Wirtschaft und der Umwelt 
nutzen. Die zusätzlichen Fahrspuren 
reduzieren Staus, die Deckel in Schnel-
sen, Stellingen und  Altona erhöhen die 
Lebensqualität in den profitierenden 
Stadtteilen, zahlreiche Wildbrücken 
fördern die Biodiversität. Wir brauchen 
mehr solcher Erfolgsprojekte. Die In-
vestitionen und Planungen müssen buch-

stäblich schneller auf die Straße gebracht 
werden.  Wir setzen wie bei der A 7 auf 
partnerschaftliche Zusammenarbeit und 
übernehmen zusätzlich zum Bau auch 
Planung und Betrieb von Autobahnen. 
Damit ist HOCHTIEF Teil der Lösung.“

Konsul Bernd Jorkisch, Vorstand 
HanseBelt e.V, Honorarkonsul der 
Republik Finnland: 
„Der Ostseeraum ist Zukunftsregion 
Europas und verlangt nach den besten 
Verkehrswegen Nordeuropas. Die A 7 gilt 
es als Teil der wichtigen ‚Jütlandroute‘ 
weiter zu ertüchtigen. Mit der im Bau 
befindlichen festen Fehmarnbeltque-
rung entsteht eine neue ‚Europäische 
Zukunftsachse Hamburg-Kopenhagen‘, 
die dem Norden vielfältige Chancen 
wirtschaftlicher und gesellschaftlicher 
Entwicklungen eröffnet. Der Fehmarn-
belt-Tunnel schafft als physisches Binde-
glied eines skandinavisch-mediterranen 
Korridors parallel Perspektiven in den 
Bereichen Bildung, Forschung sowie 
Sport und Kultur. Die A 1 muss mit Blick 

nach Norden zügig ausgebaut werden, 
um die erwarteten positiven Wirtschafts-
effekte in der Hansebelt-Region nicht im 
Stau münden zu lassen – auch die an die 
A 1 angebundene A 20 wartet dringend 
auf Weiterbau.“ 

Jutta Heine-Seela, Projektleiterin 
Schienenanbindung der Festen 
Fehmarnbeltquerung (DB Netz): 
„Mit der Schienenanbindung der Festen 
Fehmarnbeltquerung schaffen wir eine 
direkte, schnelle und umweltfreundliche 
Verbindung zwischen Hamburg, Lübeck 
und Kopenhagen – mit einer Strahlkraft, 
die weit über die Belt-Region hinaus 
reicht. In Zusammenarbeit mit unseren 
dänischen Partnern ist der Schienen-
ausbau der bedeutsamen Vogelfluglinie 
maßgeblich für einen zuverlässigeren 
und nachhaltigen Schienenverkehr in 
Europa. Gemeinsames Ziel ist es, die 
nötigen Kapazitäten zu schaffen, um die 
stetig wachsenden Verkehrsströme durch 
Europa langfristig und umweltverträglich 
zu bewältigen. Mit dem Projekt verbinden 
wir Regionen über Landesgrenzen hin-
weg. Ostholstein und Lolland, Deutsch-
land und Dänemark wachsen künftig noch 
enger zusammen. Davon profitieren der 
Tourismus, die Wirtschaft und der Handel 
auf beiden Seiten der Ostsee. Mit den ak-
tuell laufenden Genehmigungsverfahren 
stellen wir die Abwägung aller Interessen 
und Belange sicher und schaffen die 
Grundlage für den immer näher rücken-
den Baubeginn in Ostholstein.“� »»
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2 Autobahn A7 AK Hamburg-Hafen bis AD Bordesholm  
82 Kilometer rund um die vier Tunnel 
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Vogelfluglinie – ohne Fähre von Rødbyhavn  
Fehmarnbelt-Tunnel nach Hamburg 3

50.000 Kilometer – das Netz der Europastraßen
Vier Europastraßen 
kreuzen die Autobahn 7

 
 
 
 
Vier Europastraßen (E) kreuzen die Autobahn 7 (A 7) 
im Verlauf der 962,2 Kilometer langen Trasse, die an 
der dänischen Grenze in Ellund beginnt und an der ös-
terreichischen Grenze bei Füssen im Allgäu endet. Sie 
führt als Nord-Süd-Achse durch Schleswig-Holstein, 
Hamburg, Niedersachsen und Hessen, wechselt dabei 
mehrfach die Landesgrenzen zwischen Bayern und 
Baden-Württemberg und endet am 1.284 Meter lan-
gen Grenztunnel in Füssen. Die A 7 und die Fernpass-
straße B 179 wurden an der Bundesgrenze westlich 
von Füssen zu einer leistungsfähigen grenzüberschrei-
tenden Verkehrsverbindung verknüpft. Der Abschnitt 
vom provisorischen Autobahnende bei Nesselwang bis 
zur Anbindung an die Nordumfahrung Reutte bildet 
hierzu das Schlussstück. Der Grenztunnel dieser ins-
gesamt rund 22 Kilometer langen Lücke im Fernstra-
ßennetz ist das Kernstück dieser Strecke. Von seiner 
Gesamtlänge entfallen 932 Meter auf deutsches Ho-
heitsgebiet, 352 Meter der Tunnelröhre liegen in der 
Republik Österreich.

Die Bundesautobahn A 7 ist Europastraße und Be-
standteil des transeuropäischen Verkehrsnetzes. Sie 
verbindet die Südstaaten mit Nordeuropa und Bayern 
mit den Zentren München und Berlin. Damit zählt die 
A 7 zu den bedeutendsten Strecken im Netz der Bun-
desautobahnen. Sie ist mit 962,2 Kilometern die längs-
te Autobahn Deutschlands und nach der spanischen 
Autovía A-7 die zweitlängste durchgehende nationale 
Autobahn Europas. Als wichtige Fernverbindung ist 
die A 7 auch Bestandteil mehrerer Europastraßen: 
Zwischen der dänischen Grenze und dem AK Biebel-
ried (Bayern) verläuft die E 45 auf der gesamten Trasse 
von Norden kommend. Im kurzen Abschnitt zwischen 
Kirchheimer und Hattenbacher Dreieck kreuzt Sie zu-
sätzlich die E 40. Das Hattenbacher Dreieck liegt in 
Hessen bei Bad Hersfeld. Hier beginnt die in Richtung 
Südwesten verlaufende A 5 (Hattenbacher Dreieck–
Frankfurt am Main–Basel), die zugleich auch die E 40 
ist. Nur rund vier Kilometer nördlich vom Hattenbacher 
Dreieck am Kirchheimer Dreieck zweigt die A 4 nach Thü-
ringen und Sachsen von der A 7 ab. Die A 7 verläuft weiter 
Richtung Bayern. Am Autobahnkreuz Biebelried kreuzen 
sich die beiden längsten Autobahnen Deutschlands, die 
A 3 (Oberhausen–Frankfurt am Main–Passau) und die A 7 
(Flensburg–Kassel–Füssen), und hier wird die A 3 zur E 45 
und die A 7 zur E 43 bis zum Autobahnkreuz Memmingen, 
wo sie sich mit der A 96 kreuzt. Von dort stellt die A 96 
eine wichtige Verbindung in die Schweiz, nach Vorarlberg, 
in die Bodenseeregion und auch nach München her. Dort 
wird die A 7 zwischen Memmingen und der österreichi-
schen Grenze zur E 532.

Die E 532 ist eine Europastraße in Deutschland und Öster-
reich, die sich in Nord-Süd-Richtung erstreckt. Sie beginnt 
am Autobahnkreuz Memmingen in Bayern und endet nach 
70 Kilometern an der Anschlussstelle Zirl-West bei Inns-
bruck in Tirol. Sie ist als B-Strecke (abzweigende, verbin-
dende oder anschließende Europastraßen) eingestuft und 
verläuft von Memmingen bis zum Grenztunnel Füssen stre-
ckengleich mit der A 7. Auf österreichischer Seite setzt sie 
sich mit der Fernpassstraße (B 179) bis Nassereith und der 
Mieminger Straße (B 189) bis zur Inntal-Autobahn (A 12) 
bei Zirl-West fort .

Die E 45 beginnt in Norwegen in Kautokeino an der finni-
schen Grenze und endet nach 5.190 Kilometern als A 18 
im sizilianischen Gela. Von Kautokeino verläuft sie über 
Schweden nach Göteborg. Dort wird sie über die Fährver-
bindung bis Frederikshavn nach Dänemark zur A 7 geführt. 
Fährt man von Göteborg mit dem Auto weiter nach Malmö, 
so führt die Trasse über die E 6 und E 20. Diese E 20 führt 
über den Öresund mit Brücke und Tunnel aufs dänische 
Festland bei Kastrup. Am Autobahndreieck Vestmøtorve-
jen biegt man auf die E 47 nach Lolland ab. Die E 47 führt 
dann über Sakskøbing zum Fährhafen Rødbyhavn. Dort 
haben die Bauarbeiten am Fehmarnbelt-Tunnel deutlich 
an Fahrt aufgenommen, und die neuen Tunnelelemente 
stehen für den ersten Hub am 10. Januar 2023 schon in den 
Startlöchern.

Bei Lübeck endet die E 47, von dort aus verläuft die E 22 
über die A 1 weiter in Richtung Südwesten, wo sie bei See-
vetal auf die aus Hamburg kommende A 7 trifft. Durch 
Österreich als A 13 über den Brenner führend, kommt sie 
als A 22 nach Modena, wo Sie sich von der A 1 bis Cesena 
und Pompeji zur A 18 nach Messina wandelt. Die Europa-
straße E 43 zählt zu den wichtigsten Straßenverbindungen 
über die Alpen. In Deutschland nutzt sie die A 7 und die 
A 96. In Österreich führt sie über die A 14 und die L 202 

sowie über einige Straßen in der Stadt Bregenz. In der 
Schweiz verläuft die Route über die gesamte A 13. Der 
höchste Punkt liegt im 6,6 Kilometer langen San-Ber-
nardino-Tunnel. Die E 43 beginnt im Raum Würzburg 
auf der A 3, verläuft dann auf der A 7 weiter über Ulm 
und Lindau bis in die südliche Schweiz nach St. Mar-
grethen und wird zur italienischen A 3, die über Chur 
nach Bellinzona die Alpen entlang führt. 

Die E 40 ist mit 8.778 Kilometern die längste Europa-
straße. Sie erstreckt sich in Ost-West-Richtung ins-
besondere durch Mittel- und Osteuropa sowie bis 
Zentralasien. Sie beginnt in Calais am Ärmelkanal in 
Frankreich und endet in Ridder nahe der Grenze zu 
Russland in Kasachstan. Dabei passiert sie von Frank-
reich aus die Länder Belgien, Deutschland, Polen, Uk-
raine, Russland, Kasachstan, Turkmenistan, Usbekis-
tan und Kirgisistan. In Deutschland endet die A 4, auf 
der die E 40 verläuft, bei Görlitz, geht über in die polni-
sche A 4 bis Jaroslaw. Als M 10 führt sie in der Ukraine 
nach Lemberg (Lwwie) über Kiew nach Luhansk, wo sie 
als die russische A 270 nach Schachtinsky über Wolgo-
grad nach Kasachstan bis zum Endpunkt Ridder führt. 
Dabei überquert die A 40 die Grenze zwischen Europa 
und Asien auf der Brücke über den Ural in Atyrau.

Die Europastraßen befinden sich zwar schwerpunkt-
mäßig in Europa, können jedoch auch bis nach Zentral- 
oder Kleinasien führen. So verbindet beispielsweise 
eine Europastraße Norwegen nicht nur mit seinen 
skandinavischen Nachbarn, sondern auch mit der Krim 
am Schwarzen Meer. Ein weiteres Beispiel für die Ver-
bindung über größere Strecken ist die Europastraße 
1, die von Nordirland nach Portugal führt. Das Netz 
dieser Fernstraßen – auf Wegweisern gekennzeichnet 
durch ein weißes „E“ mit Straßennummer auf grünem 
Grund – umfasst derzeit etwa 50.000 Kilometer und 
soll vorrangig dem internationalen Verkehr dienen. 
Nicht nur Autobahnen werden als Europastraße ge-
kennzeichnet, sondern auch Land- bzw. Bundesstra-
ßen. Inwieweit sich die Europastraßen in der wegwei-
senden Beschilderung wiederfinden, wird je nach Land 
unterschiedlich gehandhabt. Oft wird die Bezeichnung 

parallel zur nationalen Nummerierung der jeweiligen Stra-
ßen verwendet. In Deutschland beispielsweise werden die 
Nummern auf Autobahnen nur auf den Entfernungstafeln 
angegeben, ansonsten nicht. Auf Land- und Bundesstra-
ßen ist die Nummerierung der Europastraße hingegen 
häufiger zu finden. In Norwegen oder Schweden werden 
nationale Fernstraßen grundsätzlich nur mit der Europa-
nummerierung gekennzeichnet. In Belgien und Dänemark 
wiederum trifft das nur auf die Autobahnen zu. 

Der 161 Kilometer lange Abschnitt der A 7 zwischen 
Flensburg und dem Hamburger Elbtunnel stellt auch re-
gional eine der wichtigsten Verkehrsadern des Nordens 
dar. Verkehrsbelastungen von bis zu 150.000 Fahrzeu-
gen pro Tag bei Hamburg-Schnelsen und auf dem Weg 
zum Euro-Terminal im Hamburger Hafen unterstreichen 
die herausragende Bedeutung der A 7. Folgen des hohen 
Verkehrsaufkommens waren jedoch auch vermehrte 
Unfälle und zahlreiche Staus. Mit dem sechsstreifigen 
Ausbau wird eine leistungsfähige und den heutigen An-
forderungen gerechte Verkehrsverbindung geschaffen. 
Dies beinhaltet auch Verbesserungen im Umweltbereich, 
insbesondere beim Lärm- und Gewässerschutz. So profi-
tieren nicht nur die Nutzer, sondern auch das Umfeld vom 
Autobahnausbau der A 7.
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I M P R E S S U M

»» Bernd Rothe, Technischer 
Prokurist Deges, Bereichsleiter 
Nord: „Die A 7 ist die wichtigste 
überregionale Nord-Süd- Verbin-
dung und von zentraler Bedeutung 
für Hamburg und Schleswig- Hol-
stein. Für die Metropolregion 
Hamburg mit dem für Deutschland 
und Europa bedeutenden Hafen  ist 
der Ausbau einer leistungsstarken 
Verkehrs- Infrastruktur enorm 
wichtig. Die drei Tunnel  auf der A 7 
werden Stadtteile wieder zusam-
men führen und Raum schaffen 
für die wachsende Stadt. Gleich-
zeitig vermindert sich damit für 
die Anwohner die Lärmbelastung 
spürbar.  Auf den gewonnenen 
Flächen werden neue Orte der 
Freizeitgestaltung und Erholung 
entstehen. Der Neubau der A 26 Ost 
als Hafenpassage und Verbindung 
zwischen der A 7 und der  A 1 wird 
vor allem  die  B 73, aber auch an-
dere städtische Quartiere deutlich                                                                                                                   
entlasten. Mit dem Fehmarn-
belttunnel und der ausgebauten 
Hinterlandanbindung werden die 
Fahrzeiten von den skandinavischen 
Ländern nach Hamburg drastisch 
verkürzt, womit  auch die Region 
im Norden mehr in den Fokus für 
Europa rücken wird.“

Lars Friis Cornett, Deutschland- 
Direktor von Femern A/S: 
„Der Fehmarnbelt-Tunnel ist ein 
wichtiges deutsch-dänisches und 
zugleich europäisches Infrastruktur-
projekt, das einen Flaschenhals im 
europäischen Verkehrsnetz besei-
tigen wird. Er wird der logische Lü-
ckenschluss sein, um Skandinavien 
und Mitteleuropa am Fehmarnbelt 
dauerhaft miteinander zu verbin-
den. Aus diesem Grund bezeichnet 
die Europäische Kommission den 
Fehmarnbelt-Tunnel als eines der 
wichtigsten Infrastrukturprojekte in 
der EU und als Rückgrat der europäi-
schen Wirtschaft.
Mit dem Zug wird man künftig die 

18 Kilometer lange Strecke zwischen 
Puttgarden und Rødby in sieben 
Minuten zurücklegen können, mit 
dem Auto in nur zehn Minuten. Das 
ist unschlagbar. Die verbesserte 
Infrastruktur wird es für Menschen 
und Unternehmen auf beiden Seiten 
des Fehmarnbelts noch attraktiver 
machen, sich in der Region anzusie-
deln. So kann ein „neues“ deutsch-
dänisches Grenzland mit engerem 
wirtschaftlichen, kulturellen und 
sozialen Austausch entstehen. Das 
ist gelebtes Europa.“

Guido Göttlicher, Geschäftsführer 
EHS beratende Ingenieure für 
Bauwesen GmbH: 
„Mobilität ist ein Grundbedürfnis 
des Menschen und unverzichtbar in 
unserer Gesellschaft. Effiziente Ver-
kehrsverbindungen sind für die Pros-
perität Deutschlands wesentlich. 
Die Anforderungen an die Mobilität 
von morgen sind deutlich vielfäl-
tiger als noch in den vergangenen 
Jahrzehnten. Daraus erwächst ein 
erhöhter Anspruch an die Ingenieur-
leistungen bei großen Infrastruktur-
projekten. Die Dringlichkeit der 
Erneuerung der Infrastruktur er-
schwert die Bauaufgaben zusätzlich. 
Die Wahrung der Leistungsfähigkeit 
der bestehenden Verkehrswege 
während der Bauzeit und kompakte 
Bauabläufe bestimmen unsere Tätig-
keiten bei allen Projekten im Zuge 
der A 7 ebenso wie die geologischen 
Bedingungen und die technische 
Vielfalt. Die Bereitschaft der Bau-
herren und der beteiligten Firmen zu 
transparentem Handeln, aktueller 
Information und zügigem Baufort-
schritt sind die Grundlage für die 
Akzeptanz der großen Infrastruktur-
projekte in der Öffentlichkeit.  
Wir freuen uns, dass es bei den 
Großprojekten der A 7 in der 
Metropol-Region Hamburg gelingt, 
sehr anspruchsvolle Bauaufgaben 
kompetent, projektorientiert und 
schnell umzusetzen.“
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Vogelfluglinie – ohne Fähre von Rødbyhavn  
Fehmarnbelt-Tunnel nach Hamburg 

Im Bau achtstreifiger Ausbau 

	 Elbmarsch Hochstraße  
K30/K20

	 AS HH Waltershof
	 AK HH-Hafen > A 26 Stade/ 

Hafenpassage zur A1

Ab hier sechsstreifig

	 AS HH- Hausbruch
	 AS HH- Heimfeld
	 AD HH-Südwest > A261
	 AS HH-Marmsdorf

Land Niedersachsen

	 AK Maschener Kreuz  
> A1 und A39

	 AD Horster Nord/Süd A1
	 AS SeevetalRamelsloh
	 AS Thieshope

Bis Memmingen die AD‘s und AK‘s

	 AD Walsrode > A27
	 AD Hannover-Nord > A352
	 AK Hannover Kirchhorst > A37

	 AK Hannover Ost > A 2
	 AD Hannover Süd > A 37
	 AD Salzgitter > A 39
	 AD Drammetal > A 38

Land Hessen

	 AD Lossetal > A 44
	 AK Kassel Mitte > A 49
	 AD Kassel-Süd > A 44
	 AD Kirchheim > A 4
	 AD Hattenbach > A 5
	 AD Fulda > A66

Freistaat Bayern

	 AK Schweinfurt/Werneck > A70
	 AD Würzburg/Estenfeld
	 AK Biebelried > A 3
	 AK Feuchtwangen/Crailsheim  

	 > A6

Land Baden-Württemberg

	 AS Langenau

Freistaat Bayern

	 AK Ulm/Eichingen > A 8
	 AS Altenstadt

Land Baden-Württemberg

	 AS Dettingen a.d. Iller

Freistaat Bayern

	 Parkplatz Brühl

Land Baden-Württemberg

	 AS Berkheim

Freistaat Bayern

	 AK Memmingen > A 96
	 AD Allgäu > A 980
	 AS Oy-Mittelberg
	 AS Nesselwang
	 Talbrücke Enzenstetten  

	 558 Meter
	 Tunnel Reitershof 645 Meter
	 AS Füssen
	 Tunnel Füssen 1.284 Meter
	 Grenzübergang Füssen (D)  

	 bis Vil  (A)
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Der Verlauf der A 7 von der Bundesgrenze Ellund bis zur  
Bundesgrenze Bayern/Füssen 

Ein Tunnel oder Tunnelbauwerk ist ein 
künstlicher, röhrenförmiger unterir-
discher Hohlraum, der als Unterque-
rung von Hindernissen wie Bergen, 
Gewässern oder anderen Verkehrswe-
gen dient. Sie sind nicht nur einfach 
Ingenieurbauwerke, sondern werden 
so geplant und ausgeführt, dass sie 
als Tunnel bei den Ein- und Ausfahrten 
den höchsten Sicherheitsstandards 
entsprechen und sich harmonisch in 
die Umgebung einfügen.

Bei Brücken sind es vor allen Dingen die 
hervorragenden ästhetischen Eigen-
schaften, die den Betrachter begeis-
tern. Diese Bauwerke besitzen eine 
Ästhetik, die ihre Umgebung, sei es eine 
ursprüngliche Landschaft, ein Fluss 
oder ein Meer, vielfältig bereichern. 
Man kann mit Fug und Recht sagen, dass 
Tunnel und Brücken Menschen nicht nur 
ansprechen, sondern in den meisten 
Fällen regelrecht faszinieren. Brücken 
werden so geplant, dass ein Abstand 

zwischen ihnen und der Oberfläche des 
Geländes oder Gewässers entsteht. 
Man kann sie unter- und überqueren. 
Als künstlich angelegte Verbindungs-
möglichkeit zwischen zwei topografi-
schen Hindernissen prägen sie durch 
ihre Größe und meist geschwungene 
Ausführung das Bild ihrer Umgebung 
besonders stark. Gut geplante Brücken-
bauwerke tragen zur Bereicherung des 
Erscheinungsbildes einer Stadt, einer 
Landschaft oder eines Gewässers wohl-
tuend bei. Ein Brückenbauwerk muss 
wirtschaftlichen Ansprüchen genauso 
genügen wie eine gewisse Langlebig-
keit und Nachhaltigkeit aufweisen und, 
nicht zu vergessen und in der heutigen 
Zeit besonders wichtig, diversen Um-
weltbelangen genügen. Dass dies ein 
hohes Verantwortungsbewusstsein 
bei den Planern und Ingenieurbüros, 
fundierte Kenntnisse in Bezug auf Trag-
werksplanung, Materialeinsatz und 
Konstruktion sowie Ästhetik voraus-
setzt, erscheint selbstverständlich.

Tunnelprojekte faszinieren die 
Menschheit seit jeher. Die gefahrvol-
le Arbeit der Mineure wird respekt-
voll anerkannt und die eingesetzte 
Maschinentechnik bewundert. Der 
Tunnelbau wird auch immer wieder 
in der darstellenden Kunst behandelt 
und ist eine der interessantesten, 
aber auch schwierigsten Ingenieur-
disziplinen. Er vereinigt Theorie und 
Praxis zu einer eigenen interdiszipli-
nären Ingenieurbaukunst. Dabei gibt 
es fortlaufende Entwicklungen und 
Vortriebsmethoden, je nach den An-
forderungen. Tunnel sind eine prima 
Lösung von A nach B. Das ist weniger 
anstrengend und geht viel schneller. 
Um einen Tunnel zu erschaffen be-
dient man sich vieler Verfahren, meist 
Sprengstoff oder Tunnelbohrmaschi-
nen werden benutzt – die funktio-
nieren so ähnlich wie die Geräte, mit 
denen man Löcher in Wände bohrt, 
sind aber viel riesiger. Danach wird 
das Geröll aus dem Tunnel hinaus-

transportiert – zum Beispiel mit Las-
tern oder Förderbändern –, und die 
Wände werden mit dickem Beton und 
Stahl gesichert. 

In Hamburg wählte man den Deckel 
als Tunnelvariante. Vorteil: Es konn-
ten bei unterlaufendem Verkehr zu-
erst die Seitenwände durch Änderung 
der Fahrspuren aufgebaut werden, 
um dann die beiden Tunnelröhren in 
offener Bauweise zu erstellen. Der an-
schließende Betondeckel war dann, 
trotz einiger Einwände des Brand-
schutzes, nur noch eine Formsache. 
Wesentlich gigantischer ist die in 
sieben Jahren fertige Fehmarnbelt-
Querung als 18 Kilometer langer Ab-
senktunnel. Der Clou dabei: In einer 
Tunnelelementefabrik in Rødbyhavn 
werden über 90 Tunnelelemente 
mit einer Länge von 219 Metern und 
51 Meter Breite vorgefertigt und mit 
dem Schiff im Belt abgesenkt. 

Eine leistungsfähige Infrastruktur ist 
das Rückgrat des Wirtschaftsstandor-
tes Deutschland in Europa 2025. Die 
Ingenieurbauwerke sind hierbei die 
neuralgischen Punkte – nicht nur weil 
sie zu den teuren, sondern mit ihrer 
prognostizierten Lebensdauer auch 
zu den langlebigen Gütern einer Ver-
kehrsinfrastruktur zählen.

Neben Tunneln, Lärmschutzbauwer-
ken und Stützbauwerken gehören 
Brücken zu den Ingenieurbauwerken 
mit besonderer Stellung. Tunnel und 
Brücken sind das Ergebnis kreativer 
Arbeit der planenden Ingenieure. 
Durch ihre Kunst entstehen funktio-
nale Konstruktionen, die den an sie 
gestellten technischen und gestal-
terischen Anforderungen in hoher 
Qualität genügen müssen. Die ausge-
wählten Beispiele an den Autobahn 
A 1, A 7 und A 26 belegen eindrucks-
voll das hohe Qualitätsniveau der 
Ingenieurbaukunst in Deutschland 

und sollen gleichzeitig Werbung für 
die planenden und ausführenden na-
tionalen und internationalen Unter-
nehmen sein. Mich hat besonders das 
folgende Zitat des leider zu früh ver-
storbenen Prof. Jörg Schleich, des ge-
nialen Brückenbauers aus Stuttgart, 
zu dieser Sonderausgabe „Innovatio-
nen für Europa“ inspiriert: „In einem 
dicht besiedelten und landschaftlich 
schönen, aber auch sensiblen Land 
wie in unserem verdienen die Brücken 
all unsere Aufmerksamkeit und liebe-
volle Zuwendung, damit sie nicht nur 
ihre technische, volkswirtschaftliche 
und soziale Aufgabe erfüllen, sondern 
von den Menschen als Bereicherung 
ihres Umfeldes begrüßt werden.“

[* Bernhard K. Heck ist Journalist 
und ausgewiesener Experte auf 
dem Gebiet der infrastrukturellen 
Großprojekte, die er seit  
20 Jahren intensiv redaktionell  
und kommunikativ begleitet.

Tunnel und Brücken verbinden Nationen und Menschen
Ein Kommentar von Bernhard K. Heck*

Eigentlich beginnt die A7, wenn man 
diese Autobahn „europäisch“ sieht, in 
Schweden als E 45 von Göteborg. Vom 
Hafen Göteborg aus bietet die orts-

ansässige Reederei ‚Stena Line‘ Fährli-
nien nach Frederikshavn in Dänemark. 
In Dänemark ist die E 45 eine wichtige 
Nord-Süd-Autobahn, die von Frederiks-

� © www.openstreetmap.de

Eine gute und durchdachte Infrastruktur 
ist das Fundament unseres Handelns
Durch die Nähe zum Kunden, einen 
großen Lagerstützpunkt sowie zentrale 
Abhollager, gepaart mit einer umfang-
reichen Materialverfügbarkeit, präsen-
tiert sich die HTI Feldtmann KG als ein 
zuverlässiger und kompetenter Partner 
im Umfeld der A 1, A 7 und A 26. 

Entwässerungen an Tunneldecken, 
Ableitungen des anfallenden Wassers 
sowie Kunststoff- und Betonrohre für 
Hauptkanäle und Schächte, dies und vie-
les mehr lieferte die HTI Feldtmann KG 
für den sechsspurigen Ausbau der A 7 
zwischen dem Dreieck Bordesholm und 
Hamburg-Nordwest sowie für die be-
reits fertiggestellten Teilabschnitte des 
Lärmschutztunnels in Hamburg-Schnel-
sen und -Stellingen. 

Bei den Projekten zum Ausbau der A 7 
zählten vor allem eine umfassende Ma-
terialverfügbarkeit sowie eine schnelle 

und punktgenaue Anlieferung – das 
konnte die HTI Feldtmann KG durch ihr 
Zentrallager an der A 7 in Henstedt-Ulz-
burg bestens gewährleisten. Durch die 
jahrelange Erfahrung im Tiefbau punk-
tet das Unternehmen mit einer enor-
men Fachkompetenz, hoher Qualität 
und Verlässlichkeit, und das schon seit 
über 120 Jahren. 

Dass die HTI Feldtmann KG mit ihrem 
Standortkonzept im Norden gut aufge-
stellt ist und sehr flexibel auf die unter-
schiedlichen Projekte reagieren kann, 
beweisen die Beteiligung und Unterstüt-
zung der kommenden Projekte: die Feh-
marnbelt-Querung – Europas größtes 
Tunnelprojekt wie auch der Ausbau der 
A 26 – die neue wichtige Verkehrsader 
zur Anbindung an die A 7 und A 1. Die 
HTI Feldtmann KG ist Norddeutschlands 
spezialisierter Fachgroßhandel für Tief-
bau, Industrie, Installation sowie Haus- 

und Grundstücksentwässerung mit dem 
Vollsortiment für die Entsorgung, Ver-
sorgung und Industrietechnik. Zu den 
Kernkompetenzen des ursprünglich als 
Röhrenhandel gegründeten Unterneh-
mens zählen nahezu alle Bereiche, die 
sich mit der Fortführung von Medien wie 
Gas, Wasser, Abwasser und Fernwärme 
befassen, zu denen ebenfalls die Berei-
che der Telekommunikation, Kabeltief-
bau sowie der Garten- und Landschafts-
bau gehören. Mit einem modernen 
Logistikzentrum in Henstedt-Ulzburg 
und insgesamt zwölf weiteren Niederlas-
sungen im Raum Hamburg/Schleswig-
Holstein/Mecklenburg-Vorpommern 
und Nordniedersachen wird man den 
Ansprüchen der Kunden gerecht.

