
Es geht los!          12.6.2009 
 
1 Am Montag den 15. Juni findet die 1. Sitzung der Kerngruppe für den „kooperativen 
Beteiligungsprozess zu Verkehrsprojekten im Hamburger Süden“ in der BSU statt. Ich 
habe eine Einladung erhalten und möchte gerne meine Marschrichtung mit Euch abstimmen. 
 
2 Ich unterscheide sehr deutlich zwischen WBR-Neu und HQS-SÜD. Das eine macht am 
meisten Sinn, wenn es bald kommt, das andere wenn es gar nicht kommt.  
 
3 Die Verlegung der Wilhelmsburger Reichsstraße (WBR) ist eine Idee aus einer 
Diplomarbeit in 1999, die 2001/02 von der Zukunftskonferenz Wilhelmsburg (ZuKo) 
übernommenen wurde und seit dem immer wieder aus dem Stadtteil heraus gefordert wurde. 
Der Vorschlag bietet große städtebauliche Vorteile (Nachverdichtung, Vermeidung von 
Pendlerverkehren etc.) und war an eine Verbesserung(!) der Lärmsituation für die Bewohner 
östlich der Bahn gekoppelt. Es gibt inzwischen eine breite parlamentarische Mehrheit für die 
Verlegung. Es ist deshalb damit zu rechnen, dass sie kommt, und damit wird es nun wichtig, 
sich im Detail mit den Rahmenbedingungen zu beschäftigen, damit die angestrebten 
Verbesserungen auch tatsächlich erreicht werden. 
 
4 Es geht jetzt in erster Linie um die Frage des Lärmschutzes. Das Ziel der ZuKo war es 
selbstverständlich nicht, dass es an der Bahn lauter wird, sondern das es da ruhiger wird als 
vorher, es ging um eine moderate Aufwertung. Als Vorbild schwebte uns damals die Rissener 
Landstraße, der sog. „Canyon“ vor, eine 4-spurige Schnellstraße ohne Seitenstreifen. Die 
Straße verläuft neben einer eingleisigen S-Bahnstrecke im Geländeeinschnitt und mit zwei 
begrünten Lärmschutzwänden, eine auf dem Mittelstreifen und eine zwischen Bahn und 
Straße.  
 

 
Der „Canyon“ bei Rissen im Verlauf der Rissener Landstraße (Mai 2009) 

 



5 Weil sich ein Geländeeinschnitt in der Marsch nicht anbietet dachten wir an Lärmschutz-
Wälle wo immer dies möglich ist. Da wo kein Platz ist dachten wir an begrünte Lärmschutz-
Wände rechts und links der gemeinsamen Trasse. Im Zuge des Ausbaus des Assmankanals 
wird einiges an Erdreich anfallen. Auch gibt es noch den Sand bei Kreetsand, wenngleich der 
belastet ist. Außerdem dachten wir an Lärmschutzwände auf der extrem breiten DB-Trasse.  
 
Die Pläne der DB: 
6 Weil die DB für die Verlegung der WBR ein Gleis verlegt, ist ein Planfeststellungs-
verfahren über die gesamte Breite der Trasse erforderlich, der automatisch Lärmschutz nach 
sich zieht; welcher Streckenabschnitt davon genau betroffen ist, ist mir (noch) nicht bekannt.  
 
7 Ferner gibt es Pläne zum Bau eines Überwerfungsbauwerks (Gleisquerung) über die mir 
auch nichts Näheres bekannt ist; außer dass es ein sehr langes, hohes Bauwerk wird - und 
auch hier ist wohl ein Planfeststellungsverfahren fällig. Die beiden Planfeststellungsverfahren 
werden sich vermutlich überschneiden. 
 
8 Außerdem gibt es Pläne zum Bau eines Containerbahnhofs, auf dem nicht mehr rangiert, 
sondern per Kran von einem Zug auf den anderen umgeladen wird - und Williburg-Nord ist 
als möglicher Standort im Gespräch, aber das ist wohl eher unwahrscheinlich. Ich habe jedoch 
schon einmal eine Zeichnung gesehen und das sah gar nicht gut aus!  
 
9 Ich vermute, dass in den Eisenbahnbrücken noch erhebliches Lärmschutzpotential 
schlummert. Der Güterverkehr wird in den kommenden Jahren erheblich zunehmen, vor allem 
in den Zeiten wo noch Kapazitäten frei sind: NACHTS! 
 
10 Man sieht also, dass das Problem Schienenlärm noch zunehmen wird. Ich würde von den 
Anwohnern gerne mehr Details über den Eisenbahnlärm erfahren. 
 
WBR-Neu: 
11 Standstreifen: In der heutigen Zeit haben die Autos kaum noch Pannen und so gesehen 
würden einige Nothaltebuchten völlig ausreichen. Die enorme Breite der geplanten