Seit 2001 ist Feldtmann offizielles Mit-
glied der HTI-Gruppe und somit Teil 
eines leistungsstarken überregionalen 
Firmenverbundes.

havn über 357 Kilometer bis zur Grenze 
mit Deutschland bei Padborg führt. In 
Ellund geht sie in die deutsche Bundes-
autobahn A 7 über. Auf deutscher Seite 
erreicht die A  7 nach 64 Kilometern 
die AS Rendsburg/Büdelsdorf. Auf der 
Rader Hochbrücke, einem langen und 
imposanten Brückenbauwerk, über-
quert die A7 den Nord-Ostsee-Kanal 
und erreicht das AK Rendsburg, wo 
über die BAB 210 ein Anschluss an die 
schleswig-holsteinische Landeshaupt-
stadt Kiel besteht

Im weiteren Verlauf passiert die A 7 
die folgenden wichtigen Autobahn-
knoten:

  AS	 Bezeichnung

	 AD Bordesholm  

Von hier sechsstreifig 

	 AS Neumünster-Nord
	 AK Bad Bramstedt   

> A 20 > Glücksstadt
	 AS HH Schnelsen Nord  

> Flughafen
	 AS HH Schnelsen
	 Schnelsentunnel 575 Meter
	 AD Hamburg Nordwest  

> A 23 > Heide

Von hier achtstreifig 

	 Tunnel Stellingen 893 Meter
	 AS HH Stellingen
	 AS HH Volkspark
	 Tunnel Stellingen 2230 Meter
	 AS HH Bahrenfeld 
	 AS HH Othmarschen
	 Elbtunnel 3101 Meter

Der einröhrige Tunnel mit einer 
Länge von 1284 Metern und zwei 
Fahrstreifen führt nach Österreich. 
Der deutsch-österreichische Grenz-
übergang befindet sich in Fahrtrich-
tung Süden nach etwa drei Viertel der 
Tunnelstrecke. Der Autofahrer erreicht 
die Europabrücke nach 110 Kilometern 
ab Grenztunnel Füssen über Vil und 
Imst, weiter über die Inntal-Autobahn 
A 12 bis zur Abfahrt Innsbruck-West 
und auf die Brenner Autobahn A 13. 
Kurz vor dem Brennerpass, bei Matrei, 
gibt es eine Mautstation. Hier werden 
Gebühren für die Europabrücke fällig. 
Die ausgewiesenen Videomautspuren 
befinden sich links, vor der Mautsta-
tion sollte man sich deshalb auch eher 
links halten. Die Einzelfahrt kostet 
10,50 Euro (Stand 30.11.2022). �  
©  nuernbergluftbild Hajo Dietz

Der Grenztunnel Füssen  mit seinen 1284 Metern als  letzte 
A-7-Abfahrt in Deutschland. Fortlaufend nach dem Tunnel folgt 
die Autobahn auf die A 12 in Richtung Österreich und führt auf die 
imposante  Europabrücke (Titelfoto) mit Öffnung in alle EU-Länder.

Der Verlauf der A 7 von der Bundesgrenze Ellund  
bis zur Bundesgrenze Bayern/Füssen



I N N O V A T I O N  � F Ü R  E U R O P A

Hamburg, 26./27. November 2022 | Anzeigen-Sonderveröffentlichung MedienKontor Deutschland

Vogelfluglinie – ohne Fähre von Rødbyhavn  
Fehmarnbelt-Tunnel nach Hamburg 

Ausbau in  
großen Schritten 

Der größte Teil des Ausbaus wurde 
im Zuge eines länderübergreifenden 
Projekts in Öffentlich-Privater Partner-
schaft (ÖPP) realisiert. Der Bau dauer-
te vier Jahre, seit Ende 2018 rollt der 
Verkehr auf der A7 zwischen Hamburg 
und dem Autobahndreieck Bordesholm 
auf rund 60 Kilometern sechsstreifig. 
Für die Menschen der Region, für Unter-
nehmen, Besucher und Pendler ein ech-
ter Gewinn. Das Projekt in Zahlen: Beim 
Ausbau der Strecke wurden in Schles-
wig-Holstein 63 Brückenbauwerke neu 
errichtet oder saniert. Zwölf Kilometer 
Lärmschutzwände und 15 Kilometer 
Lärmschutzwälle schützen seitdem die 
Nachbarschaft vor den Straßengeräu-
schen. Sechs Kilometer lärmmindern-
der Asphalt reduzieren die Geräusch-
emission der Fahrbahn und steigern 
somit die Lebensqualität der Anwohner 
und den Komfort der Autobahnnutzer. 
Und im Zuge des nachhaltigen Natur- 
und Umweltschutzes entstanden unter 
anderem zwei Grünbrücken sowie 500 
Meter Fledermausüberflughilfen.

An der Projektgesellschaft Via Solu-
tions Nord, die für den Ausbau dieses 
Streckenabschnitts verantwortlich 
ist, waren HOCHTIEF PPP Solutions, 
Dutch Infrastructure Fund und Kem-
na Bau beteiligt. Die ausführende 
Bau-Arbeitsgemeinschaft bestand aus 
HOCHTIEF Infrastructure, Kemna und 
Tesch. Via Solutions Nord erhielt den 
Projektauftrag 2014 und begann im 
November desselben Jahres mit dem 
Bau. Die Gesellschaft ist bis 2044 für 
den Betrieb und die Erhaltung der 
Strecke verantwortlich. 

Via Solutions Nord hat im Zuge ihres 
PPP-Auftrags auch den südlichsten 
Bauabschnitt von der Landesgren-
ze zwischen Schleswig-Holstein und 
Hamburg bis zum Autobahndreieck 
Hamburg-Nordwest inklusive des 
Lärmschutztunnels „Deckel Schnel-
sen“ bis zum Dezember 2019 reali-
siert. Mit der Fertigstellung auch die-
ser Strecke wurde die ÖPP-Maßnahme 
A 7 abgeschlossen. 

Lärmschutz für mehr 
Lebensqualität

Zwar gab es während der Bauphase 
dieses Infrastruktur-Großprojekts 
temporäre Einschränkungen für die 
Anwohnenden und den Autoverkehr. 
Dafür ist die Lebensqualität jetzt hö-
her, vor allem in Hamburg-Schnelsen: 
Dort haben die Anwohnenden nach 
Jahrzehnten des Wartens mit dem 
Fahrbahndeckel, neuen Lärmschutz-
wänden und dem lärmmindernden 

Asphalt einen vollumfänglichen Lärm-
schutz erhalten. So ist der Stadtteil 
deutlich attraktiver geworden.  

Und nicht nur diejenigen, die in 
Schnelsen wohnen, profitieren 
vom nachhaltigen Ausbau der A 7. 
HOCHTIEF hat in Stellingen den 
zweiten Hamburger Deckel gebaut 

und so dazu beigetragen, dass Lärm 
und Emissionen dort ebenfalls 
reduziert wurden. 

Beeindruckende 
Ingenieursleistungen

Im Zuge des Großprojekts A 7 wurde  
zudem die rund 400 Meter lange Lan-

genfelder Brücke abgerissen und bis 
Ende 2018 neu gebaut. Sie grenzt an 
den Bauabschnitt Tunnel Stellingen. 
Die Arbeiten erfolgten bei laufendem 
Autobahn- und Eisenbahnbetrieb. Die 
neue Brücke führt über zwei Straßen 
und insgesamt 17 Gleise für Regional-, 
Fern- und Güterverkehr. Die Brücke 
wurde von beiden Seiten im Einschub-
verfahren errichtet – hohe Ingenieurs-
kunst der ausführenden Bauunterneh-
men.

Damit auch in Zukunft solche an-
spruchsvollen Projekte gelingen, 
bindet HOCHTIEF stets auch junge 
Ingenieurinnen und Ingenieure ein. 
Sie übernehmen frühzeitig Verantwor-
tung und profitieren von den Chan-
cen, mit der erfahrenen Belegschaft 
zusammenzuarbeiten und zwischen 
unterschiedlichen Bereichen auf den 

Baustellen zu wechseln. Dieser prak-
tische Wissenstransfer funktioniert 
wechselseitig: Während die jungen 
Leute auf der Baustelle lernen, wie 
man erfolgreich ein Großprojekt ma-
nagt, bringen sie auch ihre eigenen 
Ideen und ihr digitales Know-how mit 
ins Projekt ein. So bereichern sie wie-
derum den Wissensschatz der erfahre-
nen Kollegen. Eine Win-win-Situation 
für alle Seiten, von der auch Kunden 
und externe Partner profitieren. Am 
Ende dient dies dem Wohl aller, die 

Autobahnen nutzen. Abgeschlossen 
ist das Megaprojekt noch nicht: Aktu-
ell verantwortet HOCHTIEF an der A 7 
in Hamburg-Altona gemeinsam mit 
Implenia den Bau des dritten Lärm-
schutzdeckels. Er wird, ebenso wie die 
Lärmschutztunnel in Schnelsen und 
Stellingen, in offener Bauweise her-
gestellt und ist mit circa 2000 Metern 

der längste der drei Hamburger De-
ckel. Zudem baut HOCHTIEF zusam-
men mit Fr. Holst derzeit südlich des 
Elbtunnels das Rampenbauwerk K 30.

Zusammengenommen ergeben die 
neuen Abschnitte im höchstbelasteten 
Autobahnabschnitt Deutschlands ein 
gigantisches Infrastrukturprojekt, das 
es hierzulande in dieser Art zuvor noch 
nicht gegeben hat: eine Operation an 
der Hauptverkehrsader der Metropolre-
gion Hamburg bei laufendem Verkehr.

Konstruktive Partnerschaften  
für gemeinsamen Erfolg

Der moderne, mehrspurige Ausbau von 
vielen Kilometern Autobahn, der Ersatz 
und Neubau zahlreicher Brückenbau-
werke, der Bau großer Lärmschutztun-
nel sowie die umfangreiche Umsetzung 
weiterer Lärmschutzmaßnahmen sind 
der Verdienst vieler Menschen, die über 
Jahre in einem spannenden Umfeld ge-
meinsam für dieses Projektziel arbeite-
ten. Die Basis dafür bildet das konstruk-
tive Miteinander. HOCHTIEF und seine 
Partner haben alle Herausforderungen 
beim Ausbau der A 7 gemeinsam mit 
dem Auftraggeber BMVI, dem Projekt-
betreuer Deges sowie den zuständigen 
Behörden von Schleswig-Holstein und 
der Freien und Hansestadt Hamburg 
gelöst. Das Erfolgsrezept: ein lösungs-
orientiertes Zusammenspiel erfahrener 
Teams für Infrastruktur-Großprojekte 
und die intensive Kooperation mit be-
währten Partnern. So stehen alle Betei-
ligten gemeinsam mit ihrem Know-how 
für den zukunftsfähigen Ausbau des 
Megaprojekts  A 7.
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Sechsspuriger ÖPP-Ausbau der A 7 in Richtung Norden� © HOCHTIEF/SchrollBau der Langenfelder Brücke: eine Höchstleistung der Ingenieure� © Sky View Imaging

Der Lärmschutztunnel macht Schnelsen attraktiver� © HOCHTIEF/Schroll

Freie Fahrt auf der A7
Mobilität und Erreichbarkeit ständig zu verbessern – eine der 

wesentlichen Herausforderungen für die Zukunft. Der Ausbau der 
Autobahn A7 zeigt exemplarisch, was möglich ist. Die 

neuen Autobahnabschnitte, Brücken und Lärmschutztunnel sorgen  
für schnellere Verbindungen und reduzieren die Lärm- und Feinstaubbelastung  
für die Anwohnenden in Hamburg und Schleswig-Holstein erheblich. 

Mehr Lebensqualität im Park auf dem fertigen Deckel�  © Tim Hoppe550 Meter Lärmschutzdeckel in Schnelsen entstehen� © HOCHTIEF/Schroll
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Mit dem Kürzel K 30 wird das 418 
Meter lange Rampenbauwerk 
zwischen Elbtunnel und Hoch-

straße Elbmarsch (K 20) bezeichnet. 
Es ist baulich von der Hochstraße Elb-
marsch getrennt. Bei Bauwerksunter-
suchungen wurde festgestellt, dass die 
Rampe am Elbtunnel K 30 ausgeprägte 
Schäden hat, wodurch ein dringender 
Handlungsbedarf besteht. Die Rampe 
ist bereits achtstreifig ausgebaut, hat 
aber eine besondere Bedeutung für 
die Anfahrbarkeit des Elbtunnels. Die 
Vorplanung hat ergeben, dass es am 
sinnvollsten ist, für die K 30 einen so-
genannten Ersatzneubau zu errichten, 
also die Rampe vollständig durch einen 
Neubau zu ersetzen. Der Ersatzneubau 
wird nicht als Brücken- beziehungswei-
se Rampenkonstruktion erfolgen, son-
dern als sogenannter „Fangedamm“. 
Das ist ein künstlich aufgeschütteter 
Damm, der platzsparend durch Stahl-
betonwände eingefasst ist.

Um die Erreichbarkeit aller Röhren des 
Elbtunnels während der Bauzeit sicher-
zustellen und im Bereich der K 30 ins-
gesamt sechs Fahrstreifen anzubieten, 
wird während der Bauarbeiten westlich 
des Bauwerks ein Hilfsdamm errichtet, 
der während der Bauzeit Platz für zwei 
Fahrstreifen bietet. Parallel werden in 
jeder Bauphase vier Fahrstreifen durch 
das Baufeld geführt.

Baumaßnahmen im Bereich 
Rampenbauwerk K 30 am 
Elbtunnel
Die Arbeiten an der K 30 laufen plan-
mäßig, der erste Fangedamm auf der 
Richtungsfahrbahn Hannover wurde 
im ersten Quartal 2022 fertiggestellt. 
Nach der Verkehrsumlegung auf den 
neuen Fangedamm unter Beibehal-
tung des Umfahrungsdammes wurde 
das alte Brückenbauwerk in Fahrt-
richtung Nord abgebrochen und eben-
falls durch einen Fangedamm ersetzt. 
Die Baumaßnahmen an K 20 und K 30 
werden vorrausichtlich bis 2026/27 
andauern.

Für die K 30 ist das Planfeststellungs-
verfahren bereits abgeschlossen. Der 
Planfeststellungsbeschluss vom 23. No-
vember 2017 wurde am 23. Dezember 
2017 unanfechtbar. Die Bauarbeiten 
wurden ausgeschrieben und die Auf-
träge erteilt. 2019 war Baubeginn für 
die Sanierung der K 20 und die ersten 
vorbereitenden Maßnahmen der K 30, 
die jedoch für die Autofahrer nicht ver-
kehrlich zu spüren waren. Bereits 2017 
fanden Vorabmaßnahmen im Zuge der 
Sanierung sowie für das sogenannte  
Pilotbauwerk statt. Derzeit wird von 
einer Gesamtbauzeit von knapp sechs 
Jahren ausgegangen.

Die Hochstraßenrampe 
(Bauwerk K 30) im Überblick:
Der sogenannte aufgeständerte Ab-
schnitt der A 7 als Verbindungs- und 
Weichenrampe zwischen Hochstraße 
Elbmarsch (K 20) und Elbtunnel im Be-
reich des Hafengebiets, der in Waltershof 
liegt, hat eine Länge von 418 Metern. Die 
Inbetriebnahme erfolgte 1974. Mit dem 
Bau der vierten Elbtunnelröhre erfolgte 
die Erweiterung auf acht Fahrstreifen mit 
Standstreifen im Jahr 2002. Bauwerks-
untersuchungen im Jahr 2014 haben 
Schäden festgestellt, die zu Sofortmaß-
nahmen und einer vertieften Nachrech-
nung führten. Ergebnis: Es war zeitnah 
eine Grundinstandsetzungs- und Ertüch-
tigungsmaßnahme durchzuführen.

Die Vorzugslösung bestand aus: Ersatz-
neubau als Fangedamm (Sandauffüllung 
zwischen Stahlspundbohlen). Vorteile: 
Bei annähernd gleicher Wirtschaftlich-

keit/Kosten und technischer Vorteilhaf-
tigkeit überwiegen bei dieser Lösung die 
verkehrlichen Vorteile, die hier absolut 
als ausschlaggebend anzusehen sind. 
Die Aufrechterhaltung von sechs Fahr-
streifen während der Bauzeit muss ge-
währleistet sein. Bauzeit für Ersatzneu-
bau: rund fünf Jahre, überschneidend 
zu den Arbeiten an der K  20. Der Bund 
bestätigt die Dringlichkeit der Maß-
nahme. Die Planungen wurden 2014 
dem Bundesministerium für Verkehr 
und digitale Infrastruktur vorgelegt. Im 
Bundesverkehrswegeplan wurde 2016 
die A-7-Engpassbeseitigung mit vor-
dringlichem Bedarf eingestuft und soll 
daher schnellstmöglich umgesetzt be-
ziehungsweise begonnen werden.

Baumaßnahmen im Bereich K 20 
(Hochstraße Elbmarsch)
Die Arbeiten laufen planmäßig. Von der 
Autobahn aus nicht sichtbar, wird zur-

zeit unter der Brücke in der Lücke zwi-
schen den beiden Fahrtrichtungen die 
Gründung für die Verbreiterung erstellt. 
Alle die A 7 unterquerenden Verkehrs-
wege werden durch ein Schutzgerüst 
gesichert. Mit einem Portalkran werden 
die neuen Stahlträger für die Überbau-
verbreiterung längs verfahren und ver-
legt. Nach Betonieren der Verbreiterung 
unter Aufrechterhaltung einer Fuge zum 
Bestand werden Sandsäcke zur Vorbe-
lastung aufgelegt, welche die Verkehrs-
last simulieren. Nach Abklingen der 
Setzungen wird die Fuge betoniert und 
damit der Überbau verbreitert. 

Auch Rückbau und Erneuerung der Mega-
stützen erfolgten unbemerkt für die Ver-
kehrsteilnehmer. Die Chloridschäden 
(Ergebnis einer chemischen Reaktion 
der Gemische) im Bestand am Querriegel 
aufgrund undichter Dehnungsfugen stell-
ten sich im Zuge der Instandsetzung der 

Achse 55 als sehr massiv heraus, sodass 
diese für eine Verbreiterung nicht zu nut-
zen waren. So erfolgte eine Erneuerung 
unter laufendem Verkehr, indem zuerst 
die Riegel durch Stahlfachwerkträger 
entlastet wurden. Dann wurde der Riegel 
unterstützt und die Stütze zurückgebaut. 
Nach einem hydraulischen Absenken 
des Riegels wurde dieser auf eine Ver-
schubbahn gelegt und per Sägeschnitt in 
maximal 40 Tonnen schwere Stücke auf-
geteilt. Dann konnte der Riegel seitlich 
ausgeschoben und die Stücke zur Zerklei-
nerung ausgehoben werden. 

Die Verschubbahn wird in einen Scha-
lungsboden für den neuen Riegel um-
gebaut und dieser genau unter seinem 
endgültigen Lager hergestellt. Zur 
Erhöhung der Nachhaltigkeit und zur 
Vermeidung von Schäden unter Deh-
nungsfugen wie im Bestand wird für den 
neuen Riegel eine Edelstahlbewehrung 
eingesetzt. Nach dem Vorspannen wird 
der Riegel hydraulisch angehoben und 
in seiner endgültigen Lage fixiert. Nun 
kann unter dem Riegel die Rundstüt-
ze hergestellt und betoniert werden. 
Nach dem Aushärten wird dann die Last  
der Brückenlängsträger vom Stahlfach-
werkträger wieder an den neuen Riegel 
übergeben. Für die Bauarbeiten an den 
Megastützen wurden Umfahrungen ge-
baut, um Platz für die erforderlichen 
Arbeiten zu bekommen.

Ziele und Nutzen der 
Baumaßnahmen an der  
K 30 und K 20
Die A 7 südlich der Elbe wird in einem 

beträchtlichen Teil als aufgeständerte 
Brückenkonstruktion über die tief lie-
gende Elbmarsch bis zu den südlichen 
Elbhängen geführt. Wesentliche Be-
standteile sind die beiden Bauwerke 
K  20 (Hochstraße Elbmarsch) und 
K  30 (Rampenbauwerk bzw. Weichen-
bereich Elbtunnel) mit einer Gesamt-
länge von rund 4.250 Metern. Südlich 
schließt sich der Teilabschnitt der A  7 
bis zur Anschlussstelle Hamburg-Heim-
feld an, der im Zuge des Projekts A 26 
achtstreifig ausgebaut wird und den 
Anschluss der A 26 an die A 7 umfasst. 
Wegen der räumlichen Nähe besteht 
eine verkehrliche Abhängigkeit zwi-
schen den beiden Projekten, weshalb 
mit der weiteren Bearbeitung beider 
Maßnahmen die DEGES beauftragt 
wurde, welche die gleichzeitige Reali-
sierung beider Projekte plant.

Die Vorteile des geplanten Vorgehens: 
Es entstehen deutlich geringere Kos-
ten, die Bauzeit wird deutlich kürzer, 
es müssen keine zusätzlichen Flächen 
erworben werben, Autofahrern stehen 
während der Bauarbeiten alle Fahr-
streifen zur Verfügung, und die An-
schlussstelle Waltershof – eine wichti-
ge Hafenanbindung – bleibt unberührt.

Ziel des Ausbaus ist es, die Leistungs-
fähigkeit des Verkehrsnetzes südlich 
der Elbhänge zu stärken und den Anfor-
derungen der kommenden Jahrzehnte 
anzupassen, auch unter dem Aspekt 
gesehen, dass der Hamburger Hafen 
ein Drehkreuz mit hervorragender An-
bindung in Europa ist. Heute nutzen 
täglich mehr als 116.000 Verkehrs-
teilnehmer den A-7-Abschnitt südlich 
des Elbtunnels. Gerade in den Spitzen-
zeiten bzw. zur Rushhour führen Über-
lastungen häufig zu Staus – die Unfall-
gefahr steigt. Prognosen für das Jahr 
2025 sagen eine Verkehrsbelastung 
von täglich 135.000 bis 160.000 Fahr-
zeugen voraus – rund ein Fünftel davon 
wird auch der zunehmende Schwerlast-
verkehr sein.

Das Bauwerk der alten Elbmarschquerung wird um je einen Fahrstreifen in beide Rich-
tungen nach innen verbreitet, in dem zwischen den beiden bestehenden Brückenkons-
truktionen eine neue Brücke mit zwei Fahrspuren errichtet wird. � ©  STRABAG

Imposante Verkehrsführung: die Hochstraße Elbmarsch (K 20/K 30) mit der AS Waltershof in Richtung Elbtunnel�  ©  BMVI Auf Brückenstelzen über die Elbe und dem Hamburger Hafen zum Südportal Elbtunnel�  ©  STRABAG 

Die neuen Rampenbauwerke am 
Elbtunnel K30 und K20 sind  
technische Meisterwerke
Die neuen Rampenbauwerke am Elbtunnel K 30 und K20 sind technische Meisterwerke
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Egal welches Tragsystem oder ob Sanierung, Erweiterung oder Neubau – 
wir lösen jede ingenieurstechnische Aufgabe und sehen es als Heraus- 
forderung, anspruchsvolle Bauvorhaben im Brückenbau zu übernehmen 
und optimal zu realisieren. Wie auch die Erweiterung und Sanierung der 
Hochstraße Elbmarsch K20, ein komplexes Infrastrukturprojekt mitten im 
Hamburger Hafen. Es werden zwei neue Fahrbahnen errichtet, wobei 
drei Richtungsfahrbahnen je Fahrtrichtung ständig unter Verkehr sind. 
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Seit mehr als zehn Jahren ist KREBS+KIEFER mit seinen Ingenieurinnen und Ingenieuren kontinuierlich 
und in unterschiedlichen Bereichen aktiv an der Infrastrukturmaßnahme Autobahn A 7 beteiligt, unter 

anderem auch seit 2014 mit der Planung von drei besonders anspruchsvollen Bauwerken. Es handelt sich 
dabei um die Tunnelbauwerke in den Abschnitten Schnelsen, Stellingen und Altona an der A 7.

Diese umfassen eine Gesamtlänge von knapp vier Kilometern und werden alle unter Beteiligung der 
Expertise von  KREBS+KIEFER umgesetzt. Enge Zeitvorgaben mit der Anforderung nach minimalen Sperr-
zeiten und teilweise zeitgleiches Arbeiten auf Linie unter laufendem Verkehr sind die größten Herausfor-
derungen für die Wahl geeigneter Tragwerkslösungen und Planungen bis ins letzte Detail.

Tunnelprojekte A7 Nord 
Mit Beteiligung der Expertise von KREBS+KIEFERKREBS+KIEFER 

Tunnel 
Schnelsen 
KREBS+KIEFER erbrachte für den 
Lärmschutztunnel Schnelsen neben 
den Beratungsleistungen in der 
ÖPP-Projektentwicklung die erfor-
derlichen Leistungen zur Gesamt-
planung des Tunnels. Hierzu wurde 
die Entwurfsplanung überarbeitet 
sowie die vollständige Ausführungs-
planung für sämtliche Baubehelfe 
und das Tunnelbauwerk – inklusive 
der Betriebsgebäude – erstellt. Da-
rüber hinaus war das Team des Bau-
managements mit den Leistungen 
zur Tunnelsicherheit beauftragt. 

Der Tunnel Schnelsen weist zahl-
reiche Besonderheiten auf, welche 
die Expertise des Planungsteams 
forderten. Durch Probebelastungen 
repräsentativer Großbohrpfähle 
konnte eine wirtschaftliche und 
damit an die Örtlichkeiten optimal 
angepasste Gründung umgesetzt 
werden. Die Betontechnologie wur-
de maßgeschneidert für den Brand-
schutz des Tunnelbauwerkes konzi-
piert und enthält daher PP-Fasern 
(Polypropylen-Fasern) als Bestand-
teil des Betons der Massivbauteile. 
Gleichzeitig galt es auch, erhöhte 
Anforderungen an die Mindestbe-
wehrung und die Schalungstechno-
logie (Ausschalfristen) aufeinander 
abzustimmen, um die Dauerhaftig-
keit des Bauwerkes sicherzustellen.

Breite: 35,50 Meter 
Länge: 530 Meter 
Fertigstellung: 2020 
Ausbau Fahrstreifen: von 4 auf 6  
Besonderheit: Tiefgründung mit 
Bohrpfählen | Blocklängen i. M. 
12,65 Meter 
Vergabeverfahren: ÖPP-Projekt

Tunnel  
Stellingen 
Der Lärmschutztunnel Stellingen 
ist der breiteste Lärmschutztunnel 
Deutschlands und wurde, wie be-
reits der Tunnel Schnelsen, in zwei 
Abschnitten hergestellt. Nach der 
Erstellung der ersten Tunnelhälfte 
und entsprechender Verlegung des 
Verkehrs wurde auch die zweite Tun-
nelhälfte des zweihüftigen Rahmen-
querschnitts vervollständigt. 

Das Tunnelbauwerk besteht aus ei-
ner nach unten offenen zweizelligen 
Rahmenkonstruktion aus Stahlbe-
ton, die in offener Bauweise herge-
stellt wurde. 

Bedingt durch aktualisierte Erkennt-
nisse zum Baugrund musste die 
Gründung des gesamten Tunnelbau-
werkes aus einer Mischung von Teil-
verdrängungspfählen (Franki) und 
Großbohrpfählen als Sondergrün-
dung entwickelt werden. 

KREBS+KIEFER hat in Planungsge-
meinschaft mit HochTief Enginee-

ring (HTE) für den Tunnel Stellin-
gen die Leistungen zur Objekt- und 
Tragwerksplanung erbracht. Neben 
Teilleistungen zur Entwurfsplanung 
wurden sämtliche Ausführungs-
unterlagen der Verbauten, Behelfs-
brücken sowie Stützkonstruktionen 
des Tunnelbauwerkes und Betriebs-
gebäudes erstellt. Darüber hinaus 
wurde KREBS+KIEFER mit Bera-
tungsleistungen und dem Konzept 
zur Tunnelsicherheit beauftragt. 

Breite: bis 51,30 Meter
Länge: 900 Meter
Fertigstellung: 2020
Ausbau Fahrstreifen: von 6 auf 8
Besonderheit: Tiefgründung mittels 
Großbohrpfählen + Teilverdrän-
gungspfählen | Blocklängen i. M. 
20,00 Meter
Vergabeverfahren: Einzelbauwerk

Tunnel  
Altona
Der Tunnel Altona ist als Design-&-
Build-Vergabeverfahren Pilotprojekt 
einer zeitgemäßen Projektstruktur 
für Deutschland. Nach dem Plan-
feststellungsbeschluss im Dezem-
ber 2018 wurden unter intensiver 
Beteiligung der BauArge und der 
Planungsgemeinschaft – bestehend 
aus KREBS+KIEFER und HochTief 
Engineering (HTE) – Optimierungen 
planerisch umgesetzt. Umfangreiche 
Erfahrungen von KREBS+KIEFER, 
insbesondere aus den beiden voran-

gegangen Tunnelbauwerken, und 
damit einhergehende vielfältige Op-
timierungen konnten planerisch be-
rücksichtigt werden. Seit 2020 wird 
die Baumaßnahme umgesetzt, für 
die KREBS+KIEFER innerhalb der 
erforderlichen Gesamtplanung Leis-
tungen zur Objekt- und Tragwerks-

planung sowie die Leistungen zur 
Tunnelsicherheit erbringt. Darüber 
hinaus wird ein nach AG-Vorgaben ge-
wünschtes BIM-Modell erstellt, das 
Bauabläufe simuliert und damit eine 
effiziente Unterstützung der komple-
xen Bauaufgabe und die Dokumenta-
tion im gesamten Lebenszyklus effek-
tiv ermöglicht.

So sind mögliche Verkehrsführungs-
zustände auf die Röhrenbelegung 
des Elbtunnels abzustimmen, was 
die Komplexität der Bauzustände 
stark beeinflusst. Zudem berück-
sichtigt die Bauphasenplanung unter 
laufendem Verkehr die Herstellung 
sämtlicher Verbauten, des Tunnel-
bauwerkes sowie alle weiteren Lärm-
schutzmaßnahmen.  

Die hierzu erforderlichen Tunnel-
querschnitte bedingen neben klassi-
schen zweihüftigen Stahlbetonrah-
men diverse Spannbetonlösungen 
aus Halbfertigteilen oder vollstän-
dig in Ortbeton. Im Gegensatz zu 
den Vorläufertunneln in Schnelsen 
und Stellingen war ein Einsatz von 

Behelfsbrücken nicht gewünscht, 
vielmehr werden die Tunnelzellen 
in offener Bauweise als endgültige 
Überführungsbauwerke vorgezogen 
hergestellt. Die Grundwasser- und 
Baugrundsituation erfordert hier 
u. a. auch geschlossene Querschnitts-
lösungen mittels Tunnelsohle und 
Ausbildung einer kombinierten Pfahl-
Platten-Gründung (KPP).

Breite: bis 51,70 Meter
Länge: 2230 Meter
Fertigstellung: geplant 2028
Ausbau Fahrstreifen: von 6 auf 8
Besonderheit: Großbohrpfählen 
mit Dmax = 1,50 Meter und Lmax = 41 
Meter | kombinierte Pfahl-Platten 
Gründungen (KPP) | Blocklängen von 
20 Meter
Vergabeverfahren: Design & Build

Visualisierung des Tunnels Stellingen� © DEGES/V-KON Visualisierung des Südportal Autobahndeckel Altona� © DEGES/V-KON Visualisierung des Tunnels Schnelsen� © DEGES/V-KON 

Unternehmensporträt

Die KREBS+KIEFER Gruppe er-
bringt innerhalb der Dorsch Grup-
pe Ingenieurleistungen für an-
spruchsvollste Bauprojekte. Das 
Leistungsspektrum reicht dabei 
weit über die üblichen Ingenieur-
leistungen hinaus und begleitet 
den gesamten Lebenszyklus im 
Bauwesen – von der Idee über die 
Planung und Realisierung bis zum 
Erhalt. Mehr als 800 Mitarbeiten-
de an 17 Standorten bringen auf 
kurzen Wegen und unter persön-
licher Betreuung ihr fachspezi-
fisches Expertenwissen ein, um 
beste Lösungen für Kunden und 
Partner zu erzielen. Gemäß dem 
Firmenleitbild „DER ZUKUNFT 
RAUM GEBEN“ setzt das 1950 ge-
gründete Unternehmen auf Inno-
vation, Vielfalt und Kompetenz als 
Qualifikation.

Kontaktdaten 
KREBS+KIEFER 
Ingenieure GmbH 
Am Sandtorkai 50 
20457 Hamburg

T +49 40 6360659-0 
E hamburg@kuk.de

www.kuk.de

Ingenieurbau bei KREBS+KIEFER

+	 Objektplanung 
+	 Tragwerksplanung 
+	 Generalplanung 
+	 BIM-Planung 
+	 Bauen im Bestand 
+	 Nachrechnung  
	 von Bestandsbauwerken 

+	 Statisch-konstruktive Prüfung	
+	 Geometrisch- vertragliche 	
	 Prüfung 
+	 Forschung & Entwicklung 
+	 Nachhaltiges Bauen 
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Autobahn A7 AK Hamburg-Hafen bis AD Bordesholm  
82 Kilometer rund um die vier Tunnel 
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Vogelfluglinie – ohne Fähre von Rødbyhavn  
Fehmarnbelt-Tunnel nach Hamburg 

Fertigstellung des 
Hamburger ÖPP-
Abschnittes

Die A-7-Strecke in Hamburg ist 
fertiggestellt. Nach einer Bau-
zeit von fünf Jahren sind der 

Tunnel Hamburg-Schnelsen und der 
Hamburger ÖPP-Abschnitt zwischen 
dem Autobahndreieck Hamburg-
Nordwest und der Anschlussstelle 
Hamburg-Schnelsen-Nord im Rahmen 
einer Feierlichkeit übergeben worden. 
Enak Ferlemann, Parlamentarischer 
Staatssekretär beim Bundesminister 
für Verkehr und Digitale Infrastruk-
tur, Michael Westhagemann, Sena-
tor für Wirtschaft und Innovation in 
Hamburg, Dirk Brandenburger, Tech-
nischer Geschäftsführer der DEGES, 
und Rainer Goldmann, der damalige 
Geschäftsführer der Via Solutions 
Nord, einer gemeinschaftlichen Pro-
jektgesellschaft von HOCHTIEF PPP 
Solutions, Dutch Infrastructure Fund, 
KEMNA BAU und Tesch Straßenbau, 
haben die Strecke für die Inbetrieb-
nahme beider Richtungsfahrbahnen 
am 9. Dezember 2019 freigegeben.

Die rund 60 Kilometer lange Ausbau-
strecke der Autobahn A 7 vom Auto-

bahndreieck Bordesholm in Schles-
wig-Holstein bis zur Landesgrenze 
Hamburg wurde bereits zum Jahres-
ende 2018 planmäßig fertiggestellt. 
Nun folgt auch der rund fünf Kilome-
ter lange Hamburger Bauabschnitt 
inklusive des Tunnels als Lärmschutz-
deckel in Hamburg-Schnelsen. Zum 

Schutz der Anwohner wurden ca. 7,6 
Kilometer Lärmschutzwände errich-
tet sowie lärmmindernder offenpori-
ger Asphalt eingebaut. Für die Ost-
röhre des Tunnels Schnelsen wurden 
42 Deckenelemente und Seitenwände 
betoniert, um die Röhre auf einer Län-
ge von 550  Metern fertigzustellen. 
Für die Arbeiten an dem Lärmschutz-
deckel Schnelsen wurden insgesamt 
33.000 m³ bzw. 5.000 Lkw-Ladungen 
Beton verbaut (Ostseite: 12.000 m³) 
sowie 5.000 Tonnen Stahl verlegt 
(Ostseite 2.000 Tonnen).

Beim anschließenden Festakt erklär-
te der damalige Staatssekretär Enak 
Ferlemann: „Mit der Fertigstellung 
des Abschnittes Schnelsen wurde die 
ÖPP-Maßnahme A 7 vollendet. Hier 
zeigt sich, wie schnell ein Ausbau 
über 65 Kilometer Länge trotz aller 
baulichen und verkehrlichen Her-
ausforderungen realisiert werden 
konnte. Ich danke an dieser Stelle 
der DEGES und der Projektgesell-
schaft Via Solutions Nord für die Um-
setzung in kürzester möglicher Zeit 
und insbesondere den Mitarbeitern 

der Auftragnehmer, die hier diese 
neue leistungsfähige Autobahn in 
vielen Tag-, Nacht- sowie Wochen-
endschichten errichtet haben. Der 
Ausbau hier zeigt einmal mehr, dass 
wir mit den Public-Private-Partners-
hip-Modellen schnell und effizient 
bauen können.“ 

Der Senator für Wirtschaft und Innova-
tion von Hamburg, Michael Westhage-
mann, fügte hinzu: „In Hamburg sind 
Autobahnbau und Stadtentwicklung 
kein Widerspruch, sondern ergänzen 
sich. Eine Win-win-Situation mit inter-
nationaler Strahlkraft. Die A 7 hat 
nicht nur eine überregionale Bedeu-
tung für Transitverkehre, sondern ist 
für die Stadt und Metropolregion Ham-
burg eine unerlässliche Verbindung. 
Mit dem Ausbau hier in Schnelsen ha-
ben die Anwohner nach Jahrzehnten 
des Wartens einen vollumfänglichen 
Lärmschutz erhalten. Das verbessert 
die Attraktivität des Stadtteils und 
die Lebensqualität der Bürgerinnen 
und Bürger. Ich danke dem Bund, der 
gemeinsam mit Hamburg viel Geld in-
vestiert hat, um eine sehr gute Lösung 
für die Verkehre der Zukunft und die 
Anwohner zu realisieren.“ 

Rainer Goldmann, ehemaliger Ge-
schäftsführer der verantwortlichen 
Projektgesellschaft Via Solutions 
Nord legte dar: „Wir stehen vor einem 
ganz besonderen Tag. Zum einen 
wird am kommenden Montag durch 

die Verkehrsfreigabe der Hamburger 
Verkehr entlastet. Zum anderen mar-
kiert er einen Wendepunkt für die 
Schnelsener Anwohner, die mit dem 
Lärmschutzdeckel Schnelsen sowie 
den hergestellten Lärmschutzwänden 
und dem lärmmindernden Asphalt ein 
Stück mehr Lebensqualität genießen 
können. Unser besonderer Dank gilt 
allen Anwohnern und Autofahrern für 
die aufgebrachte Geduld während der 
Bauzeit. Aber auch der ausführenden 
Bau-ARGE, bestehend aus HOCHTIEF 
Infrastructure, KEMNA und Tesch, die 
diese logistische und bauliche Meis-
terleistung vollbracht hat, und allen 
anderen beteiligten Partnern möch-
ten wir für die gute Zusammenarbeit 
danken.“

Die Projektgesellschaft Via Solutions 
Nord wurde mit der Projektrealisie-
rung im Jahr 2014 beauftragt. Die 
Erweiterung der A 7 startete im No-
vember 2014. Die Projektgesellschaft 
ist neben dem Bau auch für den Be-
trieb und die Erhaltung der Strecke 
bis 2044 verantwortlich. Der Ausbau 
wurde im Rahmen eines länderüber-
greifenden ÖPP-Projekts realisiert. 
Als Restleistung wurde im zweiten 
Quartal 2020 noch unter Sperrung 
der Richtungsfahrbahn Süd im Bauab-
schnitt 7 offenporiger Asphalt (OPA) 
eingebaut – lärmmindernder Asphalt, 
der in diesem Bereich als Lärmschutz-
maßnahme erforderlich ist. Der Ein-
bau kann aus Qualitätsgründen erst 
bei guten Witterungsbedingungen 
erfolgen. Dies ist insbesondere in 
Hinblick auf eine möglichst hohe Halt-
barkeit des Asphalts und auf eine lang 
anhaltende Lärmemissionsminde-
rung wichtig. Ebenfalls als Restleis-
tung wurde die Oldesloer Straße auf 
Höhe der Anschlussstelle Hamburg-
Schnelsen-Nord bis zum Frühjahr 
2020 fertiggestellt. Der Grund hier-
für liegt in den starken verkehrlichen 
Abhängigkeiten der Anschlussstellen 
Hamburg-Schnelsen und Hamburg-
Schnelsen-Nord und den dadurch 
eingeschränkten Sperrmöglichkei-
ten. Um die Leistungsfähigkeit des 
Knotenpunktes während der Bauzeit 
aufrechterhalten zu können, wurden 
die Sperrungen zeitlich entzerrt. Die 
Arbeiten wurden ab Mitte Januar ab-
geschlossen und dann die endgültige 
3+3-Verkehrsführung umgesetzt.

Auf dem Deckel wurde seitens der 
Via Solutions Nord die Unterboden-
schicht aufgebracht. Diese Arbeiten 
wurden im ersten Quartal 2021 abge-
schlossen. Das Bezirksamt Eimsbüttel 
hat danach den finalen Oberboden 
aufgebracht und mit der Oberflächen-
gestaltung des Schnelsener Deckels 
begonnen. Es sind schmucke Grünan-
lagen und Kleingärten entstanden.

Die Tunnelbauwerke der A7  sind schlicht, robust und wartungsfrei, präsentieren sich zurückhaltend.  So geht voraus-
schauend. So geht nachhaltig – auch beim Ausbau der Verkehrsinfrastruktur.� © Ingenieurbüro GRASSL GmbH

Wild kann gefahrlos die Fahrbahn überqueren – Trassenoptimierung nach ökologischen Gesichtspunkten: 
HOCHTIEF initiiert und unterstützt beim Bau von Straßen spezielle Umweltschutzprojekte – ganz im Sinne des 
Naturschutzes. Beim Ausbau der A7 von Hamburg bis zum AD Bordesholm in Schleswig-Holstein wurde von dem 
führenden Infrastukturunternehmen auch an die tierischen Anwohner der Autobahn gedacht. Dort hat man eine 
der wichtigsten Verkehrsadern Deutschlands auf sechs Fahrspuren erweitert. Um Landschaftsbild, Lebensräume 
und den Haushalt der Natur rund um die A7 in Richtung Bordesholm  so wenig wie möglich zu beeinträchtigen,  
waren sensible Abschnitte der Trasse unter ökologischen Gesichtspunkten optimiert worden. Dabei sind zwei 
Grünbrücken entstanden, die insbesondere Rotwild die gefahrlose Überquerung der A7 damit ermöglichen. Der-
zeit baut Hochtief den Betondeckel für den Lärmschutztunnel Altona, durch den die Lebensqualität der Anwohner 
erheblich gesteigert wird.� © HOCHTIEF

Grüne Brücken für wilde Tiere an der A7

A-7-Ausbau nach AD Bordesholm  
– Gesamtinbetriebnahme des Tunnels 
Schnelsen vor drei Jahren
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Frage: Herr Dietz, in den letzten Jahr-
zehnten hat ein deutlicher Rückgang der 
Investitionen in die Verkehrsinfrastruk-
tur zu einem Investitionsstau im Infra-
strukturbereich geführt. Viele deutsche 
Straßen, Brücken und Autobahnen sind 
im schlechten Zustand und verlieren zu-
nehmend an Substanz. Wie kann der In-
genieurbau dagegen ansteuern?
Antwort Lars Dietz: Das Thema Verkehrs-
infrastruktur ist eine der vordringlichs-
ten Zukunftsaufgaben. Wir erleben bei 
KREBS+KIEFER ein permanentes Bestre-
ben auf Auftraggeberseite, auch weiterhin 
eine leistungsfähige und zukunftssichere 
Infrastruktur anbieten zu können. Die 
Investitionen in Infrastruktur haben in 
den letzten Jahren deutlich zugenommen  
– lediglich der Verfügungsrahmen kann 
häufig aus verschiedenen Gründen nicht 
umgesetzt werden. 
Eine große Herausforderung für den In-
genieurbau, dem Bedarf an Planung und 
Realisation von Infrastrukturprojekten 
gerecht zu werden, ist der allgegenwärti-
ge Fachkräftemangel, der sich perspekti-
visch noch verschärfen wird. Die Attrakti-
vität des Berufsbildes Bauingenieurwesen 
ist nach wie vor zu wenig bekannt, dabei 
bietet es mit immer komplexeren und grö-
ßeren Projekten in Kombination mit dem 
Investitionsvolumen nahezu unendliche 
Entwicklungsmöglichkeiten und eine re-
lative Sicherheit für die eigene berufliche 
Zukunft. Unsere Aufgabe auch für die kom-
menden Jahre ist es daher, im „Kampf um 
die klugen Köpfe“ Fachkräfte über den In-
genieurbau zu informieren, zu gewinnen, 
zu qualifizieren und letztlich zu halten. 
Das erfordert einen kontinuierlichen Ab-
gleich zwischen Erwartungen an die Ar-
beitswelt und der Realität sowie die kriti-
sche Auseinandersetzung mit alternativen 
Modellen und individuellen Lösungen. 

Eine große Rolle spielen dabei die Va-
riantenstudien, Kosten-Nutzen-Analy-
sen und das Genehmigungsmanage-
ment. Diese drei Beispiele zeigen auf, 
wie moderne und strukturell straff ge-
führte Ingenieurbüros heute neben der 
Planung auch noch die technische „Due 
Diligence“ beachten müssen. Können Sie 
dazu einige Beispiele aus dem Portfolio 
von K+K Erfurt für den Ingenieurbau nen-
nen? Richtig, die gestiegene Komplexität 
der Projekte und der Rahmenbedingun-
gen machen es unabdingbar, grundlegend 
neue Herangehensweisen zu erarbeiten 
und von Beginn an eine individuell geeig-
nete Struktur zu etablieren. Um auch bei 
der Planung und Genehmigung Agilität zu 
erreichen, bedarf es neben häufig detail-

lierten Machbarkeitsuntersuchungen mit 
früher Preisindikation aus meiner Sicht ei-
ner drastischen Verkürzung von Genehmi-
gungsprozessen. Moderne Projektformen, 
wie beispielsweise Design & Build, werden 
dem Bedarf durch ein partnerschaftliches 
Miteinander gerecht und führen durch 
die Integration der Baufirmen in den Pla-
nungsprozess zu technisch optimalen Lö-
sungen, die häufig auch zu einer Reduzie-
rung der Projektkosten führen. Wir haben 
gute Erfahrungen bei der frühen Zusam-
menführung der Kompetenzen gemacht 
und sehen die Transparenz, Vernetzung 
und Schnelligkeit als absoluten Vorteil – 
sowohl für unsere Kunden als auch für uns 
als Ingenieurunternehmen. 

Wodurch werden Brücken besonders in 
Mitleidenschaft gezogen? Vom zuneh-
menden Verkehr oder vom Zahn der Zeit? 
Beides ist richtig. Die intensive Beanspru-
chung in den vergangenen Jahrzehnten ist 
stetig angestiegen. Nicht nur die Lasten 
an sich, sondern auch die Verkehrszahlen 
lagen über den prognostizierten Werten. 
Vor allem der zunehmende Schwerver-
kehr wirkt sich auf die Brücken aus. Die 
Fortschreibung der Normung greift die 
Anforderungen an eine leistungsstarke  
Infrastruktur Deutschlands bereits auf 
und stellt entsprechende Forderungen 
an die Konstruktionen. Die Ermüdungs-
belastung stellt besonders für in die Jahre 
gekommene Stahl- bzw. Spannbetonkonst-
ruktionen eine Herausforderung dar. 

Herr Dietz, zum Schluss noch mal in medi-
as res: Warum bezeichnet man Brücken-
bau als Königsdisziplin des Ingenieur- 
wesens? Der Brückenbau als Disziplin in-
nerhalb des Ingenieurbaus fordert unser 
gesamtes interdisziplinäres Fachwis-
sen. Neben hoher technischer Expertise 
braucht es Wissen um die wirtschaftlichen 
Zusammenhänge. Es gilt, technologische 
Möglichkeiten hinsichtlich des Einflusses 
auf Klima, Kosten, Bauzeit zu bewerten 
und gleichzeitig die Bauwerke in das räum-
liche Umfeld zu integrieren. Ihnen eine 
eigene Identität zu geben, ohne dass diese 
sich zu wichtig nehmen.
Das Erscheinungsbild der Brücken wird 
durch ihr Tragwerk maßgeblich beein-
flusst, und der Bauingenieur wird dadurch 
quasi zum Architekten dieser Bauwerke. 
Jedes einzelne Bauwerk ist eine Synthese 
aus Vision und Machbarkeit und ist dabei 
hochkomplex bis ins Detail. Brücken ver-
einen für mich Technik, Kreativität und 
Ästhetik sowie wirtschaftliches Denken.

Das Interview führte  
Bernhard K. Heck auf der EXPO 2022.

KREBS+KIEFER: 
kontinuierliches Wachstum 
und internationale 
Weiterentwickelung

Das Medienkontor Deutschland im 
Interview mit Herrn Dipl.-Ing. Lars Dietz, 
Geschäftsführer bei KREBS+KIEFER und 
Geschäftsbereichskoordinator Ingenieurbau 
und Geotechnik der Dorsch Gruppe Europe  
zu Infrastruktur und Ingenieurbau.

Seit über 50 Jahren Ihr zuverlässiger Partner im Spezialtiefbau

hk-ingbau.de

Wir als Familienunternehmen Hermann Koth Ingenieurbau GmbH & Co. KG stehen 
für Tradition und Zuverlässigkeit. Unser moderner Maschinenpark wird ständig er-
weitert und auf die neusten Ver-
fahrenstechniken abgestimmt. 
An erster Stelle stehen unsere hochqualifizierten Fachkräfte, die sich stetig weiter-
entwickeln. 
Mit unserer Maschinentechnik und unseren Mitarbeitern haben wir uns auf die 
Ausführungen im Spezialtiefbau, Hafenbau, Wasserbau und Ingenieurbau speziali-
siert und sind in Norddeutschland und im benachbarten Ausland unterwegs.
Um unserer Verantwortung für die nächste Generation gerecht zu werden, setzen 
wir vermehrt auf Nachhaltigkeit und Innovation. Wir versorgen unseren Bauhof mit 
eigener Solarenergie und verwenden viele Verbaumaterialien mehrmals.

HK stellt sich der Verantwortung

Autobahn A7 AK Hamburg-Hafen bis AD Bordesholm  
82 Kilometer rund um die vier Tunnel 
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Die bestehende Kattwykbrücke, eine 
Hubbrücke, die als kombiniertes Bau-
werk für den Straßen- und Bahnver-
kehr die Süderelbe überspannt, stieß 
an die Grenzen ihrer technischen Leis-
tungsfähigkeit. Um sie zu entlasten 
und die Wartezeiten der Verkehrsteil-
nehmer zu verringern, war ein zusätz-
liches Bauwerk erforderlich.

Die Hamburg Port Authority beauf-
tragte darum eine Bietergemein-
schaft unter der technischen Feder-
führung von Leonhardt, Andrä und 
Partner mit der Planung einer neuen 
beweglichen Eisenbahnbrücke über 
die Süderelbe. Die geforderte Durch-
fahrtsbreite betrug 96 Meter, die 
Durchfahrtshöhe 53 Meter. 

Die neue Brücke nimmt als zweiglei-
sige reine Bahnbrücke den gesamten 
Zugverkehr über die Süderelbe auf. 
Die bestehende Kattwykbrücke bleibt 
erhalten und steht dann dem Straßen-
verkehr ohne Einschränkungen durch 
bahnbedingte Wartezeiten langfris-
tig zur Verfügung. Das neue Brücken-
bauwerk liegt 58 Meter nördlich der 
bestehenden Kattwykbrücke. Für den 
Fußgänger- und Radverkehr wurde in 
die Neue Bahnbrücke Kattwyk ein be-
quemer Geh- und Radweg integriert.

Gestalterisch sucht die Neue Bahn-
brücke Kattwyk Anlehnung an die 
bestehende Kattwykbrücke. Dabei 
wurde dem Gedanken einer „Brücken-
familie“ große Bedeutung zugespro-
chen. 

Der stählerne Überbau der Neuen 
Bahnbrücke Kattwyk wird als Einfeld-
trägerreihe aus drei parallelgurtigen 
Fachwerkträgern hergestellt. Die Ein-
zelstützweiten betragen 75,80  Me-
ter, 130,81 Meter (Hubfeld) und 
75,80  Meter. Die Konstruktionshöhe 
ist 15 Meter, die Systembreite des 
Fachwerkes beträgt 11,30 Meter. 

Die Höhe der Hubtürme beträgt circa 
81 Meter über dem Mittelwasser der 
Elbe. Sie bestehen aus je zwei stäh-
lernen Kastenstielen mit Abmessun-
gen von 7,50 Meter auf 2,75 Meter. 
Die Strompfeiler sind als Senkkästen 
mit Abmessungen im Grundriss von 
29  x  14 Meter errichtet. Die Wider-
lager sind als Kastenwiderlager auf 
einer Gründung aus Großbohrpfählen 
ausgebildet. 

Mit der Neuen Bahnbrücke Kattwyk 
ist im Hamburger Hafen eine der 
größten Hubbrücken der Welt ent-
standen.

Im südlichen Hafengebiet der Freien 
und Hansestadt Hamburg sollen mit 
dem Neubau der A-26-Hafenpassage 
die Autobahnen A 7 und A 1 verbunden 
sowie die Verkehrsinfrastruktur und 
Erreichbarkeit im Hamburger Hafen 
verbessert werden.

Leonhardt, Andrä und Partner ist 
unter anderem gemeinsam mit der 
Vössing Ingenieurgesellschaft verant-
wortlich für die Entwurfsplanung der 
Rampenbrücken der neuen Süderelb-
querung (VKE 7052) zwischen dem 
Moorburger Hauptdeich und der Ho-
he-Schaar-Straße.

Westlich der Süderelbbrücke, die als 
Ergebnis eines Realisierungswettbe-
werbes als integrale Schrägseilbrücke 
mit einer Höhe des Lichtraumprofils 
von 53 Metern über der Süderelbe ent-
worfen wird, schließt das erste von ins-
gesamt 14 Bauwerken an. 

Östlich der Strombrücke wird die Auto-
bahn mit insgesamt drei Teilbauwer-
ken über die im Ausbau befindlichen 
Bahnschienen der HPA bis zur Grenze 
der Verkehrseinheit geführt. 

Die Anschlussstelle Hohe-Schaar-Stra-
ße wird aufgrund der beengten räum-
lichen Verhältnisse über einen aus fünf 
Teilbauwerken bestehenden Verteiler-
kreisel ausgeführt. Dadurch ergeben 
sich im Projektgebiet drei Verkehrs-
ebenen: Ebene 0 mit den Bahnschienen 
der HPA, der Hohe-Schaar-Straße, dem 
Kattwykdamm sowie den Rampenbau-

werken zum Verteilerkreisel, Ebene 1 
mit dem Verteilerkreisel, den vier Ram-
penbauwerken zur Hochstraße sowie 
einer Geh- und Radwegbrücke und Ebe-
ne 2 mit der Autobahn als Hochstraße.

Bei der Querschnittswahl waren Wirt-
schaftlichkeit und ein möglichst hoher 
Vorfertigungsgrad entscheidend. Als 
Ergebnis werden die Teilbauwerke der 
Autobahn (Hochstraße und Zubringer-
rampen) als stählerne Hohlkästen mit 
geschlossenem Deckblech sowie einer 
Fahrbahnplatte aus Halbfertigteilen 
mit Ortbetonergänzung ausgeführt. 
Die Bauwerke des Verteilerkreisels 
werden aufgrund der Grundrissgeome-
trie als Spannbetonplattenbalken ge-
plant. Für die Geh- und Radwegbrücke 
ist eine leichte Orthoverbundplatte mit 
nicht metallischer Bewehrung, die von 
zwei außen liegenden stählernen Hohl-
kästen getragen wird, geplant. Grund-
risskrümmungen, Wechsel von zwei-

teiligem zu einteiligem Querschnitt, 
exzentrische Pfeilerstellungen sowie 
ungünstige Stützweitenverhältnisse 
sind nur einige der komplexen stati-
schen Randbedingungen, die im Zuge 
der Entwurfsplanung eine detaillierte 
Betrachtung der Bauwerke erforder-
lich machen. Bei der Planung des Bau-
ablaufes mussten die beengten Platz-
verhältnisse berücksichtigt und die 
Beeinträchtigungen des Bahnverkehrs 
sowie des Straßenverkehrs minimiert 
werden, wodurch auch die Objekt- 
planung einen sehr hohen Detailgrad 
aufweist.

Die neue Bahnbrücke Kattwyk und ihre ältere kleine Schwester.� © Lina Nguyen

Die A 26 verläuft zwischen 
Moorburg und dem Bahnhof 

Hohe Schar über 36 Pfeiler 
aufgeständert  

als Hochstraße  
© LAP Beratende  

Ingenieure VBI AG

Die bestehende Norderelbbrücke aus 
dem Jahr 1963 weist diverse Schäden 
auf und muss für den Ausbau der A 1 
von sechs auf acht Streifen durch ei-
nen Neubau ersetzt werden. 

Für den Neubau der Norderelbbrücke 
hat Leonhardt, Andrä und Partner 
zusammen mit den Architekten von 
Gerkan, Marg und Partner (gmp) den 
Realisierungswettbewerb Anfang 2019 
gewonnen. Der Entwurf sieht eine zwei-
hüftige Schrägseilbrücke (55 Meter 
+ 205 Meter + 80 Meter + 40 Meter = 
380 Meter) mit zweiteiligem Überbau 

(2 x 29,85 Meter + 4,50 Meter Geh-/
Radweg) vor. Die Seile werden harfen-
förmig angeordnet, wodurch sich eine 
klare Ansicht ergibt und Überschnei-
dungen der Seile in der Schrägansicht 
vermieden werden. Die Brücke weist 
ein eindeutiges Tragsystem mit guten 
Proportionen auf und passt sich har-
monisch in das bestehende Umfeld ein.

Die Gestaltung des Pylons als der zu-
künftigen Dominante im umgebenden 
Landschaftsraum ist für das Bauwerk 
von besonderer Bedeutung. Die Pylone 
werden in Querrichtung als jeweils vier 

Einzelpylone ohne oberen Querriegel 
ausgeführt und erzeugen durch ihre 
Form ein sehr dynamisches Erschei-
nungsbild. Die Pylone unterschiedli-
cher Bauhöhe nehmen die vorhandene 
Situation unterschiedlicher Stützwei-
ten auf und unterstreichen diese mit 
einer selbstverständlichen Eleganz. 
Eine Innovation ist die Verwendung von 
Pylonen in Verbundbauweise, wodurch 
diese kompakter ausgeführt werden 
konnten.

Bei der vorliegenden Hauptspann-
weite von 205 Metern sind die Aus-

führung des Überbaus im Stromfeld 
als Stahlkonstruktion mit orthotroper 
Fahrbahn und eine Herstellung im Frei-
vorbau eine wirtschaftliche Lösung. 
In den Seitenfeldern stellte sich die 
Ausführung als Stahlverbundüberbau 
als die insgesamt wirtschaftlichste und 
statisch-konstruktiv beste Lösung dar. 
In gestalterischer Hinsicht ist der Über-
gang vom Stahlquerschnitt im Haupt-
feld auf den Stahlverbundquerschnitt 
in den Seitfeldern äußerlich nicht sicht-
bar, wodurch sich in der Ansicht und in 
der Brückenuntersicht ein einheitliches 
Erscheinungsbild ergibt.

Durch das entsprechende Eigengewicht 
der Stahlverbundplatte in den Seiten-
feldern in Kombination mit ausbeto-
nierten Endquerträgern werden abhe-
bende Auflagerkräfte vermieden. Die 
Herstellung der Seitenfelder ist zudem 
im Taktschiebeverfahren mit Hilfsun-
terstützungen in maximal einer Achse 
möglich, sodass für die Überbauherstel-
lung nur geringe Eingriffe im Vorland-
bereich erforderlich werden und somit 
das Hochwasserrisiko für die Überbau-
herstellung reduziert werden kann. 
Durch den hohen Vorfertigungsgrad 
der Stahlkonstruktion in den Seiten- 

feldern und ein Einschieben der Kons-
truktion ohne Hochwasserrisiko sowie 
die Verwendung von Teilfertigteilen 
bei der Herstellung der Fahrbahnplat-
te wird eine möglichst kurze Bauzeit 
ermöglicht. Insbesondere vor dem 
Hintergrund der beschränkten Rest-
nutzungsdauer des Bestandsbauwer-
kes kommt der frühzeitigen Inbetrieb-
nahme des Ersatzneubaus und daher 
der Vermeidung von bauzeitlichen 
Risiken und der möglichen Verkürzung 
der Gesamtbauzeit eine besondere Be-
deutung zu.

Die Norderelbbrücke wird als asymetrische Schrägseilbrücke ausgeführt.� © gmp Architekten
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Die Norderelbbrücke Hamburg -  
maritimes Flair als neue Landmarke der Elbquerung

Neue Bahnbrücke Kattwyk – eine
der größten Hubbrücken der Welt
Eine zweigleisige Eisenbahnbrücke über die Süderelbe

Neubau der  
A-26-Hafenpassage
Die Verlängerung der A 26 von Stade in 
Richtung Osten dient dem Netzlückenschluss 
der A 7 im Westen und der A 1 im Osten

www.lap-consult.com

Die großen Bauaufgaben in Hamburg 
führten dazu, dass das Ingenieur-
planungsbüro Leonhardt, Andrä und 
Partner – Beratende Ingenieure VBI 
AG sich vor 15 Jahren entschloss, 
auch in Hamburg eine Niederlassung 
zu eröffnen. Als Mann der ersten 
Stunde ging ich so 2007 aus meiner 
sächsischen Heimat Freiberg nach 
Hamburg, um das neue Büro aufzu-
bauen, und ich habe es nie bereut. 

Unsere Ingenieuraufgaben in Ham-
burg sind vielfältig und interessant. 
Die von mir geleitete Hamburger Nie-
derlassung des Büros wächst stetig 
und ist am Markt erfolgreich. Ham-
burg bietet ein großartiges Lebens- 
und Arbeitsumfeld, das ich nicht 
mehr missen möchte. 

Dipl.-Ing. Rico Stockmann. Leon-
hardt, Andrä und Partner Beratende 
Ingenieure VBI
� © Thomas Kruse

Wir sind unabhängige Beratende 
Ingenieure. Unsere Motivation und 
unser Ziel ist es immer, die Vorstel-
lungen unserer Bauherren und Auf-
traggeber in ästhetische, qualitativ 
hochwertige und wirtschaftliche Bau-
werke umzusetzen. Dies gelingt uns 
durch die enge Zusammenarbeit mit 
dem Bauherren und allen Planungsbe-
teiligten, durch unser Spezialwissen 
und unsere umfassenden Kenntnisse 
aller Disziplinen des konstruktiven 
Ingenieurbaus. Wir sind stolz auf 
unsere Herkunft und die Errungen-
schaften unseres Bürogründers Fritz 
Leonhardt. Sein Selbstverständnis 
als „Baumeister“ und seine Grund-
werte zu Ethik und Ästhetik sind Vor-
bild für das Denken und Handeln der 
Mitarbeiter*innen bei LAP. Wir legen 
Wert auf ein umfassendes und ganz-
heitliches Verständnis für Bauwerke, 
für deren Auswirkungen auf ihr Um-
feld und ihre kulturelle Bedeutung. 
Verantwortungsvolles Bauen unter 
umweltpolitischen Gesichtspunkten 
ist für uns hierbei selbstverständlich.

Autobahn A 1 Hamburg – Ausbau von sechs auf  
acht Streifen mit Neubau der Norderelbbrücke
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Vogelfluglinie – ohne Fähre von Rødbyhavn  
Fehmarnbelt-Tunnel nach Hamburg 

Ein Kommentar von BernhardDurch 
die Entwicklung neuer Verfahren im 
Spezialtiefbau, im Brücken- und Tunnel-
bau, in der Logistik, im Lärm- und Trink-
wasserschutz und in anderen wichtigen 
Bereichen des modernen Straßenbaus 
ergeben sich technisch interessante Lö-
sungen für besondere Aufgaben.

Häufig liegen 
für solche neuen 
Verfahren keine 
Regeln für ihre 
verbindliche An-
wendung wie 
D I N - N o r m e n , 
allgemeine bau-
a u f s i c h t l i c h e 
Zulassung oder 
M e r k b l ä t t e r 
und Richtlinien 
vor. Umso mehr 
kommt es bei 
einer derartigen 
Sachlage darauf 
an, das ingenieur-
technische Fach-
wissen und die Kreativität einzusetzen, 
um projektspezifische, praktikable 
Lösungen zu entwickeln, die den Bauab-
laufplan nicht auf den Kopf stellen. 

Die projektverantwortlichen Mitarbei-
ter an der A 7 haben weder vor den un-
erwarteten Herausforderung kapituliert 
noch haben sie gewartet, bis ihnen eine 
für den jeweiligen Fall anzuwendende 
Richtlinie an die Hand gegeben wurde. 
Durch diese kreative und mutige Vor-
gehensweise kamen verschiedene neue 
Bauverfahren zur Anwendung, für die 
aus dem vorhandenen Ingenieursver-
stand heraus auch adäquate Maßnah-
men zur Qualitätssicherung, Überwa-

chung und Abnahme entwickelt wurden.
Somit konnten die neu entwickelten 
Verfahren bei den drei Tunneln oder der 
Verschub der Langenfelder Brücke mit 
Erfolg termin- und qualitätsgerecht aus-
geführt werden.

Darüber hinaus, und das ist wichtig, gibt 
es eine Vielzahl solcher aus der jeweili-

gen Aufgabenverteilung heraus entwi-
ckelten innovativen Wege und Lösungs-
ansätze, die – nunmehr praxiserprobt 
– nicht nur als machbar, sondern als 
zukunftsweisend für die Branche gelten.

Neben den unterschiedlichen Inst-
rumentarien, die zur Einhaltung und 
Sicherung der Zeit- und Fertigstellungs-
vorgaben für die einzelnen Verkehrsein-
heiten eingesetzt werden, sind die zahl-
reichen technischen Innovationen und 
kreativen Lösungen ein Garant.  Das ist 
die eigentliche Message bei einem der 
innovativsten und ambitioniertesten 
Autobahnprojekte Deutschlands seit 
fünf Jahren.� Bernhard K. Heck

Moderne Mobilität – 
agile Lösungen in dynamischen Zeiten!

EHS beratende Ingenieure für Bauwesen GmbH 
Am Alten Rathaus 5 · 34253 Lohfelden 
Tel. +49 561 95088-0 

EHS beratende Ingenieure für Bauwesen GmbH 
Theodorstraße 42-90, Haus 4a · 22761 Hamburg 
Tel. +49 40 4293432-20

Wir sind dabei!
Tunnel Stellingen (Bild) 
Tunnel Altona 
Rader Hochbrücke 
Kreuz A7 / A26

Wenn Sie mehr über unsere Projekte 
wissen wollen, besuchen Sie unsere 
Website oder folgen Sie uns auf Xing 
oder LinkedIn! www.ehs-ingenieure.de

Für Sie vor Ort in Braunschweig, Erfurt, 
Essen, Hamburg, Lohfelden, Schwerin 
und Stuttgart!

Ausbau A7
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Impulse für die Stadtentwicklung: 
Entlang der A 7 entstehen in Ham-
burg durch drei Tunnellösungen 

neue lärmreduzierte Wohnbau- und 
Nutzflächen. Es handelt sich um eines 
der bundesweit aufwendigsten Auto-
bahnausbauprojekte. Die A 7 ist eine 
der wichtigsten Nord-Süd-Verbin-
dungen innerhalb Deutschlands und 
gleichzeitig eine Hauptachse zwischen 
den skandinavischen Ländern und 
Mitteleuropa. Im staugeplagten Raum 
Hamburg ist die A 7 die am stärksten 
befahrene Verkehrsader. In den letz-
ten sechs Jahren wurde sie ausgebaut, 
um den Verkehrsfluss zu verbessern. 
Die Kosten liegen bei mehr als einer 
Milliarde Euro. Den Löwenanteil trägt 
der Bund. 

Der zurückliegende Ausbau 
von Bordesholm bis zum 
Autobahndreieck Hamburg-
Nordwest 

Um eine beschleunigte Realisierung 
zu erreichen, begann der knapp 60 Ki-
lometer lange Ausbau zwischen den 
Autobahndreiecken Bordesholm und 
Hamburg-Nordwest als öffentlich pri-
vate Partnerschaft in Form eines Ver-
fügbarkeitsmodells, das den Betrieb 
und die Erhaltung über einen Zeitraum 
von 30 Jahren beauftragt. Auf schles-
wig-holsteinischem Landesgebiet be-
gannen die ersten Bauarbeiten im vier-
ten Quartal 2014 mit der Erweiterung 
von vier auf sechs Spuren. In einem 
ersten Schritt wurden die vorhandenen 
Fahrbahnen so verbreitert, dass auf je-
weils einer während des Baus der Ver-

kehr weiter vierspurig geführt werden 
konnte. Die ersten Bauabschnitte wur-
den Ende 2016 fertiggestellt, die Ar-
beiten in Schleswig-Holstein bis 2019.

Insgesamt sollte der Ausbau in Schles-
wig-Holstein 310 Millionen Euro kos-
ten. Er umfasst im Einzelnen: den Aus-
bau der A 7 über 60 Kilometer Länge 
auf sechs Streifen, die Anpassung von 
acht Anschlussstellen, circa 16 Kilo-
meter Lärmschutzwände oder -wälle, 
den Neubau von 29 Brücken und die 
Anpassung weiterer 30 Bauwerke mit 
den drei Tunnelbauten als „Hambur-
ger-Deckel“.

Auf den zwölf Kilometern der A 7 in 
Hamburg, nördlich vom Elbtunnel, 
sind zwei neue Tunnel Schnelsen und 
Stellingen bereits unter Verkehr. Das 
Prunkstück Tunnel Altona befindet sich 

im Bau, ebenso wie der Lärmschutz für 
ein besseres Zusammenwachsen der 
angrenzenden Stadtteile. Der Ausbau 
der A  7 auf Hamburger Gebiet wird 
voraussichtlich noch sechs Jahre in An-
spruch nehmen. „Neben dem Ausbau 
der Fahrbahn sind besonders auf Ham-
burger Gebiet Lärmschutzmaßnahmen 
zwingend notwendig“, sagt Bernd Rot-
he, Prokurist und Bereichsleiter der 
DEGES, die für die Planung und Über-
wachung des Projekts A 7 zuständig ist. 

In Schnelsen sind für den Bau der 
560  Meter langen Lärmhaube mehr-
fach Vollsperrungen der A 7 umgesetzt 
worden. Eng wurde es dort ab 2017, 
als die Abfahrt Schnelsen für 18 Mo-
nate dichtgemacht wurde. Die A 7 mit 
dem Tunnel Schnelsen verläuft von 
der Straßenquerung Heidlohstraße 
über die Frohmestraße hinweg bis zur 

Anschlussstelle Hamburg-Schnelsen. 
Der 890 Meter lange Autobahntunnel 
Stellingen, gelegen nördlich der Kieler 
Straße, beginnt nördlich der Anschluss-
stelle Stellingen und reicht bis zur  
Güterumgehungsbahn. Die kreuzende 
Brücke Wördemanns Weg wurde auf die 
Tunneloberfläche verlegt. Die Beton-
decke wurde ebenso begrünt wie das 
gesamte Tunneldach. Auf diesem ent-
standen ein Park mit Sitzbänken und 
einer durchgängigen Promenade sowie 
43 Kleingartenparzellen. Außerhalb 
des Tunnels erhielt die A 7 zwischen 
Stellingen und Volkspark auf 2,7 Kilo-
metern Flüsterasphalt sowie wirksame 
Lärmschutzwände an den Außenkanten 
der Richtungsfahrbahnen und teilweise 
im Mittelstreifen. Eine Besonderheit in 
diesem Bereich ist zudem der komplet-
te vierspurige Neubau der Langenfelder 
Brücke. Das 393 Meter lange Bauwerk 
war nicht breit und tragfähig genug für 
die noch anstehende Erweiterung auf 
acht Fahrstreifen und den Lärmschutz. 
Sie ist komplett abgerissen worden. 
Im Juni 2014 bereits wurde der östli-
che Brückenteil (Richtung Flensburg) 
gesperrt und die Verlegung der sechs 
Fahrspuren für beide Richtungen auf 
die Westbrücke vorgenommen.

In Höhe Hamburg-Altona wird ein 
2,223 Kilometer langer Tunnel an 
den Elbtunnel heranrücken. An der 
Anschlussstelle Bahrenfeld/Othmar-
schen wird seit Ende 2021 das längs-
te Tunnelobjekt gebaut. Die A 7 wird 
zwischen Volkspark und Elbtunnel auf 
acht Spuren ausgebaut und erhält um-
fassenden Lärmschutz. Nördlich der 
S-Bahn-Brücke wird der neue Altona-
Tunnel entstehen. Zeitraum: 2021 bis 
2027. Anschließend werden darauf 
Parkflächen und Kleingärten großzü-
gig angelegt. Damit wird auch für die 
Bevölkerung in Hamburg ein neues 
Zentrum rechts und links der A  7 ent-
stehen, so die Planer der DEGES.

Hamburgs Baustellen der 
Superlative an der A 7
Weitere sechs Jahre des Tunnelausbaus

Futuristische Planung zum Projekt Autobahnkreuz  
Hamburg-Hafen� © V-KON.media

Gelungene Einfahrt: das Tunnel Schnelsen mit praktiziertem überragenden 
Lärmschutz� © MedienKontor Deutschland

EHS-Ingenieure – Consultants für 
Großprojekte der A7
Technisches Know-how, Qualität, Zuverlässigkeit und ein ausgeprägtes 
Bewusstsein für wirtschaftliche und nachhaltige Lösungen
1964 gegründet, hat sich EHS beraten-
de Ingenieure für Bauwesen GmbH zu 
einer bedeutenden, bundesweit agie-
renden Ingenieurgesellschaft für das 
Bauwesen entwickelt. 220 Mitarbeiter 
an acht Standorten sind in der Planung, 
Prüfung, Projekt- und Bauoberleitung 
sowie der Überwachung von Ingenieur-, 
Hoch- und Industriebauwerken sowie 
Verkehrsanlagen tätig.

Von den frühen Planungsphasen bis zur 
Bauausführung beraten die Ingenieure 
von EHS Bauherren und Architekten. 
Dabei stehen Ästhetik und Baukultur 
in Verbindung mit nachhaltigem dauer-
haftem Bauen im Zentrum der Unter-
nehmensphilosophie. Umfassende Er-
fahrungen mit verschiedenen Systemen, 
Baustoffen, Konstruktionsformen und 
Bauverfahren sowie der Kontakt sowohl 
zu ausführenden Firmen als auch zur 
Wissenschaft garantieren eine ganz-
heitliche Umsetzung der Planungs- und 
Bauaufgabe. Die klaren funktionalen 
Anforderungen an Brücken und Inge-
nieurbauwerke mit Dauerhaftigkeit, 
Ressourcenschonung und Wirtschaft-
lichkeit zu verbinden, dieser Heraus-
forderung stellen sich die entwerfenden 
Ingenieure von EHS mit spezialisiertem 
Fachwissen, dem Weitblick von Genera-
listen, als Teamplayer und als Berater 
mit großer Begeisterung für die an-
spruchsvoller und dynamischer werden-
den Bauaufgaben.

Die Ausführungsplanung als wesentli-
cher Bestandteil der Arbeit beratender 
Ingenieure vereint die Vorgaben der Ge-
staltung mit den Ideen der ausführenden 
Unternehmen. Auch die Planungen für 
die Instandsetzung und Modernisierung 
sowie den Umbau und die Verstärkung 
vorhandener Bausubstanz von Brücken, 
Tunneln sowie Industrie- und Hochbau-
ten werden von EHS seit vielen Jahren 
einschließlich der zugehörigen Unter-

suchungen und Prüfungen aufgestellt. 
Denkmalpflegerische Aspekte und bau-
stoffkundliche Anforderungen bilden 
hierbei einen Schwerpunkt im Sinne der 
Nachhaltigkeit. Unternehmungsgeist, 
Entscheidungsfreude, Verantwortungs-
bewusstsein, Kreativität, kalkulierte 
Risikobereitschaft und Optimismus sind 
Merkmale des Bauherrn, die seinen ho-
hen Stellenwert und sein Ansehen unge-
achtet allen gesellschaftlichen Wandels 
und äußerer Einflüsse begründen. 

Als Projektleiter, Bauoberleiter und 
Bauüberwacher ist EHS seinen Auf-
traggebern und Bauherren mit hohem 
Engagement und fachlicher Tiefe ver-
pflichtet. Neben technischen und ver-
traglichen Lösungen benötigen die 
großen Infrastrukturprojekte eine be-
sondere Kommunikationskultur, um 
den Informationsaustausch im Sinne 
des Projekterfolgs zwischen allen Be-
teiligten zu gestalten. EHS stellt daher 
auch die Zusammenarbeit aller Teams 
in den Kontext einer übergeordneten 
Projektkultur.

Die Attraktivität des Wirtschaftsstand-
orts Deutschland hängt u.a. von einer 
leistungsfähigen Verkehrsinfrastruktur 
ab, deren Erneuerung und Ausbau ein 
prioritäres Ziel der Politik ist. Die Volu-
mina und die Anforderungen der Projek-
te wachsen, Ausführungsfristen werden 
durch Anreizsysteme optimiert, und die 
Ansprüche an die zu schließenden Bau-
verträge nehmen beständig zu.

EHS unterstützt die Auftraggeber bei 
der Vertragserstellung mit fundiertem 
technischem Fachwissen und hoher 
Kompetenz in der Gestaltung von Bau-
verträgen. Eine präzise Leistungsdefi-
nition, ausführungssichere Regelungen 
von Abläufen und die Zuweisung von 
Verantwortlichkeiten im Bauvertrag 
bilden einen wesentlichen Beitrag zur 
erfolgreichen Umsetzung von Bauauf-
gaben.

Beim Bauen im Bestand, insbesondere 
im innerstädtischen Umfeld, wächst die 
Bedeutung des Verkehrsflusses und der 
Verkehrsführung während der Bauzeit. 
EHS entwickelt frühzeitig parallel zur 
technischen Planung Konzepte für den 
Bauherren, mit denen die Leistungsfä-
higkeit der Verkehrsströme optimiert, 
die Beeinträchtigungen während der 
Bauzeit minimiert werden und begleitet 
diesen Prozess bis hin zu verkehrsrecht-
lichen Anordnungen.

EHS wirkt an verschiedenen Großpro-
jekten im Zuge der A7 in den Bundes-
ländern und in Hamburgs Stadtteilen 
erfolgreich mit und erbringt Ingenieur-
leistungen in sämtlichen Leistungspha-
sen für die öffentlichen Bauherrenver-
tretungen und Bauunternehmen. 

Für die partnerschaftliche und ver-
trauensvolle Zusammenarbeit bei allen 
Projekten bedanken sich die Ingenieu-
rinnen und Ingenieure von EHS.

Neue Verfahren und 
umfassendes Know-how

D E R  M A R K T  
I S T  D Y N A M I S C H . 

D A S  K L Ü G S T E ,  W A S 
M A N  T U N  K A N N , 
I S T:  W A C H  U N D 
N E U G I E R I G  Z U 

B L E I B E N .

Dipl.-Ing. Guido Göttlicher, 
Geschäftsführer der EHS beratende 

Ingenieure für Bauwesen GmbH

Autobahn A7 AK Hamburg-Hafen bis AD Bordesholm  
82 Kilometer rund um die vier Tunnel 
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Vogelfluglinie – ohne Fähre von Rødbyhavn  
Fehmarnbelt-Tunnel nach Hamburg 

Die Portalbauwerke als 
Herausforderung für Planung 
und Bauausführung
Mit der sechs- bzw. achtstreifigen Erwei-
terung der A 7 nördlich der  Elbtunnel im 
Stadtgebiet von Hamburg sind umfangreiche 
Lärmschutzmaßnahmen verbunden. Um den 
Lärmschutzanforderungen zu genügen, ist 
der Bau von drei Tunneln in Schnelsen, Stel-
lingen und Altona notwendig, dem sogenann-
ten „Hamburger Deckel“.  Die Umsetzung von 
der Entwurfsidee bis zur Ausführungslösung 
erfolgte unter Berücksichtigung der besonde-
ren statisch konstruktiven und funktionalen 
Anforderungen in einem intensiven Planungs-
prozess.  

Aus städtebaulichen Gründen werden sie 
über das aus den reinen Lärmschutzanfor-
derungen notwendige Maß hinaus teilweise 
deutlich verlängert. Die Mehrkosten werden 
durch die Stadt Hamburg getragen, die damit 
in beispielhafter Weise die Chance nutzt, die 
durch den Autobahnbau in den 1970er Jahren 
getrennten Stadteinheiten wieder zu vernet-
zen. Für die Anwohner resultiert daraus eine 
deutliche Verbesserung der Lebensqualität. 
Die ersten lärmschutztechnischen Untersu-
chungen hatten ergeben, dass im Anschluss 
an die Lärmschutztunnel bis zu 10 Meter hohe 
Lärmschutzwände sowohl am Fahrbahnrand 
als auch im Mittelstreifen zu errichten sind. 
Im Rahmen einer „Studie zu Immissions-
schutz, Kosten und Gestaltung“ von 2008 
wurde dann die Idee entwickelt, diese Wände 
abzuknicken und mit einer Auskragung von 

cirka 4,50 Meter in den Fahrbahnraum aus-
zubilden. Bei gleicher Lärmschutzwirkung 
konnte die Wandhöhe damit auf neun Meter 
reduziert werden, was zu einer wesentlichen 
Verbesserung der städtebaulichen Verträg-
lichkeit geführt hat.

Gestaltungskonzept
Die Konstruktion ist in deutlich aus der Wand-
fläche hervortretende Fachwerkstützen 
sowie in zurückgenommene, in den Wand-
flächen integrierte Nebenstützen gegliedert. 
Wesentliche Gestaltungsmerkmale sind der 
fließende, stetige Verlauf der Wände entlang 
der Strecke.  Dies wird optisch durch ein Ab-
schlussprofil, den sogenannten Spoiler, be-
tont, der die Kragarmspitzen verbindet und 
den oberen Abschluss der Lärmschutzwände 
und insbesondere den drei Portalbauwerken. 
Aus der Grundform der auskragenden Wände 
leiten sich alle weiteren Bauwerke ab, die in 
diese Streckenbereiche zu integrieren sind. 

Portalbauwerke
Eine besondere Herausforderung für Planung 
und Bauausführung waren auch die Portal-
bauwerke. Hierbei handelt es sich um geomet-
risch komplizierte räumliche Konstruktionen, 
mit deren Hilfe der gewünschte harmonische 
Übergang vom offenen Streckenbereich mit 
auskragenden Lärmschutzwänden zum ge-
schlossenen Tunnelbereich realisiert wird.

Die konkrete geometrische Anpassung an die 
jeweilige Situation erforderte zum Beispiel 
unterschiedliche Fahrbahnbreiten, andere 
Querneigungen der Fahrbahn und die Berück-
sichtigung von Ausfahrstreifen. Besondere 
Anerkennung gilt der Ausführung des Stahl-
baus. Die Konstruktionen der Lärmschutz-
wände, Verkehrszeichenbrücken und insbe-
sondere der Portalbauwerke mit geometrisch 
komplizierten Übergängen zwischen den 
einzelnen Wandabschnitten wurden im Sinne 
des architektonischen Grundgedankens von 
stetig fließenden Linien in beeindruckender 
Weise realisiert. Für die Autofahrer stellt die-
ser Autobahnabschnitt der A 7, dem die außer-
gewöhnliche Konstruktion und Gestaltung 
der Lärmschutzanlagen einen unverwechsel-
baren Charakter verleihen, ohne Zweifel ein 
ganz besonderes Erlebnis dar.
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Neun Meter hohe Lärmschutzwände�
© MedienKontor Deutschland

Umfangreiche Lärmschutzmaßnahmen 
komplettieren den Lärmschutz an der A7

Die teilweise Verlegung der A 7 in eine Tunnel-
kette mit drei Bauwerken dient der Gewährleis-
tung des Lärmschutzes. Dieser wäre vorliegend 
zwar auch mithilfe von Lärmschutzwänden zu 
erreichen gewesen, aus der Gesamtbetrach-
tung heraus fiel jedoch die Entscheidung, eine 
Tunnelkette aus drei Tunneln herzustellen. Die-
se dienen nicht nur der Optimierung des Lärm-
schutzes, sondern berücksichtigen gleichzeitig 
die Belange des Stadtbildes. Die Überdeckelung 
der A 7 in Hamburg ist eine Chance für die neue 
Stadtentwicklung. Mit dem Ausbau der A 7 
stiegen die Anforderungen an den Lärmschutz 
entlang der Autobahn: In Teilen der Abschnitte 
Altona und Stellingen reichten Lärmschutzwän-
de nicht mehr aus. Für den gesetzlich erforder-
lichen Schutz der Anwohner vor Lärm wurde die 
Autobahn deshalb überdeckelt.

Die Stadt Hamburg wächst auf diese Weise wie-
der zusammen. Wo seit dem Bau der Autobahn 
in den 1970er-Jahren die A7 sich eine Schneise 
durch den Hamburger Westen grub, sind ehe-
mals gewachsene Verbindungen wiederherge-
stellt oder wurden neu geschaffen. Es entstan-
den neue Freiräume auf den Tunneloberflächen, 
welche die Lebensqualität der Menschen in den 
dicht besiedelten Stadtteilen steigern. 

Nachdem die A 7 nach deren Errichtung eine 
starke Barrierewirkung erzeugt hatte, konnte 
nun durch die Ausbildung eines Teilabschnitts 
als Tunnel ein Teil dieser städtebaulichen Be-
einträchtigung im Nachhinein abgemildert wer-
den. Allein die Einkapselung der A 7 mittels des 
Tunnelbauwerks samt dessen begrünter Ober-
fläche wird zu einer akustischen und optischen 
Beruhigung dieser Teilstrecke führen, die schon 
für sich genommen den höheren Aufwand des 
Tunnelbauwerks rechtfertigt.

Darüber hinaus ist neben diesen in die Ab-
wägung einzustellenden Belangen auch der 
Wunsch der Freien und Hansestadt Hamburg 
berücksichtigt worden, die Tunneloberflächen 
später städtebaulich zu gestalten, etwa durch 
die Anlage von Grünanlagen und Kleingärten. 
Im Ergebnis sind hiermit grundsätzlich keine 
stärkeren Beeinträchtigungen, insbesondere 
der Rechte Dritter oder von Umweltbelangen, 
verbunden. Die fertiggestellten Tunnel Stellin-
gen und Schnelsen befinden sich inmitten be-
stehender Wohngebiete. Die Tunnel über der 
Autobahn kommen hier vor allem den direk-
ten Anwohnern zugute. Im Bezirk Eimsbüttel 
werden so Flächen für den Wohnungsbau frei, 
indem Kleingärten und Parkanlagen auf den 
Autobahntunneln erstellt werden können.

Es überwiegen die positiven Wirkungen. Die 
Überdeckelung der A 7 ermöglicht auch Woh-
nungsbau auf Flächen, die dazu wegen des 
starken Lärms von der Autobahn bislang nicht 
infrage kamen. Der Erlös aus dem Verkauf der 
städtischen Flächen, eine gut geplante und cle-
vere Lösung, trägt zur Refinanzierung des Ham-
burger Anteils an den Autobahntunneln bei.  In 
Altona werden beiderseits der überdeckelten 
Autobahn neue Wohngebiete in den dann ru-
higen Nachbarbereichen entstehen, so auch in 
Bahrenfeld zwischen den alten Siedlungsberei-
chen des Dorfes Bahrenfeld im Nordwesten und 
dem einstmals selbstständigen Altona. Diese 
Wohngebiete liegen dann entlang eines durch-
gehenden Grünzugs mit 2.230 Meter Länge vom 
Altonaer Volkspark bis zur Elbe.

Der Tunnel Stellingen wurde nach den neuesten 
technischen Sicherheitsstandards ausgestat-

Autobahn A7 AK Hamburg-Hafen bis AD Bordesholm  
82 Kilometer rund um die vier Tunnel 

tet. Unerwartet schlechte Witterungsverhältnisse 
im Norden verschoben die Gesamtinbetriebnahme 
des Tunnels Stellingen auf den 5. Februar 2021. Der 
960 Meter lange Lärmschutzdeckel (893 Meter Tun-
nelrohbau zzgl. Portalbauwerk und angrenzender 
Brücken) in Hamburg-Stellingen konnte trotz der di-
rekten Corona-Auswirkungen während des Baus der 
Tunnelanlage noch 2020 bis auf kleine Restarbeiten 
fertiggestellt werden.

Durch die DEGES, die im Auftrag der Autobahn 
GmbH die Planung und Baudurchführung übernom-
men hat, wurden in Summe mit Gründung des Bau-

werks 2.750 Bohrpfähle verarbeitet. Zudem ver-
baute man 93.000 Kubikmeter, also rund 14.000 
Lkw-Ladungen Beton,  sowie 13.500 Tonnen Stahl 
und Bewehrung. Zum Schutz der Anwohnerinnen 
und Anwohner wurden im Anschluss an das Tunnel-
bauwerk weitere umfangreiche Lärmschutzmaß-
nahmen errichtet. Der Tunnel Stellingen wurde als 
Lärmschutzdeckel nach den neuesten technischen 
Sicherheitsstandards ausgestattet. Das Tunnel-
bauwerk wurde mit 15 Notausgangstüren in einem 
Abstand von 60 Metern in der Mittelwand und in 
beiden Tunnelröhren alle 120 Meter mit insgesamt 
16 Notrufstationen ausgestattet. Für die Video-

überwachung und Videodetektion zur Erkennung 
von Rauch, Falschfahrern, liegen gebliebenen Fahr-
zeugen, Stau sowie Fußgängern wurden insgesamt 
72  Kameras installiert, die mit der Tunnelleitzen-
trale am Elbtunnel verbunden sind.  Zudem wur-
den unter anderem 14 Automatik- und fünf Hand-
schranken als Leit- und Sperrsysteme hergestellt. 
Für das Jahr 2025 werden bis zu 165.000 Fahrzeuge 
pro Tag auf dem A-7-Abschnitt Stellingen vorher-
gesagt. Solch ein Verkehrsaufkommen erfordert 
im gesamten Bereich der geplanten Baumaßnahme 
aufwendigen aktiven Schallschutz: Lärmschutz-
wände, Mittelwände und dem Einbau lärmmin-
dernder Fahrbahnoberflächen auf 2.700 Metern als 
offenporiger Asphalt (OPA) auf beiden Richtungs-
fahrbahnen der A 7. Insgesamt wurden 20 Lärm-
schutzwände errichtet, deren Höhe zwischen vier 
und neun Metern variiert. Um die enormen Höhen 
zu begrenzen, wurden die meisten Lärmschutz-
wände mit einer Auskragung versehen. Die 3.900 
Meter Lärmschutzwände wurden auf der Grund-
lage der schalltechnischen Untersuchung hoch-
absorbierend ausgebildet. Im Abschnitt Stellingen 
belaufen sich die aktiven Lärmschutzmaßnahmen 
auf 300 Meter Mittelwände und 1.100 Meter Lärm-
schutzwälle.  Auf rund drei Kilometern erfolgte die  
Verbreiterung A 7 im Abschnitt Stellingen. Vom 
Volkspark bis zum Niendorfer Gehege stehen Auto-
fahrern vier statt nur drei Streifen in beide Rich-
tungen zur Verfügung. Hinzu kommen zusätzliche 
Verflechtungsstreifen. Dabei handelt es sich um 
einen zusätzlichen Fahrstreifen, die zwischen dicht 
aufeinander folgenden Anschlussstellen liegt, zum 
Beispiel zwischen Volkspark und Stellingen. Auto-
fahrer können so bequemer auf die A 7 auf- oder 
von ihr abfahren. 

Endlich 
Ruhe durch 
die Tunnel-
kette! 
Die fertiggestellten 
Tunnel Stellingen und 
Schnelsen befinden 
sich inmitten der 
Wohngebiete

Hamburger Deckel Stellingen mit der Tunneleinfahrt zum AD Hamburg West� © nuernbergluftbild H. Dietz

BÖGER + JÄCKLE
Gesellschaft Beratender Ingenieure mbH & Co. KG
Die Beratenden Ingenieure von BÖGER + JÄCKLE sind seit über 60 Jahren auf dem Gebiet des Bauwesens mit 
dem Schwerpunkt konstruktiver Ingenieurbau tätig. Dabei deckt das Unternehmen den gesamten Bereich der 
modernen Infrastrukturplanung ab: Brücken, Tunnel, Verkehrsanlagen, Anlagen- und Wasserbauten gehören zu 
dem Leistungsspektrum genauso wie Hochwasserschutz, Umweltplanung, Hoch- und Städtebau.

Es ist das Prinzip des Hauses  
BÖGER + JÄCKLE, den Auftraggebern 
eine qualitativ hochwertige, auch im 
schwierigen Detail ausführliche Pla-
nung und Beratung zu bieten. Dank 
der konsequenten Verfolgung dieses 
Prinzips können wir uns seit 1961 er-
folgreich am Markt behaupten.

BÖGER + JÄCKLE wird von den Geschäftsführenden Gesellschaf-
tern Dipl.-Ing. Harald Peter Hartmann, Dr.-Ing. Florian König, 
Dipl.-Ing. Dirk Lucius und Prof. Dr.-Ing. Angelika Scheel geführt. 
Hauptsitz unserer Gesellschaft ist seit 1961 Henstedt-Ulzburg 
in Schleswig-Holstein. Seit der Gründung ist das Unternehmen 
stetig gewachsen, so dass heute sieben Büros in verschiedenen 
deutschen Städten mit insgesamt ca. 70 erfahrenen und kompe-
tenten Mitarbeitern zur BÖGER + JÄCKLE Gruppe gehören.

www.boeger-jaeckle.de

BIM-Fachmodelle  
Straßentrog+Bahntrog Fehmarnsundquerung Festland

Trog  Hammer Straße,  
Hamburg, Entwurf+Ausschreibung

Kattwykbrücke, Hamburg,  
Bauüberwachung

Brücke über die A7,  
Hamburg, Prüfung



I N N O V A T I O N  � F Ü R  E U R O P A

Hamburg, 26./27. November 2022 | Anzeigen-Sonderveröffentlichung MedienKontor Deutschland

Vogelfluglinie – ohne Fähre von Rødbyhavn  
Fehmarnbelt-Tunnel nach Hamburg 

KÖLN
BONN

DÜSSELDORF

HAMBURG

LÜBECK

OSNABRÜCK

BREMEN

MÜNSTER

SAARBRÜCKEN

12

Wir sind Ihr Baumanagement!

•	 Bauoberleitung / Bauüberwachung  
•	 Vertragsmanagement
•	 Nachtragsmanagement 
•	 Projektsteuerung

IGS INGENIEURE GmbH & Co. KG
Kantstraße 5
99425 Weimar

www.igs-ib.de

 Z A H L E N  &  F A K T E N  Z U R  A 1–  N o r d / S ü d - W e s t
Der Verlauf der A 1 von Bundesgrenze Puttgarden bis Bundesgrenze Saarbrücken D/F 

Die Norderelbbrücke aus dem Jahr 
1963 stellt ein herausragendes 

Zeugnis der Brückenbau-Ingenieur-
kunst dar. Nach fast 60 Jahren der 
Nutzung, während deren eine erheb-
liche Zunahme des Schwerverkehrs zu 
verzeichnen war, hat das Bauwerk das 
Ende seiner Lebenszeit erreicht. Eine 
nachhaltige Verstärkung und Repara-
tur ist aufgrund der konstruktionsbe-
dingten Defizite nicht möglich. Daher 
liefen mit Weitblick und Hochdruck 
die Planungen für den Ersatzneubau, 
Ziel ist es nach den Berechnungen der 
Experten, das bestehende Bauwerk 
bis 2026 außer Betrieb zu nehmen.

Derzeit werden über die Norderelb-
brücke unter Nutzung des ehemaligen 
Standstreifens drei Fahrstreifen pro 
Richtung geführt. Der Bundesver-
kehrswegeplan sieht für die Bundes-
autobahn A 1 eine Erweiterung auf 
acht Fahrstreifen im vordringlichen 
Bedarf vor. Darüber hinaus erfordern 

die unmittelbar angrenzenden Auto-
bahndreiecke jeweils zwei zusätzliche 
Verflechtungsstreifen, so dass der 
Neubau insgesamt zwölf Fahrspuren 
zuzüglich Standstreifen zu überfüh-
ren hat und damit mehr als doppelt so 
breit sein wird wie der Bestandsquer-
schnitt der jetzigen Elbquerung.

Hinzu kommt noch die Überführung 
eines Geh- und Radwegs. Für Ham-
burg hat das Bauwerk Wahrzeichen-
charakter, das Signet des Pylons mit 
den zwei Schrägseilpaaren findet sich 
im Logo des Landesbetriebs Straßen, 
Brücken und Gewässer wieder.

Die 1963 eröffnete Norderelbbrü-
cke gehörte zu den ersten großen 
Schrägseilbrücken in Deutschland. 
Im Zuge eines 1958 ausgeschriebe-
nen Bauwettbewerbs kam ein Stahl-
brückenentwurf der Rheinstahl Union 
Brückenbau AG zur Ausführung. 
Das Tragkonzept einer Mittelträger- 
Schrägseilbrücke war zu dieser Zeit 
innovativ und neuartig.

Die Herstellung erfolgte im Freivorbau. 
Die circa 55 Meter hohen Pylonen rag-
ten aus gestalterischen Gründen unge-
wöhnlich weit über die obere Seilveran-
kerung hinaus, was dem Bauwerk einen 
unverwechselbaren Charakter verlieh. 

Die Baukosten betrugen damals 14 
Millionen DM, also nach heutigen Stan-
dard circa 7 Millionen Euro.

Seit 2010 steht die Brücke auf der Lis-
te der Hamburger Kulturdenkmäler.
Das 411 Meter lange und circa 31 Me-
ter breite Bauwerk spannt über fünf 
Felder, wobei die Hauptstützweite 
über der Norderelbe 172 Meter be-
trägt. Das Fahrbahndeck ist aufge-
hängt an Seilen in der Brückenachse, 
wobei je Pylon vier Seilgruppen vor-
handen sind, die aus jeweils vier Seil-
bündeln bestehen. Die sich nach oben 
hin verjüngenden Pylonen sind in das 
Fahrbahndeck eingespannt und auf 
den Strompfeilern aufgelagert. Das 
originäre Bauwerk war, wie zu dieser 
Zeit üblich, minimalistisch konst-
ruiert. Der Neubau wurde in einem 
Wettbewerb vergeben. Mit einstim-
migem Votum wurde ein erster Preis 
an die Planungsgemeinschaft aus 
Leonhardt, Andrä und Partner, Ham-

burg, und gmp Planungsgesellschaft, 
Berlin, vergeben. Die Jury: „Die Ent-
wurfsverfasser schlagen eine filigra-
ne, ästhetisch anspruchsvolle Schräg-
seilbrücke vor, bei der sich Statik und 
Gestaltung die Hand geben. Der Ent-
wurf ist bis ins Detail sorgfältig durch-
gearbeitet. Die Brücke antwortet auf 

die leicht asymmetrische Situation 
der Spannweiten mit einer dezen-
ten Akzentuierung der Konstruktion 
durch unterschiedliche Pylonhöhen 
und Anzahl von Seilscharen. Sie fügt 
sich nordisch elegant in die Umge-
bung als markante Landmarke ein.“

�© www.openstreetmap.de

Eigentlich beginnt die A1, wenn 
man diese Autobahn „europä-
isch“ sieht, in Dänemark als E47 
in Rodbyhavn. Mit dem Baube-
ginn der festen Fehmarnbelt-
querung als 18 km Absenktunnel 
wird die ab Heiligenhafen-Ost 
beginnende A 1 zur wichtigsten 
Transitautobahn für den Europäi-
schen Raum. Die Trasse des Feh-
marnbelt-Tunnel führt vom Süd-
portal  Puttgarden auf die B 207, 
die in beiden Richtungen ausge-
baut werden (Planung 2029).

Im weiteren Verlauf passiert 
die A 1 die folgenden wichtigen 
Autobahnknoten:

  AS     Bezeichnung

	 AS Fährhafen Puttgarden 
(in Planung) B 207

	 AS Burg auf Fehmarn B 207
	 AS Avendorf B 207

Fehmarnsundtunnel  
1.700 Meter

	 AS Großenbrode B 207
Beginn A 1 ab hier vier streifig

	 AS Heiligenhafen Ost
	 AS Heiligenhafen Mitte
	 AS Gremersdorf
	 AS Jahnshof
	 AS Oldenburg I, Ho.-Nord
	 AS Oldenburg I, Ho.-Mitte
	 AS Oldenburg I, Ho.-Süd
	 AS Lensahm
	 AS Neustadt I, 

Ho-Pelzenhagen
	 AS Neustadt I, Ho-Mitte
	 AS Scharbeutz
	 AS Pansdorf

	 AS Ratekau
	 AD Bad Schartau > A 226
	 AS Bad Schwartau
	 AS Lübeck-Zentrum
	 AS Lübeck-Moisling
	 AK Lübeck > A 20 Rostock
	 AS Hamberge
	 AS Reinfeld in Holstein
	 AS Bad Oldesloe
	 AS Bargteheide
	 AK Bargteheide > A 21
	 AS Ahrensburg
	 AS Stapelfeld
	 AS Barsbüttel
	 AK HH-Ost > A 24

Freie Hansestadt Hamburg

	 AS HH-Öjendorf
	 AS HH-Billstedt
	 Tunnel Billwerde Moorfleet
	 AS HH Moorfleet
	 AD HH-Südost > A 25
	 Norderelbbrücke
	 AD HH-Norderelbe
	 AS HH-Stillhorn (wird  

ausgebaut AD > A 26
	 Süderelbbrücke
	 AS HH-Harburg

Land Niedersachsen

	 AK Maschener Kreuz  
> A 7/A 39

	 AD Horster > A 7
	 AS Seevetal-Hittfeld
	 AS Buchholz-Dibbersen
	 AD Buchholz > A 261
	 AS Rade
	 AS Hollenstedt

	 AS Heidenau
	 AS Sittensen
	 AS Elsdorf
	 AS Bockel
	 AS Stuckenborstel
	 AS Posthausen 
	 AS Oyten
	 AK Bremen > A 27
	 AS Uphusen/Bremen- 

Mahndorf
Freie Hansestadt Bremen

	 AS Bremen-Hemelingen
	 Weserbrücke
	 AS Bremen-Asten

Land Niedersachsen

	 AS Bremen-Brinkum
	 AD Stuhr >A 28
	 AS Delmenhorst-Ost

Bis Saarbrücken die Ad und AK

	 AD Bramsche/Wallenhorst  
> A 33

Land Nordrhein-Westfalen

	 AK Lotte/Osnabrück > A 30
	 AK Münster-Süd > A 43
	 AK Kamen > A 2
	 AK Dortmund/Unna > A 44
	 AK Westhofen > A 45
	 AK Wuppertal-Nord  

> A 43/A 46
	 AK Leverkusen > A 3
	 AK Leverkusen -West  

> A 59
	 AK Köln-Nord > A 57
	 AK Köln-West > A 4
	 AD Erfttal > A 61
	 AK Bliesheim > A 61/A 553

	 AS Blankenheim Autobahn 
Ende

	 Weiterbau geplant  
> AS Lommersdorf

Land Rheinland-Pfalz 

	 Weiterbau geplant  
> AS Adenau

	 Weiterführung A 1/AS 
Kelberg

	 AD Vulkaneifel > A 48
	 AK Wittlich > A 60
	 AD Moseltal > A 602
	 AD Nonnweiler > A 62
	 AK Saarbrücken > A 8
	 AS Quierschied
	 AS Holz
	 AS Riegelsberg
	 AS Saarbrücken-Neuhaus
	 AS Saarbrücken - Von der 

Heydt

Weiterbau geplant

	 AS Saarbrücken Burbach
	 AD Dicke Buche > A 623
	 AS Saarbrücken-

Ludwigsberg
	 AS Burbach
	 AD Saarbrücken-

Wertspangenbrücke  
> A 620

Weiterführung vorhanden

	 AS Saarbrücken -Burbach

	 Übergang in B 268
	  > Saarbrücken 

	 Grenzübergang 
Saargemünd

Vision der Norderelbbrücke� ©  LAP/gmp

Norderelbbrücke mit 
Ersatzneubau auf der A1
Die neue Brücke zeigt maritimes Flair als neue  
Landmarke der Elbquerung

Der Verlauf der Autobahn A 1 von Bundesgrenze  
Puttgarden bis Bundesgrenze Saarbrücken D/F
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Das Großprojekt in Hamburgs Wes-
ten bietet die große Chance, den 
8,2 Kilometer langen stadtnahen 

Abschnitt nach einheitlichen Kriterien 
zu erneuern und auszubauen. Das Pro-
jekt beinhaltet mit der Norder- und der 
Süderelbbrücke zwei bedeutende Groß-
brücken und mit der 950 Meter langen 
Galerie Kirchdorf das am weitesten ge-
spannte Galeriebauwerk Deutschlands. 
Darüber hinaus finden sich dort eine 
Vielzahl typischer Standardbauwerke 
und zusätzlich bis zu acht Meter hohe 
Lärmschutzwände, die den Streckenab-
schnitt zukünftig stark prägen werden. 
Wie es gelingen kann, diese Vielfalt zu 
einem gestalterischen Ganzen zu ver-
binden, das für die Straßennutzer und 
Anlieger gleichermaßen nachvollzieh-
bar bleibt, wird hier beschrieben.

Zur Historie der A 1 im 
Hamburger Stadtgebiet
1963 wurden die Autobahnstrecken 
Hamburg–Lübeck und Hamburg–Bre-
men durch die 13 Kilometer lange 
sogenannte südöstliche Umgehung 
Hamburgs miteinander verbunden. 
Das bedeutendste Bauwerk dieses 
Abschnitts war die Norderelbbrücke 
mit ihrer damals innovativen Schräg-
seilkonstruktion. Mit dem Ausbau der 
Umgehung erfolgte 1965 auch die Ver-
breiterung der Süderelbbrücke durch 
einen neuen, zweiten Überbau. Ende 
der 1980er-Jahre wurde in diesem Ab-
schnitt die A 1 durchgehend sechsstrei-
fig ausgebaut, die originären Unterfüh-
rungsbauwerke aus den 1930er- bzw. 
1960er-Jahren wurden dazu verbrei-
tert. Die Norderelbbrücke wurde um-
gebaut und für eine sechsstreifige Ver-
kehrsführung ertüchtigt.

Seitdem sind die Verkehrszahlen erheb-
lich gestiegen, sodass nun, nach wei-
teren rund 40 Jahren, die nächste Aus-
baustufe der A 1 erforderlich wird. Dem 
stetig zunehmenden Schwerlastverkehr 
geschuldet, haben insbesondere die 
beiden Großbrücken das Ende ihrer Nut-
zungsdauer erreicht und müssen durch 
zeitgemäße Neubauten ersetzt werden.

Die aktuelle Ausbauplanung  
an der A 1 Hamburg
Im Jahre 2016 wurde die DEGES von der 
Freien und Hansestadt Hamburg mit 
der Planung und Baudurchführung für 
die achtstreifige Erweiterung der A  1 
zwischen dem Autobahndreieck (AD) 
Hamburg-Südost und der Anschlussstel-
le (AS) Hamburg-Harburg beauftragt. 
Inzwischen ist die Zuständigkeit von 
Hamburg auf die Autobahn GmbH des 
Bundes übergegangen. Wegen der drin-
gend zu erneuernden Süderelbbrücke ist 
der Streckenabschnitt zwischen dem AD 
Süderelbe und der AS Hamburg-Harburg 
dem Projekt angegliedert worden.

Das Projekt umfasst damit drei 
Planungsabschnitte:

•	 Nordabschnitt: zwischen AD Ham-
burg-Südost (A 1/A 25) bis nördlich 
AD Süderelbe (A 1/A 26)

•	 Mittelabschnitt: Bereich des neuen 
AD Süderelbe (A 1/A 26)

•	 Südabschnitt: südlich AD Süderelbe 
(A 1/A 26) bis südlich AS Hamburg-
Harburg (A 1)

Aufgrund ihrer Lage im Stadtgebiet von 
Hamburg hat die A 1 neben ihrer überre-
gionalen Funktion als Bundesfernstraße 
auch eine wichtige innerstädtische Be-
deutung. Sie trägt zur Entlastung des 
nachgeordneten Netzes im östlichen 
Stadtgebiet von Hamburg bei und bün-
delt die Verkehrsströme in Nord-Süd-
Richtung. Den südlichen Teil der Bau-
strecke lockert die seitliche Bebauung 
im Bereich der Elbmarsch auf, beidseitig 
der Trasse schließen sich Grünlandbe-
reiche an.

Die Ingenieurbauwerke im 
Nordabschnitt
Das prägende Bauwerk im Nordab-
schnitt ist die Norderelbbrücke. Das im 
Planungsabschnitt befindliche AD Ham-
burg-Süd wird aufgrund der veränderten 
verkehrlichen Bedeutung umgestaltet, 
und es wird eine durchgängige Linien-
führung der A 1 hergestellt, was bisher, 
historisch bedingt, nicht der Fall war. 
Der Knotenpunkt wird mit seinen Bau-
werken komplett neu gestaltet und dann 

den Namen AD Norderelbe erhalten. 
Des Weiteren ist dieser Abschnitt ge-
prägt durch zahlreiche einfache Unter-
führungsbauwerke für Straßen, Wege 
und Kleingewässer, die im Zuge der 
Autobahnverbreiterung komplett durch 
Neubauten ersetzt werden. 

Die Ingenieurbauwerke 
Mittelabschnitt
Der Ausbau der A 1 erfordert in diesem 
Abschnitt aufgrund der nahe liegenden 
Hochhaussiedlung Kirchdorf-Süd um-
fangreiche Lärmschutzmaßnahmen, die 
für die Richtungsfahrbahn Bremen die 
Errichtung eines ca. 950 Meter langen 
Galeriebauwerks erfordern.

Darüber hinaus ist der Mittelabschnitt 
geprägt durch die zukünftige Anbindung 
der neuen A 26, die als sogenannte Ha-
fenpassage eine Querverbindung zwi-
schen der A 7 im Westen und der A 1 im 
Osten herstellt. Die A 26 wird in diesem 
Bereich in Tunnellage geführt. Das Ost-
portal des circa 1,5 Kilometer langen 
Wilhelmsburgtunnels ist gestalterisch 
in das neue AD HH-Süderelbe zu integ-
rieren, ebenso zahlreiche Rampenbau-
werke, Lärmschutzwände und Verkehrs-
zeichenbrücken.

Die Ingenieurbauwerke im 
Südabschnitt
Dieser Abschnitt wird durch die im Be-
stand circa 350 Meter lange Süderelb-
brücke geprägt. Darüber hinaus gibt es 
hier, analog zum Nordabschnitt, einige 
Unterführungsbauwerke.

Für die Süderelbbrücke, die zweite 
Großbrücke im Planungsbereich, wur-
de aufgrund der damals noch unklaren 
Randbedingungen entschieden, keinen 
Realisierungswettbewerb durchzufüh-
ren, sondern den Planungsauftrag zu-
sammen mit der Streckenplanung und 
an die federführende Ingenieurgemein-
schaft zu vergeben. Die Bewertung in 
Bezug auf statisch-konstruktive, funk-
tionale, verkehrliche, bauliche und wirt-
schaftliche Aspekte ergab die Variante 
„Stabbogen“ als Vorzugslösung. 

Im Zuge der anschließenden Abstim-
mungen mit der Stadt Hamburg, dem 
Bundesverkehrsministerium und der 
Autobahn GmbH konnte diese Lösung 
schließlich als Vorzugslösung festgelegt 
werden. 

Umfangreicher Ausbau der 
Lärmschutzwände der A 26 Ost
Der Ausbau von Autobahnen ist heutzu-
tage immer mit umfangreichen Lärm-
schutzmaßnahmen verbunden. Die 
aufwendigste Maßnahme im Planungs-
bereich ist das Galeriebauwerk in HH-
Kirchdorf m Mittelabschnitt. Darüber 
hinaus sind im Streckenverlauf nach der-

zeitigem Planungsstand auf einer Länge 
von insgesamt cirka sieben Kilometern 
Lärmschutzwände zu errichten, teilwei-
se auf Erdwällen.

Wichtig ist hierbei insbesondere auch 
die harmonische Einbindung der Brü-
cken und der  notwendigen Verkehrszei-
chenbrücken.

Die gestalterische Begleitung  
der Planung
Neue Verkehrsanlagen und der Ausbau 
der A 1 in Hamburg – dieser stellt in sei-
ner Dimension eine neue Ausgangsbasis 
dar. Derartige Verkehrsanlagen mit ih-
ren Ingenieurbauwerken werden unsere 
Landschaft für die nächsten Jahrzehnte 
prägen. Beispiele hierfür sind Inge-
nieurbauwerke wie die Süderelbbrücke, 
das Galeriebauwerk, aber auch kleine 
Unterführungsbauwerke und typische 
Lärmschutzwandabschnitte. 

Zusammenspiel von 
Tragwerksplanung und 
Gestaltung
Das Zusammenwirken von Tragwerks-
planung und Gestaltung soll beispiel-
haft am Galeriebauwerk HH-Kirchdorf 
illustriert werden. Die Galerie über-
spannt bis zu sechs Fahrstreifen und hat 
eine rekordverdächtige Deckenspann-
weite von cirka 30 Metern. Die Möglich-
keit der verschiebbaren Auflagerung 
der Decke mit gelenkigen Stützen, 
wurde untersucht. Weil die Stützen nur 
noch Normalkräfte aufnehmen müssen, 
kann ihr Abstand vergrößert und die 
Abmessungen gleichzeitig verringert 
werden. Zudem lassen sich die Stützen 
als Fertigteile ausführen, was sich im 
Hinblick auf die Qualität, die Kosten als 
vorteilhaft erweisen wird und die Bau-
zeit verkürzt.

Architektonische Gestaltung der 
Ingenieurbauwerke
Gestalterisch herausfordernd ist, dass 
die Streckenführung dreiachsige Krüm-
mungen aufweist. Besonderen Einfluss 
haben einzuhaltende Trassierungspara-
meter in Bezug auf die Verkehrssicher-
heit und Sichtweiten, aber auch Themen 
wie Sichtachsen, Orientierung, Seiten-
wind, Lichtblendung etc.

Die neuen Lärmschutzmaßnahmen mit 
Lärmschutzlinien von bis zu acht Metern 
über der Fahrbahn und mit der neuen 
Lärmschutzgalerie werden unüberseh-
bar sein. Für Anwohner sind sie Bestand-
teile der teilweisen urbanen Landschaft. 
Bundesautobahnen mit ihren Brücken, 
Unterführungen und Lärmschutzbau-
werken sind in ihrer Gestalt maßgeb-
licher und unübersehbarer Bestandteil 
unserer Umgebung und sollten als Teil 
der Baukultur betrachtet werden.

Bestandsaufnahme und Analyse 
der Streckenabschnitte
Die Bestandsanalyse zeigte eine große 
Vielfalt an ortsbestimmenden Faktoren. 
Es wurden 16 größere Bestandsbau-
werke erfasst, digitale Geländemodelle 
wurden bearbeitet, vereinfacht und zu-
sammengefügt. Der Streckenabschnitt 
westlich des AD HH-Südost bis AS HH-
Harburg verläuft durch eine Landschaft, 
die von Wasser geprägt und geformt 
ist. Mit angrenzenden Deichen und 

Naherholungsgebieten ist die Gegend 
schwer zu erschließen. Ein in Teilen aus-
gewiesenes Flora-Fauna-Habitat (FFH) 
und ein Vogelschutzgebiet befinden 
sich ebenfalls im Bereich der Baumaß-
nahme. Auch urbaner bzw. suburbaner 
Geschosswohnungsbau ist hier angesie-
delt. Backstein als Fassadenmaterial fin-
det sich bei zahllosen Bauten. Am östli-
chen Ende der Wilhelmsburger Insel gibt 
es eine Ansammlung von Gewerbebau-
ten sowie Energie- und Logistikzentren 
und Anlegestellen für Binnengüterschif-
fe. Auf der Insel Wilhelmsburg befindet 
sich der südliche Hauptzugang zur Ham-
burger Innenstadt. Bei der Anfahrt von 
Süden über die Süderelbbrücke erfolgt 
diese Querung, unbemerkt ohne bauli-
chen Akzent.

Entwurf der Lärmschutzgalerie
In Form einer autobahnbegleitenden 
Linie, entstehend aus Schwung und 
Gegenschwung der Brückenbögen, 
von den oberen Abschlüssen der 
Lärmschutzwände und den Portalen 
der Ein- und Ausfahrten - so präsen-
tiert sich die Lärmschutzgalerie. Die 
Vermeidung plötzlicher Seitenwinde 
am „abrupten“ Ende einer Lärm-
schutzwand, die statische Sinnhaftig-
keit des Bogens, Aufweitungen des 
Straßenraums, langsame Zunahme 
des Lichteinfalls als Kennzeichen der 
gewählten Linie unterstützen Funk-
tion und Sicherheit. 

Die Unterquerung der Bauwerke an der 
Trasse sollte fließend und leicht statt-
finden. Klinker- beziehungsweise Back-
steinfassadenmaterial prägt seit jeher 
das Hamburger Stadtbild und macht 

einen großen Teil des baukulturellen 
Erbes aus. Dieses Baumaterial hat eine 
generationenübergreifende Bedeutung 
über die erlebbare Architektur hinaus 
und trägt damit die Identität der Freien 
und Hansestadt Hamburg mit. Auf der  
A 1 trifft im Südabschnitt die Süderelb-
brücke nicht nur auf die Süderelbe mit 
ihrer schutzwürdigen Flusslandschaft, 
sondern das Überfahren der Brücke 
markiert auch die nahe Landes- und 
Stadtgrenze zwischen Hamburg und 
Niedersachsen. Der Entwurf für den 
Neubau sieht zum einen vor, diese be-
deutsame Querung erlebbar zu machen, 
zum anderen wird in den Naturraum 
ein dem Momentanverlauf angepasstes 
Ingenieurbauwerk, das von den Bogen-
brücken der Speicherstadt inspiriert 
ist, integriert. Die Bogenkonstruktion 
erlaubt eine Spannweite von 134 Me-
tern oberhalb der schiffbaren Süderel-
be und eine signifikante Erhöhung des 
Lichtraumprofils zur alten Brücke. Die 
Hauptträger- und Bogenprofile sind im 
sichtbaren Bereich gefast, um einerseits 
die Ansichtsfläche scheinbar zu reduzie-
ren und andererseits die Linienführung 
zu betonen. Auf der östlichen Seite des 
Bauwerks befindet sich ein Fußgän-
ger- und Fahrradweg, angebracht mit 
nur wenigen Querverbindungen zum 
Längsträger. Eine helle metallische Be-
schichtung des Bauwerks spiegelt durch 
die gebrochenen Ansichtsflächen facet-
tenartig die Farben des umgebenden 
Naturraums und des Wassers wider – im 
oben liegenden Tragwerk die Farbe des 
Himmels. 

Neue Lärmschutzwände lindern den 
Lärm. Es sind Lärmschutzmaßnahmen 
mit einer Länge von insgesamt circa 
sieben Kilometern vorgesehen. Natür-
liche Gestaltungselemente und Mate-
rialien wie Pflanzen, Erdmaterial, Holz 
und Glas sollen bevorzugt und standort-
gemäß eingesetzt werden. Bei fahrbahn-
nahen Wänden wird im unteren Bereich 
durchgefärbter Porenbeton verwendet.

Zwei Großbrücken prägen den Abschnitt der 
A1 Hamburg-Lübeck-Heiligenhafen
Ausbau des 8,2 Kilometer langen Stadtabschnittes A 1 mit Anschluss an die A 26 Ost

Deutlich zu erkennen: das neue AD  Süderelbe im Bau, mit dem Anschluss der A26 Ost zum neuen AK HH-Hafenan der A7 �  
� ©  nuernbergluftbild Hajo Dietz

Autobahn A1 Ausbau Stadtabschnitt Nord –  
Anschluss A 26-Ost an neuen AD HH-Süderelbe
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Vogelfluglinie – ohne Fähre von Rødbyhavn  
Fehmarnbelt-Tunnel nach Hamburg 

A26 verbessert die Struktuschwäche für die 
Garten- und Landschaftsregion Altes Land 
Die starke Verkehrsbelastung auf der B 73 wird durch den Autobahnbau reduziert

Die Bundesautobahn A 26 soll 
nach ihrer vollständigen Fertig-
stellung vom geplanten Kreuz 

A  20/A 26 „Kehdingen“ bei Drochter-
sen in Niedersachsen bis zum geplan-
ten Autobahndreieck mit der A 1 in 
Hamburg verlaufen. In Niedersachsen 
gliedert sich die geplante Strecke der 
A 26 in die Bauabschnitte 1 bis 4a so-
wie die Planungsabschnitte 5a und 5b. 
In Hamburg trägt der Bauabschnitt 
zwischen der Landesgrenze Nieder-
sachsen/Hamburg und der A 7 die 
Bezeichnung „A 26 West“ bzw. vierter 
Bauabschnitt und der Planungsab-
schnitt zwischen der A 7 und der A  1 
die Bezeichnung „A 26 Ost“. An der 
Landesgrenze Niedersachsen/Ham-
burg erfolgt die Projektbearbeitung in 
Kooperation mit der DEGES.

Durch die A 26 erhält der südlich der 
Elbe gelegene Teil der Metropolregion 
Hamburg (Landkreis Stade, Land-
kreis Harburg, FHH-Gebiet Hamburg) 
eine Verbindung vom Autobahnkreuz 
A 20/A 26 bei Drochtersen bis zur A 7, 
perspektivisch auch bis zur A 1. Die 
A 20 auf der schleswig-holsteinischen 
Seite über Lübeck, Bad Segeberg bis 
zum geplanten Elbtunnel bei Droch-
tersen und die A 26 von Drochtersen 
über Stade nach Hamburg sind Teil des 
weiträumigen Konzeptes zur geplan-
ten Nordwestumfahrung Hamburgs.

Im Bundesverkehrswegeplan 2030 
bzw. im Bedarfsplan für die Bundes-
fernstraßen 2016 ist die A 26 als vier-
streifiges Autobahnneubauprojekt 
in den vordringlichen Bedarf bzw. als 

fest disponiert eingestuft. 

Projektbeschreibung A 26 Ost
Die Verlängerung der A 26 von Stade in 
Richtung Osten dient dem Netzlücken-
schluss zwischen der A 7 im Westen und 
der A 1 im Osten. Die neue Autobahn 
soll als leistungsfähige West-Ost-Stra-
ßenverbindung hergestellt werden und 
weiträumige Hafenverkehre bündeln. 
Neben der überregionalen Funktion im 
Autobahnnetz soll die A 26 zudem die 
Erreichbarkeit des Hamburger Hafens 
verbessern und innerstädtische Quar-
tiere von Verkehr und damit Lärm- und 
Schadstoffemissionen entlasten. 

Bereits fertiggestellt ist der Abschnitt 
der neuen A 26 an der Anschlussstelle 
Jork südlich der Elbe. 

Die jeweils zweispurige Autobahn 
schlängelt sich durch das Alte Land. 
Diese Autobahn wurde aus einem Teil 
des sogenannten europäischen Fonds 
für regionale Entwicklung bezahlt. 
Dies unterstreicht die Bedeutung der 
neuen Autobahn für den südlichen 
Elberaum. Momentan ist die Bundes-
straße 73 zwischen Hamburg und 
Cuxhaven die bedeutendste Straßen-
verkehrsverbindung. Sie knüpft an das 
Autobahnnetz im Süden Hamburgs an 
(A 7, A 1 und A  39). Mit dem Bau der 
A 26 wird die B 73 vom zunehmenden 
Verkehr bedeutend entlastet. Der 
heutige und künftige Waren-, Touris-
tik- und Hafenverkehr wird großräu-
mig über die regionale Straßenverbin-
dung an ihr vorbeigeführt.

Küstenautobahn A 26: 
fertiggestellter Abschnitt bei 
der Anschlussstelle Jork/Stade

Erster Bauabschnitt:

Der erste Bauabschnitt von Stade bis 
östlich von Horneburg ist seit Oktober 
2008 für den Verkehr freigegeben. 
Er weist eine Streckenlänge von rund 
11,3 Kilometern auf und beinhaltet 
vier Anschlussstellen: AS Stade-Süd 
an der B 73, AS Stade-Ost an der L 111, 
AS Dollern an der L 125 und AS Horne-
burg an der K 36.

Zweiter Bauabschnitt:

Der zweite Bauabschnitt hat eine Län-
ge von rund 9,1 Kilometern, verläuft 
von östlich Horneburg bis Buxtehude 
und beinhaltet die Anschlussstellen 
Jork und Buxtehude. Bedingt durch 
Klagen und die diesbezügliche  »» 

Deutlich zu erkennen: Die neue Trasse der A 26 bietet zukünftig eine verbesserte Anbindung an die neue  
Nord-Süd-Verbindung A 1 und A 7.� ©  nuernbergluftbild Hajo Dietz
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Die aktuelle Ausgangsbasis: Unsere 
Gesellschaft und auch die vorhandene 
Infrastruktur benötigen mehr nachhal-
tigen Strom. Die lokale Erzeugung und 
Speicherung am Ort des Verbrauchs 
wird immer mehr zu einer Schlüssel-
technologie für die Zukunft. PARK- 
SOLAR ist ein innovatives technisches 
Start-up-Unternehmen, gegründet, um 
eine Antwort auf die Herausforderun-
gen der Energiewende und die Dekar-
bonisierung der Wirtschaft anzubieten. 
Der Gründer Jassen Mihaylov gilt durch 
seine langjährige Tätigkeit bei Werner 
Sobek und PFEIFER Structures als Ken-
ner des Brücken- und Ingenieurbaus, 
des Glas- und Leichtbaus, verbunden 
mit der Reduktion im Sinne der Moder-
ne und der Robustheit für Tragwerk-
konstruktionen. Das Unternehmen bie-
tet für das aktuelle Thema der grünen 
Stromproduktion, des Netzausbaus und 
der Verdichtung von Funktionen in den 
Städten ein effektives, kompetitives 
und umweltfreundliches System an.

Für Unternehmen im Bereich Park-
platz-Photovoltaik (PPV) ist – neben 
der Nutzung der vorhandenen Bau-
substanz – ein wichtiger erforderlicher 
Schritt, um diese neue Umsetzung im 
Markt für Solartechnik vorausschau-
end und rechtzeitig zu besetzen, eine 
sinnvolle Anwendung der Prinzipien, 
bereits entstandenes CO₂ durch eine 
reduzierte und robuste Konstruktions-
weise bestmöglich zu nutzen, nach-
haltig auszubauen und autark grün zu 
elektrifizieren. 

Durch PARK-SOLAR wird großen 
Parkflächen eine zusätzliche nach-
haltige Funktion hinzugefügt, und 

bereits versiegelte Flächen werden 
mit grüner Energieproduktion beim 
gleichzeitigen Komfort der Verschat-
tung aufgewertet, zudem wird der 
CO₂-Fußabdruck reduziert. Die Mar-
ke PARK-SOLAR  ist ein Synonym für 
höchste Zuverlässigkeit, die besten 
Lösungen und die umfassendste Erfah-
rung. Gemeinsam mit den Mitarbei-
tern, Kunden und Geschäftspartnern 
wird jede Herausforderung gelöst und 
das Unmögliche möglich gemacht.

Für lokale Parkplätze bilden Solar-
parkplätze einen wichtigen Baustein, 
nicht nur aufgrund des allgemeinen 
Verbrauchs, sondern auch als optimal 
kombiniertes System mit der Ladeinfra-
struktur für Elektrofahrzeuge. Aus die-
sem Grund wird das System von PARK-
SOLAR ein wichtiger Bestandteil der 
Smart-Energy-Lösung der kommenden 
Jahre werden. Durch die Leichtbauweise 
der Solardächer kann das Unternehmen 
besonders effektiv und günstig arbei-
ten. Die Kunden erhalten eine Aufwer-
tung ihres Parkplatzes durch Schatten, 
Regenschutz und die Möglichkeit, Strom 
zu tanken. Dadurch entlasten sie ihre 
Stromrechnung und erfüllen gleichzeitig 
gesetzliche Vorschriften. Photovoltaik 
ist eine flächenintensive Form der Ener-
gieerzeugung. 

Leicht und elegant getreu dem Slogan 
„Simplify, then add lightness“ (Colin 
Chapman), bietet PARK-SOLAR eine 
besondere zugbeanspruchte Stahlbau-
konstruktion nach dem Vorbild von 
Hängebrücken an. Diese Ingenieur-
baulösung ist schlank und dennoch 
hochbelastbar. So benötigt die PARK-
SOLAR-Parkplatz-Photovoltaik (PPV) 
nur einen Bruchteil der Aufstellfläche 
und des Konstruktionsvolumens her-
kömmlicher Systeme. Dies wird durch 
die Optimierung des Tragwerks mög-
lich, denn hierdurch werden die Eigen-
schaften des Baustoffes Stahl besser 
genutzt, durch kleinere Fundamente 
wird es möglich, für die Erstellung Flä-
che und Beton einzusparen. 

PARK-SOLAR ist spezialisiert auf Be-
ratung, Projektierung, Verkauf und 
Errichtung speziell gewerblicher So-
lar-Parkplatzanlagen mit Ladeinfra-
struktur für Elektrofahrzeuge und 
Dach-Photovoltaikanlagen. Geschäfts-
führer Jassen Mihaylov:
„PARK-SOLAR habe ich gegründet, um 
meine langjährige Berufserfahrung 
als Bauingenieur in vielen Bereichen 
des Brückeningenieurbaus, gepaart 
mit meinen Expertisen im Bereich des 
Leicht-, Glas- und Stahlbaus, in einem 
nachhaltigen Produkt zu bündeln, mit 
dem wir unsere Zukunft aktiv mit-
gestalten können. Darin sehe ich die 
große Aufgabe für unser Unterneh-
men und mein Team. Ich will meinen 
Kindern eine Umwelt hinterlassen, 
die nicht durch Industrialisierung be-
schädigt ist und in der ein Leben im 
Gleichklang von Natur und Wirtschaft 
für alle Generationen nach wie vor 
möglich ist.“

Unternehmen mit Engagement  
im Green Deal und im Bereich 
Parkplatz-/Agrar-Photovoltaik
Durch PARK-SOLAR wird großen Parkflächen eine  
zusätzliche nachhaltige Funktion hinzugefügt

Dipl.-Ing. Jassen Mihaylov,
Projektmanager und Geschäftsführer 
der PARK-SOLAR GmbH

PARK-SOLAR GmbH
Parkplatz Photovotaik www.park-solar.com
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Stromproduktion

Parkplatz-Photovoltaik im Leichtbau – ohne zusätzlichen Flächenverbrauch

Das Medienkontor Deutschland 
im Interview mit Herrn Dipl.-Ing. 
Martin Grassl, Geschäftsführung 
Ingenieurbüro GRASSL GmbH 
Beratende Ingenieure Bauwesen

Frage: Was sind die größten anstehen-
den Herausforderungen für die Brü-
ckenbauer in Deutschland?
Antwort Martin Grassl: Neben den 
spannenden Neu- und Ausbauplanun-
gen wird der rechtzeitige Erhalt der 
Infrastruktur in Deutschland und somit 
auch der Brücken, die Herausforderung 
der nächsten Jahrzehnte sein. Da haben 
wir noch einen riesigen Berg abzuarbei-
ten. Die Erneuerung von Brücken ist 
technisch meist anspruchsvoller als ihr 
Neubau, da der Verkehr weiter fließen 
soll. Hier müssen alle Beteiligten – die 
Verwaltung, die Planer und die Baufir-
men – ihr gesamtes Know-how einbrin-
gen. Das Tempo bei der Bearbeitung 
müsste noch deutlich erhöht werden. 
Herr Bundesminister Wissing hat mit 
dem Brückengipfel die richtigen Impul-
se gesetzt. Dort wurden sinnvolle Maß-
nahmen zur Beschleunigung bespro-
chen. Entsprechende Handlungen sind 
jetzt gefordert.

Das Problem ist offensichtlich er-
kannt. Nun sollen zusätzliche Milliar-
den Abhilfe schaffen, oder? 
Das Problem lässt sich leider mit Geld 
allein nicht lösen. Der gesamte Infra-
strukturbereich ist personell absolut 
unterbesetzt. Hier besteht erheblicher 
Verbesserungsbedarf. Dies betrifft ins-
besondere auch den Verwaltungsbe-

reich, der die Planungsleistung erst ein-
mal vergeben und koordinieren muss. 
Wenn im Voraus keine Ausschreibung 
auf den Markt kommt, kann auch nicht 
geplant und letztendlich gebaut werden. 
Wenn es uns nicht gelingt, kurzfristig die 
Anzahl der Bauingenieure und Bauin-
genieurinnen deutlich zu erhöhen, kön-
nen noch so große Geldmittel nicht den 
Durchbruch für die Branche schaffen.

Warum gelingt es derzeit nicht, aus-
reichend viele junge Menschen für den 
Beruf zu begeistern? 
Der Beruf des Bauingenieurs hat leider 
in der Öffentlichkeit nicht den Stellen-
wert, den er verdient. Sicherlich einer 
der interessantesten Berufe, kreativ, 
vielseitig, man arbeitet im Team – und 
ganz wichtig: Man sieht das Resultat 
seiner Arbeit und die gebaute Umwelt. 
Die Ingenieure sind der entscheidende 
Baustein für den Erhalt der kritischen 
Infrastruktur. Ohne sie und die recht-
zeitige Erneuerung oder Instandset-
zung der Verkehrsinfrastruktur ist der 
Wohlstand in Deutschland gefährdet. 
Aber wir konkurrieren mit den anderen 
Ingenieurberufen wie Maschinenbau 
und Elektrotechnik um die klügsten 
Köpfe. Hier hat leider unser Beruf einen 
deutlichen Nachteil aufgrund der im 
Vergleich eher mageren Verdienstmög-
lichkeiten, dass unbedingt verbessert 
werden muss. Es ist zwingend notwen-
dig, mehr Geld in den Markt zu bringen, 
was am Ende bei allen Prozessteilneh-
mern ankommt. 
Vielleicht kann diese Sonderbeilage 
dazu beitragen, das Ansehen des Beru-
fes in der Öffentlichkeit zu verbessern. 
Die hier vorgestellten Projekte sind 
hervorragende Beispiele für die Innova-
tionskraft deutscher Ingenieure. 

Das Interview führte  
Bernhard K. Heck

Brückenbauer und Bauingenieure 
brauchen neuen Stellenwert

Garten- und Landschaftsregion Altes Land  
Neue Impulse A 26 mit Anschluss an A 20 geplant



I N N O V A T I O N  � F Ü R  E U R O P A

Hamburg, 26./27. November 2022 | Anzeigen-Sonderveröffentlichung MedienKontor Deutschland

Vogelfluglinie – ohne Fähre von Rødbyhavn  
Fehmarnbelt-Tunnel nach Hamburg 15

BERATUNG · PLANUNG · PROJEKTMANAGEMENT · BAUÜBERWACHUNG voessing.de

Mit über 600 Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern an 20 Standorten – in Deutschland, 
China, Katar und Polen – und mehr als 40 Jahren Erfahrung    entwickelt die 
Vössing Ingenieurgesellschaft innovative Lösungen für Infrastrukturprojekte jeder 
Größenordnung.

Die A 26 Hafenpassage Hamburg verbessert die 
überregionale Infrastruktur.
Das von den Vössing Ingenieuren in Arbeitsgemeinschaft geplante 4 km lange 
Teilstück der A 26 Ost stellt im Süden Hamburgs als Hafenpassage die West-Ost-
Verbindung zwischen den Autobahnen    A 7 und A 1 her und entlastet damit die 
nördlich verlaufende Verbindungsachse. Die Autobahn wird dabei fast über den 
gesamten    Abschnitt als Brücke geführt. Über ihre überregionale Funktion im 
Autobahnnetz hinaus wird die Hafenpassage zu einer verbesserten Verkehrs-
infrastruktur und Erreichbarkeit des Hamburger Hafens beitragen. 
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Die Hafenpassage A26 
HH hat drei Abschnitte

Die neue Süderelbbrücke ist Teil der 
neuen Querverbindung Hafenpassage

Ziel der A26-Ost ist die bessere Er-
reichbarkeit des Hafens sowie die 

Bündelung des Ost-West Verkehr und des 
weiträumigen Hafenverkehrs mit den 
Anschluss an das neue AD Süderelbe.

Die Hafenpassage A  26 Hamburg ist 
auf die Länge von  9,7 Kilometer  in die 
drei Planungsabschnitte 6a, 6b und 6c 
gegliedert:

•	 Der Abschnitt: 6a „Moorburg“ 
schließt direkt an der A 26 West 
an. An der Verbindung zur A 7 ent-
steht das neue AK HH-Hafen, an 
dem die A 26 die A 7 unterquert. 
Der Abschnitt endet an der An-
schlussstelle HH-Moorburg. 

•	 Im Abschnitt: 6b   „Hafen“ wird 
die Autobahn zur Überquerung 
der Elbe in Hochlage gebaut. Der 
Abschnitt prägt die imposante 
Süderelbbrücke bis zur neuen An-
schlussstelle HH-Hohe Schaar mit 
der Zentrale der futuristischen 
Anschlussstelle. 

•	 Im Abschnitt: 6c „Wilhelmsburg“ 
verläuft die Trasse zunächst bei 
Wilhelmsburg noch in Hochlage 
und taucht auf Höhe der Wilhelms-
burger Reichsstraße (B 75) in 
einen Tunnel zur A 1 ab. Auf Höhe 
der Otto-Brenner-Straße wird die 
neue AS HH-Still-
horn realisiert. 
Im Bereich der 
ehemaligen An-
schlussstelle HH-
Stillhorn entsteht 
das neue AD Süd-
erelbe. Die Otto-
Brenner-Straße 
soll von vier auf 
zwei Fahrstreifen 
reduziert wer-
den und es wird 
hier mehr Platz für die Veloroute 
10 von HH-Veddel geben.

Die Baumaßnahme schließt die bislang 
bestehende Lücke im Bundesfernstra-
ßennetz zwischen Stade, Hamburg und 
Lübeck, die in der Vergangenheit im-

mer wieder zu Beeinträchtigungen des 
Verkehrsflusses im südlichen Hamburg 
und damit zu erheblichen Belastungen 
für die umliegenden Wohn-, Hafen- und 
Gewerbegebiete geführt hat. Das für 
die nächsten Jahre prognostizierte Ver-
kehrsaufkommen und die angestrebte 

positive Entwicklung der Wirtschaft 
der Metropolregion Hamburg und des 
Hafens sind mit der bestehenden Ver-
kehrsinfrastruktur künftig kaum zu 
bewältigen. De neue Trasse soll in ost-
westlicher Richtung verlaufen und das 
Autobahnnetz südlich der Norderelbe 

ergänzen. Der Elbestrom wird von der 
neuen Süderelbbrücke gequert wer-
den. Diese hat nicht nur den modernen 
technischen und infrastrukturellen 
Anforderungen gerecht zu werden, 
sondern soll optisch gut in ihr Hafen-
Umfeld einfügen.     

Die geplante Süderelbbrücke ist ein 
wichtiger Teil der Verlängerung der 

Bundesautobahn A 26-Ost, auch Hafen-
passage genannt. Sie wird künftig die 
Autobahnen A 7 und A 26 im Süden des 
Hamburger Hafens über das neue Auto-
bahnkreuz Hamburg-Hafen miteinander 
verbinden.

Dabei wird das Hinterland der Elbe mit 
deren Nebenarmen von der neuen Süd-
erelbbrücke gequert. Diese hat nicht 
nur den modernen, technischen und 
infrastrukturellen Anforderungen ge-
recht zu werden, sondern soll auch das 
bereits bestehende Brückenensemble 

ergänzen und sich so optisch gut in das 
Umfeld einfügen. 

Die Süderelbbrücke als Teil der neuen 
Querverbindung Hafenpassage wird 
den Hafen ins europäische Verkehrs-
netz einbinden und den überregiona-
len Ost-West-Verkehr erleichtern. Die 

Hauptbrücke quert die Süderelbe und 
mehrere Gleise der Hamburger Hafen-
bahn. Sie besteht aus einer zur Mitte 
symmetrischen, dreifeldrigen, integra-
len Schrägseilbrücke mit zwei Pylonen. 
Den Überbau bildet ein zweiteiliger 
Querschnitt, zusammengesetzt aus 

»»  Planänderung zur Lage der A 26 
im europäischen Vogelschutzgebiet 
„Moore bei Buxtehude“ einschließlich 
Anschlussstelle Buxtehude konnte der 
zweite Bauabschnitt nicht in einem 
Zuge planfestgestellt und gebaut wer-
den. Daraus resultiert die Teilung in 
die Abschnitte 2a (östlich Anschluss-
stelle Horneburg bis Anschlussstelle 
Jork), 2b (östlich Anschlussstelle Jork 
bis einschließlich Bauwerk über den 
Flusslauf Este. 

Der Teilabschnitt 2a zwischen Hor-
neburg und Jork ist seit 2014 (Rich-
tungsfahrbahn Stade) bzw. 2015 
(Richtungsfahrbahn Hamburg) für 
Fahrzeuge kleiner als 3,5 Tonnen zu-
lässiges Gesamtgewicht konnte 2020 
freigegeben werden. Da der Planfest-
stellungsbeschluss zum zweiten Bau-
abschnitt kein temporäres Ende der 
A  26 an der Anschlussstelle Jork be-
inhaltet, konnte lediglich eine Teilver-
kehrsfreigabe (ohne Schwerverkehr 
[SV]) erfolgen. Eine Verkehrsfreiga-
be für Fahrzeuge über 3,5 Tonnen ist 
erst mit Verkehrsfreigabe des dritten 
Bauabschnittes vorgesehen. Eine Ver-
kehrsfreigabe  für die Teilabschnitte 2b 
und 2c wird für Ende 2022 angestrebt. 
Zur Anschlussstelle Buxtehude: In An-
betracht der Aufhebung des Planfest-
stellungsbeschlusses zum Ausbau der 
K 40 (Rübker Straße) als Zubringer zur 
Autobahn ist davon auszugehen, dass 
die Verkehrsfreigabe der Anschluss-
stelle Buxtehude zeitlich erst nach der 
Verkehrsfreigabe des dritten Bauab-
schnittes der A 26 erfolgen kann. Im 
zweiten Bauabschnitt befinden sich 
zwei PWC-Anlagen (Parkplatz mit WC) 
in der Entwurfsaufstellung.

Dritter Bauabschnitt:

Der dritte Bauabschnitt ist rund 4,1 
Kilometer lang und verläuft von öst-
lich Buxtehude bis zur Anschlussstel-
le Neu-Wulmstorf an der L 235 am 
nördlichen Rand des europäischen 
Vogelschutzgebietes „Moore bei Bux-
tehude“ südlich von Rübke. Im drit-
ten Bauabschnitt erfolgt aktuell der 
Endausbau. Eine Verkehrsfreigabe 
wird für Ende 2022 angestrebt. Zur 
Anschlussstelle Neu-Wulmstorf: Die 
Verkehrsfreigabe der Anschlussstelle 
Neu Wulmstorf in nördlicher Richtung 
(Ortslage Rübke) wird voraussicht-
lich erst mit der Verkehrsfreigabe 
des vierten Bauabschnittes der A 26 
erfolgen, um die Verkehrszunahme im 
nachgeordneten Netz zu reduzieren.

Bauabschnitt 4 und 4a:

Der Bauabschnitt 4a in Niedersach-
sen ist rund 750 Meter lang, der vierte 
Bauabschnitt in Hamburg bzw. „A 26 
West“ umfasst rund 7,95 Kilometer. 
Die Trasse liegt in Niedersachsen am 
nördlichen Rand des europäischen 
Vogelschutzgebietes „Moore bei Bux-
tehude“, in Hamburg weitestgehend 
nördlich des europäischen Vogel-
schutzgebietes „Moorgürtel“. Die 
DEGES ist mit der Projektrealisierung 
beauftragt. In Anbetracht des gering 
tragfähigen Baugrunds ist im Trassen-
bereich die Erstellung eines Vorbelas-
tungsdammes geplant. Diesbezüglich 
werden die überschüssigen Sandmas-
sen aus der Vorbelastung des zweiten 
und dritten Bauabschnittes der A 26 
verwendet. 

Planungsabschnitte 5a und 5b:

Die Planungsabschnitte 5a/5b der 
A  26 bilden die Verbindung zwi-
schen dem geplanten Autobahnkreuz 
A  20/A  26 „Kehdingen“ bei Drochter-
sen mit der Anschlussstelle Stade-Ost 
im ersten Bauabschnitt der A 26. Bei-
de Planungsabschnitte sind Teil des 
Gesamtprojektes Küstenautobahn 
in Niedersachsen. Der 5a-Planungs-
abschnitt enthält die Anschlussstelle 
Stade-Nord an der L 111 und umfasst 
rund 10,1 Kilometer. Der Planungsab-
schnitt 5b ist rund 5,7 Kilometer lang 
und verläuft von der geplanten An-
schlussstelle Stade-Nord bis zur An-
schlussstelle Stade-Ost. Die Teilung 
des fünften Planungsabschnittes in 
die Teilabschnitte 5a und 5b erfolgte 
in Anbetracht der geplanten Verle-
gung der Industriegleise in Stade. Für 
beide Teilabschnitte laufen die Plan-
feststellungsverfahren.

Als führende Ingenieurgesellschaft 
auf den Gebieten Beratung, Planung, 
Projektmanagement und Bauüber-
wachung entwickeln die Vössing 
Ingenieure seit mehr als 40 Jahren 
innovative Lösungen für Infrastruk-
turprojekte jeder Größenordnung.

Unser Team aus über 600 Mitarbei-
terinnen und Mitarbeitern plant und 
gestaltet nationale wie internationa-
le Projekte von der Konzipierung bis 
zur Inbetriebnahme. Mit unserem 
weit gespannten Niederlassungsnetz 
– 20 Standorten in Deutschland, 
China, Katar und Polen – sind wir 
überall in der Nähe unserer Kunden. 
Gemeinsam mit ihnen entwickeln wir 
maßgeschneiderte Lösungen auch 
bei hochkomplexen Anforderungen 
wie beispielsweise im Rahmen des 
Neubauprojekts „A 26 Hafenpassage 
Hamburg“.

Das von den Vössing Ingenieuren in 
Arbeitsgemeinschaft geplante 4  Ki-
lometer lange Teilstück der A  26 

Ost stellt im Süden Hamburgs als 
Hafenpassage die West-Ost-Verbin-
dung zwischen den Autobahnen A 7 
und A  1 her und entlastet die nörd-
lich verlaufende Verbindungsachse 
mit der Köhlbrandbrücke. Das neue 
Autobahnteilstück verläuft von Ham-
burg-Moorburg über die Süderelbe 
durch die südlichen Hafengebiete bis 
zur Hohen Schaar und wird fast über 
den gesamten Abschnitt als Brücke 
geführt. Die Hafenpassage wird nicht 
nur in ihrer überregionalen Funk-
tion das Autobahnnetz verstärken, 
sondern auch zu einer verbesserten 
Verkehrsinfrastruktur und Erreich-
barkeit des Hamburger Hafens bei-
tragen.

Wir bei Vössing sind stolz, mit unse-
ren Ingenieurleistungen in den viel-
fältigsten Straßen-, Schienen- oder 
Tunnelprojekten die Menschen mit-
einander zu verbinden und die infra-
strukturelle Zukunft Deutschlands 
mitzugestalten.

Mit VÖSSING Infrastruktur 
und Zukunft gestalten

Die Hafenpassage A 26-Ost  mit 9,7 Kilometer 
in drei Planungsabschnitte gegliedert 

zwei durchgehenden, aerodynamisch 
günstigen Stahlhohlkästen und außen 
angeordneten Konsolquerträgern sowie 
einem zentralen Lichtspalt. In Querrich-
tung sind im Hauptfeld alle zwölf Meter 
Querträger aus Stahlhohlkästen ange-
ordnet und im Wechsel damit die Seil-
verankerungen. Es wurde ein für die ge-

gebene Spannweite sehr effektives und 
damit wirtschaftliches Brückensystem 
gewählt. In Verbindung mit der integ-
ralen Bauweise entsteht ein dauerhaf-
tes und sehr wartungsarmes Bauwerk, 
das sich gelungen in die Silhouette des 
Hamburger Hafens mit seinen markan-
ten Brücken einfügt. Die Umgebung ist 
durch Raffinerien, das Kraftwerk Moor-
burg, Hafenanlagen sowie die charakte-
ristische Kattwykbrücke geprägt. Wei-
ter nördlich liegt die Köhlbrandbrücke, 
das schon aus der Ferne sichtbare Wahr-
zeichen der Stadt, das als Pionierwerk 

der deutschen Brückenbaukunst gilt. 

Dies alles zusammen stellte höchste 
Anforderungen an den Brückenent-
wurf. Die Süderelbbrücke wird sich 
als Teil der A 26-Ost optimal in das 
bestehende Autobahnnetz einfügen, 
Hafenverkehre bündeln und inner-
städtische Quartiere entlasten. Neben 
Funktionalität, Dauerhaftigkeit und 
optimaler Statik zeigt dieses Bauwerk, 
dass es zudem hohen ästhetischen An-
sprüchen – auch im internationalen 
Vergleich – gerecht wird.

Die Süderelbbrücke als Teil der neuen Querverbindung Hafenpassage wird den 
Hafen ins europäische Verkehrsnetz einbinden. � © DEGES/V-KON.media

Die drei 
Planungsabschnitte 
der Hafenpassage 
A 26 Ost © DEGES

Die neue Brücke nimmt als zweigleisige reine Bahnbrücke den 
gesamten Zugverkehr über die Süderelbe auf. Die bestehende 
Kattwykbrücke bleibt erhalten und wird dem Straßenverkehr  

zur Verfügung stehen. ©  nuernbergluftbild Hajo Dietz
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Die Öresundbrücke verbindet 
seit knapp 25 Jahren die dä-
nische Insel Seeland mit dem 

schwedischen Festland. Die Brücke ist 
wirtschaftlich und kulturell von gro-
ßer Bedeutung für die gesamte Öre-
sundregion und den Norden Europas. 
Die Öresundverbindung umfasst eine 
16 Kilometer lange feste Autobahn- 
und Eisenbahnverbindung über den 
Öresund mit vier Hauptelementen: 
der vier Kilometer langen künstlichen 
Halbinsel Peberholm, einem 3,5 Kilo-
meter langen Absenktunnel und einer 
7,8 Kilometer langen Brücke nach 
Schweden. Den Entwurf für diese kom-
binierte Brücken- und Tunnellösung 
lieferte ein Konsortium, zu dem unter 
anderem ein dänische Ingenieurbüro 
und die Hochtief AG gehörten.

Der Bau der Öresundverbindung war 
ein Wunderwerk der Technik. Die An-
zahl der Konstruktionsbeschränkun-
gen und beweglichen Teile des Bau-
werks war absolut atemberaubend.  
Die weithin sichtbare Brücke über den 
Öresund ist das Herzstück der Verbin-
dung. Mit einer Länge von knapp acht 
Kilometern überspannt sie den Öre-
sund an dieser Stelle. 

Das Bauwerk hat eine Masse von 
82.000 Tonnen. Unter den vier Fahr-
spuren der Autobahn verlaufen in 
einem horizontalen Träger zwei Eisen-
bahngleise. 

In der Mitte der Brücke befinden sich 
die zwei Pylonenpaare der Schräg-
seilbrücke. Sie sind jeweils 204 Meter 
hoch. An dieser Stelle beträgt die ma-
ximale Durchfahrtshöhe 57 Meter. Die 
Spannweite zwischen den Pylonen be-
trägt ganze 491 Meter.

Es wurde eine Träger- und Schrägseil-
konstruktion gewählt, um die für den 
schweren Eisenbahnverkehr erforder-
liche Steifigkeit zu gewährleisten und 
auch den großen Eisansammlungen im 
Winter standzuhalten. 

Aufgrund der hohen Längs- und Quer-
lasten, die auf die Brücke einwirken, 
und um Bewegungen zwischen dem 
Überbau und dem Unterbau auszuglei-
chen, verfügt sie über Lager mit einem 
Gewicht von jeweils bis zu 20 Tonnen, 
die vertikale Lasten aufnehmen kön-
nen. Schwingungsprobleme, die da-
durch entstehen, dass sich mehrere 
Kabel der Brücke unter bestimmten 
Wind- und Temperaturbedingungen 
bewegen, wurden durch den Einbau 
von paarweise in der Mitte der Kabel 
installierten Druckfederdämpfern ge-
löst. Der Bau der Öresundbrücke dau-
erte über 40 Monate und kostete um-
gerechnet rund eine Milliarde Euro.

Zur Historie: Im Jahr 1991 beschlos-
sen Schweden und Dänemark den Bau 
der festen Öresundverbindung. Beide 
Länder wollten eine Verbesserung der 
eigenen wirtschaftlichen und kulturel-
len Zusammenarbeit sowie den Aus-
tausch zwischen Skandinavien und dem 
europäischen Festland nachhaltig in-
tensivieren. Die Schrägseilbrücke, der 
dazugehörige Drogdentunnel und die 
dazwischen liegende künstliche Insel 
Peberholm wurden in knapp vier Jahren 
erbaut und schließlich am 1. Juli 2000 
für den Verkehr freigegeben. 

Die Brücke ermöglicht der arbeitenden 
Bevölkerung der Region ein unkompli-
ziertes tägliches Pendeln. Musste man 
zuvor mit der Fähre rund 45 Minuten 
Reisezeit zur reinen Überquerung des 
Öresunds einplanen, dauert es mit dem 
Auto nunmehr knapp eine Viertelstun-
de. Mit dem Zug wird die Strecke zwi-
schen den Stadtzentren von Malmö und 

Kopenhagen in 35 Minuten bewältigt. 
Die Brücke vereinfachte das wirtschaft-
liche Zusammenwachsen beider Län-
der und schaffte einen gemeinsamen 
Arbeits- und Wohnungsmarkt. Rund 
vier Millionen Menschen wohnen heu-
te in der Region auf beiden Seiten des 
Öresunds. 

Der Fracht- und Güterverkehr wächst 
kontinuierlich durch die zahlreichen 
Logistikzentren, die an den Zubringer-
Autobahnen (E  6 und E  20) gebaut 
wurden.

Die feste Öresundquerung wird auch 
künftig eine Schlüsselrolle für ein sta-
biles und nachhaltiges Wachstum der 
Region spielen. Der stete Verkehrsfluss 
stellt dabei eine besondere Heraus-
forderung für die Umwelt dar. Dank 
neuer Technik, beispielsweise bei der 
Beleuchtung, konnte der Energiever-
brauch bereits nachhaltig gesenkt 
werden. Auch die Wasserqualität im 
Öresund hat entgegen vieler Befürch-
tungen durch die Brücke keine negative 
Entwicklung erfahren. Dank der Pylo-
nen hat sich im Sund sogar ein einzig-
artiges Unterwasserriff gebildet. 

Die Abteilung Geohydrologie des däni-
schen Ingenieurbüros mit eigener Ab-
teilung hatte die Grundwasserüberwa-
chung und das zugehörige Programm 
minutiös ausgearbeitet. Der Bau des 
Absenktunnels einschließlich der Tun-
nelelementfabrik wurde in Nordhavn 
vorbereitet. In der knapp 25-jährigen 
Betriebszeit kam es im Tunnel und der 
Brücke am Öresund zu keiner Havarie 
und zu keinen Baumängeln, was für die 
Sicherheit und Qualität der Leistungen 
der beteiligten Ingenieure und Unter-
nehmen spricht.

Der Drogdentunnel, auch Öresundtunnel genannt, ist 
neben der Öresundbrücke und der künstlichen Insel  

Peberholm ein Teil der Öresundverbindung zwischen Däne-
mark und Schweden. Die Ausführung dieses Teils der Öre-
sundverbindung als vier Kilometer langer Absenktunnel wur-
de durch die Nähe zum Kopenhagener Flughafen notwendig, 

da eine Brücke den Luftverkehr stark behindert hätte. Die 
künstlich angelegte Insel Peperholm dient als Übergang 
vom Tunnel- zum Brückenbauwerk. Sie hat ein Ausmaß von 
1,3 Quadratkilometern und während der Bauarbeiten noch 
eine andere Funktion: Hier konnte das bei den Unterwasser-
Baggerarbeiten geförderte Material entsorgt werden. Die 
weitere Einmaligkeit: Hier besteht die einzige Möglichkeit, 
Züge im Bereich der Sund-Querung zu rangieren!

Bei der Planung der Öresundverbindung setzte man auf die 
Kombination Tunnel-Insel-Brücke, um Schiffen mit hohen 
Aufbauten weiterhin die Passage durch den Öresund zu er-
möglichen. Statt die Öresundbrücke zu passieren, durch-
fahren diese Schiffe den neun Kilometer langen und auf acht 
Meter Tiefe ausgebaggerten Drogden.

Die Entscheidung, eine Brücke zu bauen, die über eine gro-
ße Wasserstraße führt und in einen Absenktunnel führt, war 
eine gewagte Bauvision für das Mega-Projekt. Es kommt 
nicht oft vor, dass Tunnel eine Wasserstraße durchqueren, 
und es kommt noch seltener vor, dass Fahrzeuge von  einer 
Brücke direkt in einen Tunnel fahren.  

Die größte Herausforderung im Entwurfsprozess bestand 
darin, herauszufinden, wie die Brücke in einen Tunnel über-
führt werden kann. Es gab kein Land, an dem dies leicht mög-
lich war. Daher nutzten die Ingenieure den ausgebaggerten 
Meeresboden und legten die künstliche Insel „Peberholm“ 
an. Sie wurde der Hauptübergangspunkt und der Mittel-
punkt des gesamten Transitsystems. Da der Tunnel nicht 
gebohrt werden konnte, konzipierten die Ingenieure einen 
Absenktunnel mit insgesamt 20 Tunnelelementen mit einer 
Länge von 176 Metern. Die fertigen Elemente wurden mit 
Hilfe von Schleppern und speziellem Gerät an die richtige 
Stelle geschleppt, am Boden der Ostsee abgesenkt und dort 
fest verankert.

Die Gesamtlänge des kombinierten Straßen- und Eisen-
bahntunnels beträgt 4.050 Meter, wovon 3.510 Meter auf 
den Absenktunnel entfallen und jeweils 270 Meter auf die 
beiden Einfahrten. Der Tunnel besteht aus zwei Eisenbahn-
röhren, zwei Straßenröhren sowie einer Service- und Evaku-
ierungsröhre. Die Tunnelelemente wiegen jeweils 55.000 
Tonnen und waren damals die größten vorfabrizierten Tun-
nelbauelemente der Welt.

Die Autobahn A 1 und die Bundes-
straße B 207 verbinden als Teil 

der Europastraße (E 47) den Ostsee-
hafen Puttgarden auf Fehmarn und zu-
künftig die feste Fehmarnbeltquerung 
zwischen Dänemark und Deutschland 
mit dem deutschen Hinterland. Die 
Autobahn A 1 ist eine der Haupt- Nord-
Süd-Achsen Deutschlands. Sie führt 
von der Anschlussstelle Heiligenha-
fen-Ost (rund 25 Kilometer südlich 
von Puttgarden) über Hamburg nach 
Südwestdeutschland und ist direkt mit 
weiteren wichtigen Autobahnen des 
Autobahnnetzes verbunden.  

Die A 1 ist zwischen Hamburg und Lü-
beck sechsstreifig und nördlich von 
Lübeck vierstreifig ausgebaut. Nördlich 
von Heiligenhafen-Ost bis Puttgarden 
verläuft zurzeit die noch zweistreifige 
Bundesstraße B 207. Vorgesehen ist der  
Ausbau zur vierstreifigen Bundesstraße 
mit Standstreifen für die nächsten Jah-
re bis Puttgarden mit Anschluss an den 
neuen Fehmarnbelt-Tunnel nach Rødby-
havn. Von dort sind es dann 190 Kilome-
ter bis zur Öresundverbindung..

Die Planungen sehen vor, das deut-
sche Hinterland mit Hamburg, Lübeck 

und Kopenhagen über den Fehmarn-
belt-Tunnel mit einer durchgehenden 
Eisenbahnlinie zu erschließen. Seit In-
betriebnahme der festen Verbindung 
über den Großen Belt 1997 werden 
der Schienengüterverkehr sowie die 
Personen-Nachtzüge zwischen Ham-
burg und Kopenhagen über die 160 
Kilometer Linie via Flensburg, Kolding 
und die feste Querung des Großen 
Belts (Jütlandlinie) geführt.
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Die feste Öresundquerung wird auch künftig für die Verkehrsströme aus Skandinavien 
zum Fehmarnbelt-Tunnel eine Schlüsselrolle spielen. � © AdobeStock Tobias W.

Die künstlich angelegte Insel Peberholm  
� ©  c-ramboll.com

Die Öresundbrücke verbindet Malmö mit  
der dänischen Insel Seeland 
Eine Erfolgsstory: knapp 25 Jahre Öresundbrücke

Der Absenktunnel 
auf der künstlichen 
Insel Peberholm 
als Verbindung zur 
Öresundbrücke
Der Absenktunnel ermöglicht die 
Durchfahrt durch den Drogden

Eine Vision wird Wirklichkeit – 2029 durch den Fehmarnbelt-Tunnel
Der Norden Europas 
wächst weiter zusammen
Vom Öresund durch den Fehmarnbelt-Tunnel  
zur Metropolregion Hamburg in drei Stunden

Die A 1 führt aus der Fahrtrichtung 
Bremen in Nord-Süd-Richtung nach 
HH-Wilhelmsburg.  Die A1 (Foto ) 
überquert dabei den Moorfleeder  
Hauptdeich. �
©  nuernbergluftbild Hajo Dietz

Die Fertigstellung des Bauprojekts 
Fehmarnbelt-Tunnel wird, so die 

Prognosen, für zusätzliche Impulse 
und Zuwächse sorgen. Dadurch rech-
net man auf der Öresundbrücke mit 
einer Zunahme des Fahrzeugaufkom-
mens um circa 1.000 Fahrzeuge pro 
Tag – ein Wachstum um rund fünf Pro-
zent im Vergleich zu heute. Die Öre-
sundregion bleibt also auch zukünftig 
in Bewegung, gerade durch die neue 
Verbindung am Fehmarnbelt.

Dänemark und auch Schweden hat-
ten schon sehr lang großes Interesse 
daran, Skandinavien über eine feste 
Verbindung am Fehmarnbelt direkt 
mit Mitteleuropa zu verbinden. Vor-
studien für das Projekt begannen 
bereits in den 1990er-Jahren. Grund-
lage bildete der dänisch-schwedische 
Staatsvertrag über eine Verbindung 
am Öresund. Darin verpflichtete sich 
Dänemark gegenüber Schweden, die 
Möglichkeiten für eine feste Fehmarn-
belt-Querung zu untersuchen und sich 
bei den deutschen Nachbarn dafür 
einzusetzen. 2008 unterzeichneten 
schließlich Dänemark und Deutsch-
land den Staatsvertrag, der 2009 

von den Parlamenten beider Länder 
mit großen Mehrheiten angenommen 
wurde. Der Staatsvertrag bildet die 
Grundlage für dieses Projekt.

Der 18 Kilometer lange Fehmarnbelt-
Tunnel wird der längste Absenktunnel 
der Welt. Er schafft eine neue Verbin-
dung zwischen Deutschland und Dä-
nemark, zwischen Mitteleuropa und 
den Ländern Skandinaviens. Europa 
wächst mit dem Fehmarnbelt-Tunnel 
weiter zusammen.  Die Fehmarnbelt-
querung verbessert die Mobilität 
für Unternehmen, Touristen, Grenz-
pendler und alle anderen Reisenden 
auf beiden Seiten des Belts deutlich. 
Die Fahrt durch den Tunnel wird mit 
dem Auto zehn Minuten, mit dem Zug 
sieben Minuten betragen. Bessere 
Bahnverbindungen werden so mög-
lich. Das Fehmarnbelt-Projekt stei-
gert die Attraktivität der Bahn und 
schafft dadurch neue Anreize, mehr 
Güterverkehr auf die Schiene zu verla-
gern. Der Fehmarnbelt-Tunnel ist das 
dritte Querungsprojekt Dänemarks. 
Beim Bau profitiert man von den Er-
fahrungen vom Großen Belt und vom 
Öresund. 

Der Fehmarnbelt-
Tunnel auch im Fokus 
der Öresundquerung

Ab 2029 wird die Fahrt von Puttgarden nach Rødbyhavn nur noch sieben Minuten mit 
dem Zug und 10 Minuten mit dem Auto dauern.� ©  Femern A/S

Europas Norden wächst weiter zusammen 
Öresund und Fehmarnbelt-Tunnel als Impuls
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Der 19 Kilometer lange Tunnel, den 
Dänemark unter der Ostsee baut, 

ist ein beeindruckendes und technisch 
höchst anspruchsvolles Bauwerk. Um 
die zukünftig wachsenden Verkehre 
nachhaltig auf die Schiene zu verla-
gern, ist eine leistungsfähige, durch-
gehende Infrastruktur entscheidend. 
Das ist das Ziel der DB Netz AG als 
Vorhabenträgerin für die insgesamt 
zehn Abschnitte, in welche die Aus- 
und Neubaustrecke zwischen Lübeck 
und Puttgarden auf der Insel Fehmarn 
unterteilt ist. Auf dieser Basis werden 
alle Daten, Pläne und Dokumente er-
arbeitet, die für die Einleitung des Ge-
nehmigungsverfahrens nötig sind.

Der Ausbau der insgesamt 88 
Kilometer langen Strecke umfasst 
nach derzeitigem Planungsstand 
folgende Parameter:

•	 55 km Neubau
•	 30 km Ausbau Bestandstrasse
•	 160 km Gleise
•	 172 km Oberleitung
•	 80 Brücken
•	 6 Haltepunkte
•	 6,5 Mio. m³ Erdbewegungen  

sowie
•	 5 Autobahnanschlüsse
müssen für die Zu- und Abfahrten neu 
gestaltet werden.  

Der Aus- und Neubau in den zehn Ab-
schnitten trägt somit dazu bei, dass 
der Schienenverkehr auch jenseits der 
Küsten schneller und zuverlässiger zu 

seinem Bestimmungsort kommt. Da-
mit leistet die Schienenanbindung der 
festen Fehmarnbelt-Querung nicht nur 
einen entscheidenden Beitrag zur Mo-

bilitätswende, sondern steigert auch 
die Attraktivität des Schienenverkehrs 
für Menschen und Unternehmen durch 
kürzere Reise- und Transportzeiten. 

Herausfordernde Geologie in 
Schleswig-Holstein
Der gesamte Trassenverlauf der 
Schienenanbindung der festen Feh-
marnbelt-Querung verläuft durch 
das Hügelland Ostholsteins. Dies 
bedeutet, dass im Projektraum sehr 
inhomogene Böden mit zum Teil 
schlechter Standfestigkeit vorzufin-
den sind. Um die notwendige Gleis-
gradiente zu gewährleisten, müssen 
in der hügeligen Landschaft teilweise 
metertiefe Einschnitte erfolgen oder 
es muss eine Dammlage der Trasse ge-
schaffen werden. Um den Boden und 
zum Beispiel die Standsicherheit von 
Böschungen beurteilen zu können, 
sind bereits in frühen Planungspha-
sen geotechnische Untersuchungen 
unabdingbar. Diese Daten stellen die 
Grundlage für die weiteren techni-
schen Planungen dar. 

 
 
Vielfältige konstruktive 
Ingenieurbauwerke
Im Zuge des Neu- und Ausbaus der 
Schienentrasse werden mehr als 
80  neue Brückenbauwerke errichtet, 
darunter kleine Fußgängerbrücken, 
Straßen- und Eisenbahnüberführun-
gen, Kreuzungsbauwerke mit der Au-
tobahn oder der neue Absenktunnel 
durch den Fehmarnsund. 

Neben Brücken und Tunneln ent-
stehen auch Trogbauwerke und 
Fahrwegtiefgründungen. Bei allen 
Bauwerken werden Maßnahmen des 
Natur- und Artenschutzes berück-
sichtigt. So entstehen beispielsweise 
Otterbermen an Gewässerquerungen 
oder Kleintierdurchlässe an Lärm-
schutzwänden.

Dänemark und Deutschland ha-
ben sich gemeinsam für den Bau 
einer festen Querung über den 

Fehmarnbelt, welche die schleswig-
holsteinische Insel Fehmarn direkt mit 
der dänischen Insel Lolland verbindet, 
eingesetzt. Das binationale Projekt 
haben beide Länder per Staatsvertrag 
im Jahr 2008 miteinander vereinbart. 
Während Dänemark für den seit 2020 
laufenden Bau des knapp 18 Kilo-
meter langen Fehmarnbelt-Tunnels 
zuständig ist, plant die DB Netz AG 
eine leistungsstarke Bahnverbindung 
zwischen Lübeck und Fehmarn als 
Anbindung des künftigen Fehmarn-
belt-Tunnels. Durch das Infrastruktur-
projekt entsteht eine grenzübergrei-
fende Fehmarnbelt-Region mit vielen 
Potenzialen für die Wirtschaft, den 
Tourismus und die deutsch-dänische 
Zusammenarbeit.

Das Vorhaben der Schienenanbindung 
der festen Fehmarnbelt-Querung um-
fasst eine insgesamt 88 Kilometer 
lange zweigleisige und elektrifizierte 
Eisenbahnstrecke zwischen der Han-
sestadt Lübeck und Puttgarden auf 
der Insel Fehmarn. Davon realisiert 
die DB Netz AG 55 Kilometer als Neu- 
und 33 Kilometer als Ausbaubereiche. 
Die ursprüngliche Planung sah einen 
Ausbau der heute eingleisigen Strecke 
auf zwei Gleise samt Elektrifizierung 
entlang der Bäderorte an der Lübe-
cker Bucht vor. Auf Bestreben der 
Kommunen und des Landes Schles-
wig-Holstein erfolgte im Verlauf der 
frühen Planungsphase in den Jahren 
2010 bis 2014 ein Raumordnungs-

verfahren (ROV). Dessen Ergebnis 
wurde unter anderem im Hinblick 
auf die Vermeidung von Flächenzer-
schneidungen optimiert und führte so 
zur aktuellen Vorzugsvariante für den 
Trassenverlauf.

 

Das bedeutet, dass die Trasse nun in 
Teilbereichen deutlich dichter an den 
Verlauf der A 1 heranrückt, sodass es 
zu einer Bündelung der beiden Infra-
strukturen kommt. Die Bäderorte ent-
lang der Lübecker Bucht, aber auch 
Oldenburg in Holstein und das Ostsee-
bad Großenbrode werden künftig weit-

räumig umfahren. Zusätzlich ergaben 
2010 durchgeführte Belastungstests, 
dass die Fehmarnsund-Brücke, welche 
die Ostseeinsel Fehmarn mit dem Fest-
land verbindet, den künftigen Belas-
tungen des zunehmenden Straßen- und 
Schienenverkehrs nicht mehr gewach-
sen ist. 

Deshalb wurden nachgelagert zum 
Projektauftrag von 2008 für den Aus-
bau der Schienenanbindung ab dem 
Jahr 2014 in einem aufwendigen Ver-
fahren zahlreiche Varianten für eine 
leistungsfähigere Sundquerung unter-
sucht. Das Ergebnis: ein Absenktunnel 
mit vier Fahrstreifen für die Straße 

und zwei Gleisen für die Schiene. Die 
historische Sundbrücke bleibt dabei 
für langsame Verkehre, wie landwirt-
schaftliche Fahrzeuge und Radfahrer, 
erhalten. 

Schon zu Beginn der Planungen hat die 
DB Netz AG Dialogformate für den Aus-
tausch mit den Gemeinden und Bürgern 
in Ostholstein eingerichtet und unter-
stützt. So konnten viele Belange der 
betroffenen Gemeinden in der Planung 
innerhalb des gesetzlichen Rahmens 
berücksichtigt werden. Im Zuge einer 
parlamentarischen Befassung forderte 
die Region zudem zahlreiche Maßnah-
men, die über die gesetzlichen Vorga-
ben hinausgehen. Dazu gehörte unter 
anderem ein zusätzlicher Lärm- und Er-
schütterungsschutz für die betroffenen 
Gemeinden. Im Jahr 2020 gab der Bun-
destag für diese und andere weiterge-
hende Maßnahmen zusätzliche 232,1 
Millionen Euro per Beschluss frei, die 
jetzt in den Planungen ergänzt werden.

Aktuell laufen die Entwurfs- und Ge-
nehmigungsverfahren in allen Bauab-
schnitten des Schienengroßprojekts 
in Ostholstein auf Hochtouren. In den 
Anhörungsverfahren können die Bür-
gerinnen und Bürger ihre Belange in 
das Genehmigungsverfahren einbrin-
gen. Für den ersten Bauabschnitt auf 
der Insel Fehmarn endet dieses Jahr 
die Anhörungsphase. Damit rückt nach 
erteilter Genehmigung der erste Spa-
tenstich für die Schienenanbindung 
auf der Insel Fehmarn ein entscheiden-
des Stück näher.

Die Planungsabschnitte von Lübeck bis zur Insel Fehmarn � ©  Deutsche Bahn
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Der erste Spatenstich rückt näher
Für die 88 Kilometer lange Aus- und Neubaustrecke der Schienenanbindung der 
festen Fehmarnbelt-Querung laufen die Planungen auf Hochtouren

Neue Bauwerke und Trassenführung steigern 
die Attraktivität des Schienenverkehrs
Die zehn Abschnitte von Lübeck bis Puttgarden und ihre technischen Schwerpunkte

Der geplante 1,7 Kilometer lange Fehmarnsund- Absenktunnel mit vier Fahrsteifen für die Straße und zwei Gleisen für die Schiene.� ©   www.anbindung-fbq.de/de/

Das Dach der Halle des umgebauten Lübecker Hauptbahnhof ist großflächig verglast. Die elegante Konstruktion der  Stahldoppel-
bögen stabilisiert die Dachstatik. � ©  Deutsche Bahn

Bei der Neu- und Ausbaustrecke werden Lärmschutzmaßnahmen umgesetzt.  
Am häufigsten werden Schallschutzwände gebaut.� ©  Deutsche Bahn

Elektrifizierte zweigleisige Eisenbahnstrecke  
Lübeck nach Puttgarden auf Fehmarn
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Sieben neue 
Verkehrsstationen 
für Ostholstein  

Der im Staatsvertrag zwischen Däne-
mark und Deutschland vereinbarte 
zweigleisige und elektrifizierte Aus-
bau der Bahnstrecke Lübeck–Putt-
garden ist Teil einer wichtigen eu-
ropäischen Verkehrsachse zwischen 
Nord- und Südeuropa. Mit der Schie-
nenanbindung der Festen Fehmarn-
beltquerung  werden die Reisezeiten 
im Personennah- und Fernverkehr 
deutlich verkürzt.

Zuletzt reisten täglich rund 1.000 
Fahrgäste per Zug über den Fehmarn-
belt. Es wird erwartet, dass sich be-
reits zur voraussichtlichen Eröffnung 
des Fehmarnbelt-Tunnels die Zahl der  
Reisenden pro Tag vervierfacht.

Deutliche kürzere Reisezeit

Schneller von Stadt zu Stadt 
Die Reisezeit mit der Bahn zwischen 
Hamburg und Kopenhagen verkürzt 
sich auf 2 Stunden 30 Minuten. 

Zeitgewinn für Pendler und Touristen 
Im Nahverkehr zwischen Burg auf 
Fehmarn und Lübeck sind Reisende 
künftig nur noch 49 Minuten unter-
wegs statt heute 1 Stunde und 29 
Minuten. 

Grenzenlose Chancen 
für den Güterverkehr

Güterzüge zwischen Hamburg und 
Skandinavien sparen 160 Kilometer 
Wegstrecke gegenüber der heutigen 
Güterzugroute über den Großen Belt. 
Die Verlagerung des Güterverkehrs 
von der Straße auf die Schiene wird 
gefördert, sodass Waren effizient 
und umweltfreundlich von und nach 
Skandinavien transportiert werden 
können.

So hat das Projekt auch die Klima-
ziele der EU im Blick: Durch die 
Stärkung des Schienenanteils beim 
Gütertransport und die Sicherung 
leistungsfähiger Verkehrswege kön-
nen künftige Steigerungen des Ver-
kehrsaufkommens emissionsfrei 
bewältigt werden.

Lärm- und 
Erschütterungsschutz

Die Reduzierung des Schienenver-
kehrslärms ist ein zentrales Unter-
nehmensziel der Deutschen Bahn. 
Auch beim Aus- und Neubau der 
Schienenanbindung der Festen Feh-
marnbeltquerung liegt ein besonderer 
Schwerpunkt beim Lärmschutz.  
Dabei setzen wir auf Lärmschutz- 
wände und andere innovative Maß-
nahmen. 

Eine Vision wird Realität

Eine Querung über den Fehmarnbelt 
ist seit Mitte des 19. Jahrhunderts 
eine Idee, die die Menschen faszi-
niert. Der traditionelle Handelsweg 
über die sogenannte Vogelfluglinie 
wird nun mit einem Tunnel zu einer 
festen Verbindung zwischen Däne-
mark und Deutschland.

Chancenreich für die Wirtschaft 
Dem Tourismus und der Wirtschaft 
in Ostholstein bieten sich neue Mög-
lichkeiten und Absatzmärkte in einer 
starken Belt-Region.

Über die Grenzen hinweg  
Ostholstein auf der deutschen Seite 
und die Lolland-Falster-Region auf 
der dänischen Seite wachsen über 
Grenzen hinweg enger zusammen und 
verstärken damit die jahrzehntelange 
freundschaftliche regionale Zusam-
mengehörigkeit.

Umweltgerechter und schnellerer Personen- 
und Güterverkehr über Grenzen hinweg

Schienenanbindung der Festen 
Fehmarnbeltquerung: 
Wir investieren für Sie in eine 
zukunftsfähige Infrastruktur. Der Haltepunkt an den Bahngleisen wird gut zu erreichen sein durch die geplanten Unterführungsbauwerke zum ÖPNV.�  

� ©  Bahnstadt

Brückenbau Fehmarn über die künftigen 
Bahngleise im Plan� © Femern A/S

Mit ETCS zukunftsfähig für 
die FBQ und Europa

Neben der Elektrifizierung wird die gesamte Strecke 
der Fehmarnbeltquerung (FBQ)  mit ETCS (European 
Train Control System) Level 2 ohne Lichtsignale ausge-
rüstet. ETCS steht für European Train Control System 
– zu Deutsch: Europäisches Zugsicherungssystem. Die 
Einführung zu ETCS ist europaweit im Gang. Ziel ist es, 
die Vielfalt der in Europa eingesetzten Zugbeeinflus-
sungssysteme abzulösen und einen einheitlichen, inter-
operablen europäischen Standard einzuführen. Diese 
Harmonisierung der Systeme und Prozesse steigert die 
Zuverlässigkeit im grenzüberschreitenden Bahnbetrieb 
und ermöglicht einen durchgehenden grenzüberschrei-
tenden Verkehr ohne technische Barrieren.

Beim Fahren im ETCS-Level 2 findet eine kontinuierliche 
Kommunikation zwischen Fahrzeug und Strecke (RBC) 
mittels GSM-R (Global System for Mobile Communicati-
ons – Rail(way)) statt, über die das Fahrzeug seine Fahrt-
befehle erhält. Und so funktioniert ETCS:

Der Zug wird von der ETCS-Streckenzentrale (Radio 
Block Center/RBC) überwacht. Dabei besteht ständig 

eine Verbindung zwischen RBC und dem Zug – über ein 
Funknetz ähnlich dem Handynetz. Zusätzlich werden 
über Transponder – zu Bahndeutsch „Balisen“ – Posi-
tionsbestimmungen durchgeführt. Die Balisen befinden 
sich zwischen den Schienen auf den Schwellen.

Fährt ein Zug darüber, werden Informationen übertra-
gen. Der Bordcomputer wie auch das RBC wissen dann, 
wo sich der Zug exakt befindet. Zusätzlich überwacht ein 
Dopplerradar Position und Geschwindigkeit des Zuges.

Die Fahrbefehle erhält der Zug über die ETCS-Strecken-
zentrale. Sie weiß, ob das Gleis frei ist und die Vorausset-
zungen für die Befahrung damit gegeben sind. Die auto-
matisch erteilte Fahrtfreigabe (Movement Authority/
MA) sorgt dafür, dass sich der Zug auch ohne ortsfeste 

Lichtsignale und nur mit dem Blick auf dem Bordcompu-
ter sicher auf der Schiene bewegen kann.

Das gesamte System hat in sich mehrere Rückfallebenen, 
zum Teil können sogar Ausfälle innerhalb des Systems 
kompensiert werden. In der Praxis bleiben Triebfahr-
zeugführer oder Triebfahrzeugführerin die Instanz, die 
die Sicherheit der Systeme auf der Strecke überprüft.

©   Bahnstadt

Elektrifizierte zweigleisige Eisenbahnstrecke  
Lübeck nach Puttgarden auf Fehmarn

Kompakte Informationen für die Be-
sucher beim Insel-Dialog � © Femern A/S

Im Verlauf des Aus- und Neubaus wer-
den insgesamt sieben neue Verkehrs-
stationen zwischen Lübeck und Putt-
garden gebaut:
•	 Anpassung der Verkehrsstation 

Bad Schwartau
•	 Neubau des Haltepunktes 

Timmendorfer Strand/Ratekau an 
der neuen Strecke

•	 Neubau des Haltepunktes 
Scharbeutz an der neuen Strecke

•	 Neubau des Bahnhofs Haffkrug an 
der neuen Strecke

•	 Neubau der Verkehrsstation 
Lensahn an der neuen Strecke

•	 Neubau des Haltepunktes 
Oldenburg in Holstein an der 
neuen Strecke

•	 Neubau eines gemeinsamen Hal-
tepunktes Großenbrode/Heiligen-
hafen an der neuen Strecke.

Der Gestaltung von den Verkehrsstatio-
nen und deren Umfeldern kommt dabei 
eine große Bedeutung zu. Ziel ist es, 
dass alle Verkehrsstationen einheitlich 
mit einem Wiedererkennungswert in 
Bezug auf die Vogelfluglinie und Strecke 
errichtet werden. Zudem werden alle 
Bahnsteige barrierefrei erschlossen. 
Damit eine Erreichbarkeit der Verkehrs-
stationen sichergestellt wird, finden Ab-
stimmungen mit dem Kreis Ostholstein 
zur Busanbindung für gute Umsteigebe-
ziehungen zwischen Bahn und Bus statt. 

Auch die Erreichbarkeit durch Fahr-
räder sowie Park-and-ride-Parkplätze 

werden bedacht, sodass in Summe eine 
bessere Anbindung in der gesamten 
Region Ostholstein mit dem ÖPNV ge-
schaffen wird.  

Straßenbaumaßnahmen
Auch bei einem Schienenprojekt muss 
die DB Netz AG Anpassungen an Ge-
meindestraßen bis hin zu Autobahnan-
schlüssen vornehmen. Für das Projekt 
werden fünf Anschlussstellen der Auto-
bahn A 1 bzw. der Bundesstraße B 207 
umgestaltet.

In diesem Zuge werden zahlreiche Stra-
ßenbrücken und deren Zufahrten neu 
gebaut oder erneuert. In den Bünde-
lungsbereichen von Straße und Eisen-
bahn wird die Sicherheit an Straßen 
durch neue Fahrzeugrückhaltesysteme 
erhöht und bestehende Bahnübergän-
ge werden überwiegend durch Über-
führungsbauwerke ersetzt.

Der temporäre Verlauf des Marien-
leuchter Weges deutet es bereits an 
(siehe Foto Brückenbau): Die Vorbe-

reitungen für den Bau der Brücke durch 
Femern A/S über die künftigen Bahn-
gleise zum Tunnel schreiten voran. Süd-
lich der kleinen Umfahrung sind bereits 

die Erdarbeiten für die künftige Bahn-
strecke zu erkennen. Die neue Trasse 
der Eisenbahn wird in diesem Bereich 
in einem mehrere Meter tiefen Trog 
verlaufen. Daher wird die neue Brücke 
für den Marienleuchter Weg nur relativ 
flach. In etwa zwei Jahren wird es so 
weit sein: Dann soll die Brücke über die 
Bahntrasse fertig sein.

Durch Insel-Dialog direkter 
Austausch und kompakte 
Informationen
Der Einladung von Femern A/S, Deges 
und Deutscher Bahn in die Mensa der 
Inselschule Fehmarn am 7. November 
2022 folgten rund 300 Fehmarane-
rinnen und Fehmaraner. In der vollen 

Mensa informierten Deges (Ausbau 
B 207), Deutsche Bahn (Schiene und 
Sundtunnel) und Femern A/S (Belttun-
nel) fachlich kompetent und kompri-
miert in kurzen Vorträgen. Nach den 
Statements und  Präsentationen zum 
Stand der  Projekte zu den jeweiligen 
Vorhaben ging es an verschiedenen 
Thementischen in den direkten Aus-
tausch mit den Expertinnen und Exper-
ten der Projekte. Fachleute der DB, von 
Deges und Femern A/S standen dort für 
Fragen der Teilnehmer zur Verfügung.
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Bei dem Fehmarnbelt-Tunnel han-
delt es sich um ein nutzerfinanzier-
tes Projekt – genauso wie die Ver-

bindungen über den Großen Belt und den 
Öresund. Der Großteil der Bautätigkei-
ten fällt auf der dänischen Seite an, wo 
die Elemente des Absenktunnels in einer 
eigens für das Projekt errichteten Fabrik 
gefertigt werden. In Rødbyhavn befindet 
sich direkt vor der Fabrik ein großer Ar-
beitshafen, der eine zentrale Rolle beim 
Bau des Tunnels spielt. Er ist mit rund 
500.000 Quadratmetern doppelt so 
groß wie der bestehende Fährhafen. Die 
Materialien für die Fertigung der Beton-
Tunnelelemente können somit per Schiff 
zur Fabrik geliefert werden. Die fertigen 
Tunnelelemente werden schließlich mit 
Schleppern an die Stelle im Fehmarnbelt 
transportiert, an der sie abgesenkt und 
miteinander verbunden werden.

Der Arbeitshafen 
Seit dem Baustart im Sommer 2020 war 
eine Vielzahl  von  Schiffen vor der Küste 
Lollands im Einsatz, um die Molen und 
die Kaianlagen zu errichten. Das Materi-
al, das beim Anlegen der Fahrrinne sowie 
des 18 Kilometer langen Tunnelgrabens 
anfällt und ausgehoben wurde, wird für 
die Landgewinnung genutzt. Der Aushub 
des Tunnelgrabens läuft noch weiter. Im 
Wesentlichen sind die Landgewinnungs-
flächen aus diesem Material. Daher ist 
das noch nicht abgeschlossen. Diese 
neuen Flächen ragen 500 Meter in den 
Fehmarnbelt bei Rødbyhavn hinein und 
erstrecken sich auf einer Länge von drei 
Kilometern westlich und östlich des Fähr-
hafens. Auch auf deutscher Seite gibt es 
eine Baustelle mit einem kleinen tempo-
rären Arbeitshafen. Bei Puttgarden ent-
steht das deutsche Tunnelportal, also die 
Einfahrt in den Tunnel.

Die Tunnelfabrik
Die Arbeiten finden sowohl an Land als 
auch auf See statt. Die einzelnen Tunnel-
elemente werden auf der dänischen Sei-

tein einer großen Fabrik hergestellt, die 
circa so groß ist wie 140 Fußballfelder. 
Diese Fabrik besteht aus sechs Produkti-
onslinien, die 79 Standardelemente mit 
einer Länge von je 217 Metern herstellen 
sowie 10 kürzere Spezialelemente mit 
eingebautem Untergeschoss für tech-
nische Installationen. Die Produktion 
wird rund um die Uhr laufen. Die benö-
tigte Stahlmenge für die Erstellung der 
Tunnelelemente entspricht 50 Pariser 
Eiffeltürmen. In allen Fertigungsjahren 
werden einige Tausend Menschen dort 
beschäftigt sein. 

Die Produktion des Tunnels
Die  79 Standardelemente  werden in der 
Tunnelfabrik produziert und in fünf Pro-
duktionslinien nach dem Fließbandprin-
zip hergestellt. Jedes Standardelement 
besteht aus neun Segmenten. Insgesamt 
werden also 711 Segmente hergestellt. 
Für die Produktion eines Segments 
wird Bewehrungsstahl zu einem Beweh-

rungskorb verbunden. Danach wird der 
Bewehrungskorb in die Verschalungen 
geschoben. Wenn Bewehrungskorb und 
Verschalung miteinander verbunden 
sind, kann der Beton eingefüllt werden. 
Gleichzeitig beginnt die Produktion des 
nächsten Bewehrungskorbes für das 
nächste Segment. Parallel wird mit der 
Aushärtung des Betons die Verschalung 
entfernt und das fertige Segment weiter-
geschoben, sodass Platz für den nächs-
ten Bewehrungskorb geschaffen wird. So 
geht es weiter, bis das Standardelement 
fertig im Trockendock vor der Fabrik 
liegt. In der Fabrik entsteht auf diese 
Weise innerhalb von eineinhalb Jahren 
ungefähr alle zwei Wochen ein neues 
Tunnelelement. Die Tunnelelemente 
werden an beiden Enden mit Schotten 
fest verschlossen, und das Trockendock 
wird mit Wasser geflutet. Obwohl die 
Elemente für den Fehmarnbelt-Tunnel 
73.000 Tonnen wiegen, können sie im 
Wasser schwimmen. Es ist sogar not-
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hat, ist dort seit 2020 im Erdgeschoss 
eine deutlich vergrößerte Tunnelausstel-
lung untergebracht.

Sobald man das dänische Infocenter be-
tritt, fällt dem Besucher das Herzstück 
der Ausstellung ins Auge: ein Modell, das 
im Maßstab 1 : 700 die Produktionsan-
lage auf Lolland samt den drei Fabrikhal-
len und dem Arbeitshafen darstellt. „An-
hand dieses Modells können wir sehr gut 
zeigen, wo die 89 Tunnelelemente herge-
stellt werden und wie sie schließlich über 
den 50 Hektar großen Arbeitshafen mit 
Schleppern in den Fehmarnbelt trans-

portiert werden“, erzählt Christen Borre 
Hansen. Er ist einer von sieben Guides, 
die den Besuchern der Ausstellung die 
Bauweise des Fehmarnbelt-Tunnels nä-
herbringen. „Das Modell ist so groß, dass 
sich auch Besuchergruppen bequem da-
rum versammeln können“, sagt Borre 
Hansen. 

Unter dem Baustellenmodell ist noch ein 
weiteres Modell untergebracht, das die 
fünf Tunnelröhren zeigt. „Es gibt zwei 
Röhren für die Bahn und zwei Röhren 
für den Straßenverkehr mit je zwei Spu-
ren und Standstreifen sowie eine Ver-
sorgungsröhre. Anhand dieses Modells 
können wir zeigen, wie sicher die Fahrt 
durch den Fehmarnbelt-Tunnel sein 
wird“, erzählt Christen Borre Hansen. 
Wie viele seiner Kollegen spricht er ne-
ben Dänisch auch Englisch und Deutsch, 
was bei den vielen internationalen Besu-
chergruppen sehr von Vorteil ist.

Sowohl im Infocenter auf Fehmarn als 
auch auf Lolland können Interessierte 
einen Vortrag über den Fehmarnbelt-
Tunnel buchen. Für Gruppen von mehr 
als zehn Personen wird empfohlen, vor-
ab eine Führung durch die Ausstellung 
zu buchen. Vor Ort gibt es auch Infor-
mationen zu den Aussichtspunkten auf 
dänischer und deutscher Seite in Bau-
stellennähe.

„Information und Transparenz erhöhen 
die Akzeptanz, davon bin ich fest über-
zeugt“, sagt Marie Feldmann. Sie leitet 
seit 2017 das Infocenter für den Feh-
marnbelt-Tunnel in Burg auf Fehmarn. 
Informiert wird dort bereits seit 2009. 
In dem Jahr, in dem der Staatsvertrag 
zwischen Deutschland und Dänemark ra-
tifiziert wurde, eröffnete die staatliche 
dänische Projektgesellschaft Femern 
A/S das Infocenter in dem roten Back-
steinhaus am Rande der Burger Altstadt.

„Das Interesse am Fehmarnbelt-Tunnel 
war schon immer groß, doch seitdem wir 
sowohl auf dänischer als auch auf deut-
scher Seite arbeiten, ist das Interesse 
riesig. Zum Großteil kommen Touristen, 
die mehr über das Infrastrukturprojekt 
wissen wollen, in die Ausstellung. Aber 
auch Einheimische lassen sich von mir 

und meinen Kollegen auf den neuesten 
Stand der Bauarbeiten bringen“, erzählt 
Marie Feldmann. 

Anhand von Videos, Visualisierungen 
und Infotafeln wird den Besuchern die 
Bauweise des Fehmarnbelt-Tunnels an-
schaulich erklärt. Sie erhalten Einblicke 
in das gesamte Projekt – von den vor-
bereitenden Arbeiten bis zum fertigen 
Tunnel. Seit Kurzem ist die deutsche 
Ausstellung um ein Exponat reicher: Ein 
Modell zeigt die Tunneleinfahrt bei Putt-
garden. „Das Besondere daran ist, dass 
es sowohl die Bauphase als auch den fer-
tigen Zustand darstellt. Anhand dieses 
Modells kann ich die Arbeiten auf deut-
scher Seite noch besser erklären und 
zeigen, wie es später einmal aussehen 
wird“, sagt die Leiterin des Infocenters.

Der Fehmarnbelt-Tunnel ist nicht nur ein 
deutsch-dänisches Projekt, er ist auch 
ein europäisches Projekt. Das wird schon 
im Foyer des Infocenters klar. Dort wird 
sowohl die europäische als auch die re-
gionale Perspektive dargestellt, zudem 
informieren die Projektpartner Deut-
sche Bahn und die DEGES über den ak-
tuellen Stand der Planung der deutschen 
Straßen- und Schienenanbindung an den 
Fehmarnbelt-Tunnel. 

Auch auf dänischer Seite betreibt Fe-
mern A/S ein Infocenter. Viele Jahre 
war eine Ausstellung über den Fehmarn-
belt-Tunnel im früheren Haus des Ha-
fenmeisters in Rødbyhavn auf Lolland 
untergebracht. Nachdem Femern A/S 
ein früheres Hotel am Rande von Rødby-
havn gekauft, aufwendig saniert und 
zum Bauherrenzentrum umgewidmet 

Informationen über den  
Fehmarnbelt-Tunnel aus 
erster Hand
Ein Projekt, zwei Infocenter: Femern A/S informiert auf 
Fehmarn und auf Lolland über den 18 Kilometer langen Tunnel, 
der ab 2029 Deutschland und Dänemark am Fehmarnbelt 
verbinden wird

Kleinere und größere Gruppen besuchen die Ausstellungen von Femern A/S. 
� © Femern A/S (3)

Das neueste Exponat in der deutschen Tunnelausstellung zeigt die Tunneleinfahrt in 
zwei verschiedenen Phasen.

Das große Modell in der dänischen Ausstellung in Rødbyhavn zeigt die Tunnelfabrik 
samt Arbeitshafen. Darunter sieht man, wie die Tunnelröhren aufgebaut sind.

	

Vorträge buchen:  
femern.de/vortrag 
 
Weitere Informationen rund 
um den Fehmarnbelt-Tunnel 
gibt es auf: femern.com

I N FO C E N T E R  
I N  B U RG  AU F 
F E H M A R N
Ohrtstraße 40 
23769 Burg auf Fehmarn

Öffnungszeiten:
Montag – Donnerstag:  
11:00 – 13:00 und  
15:00 – 17:00 Uhr, 
Freitag: 11:00 – 14:00 Uhr

I N FO C E N T E R  I N 
R Ø D BY H AV N  AU F 
LO L L A N D
Havnegade 2 
4970 Rødby/Lolland

Öffnungszeiten:
Montag – Freitag:  
9:00 – 16:00 Uhr, 
Sonnabend – Sonntag und  
an Feiertagen:  
10:00 – 15:00 Uhr

Aktuelles  
Femern A/S

17.10.2022: Erfolgreiche Räumung: 
Ein noch verbliebener Blindgänger 
im Trassenbereich des Fehmarn-
belt-Tunnels wurde kontrolliert ge-
sprengt. Dabei wurde ein doppelter 
großer Blasenschleier eingesetzt. 
Darüber hinaus wurden umfangrei-
che Schutzmaßnahmen umgesetzt, 
insbesondere für die Schweinswale.

13.07.2022: Das internationale 
Baukonsortium Femern Link Con-
tractors (FLC) hat auf der Baustel-
le in der Nähe von Rødbyhavn den 
ersten wichtigen Testguss eines 
maßstabsgetreuen Abschnitts 
eines Tunnelelements durchge-
führt, so teilte Femern A/S als dä-
nisches Planungsunternehmen für 
den Fehmarnbelt-Tunnel mit. Da 
der Fehmarnbelt-Tunnel für eine 
Nutzungsdauer von mindestens 
120  Jahren konzipiert ist, müssen 
die Tunnelelemente besonders ho-
hen Qualitätsansprüchen genügen. 
Hierfür wurde ein Testelement ge-
fertigt, das aus 1  1/2 Bahnröhren 
besteht.

08.06.2022: Für die erste der drei 
Produktionshallen des Fehmarn-
belt-Projekts, in der die Beton-
elemente des Fehmarnbelt-Tun-
nels gegossen werden, wurde das 
Richtfest gefeiert. „Diese Fabrik 
ist ein sichtbarer Beweis dafür, was 
hervorragende Technik und solide 
Handwerkskunst bewirken kann. 
Jeder, der am Bau dieses Megapro-
jekts beteiligt ist, kann stolz darauf 
sein, dass er zum Bau einer Verbin-
dung beiträgt, die vielen künftigen 
Generationen zugutekommen 
wird“, sagte Henrik Vincentsen, 
CEO von Femern A/S. 

Fehmarnbelt-Tunnel – mit 18 Kilometern
der weltweit längste Absenktunnel
Der längste kombinierte Tunnel für Straße und Schiene und damit zur Zeit einmalig

Geplant ist: Die fertigen Tunnelelemente werden mit Schleppern an die Stelle im Feh-
marnbelt transportiert, dort abgesenkt und miteinander verbunden. � © Femern A/S

wendig, zusätzlichen Beton einzubauen, 
damit die Elemente später am Meeresbo-
den liegen bleiben. Bevor die Tunnelele-
mente den Arbeitshafen verlassen, müssen 
Pontons zur Stabilisierung im Wasser an-
gebracht werden. Danach transportieren 
vier Schiffs-Schlepper die Elemente an die 
Stelle im Fehmarnbelt, wo sie in den Tun-
nelgraben abgesenkt werden.

Ein Tunnel entsteht
Spezialschiffe heben den 18 Kilometer 
langen Tunnelgraben am Meeresgrund 
aus, in den die Tunnelelemente abgesenkt 
und miteinander verbunden werden. Das 
ausgehobene Material wird für die Land-
gewinnung in der Nähe von Rødbyhavn und 
Puttgarden verwendet. Das erste Element 
wird direkt an das dänische Portal des Tun-
nels auf dem Meeresboden positioniert. 
Danach wird das Wasser zwischen den 
beiden Schotten herausgepumpt. Dadurch 
entsteht ein großer Druckunterschied, 
mit dem eine völlig dichte Verbindung ga-
rantiert ist. Nach diesem Prinzip werden 
alle Elemente abgesenkt und miteinander 
verbunden. Zunächst zieht ein  hydrauli-
scher Arm die Elemente aneinander, dann 
schließt die installierte Gummidichtung 
den Zwischenraum zwischen den beiden 
Schotten luftdicht ab. Durch das Abpum-
pen des Meerwassers werden die Schotten 
dicht gemacht. Der Wasserdruck am ent-
gegengesetzten Ende des Tunnelelements 
presst die Elemente fest aneinander und 
sorgt für einen hohen Dichtungsgrad.

Die Tunneltechnologie
Bereits vor der Fertigstellung des Tunnels 
werden die elektrischen und mechanischen 

Systeme installiert. Dazu zählen beispiels-
weise Beleuchtung, Lüftung, Kommunika-
tionssysteme, Fluchttüren und Pumpen. 
Der Großteil dieser Systeme wird für den 
Tunnelnutzer nicht sichtbar sein, da sie 
zwischen den abgeteilten Fahrbahnen in 
jeder Richtung und in den speziellen Unter-
geschossen der Spezialelemente eingebaut 
werden.

Der Tunnel ist so konzipiert, dass er später 
einfach und sicher gewartet werden kann – 
ohne dass hierfür eine Fahrbahn gesperrt 
werden muss. In den Zugröhren werden 
Schienen verlegt, außerdem werden Ober-
leitungen und Signalsysteme für elektri-
sche Züge installiert. Der Tunnel und seine 
Systeme werden mit Ökostrom betrieben. 
Wenn der Bau des Tunnels abgeschlossen 
ist, müssen sämtliche Systeme getestet 
und von den Behörden freigegeben wer-
den. Erst dann kann der Fehmarnbelt-Tun-
nel im Jahr 2029 laut den Planungen in Be-
trieb gehen.

Bauzustand der Tunnelfabrik, Oktober 
2022 in Rødbyhavn � ©  EUPV Lasalle 

Fehmarnbelt-Tunnel: weltweit längster Absenktunnel  
Puttgarden mit eigenem Arbeitshafen
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Die maritime Lebensqualität der Küsten-
region, die entschleunigende Natur im 
Binnenland sowie die nordische Mentali-
tät sind echte Glücksgaranten. Hier oben 
kannst du so richtig ankommen, durch-
atmen und in deiner Freizeit unzähligen 
Aktivitäten nachgehen. Dich erwarten 
beste Bedingungen für deine physische 
und psychische Gesundheit. 

Aber zu all dem muss auch der Job stim-
men – und da sind wir schon am Knack-
punkt: Die meiste Zeit unseres Lebens 
verbringen wir auf der Arbeit, und dabei 
sollten wir immer im Hinterkopf behal-
ten, dass uns auch diese Lebenszeit ein 
Lächeln ins Gesicht zaubern sollte. Un-
möglich? Das sehen wir anders!

Unternehmenskultur  
im Hansebelt 
Die hier ansässigen Unternehmen set-
zen vorausschauend neue Zeichen. Mit 
einer modernen Unternehmenskultur, 
die die hanseatische und skandinavische 
Mentalität miteinander verbindet und 
den Menschen die optimale Balance zwi-
schen einem erfüllten Beruf und einem 
glücklichen Leben ermög-
licht, agieren Unternehmen 
im Hansebelt kooperativ. 

Bei uns findest du aufstre-
bende Wachstumsbranchen 
wie die Digitalwirtschaft, Life 
Sciences sowie die Energie- 
und Lebensmittelindustrie  – 
all diese und noch viele wei-
tere Berufszweige machen 
unsere Region stark. Auch 
vier Hochschulen, eine unbegrenzte An-
zahl an Kultur- und Freizeitangeboten, 
historische Orte, touristische sowie ku-
linarische Highlights und die besonders 
motivierte Start up-Kultur sind prägen-
de Bestandteile des Hansebelt. Unter-
schiedlichste Unternehmensansiedlun-
gen sichern Arbeitsplätze und sorgen 
für eine starke Entwicklung der Region. 
Das Regionalmanagement und die Ko-
operationspartner sorgen tagtäglich 
dafür, dass auch zukünftig ausreichend 
Gewerbeflächen für die wirtschaftliche 
Entwicklung zur Verfügung stehen. 

Wie du vielleicht auf unserer Karte 
siehst, haben wir das Glück, sowohl 
nahe der Metropolen zu leben als auch 
unmittelbar das Ländliche erkunden zu 
können. Möchtest du citynah oder gar 
direkt in der Stadt leben und arbeiten, 
hast du hier viele Möglichkeiten. Und 
die naturnahen Randgebiete schenken 
dir eine wohltuende innere Ruhe.

Verbindung nach  
Skandinavien
Zur Erkundung des Hansebelt können 
wir dir verschiedenste Wege anbieten. 
Sei es mit dem Auto, mit der Bahn oder 
auf einem der insgesamt 3.900 Kilome-

ter langen Fahrradwege  – die gute Ver-
kehrsinfrastruktur macht hier jeden mo-
bil. Hinzu kommen ein internationaler 
Ostseehafen, ein Verkehrsflughafen und 
schnelle Reisemöglichkeiten Richtung 
Skandinavien. Dänemark ist zum Grei-
fen nahe, was eine große wirtschaftliche 
Chance für uns alle ist. Wir gestalten 
hier gemeinsam eine leistungsstarke Zu-
kunftsregion, die für Arbeitskräfte noch 
attraktiver wird. 

Unsere Erfahrung der letzten Jahre hat 

gezeigt, dass vor allem ein aktives Netz-
werk aus unterschiedlichsten Branchen 
viele kleine Communities bildet, die 
voneinander profitieren. Wir alle unter-
stützen unsere Region vor der Haustür 
und agieren so lokal wie möglich, um der 
Idealvorstellung des „Scandinavian Way 
of Life“ näher zu kommen. Durch die 
Nähe zu Dänemark sind nicht nur Softeis 
und Hot Dogs in unmittelbarer Reich-

weite, sondern auch die skandinavische 
Lebensart, von der wir uns inspirieren 
lassen. Wir wollen weniger stehen blei-
ben, Prozesse verkomplizieren oder zer-
denken. Wir wollen lösungsorientierter, 
effektiver und motivierter vorankom-
men, und das in allen Belangen  – seien 
sie beruflicher, wirtschaftlicher oder 
privater Natur. Die deutsch-dänische 
Freundschaft ist seit Jahrzehnten An-
triebskraft für die Entwicklung unserer 
Region. Wir denken weniger in Grenzen, 
sondern mehr als Einheit und profitieren 
von einer Vielzahl an Chancen. 

Wir haben alle Vorbedingungen an Bord, 
um das Optimum einer „Work-Life-Ba-
lance“ zu erreichen, die auf der skandi-
navischen Seite gelebt wird. Es liegt an 
dir, diese Chance zu ergreifen.

Erfolgsgeschichten  
aus dem Hansebelt
Wie wäre es, wenn der innere Stress und 
die anhaltende Unzufriedenheit abneh-
men, während die eigene Zufriedenheit 
zunimmt? Klingt gut, oder? Denn mal 
ganz ehrlich, du kennst doch bestimmt 
jemanden aus deinem Umfeld, der die 
Region hier oben aus tiefstem Herzen 
liebt, sich ein bisschen in Norddeutsch-

land verguckt hat und am liebsten mit 
Sack und Pack hierherziehen würde. Es 
ist keine Seltenheit, dass Familien oder 
einzelne Personen schon immer von 
den Vorzügen unserer (Urlaubs-)Region 
wussten und nur auf den passenden 
Moment warteten, aus dem Urlaubsort 
ein richtiges Zuhause zu machen. So 
erging es auch Vivian Upmann, Presse-
sprecherin der Universität zu Lübeck, 
Moderatorin und Journalistin. Als sie 
die Ausschreibung zur Pressesprecherin 
der Uni Lübeck sah, hat Vivian nicht ge-

zögert. Kurz darauf saß Familie Upmann 
auf gepackten Koffern. Ein familien-
freundlicher Rahmen, spannende beruf-
liche Tätigkeiten und die Möglichkeit, 
nach Feierabend auf das Surfboard zu 
springen, umschreibt ihr persönliches 
Glück sehr gut. Vivian wohnte vor nicht 
allzu langer Zeit im Berliner Großstadt-
dschungel; nun lebt sie mit ihrer Familie 
im hyggeligen Niendorf, einen Katzen-

sprung vom Strand entfernt. 
Im kleinen Hafen in unmit-
telbarer Nähe verbringt sie 
von Herzen viel Zeit, egal bei 
welchem Wetter. Das tiefe 
Einatmen frischer salzhalti-
ger Meeresluft, die kreisen-
den Möwen, das sanfte Plät-
schern des Wassers an den 
kleinen Fischerbooten und 
der frisch aufgebrühte Kaffee 
in der Hand – genau das könn-

te auch zu deinem Alltag werden… 

Die harmonische Mischung aus berufli-
cher Verwirklichung in einer wertschät-
zenden Arbeitskultur und einem ent-
spannten Alltag kommt gut an – und sie 
spricht sich auch bis auf die andere Seite 
des Globus herum: Argentinischer Flair 
im Hansebelt? Dank Ayelen und Carlos 
ist das möglich! Das Ehepaar arbeitet 
gemeinsam seit Januar 2021 bei Visi-
Consult in Stockelsdorf. Sie haben das 
Unternehmen durch einen gemeinsa-
men Freund aus Mexiko kennengelernt, 
der 2018 ein Jobangebot der Firma er-
hielt. Trotz der Entfernung waren sie 
immer in Kontakt und lernten das Unter-
nehmen kennen. Schließlich erhielten 
auch sie ein Angebot: „Natürlich war 
das eine sehr wichtige Entscheidung in 
unserem Leben. So startete im Dezem-
ber 2020 unsere Reise nach Lübeck, wo 
wir dann im Januar 2021 unsere Jobs bei 
VisiConsult begonnen haben.” 

Ayelen und Carlos schätzen am Hanse-
belt am meisten die wunderschönen 
Orte, die Natur und die Ruhe: “Da wir 
aus einer Großstadt in Argentinien kom-
men, konnten wir zwar die Natur, aber 
nicht die Ruhe genießen  – diese Verän-

derung ist wunderschön. Es ist unglaub-
lich, wie wir in der ganzen Region unzäh-
lige Möglichkeiten haben, den Kopf frei 
zu bekommen und mit dem Fahrrad oder 
öffentlichen Verkehrsmitteln überall 
hinkommen.”

Wir sind ganz begeistert  – von so viel 
Mut und Engagement! Diese Geschich-
ten sind etwas ganz Besonderes für un-
seren Hansebelt, denn sie zeigen, dass 
wirklich jeder hier im Hansebelt sein Zu-
hause finden kann.

Leben im Hansebelt – finde dein persönliches Glück
Dürfen wir Ihnen das „Du“ anbieten? Denn wir hier oben im Norden lieben den 

entspannten Umgang miteinander - und das stets auf Augenhöhe. Vielleicht hast 
du schon einmal etwas vom Hansebelt gehört? Vielleicht aber auch nicht, und  

das ist auch nicht schlimm. Nachdem du diesen Artikel in Ruhe gelesen hast,  
wirst du ganz genau wissen, was der Hansebelt eigentlich ist und warum

er so viele Menschen begeistert. Denn unsere Region ist alles andere als platt  
– sie ist tiefgründig und aufstrebend zugleich. Der Hansebelt kann zu deinem 
persönlichen Hafen werden; du musst nur noch deinen Anker werfen.
Fakt ist: Zwischen Hamburg und Kopenhagen – im Hansebelt – leben und 
arbeiten die glücklichsten Menschen. Warum? Das hat mehrere Gründe.
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Wir haben alles zum Glück! 
Auch wenn unsere Region oft allein mit unserer 333 Kilo-
meter langen Ostseeküste, Fischbrötchen und Strandkör-
ben in Verbindung gebracht wird  – der Hansebelt kann 
definitiv mehr. Neben aufstrebenden Gewerbegebieten, 
83 Naturschutzgebieten, kleinen Dörfern und überschau-
baren Städten bietet der Hansebelt einen einzigartigen 
Lebensraum, der es dir ermöglicht, dein ganz persönliches 
Glück zu finden.
Wenn du nun mehr über unseren Hansebelt und dein mög-
liches neues Zuhause erfahren möchtest, informiere dich 
am besten direkt auf unserer Webseite oder abonniere un-

sere Social Media Accounts, auf denen wir dich regelmäßig 
mit ganz persönlichen Geschichten aus dem Hansebelt auf 
dem Laufenden halten. Wir würden uns unglaublich freu-
en, dich bald begrüßen zu dürfen – sei es als Gast, Tourist 
oder sogar als neuer Nachbar und Kollege.

»  Weitere Informationen findet ihr unter: 
hansebelt.de
instagram.com/hansebelt
linkedin.com/company/hansebelt
facebook.com/hansebeltregion
Youtube.de – Hansebelt

Natürlich kannst  
du deinen Feierabend  
auch vor der 
Glotze verbringen,

Im Hansebelt zwischen  
Hamburg und Kopenhagen  
liegt uns das Glück zu Füßen,  
wir müssen nur viel häufiger 
und bewusster danach grei-
fen – erst recht in schwierigen 
Zeiten.

Finde deine persönliche  
Work-Life-Balance in der  
»Happy region«: 
hansebelt.de

HanseBelt e.V.
Die Unternehmen der HanseBelt-Initiative verstehen 
sich als Pioniere: Gemeinsam entwickeln wir neue Ideen 
und gehen mit eigenen Projekten voran, für eine Wirt-
schaftsregion im Aufbruch. Inspiriert von unseren skan-
dinavischen Nachbarn und in enger Partnerschaft mit 

ihnen etablieren wir den Hansebelt als 
Europäische Zukunftsachse  – in bester 
Lage zwischen Hamburg und Kopenhagen, 
mit direktem Zugang zum Ostseeraum und 
mit außergewöhnlichen Voraussetzungen 
in den Bereichen Forschung und Bildung, 
Unternehmenskultur und Lebensqualität. 
Mit einer modernen Unternehmenskultur, 

die hanseatische und skandinavische Denkweise verbin-
det, ermöglichen wir die optimale Balance von Beruf und 
Freizeit. Heute sind über 140 leistungsstarke Firmen im 
HanseBelt e.V. organisiert. Namhafte Institutionen wie 
die IHKs der Region unterstützen die Aktivitäten des 
Vereins in der pulsierenden Wirtschaftsregion zwischen 
Hamburg, Fehmarn, Segeberg und Wismar.

Euer Unternehmen liegt im Hansebelt und ihr identi-
fiziert euch mit unseren Werten? Informiert euch über 
unseren Verein unter: 
hansebelt.de/de/mitglied-werden

Regionalmanagement 
Das Regionalmanagement im Hansebelt arbeitet in 
Kooperation mit den Landkreisen, Wirtschaftsförde-
rungen und der IHK zu Lübeck an Themen, die für die 
wirtschaftliche Entwicklung wichtig sind. Wir fokussie-
ren uns dabei auf die verstärkte Zusammenarbeit in der 
Optimierung der regionalen Gewerbeflächenentwick-
lung,  die Verbesserung der verkehrlichen Leistungs-
fähigkeit und der nachhaltigen Mobilität im Hansebelt 
(z.B. Radschnellwege und LKW-Parken).

Marketing: Attraktive Darstellung des Hansebelt, um 
die Region zu stärken, im Wettbewerb zu bestehen 
und sich positiv für die Bindung von Arbeitskräften zu 
präsentieren. Geförderte Projekte im Regionalbud-
get sind die Fachkräfte- sowie Storytelling-Kampag-
ne, das Thema Praktikum im Hansebelt (praktikum- 
hansebelt.de) sowie „Hej Hansebelt“, ein Willkom-
mensservice für Zugezogene und Arbeitgeber 
(hansebelt.de/de/hej). 

Regionalmanagement und Regionalbudget werden 
durch das Ministerium für Inneres, Kommunales, Woh-
nen und Sport des Landes Schleswig-Holstein geför-
dert.

Hansebelt als Europäische Zukunftsachse – Hamburg  
und Kopenhagen mit direktem Zugang zum Ostseeraum


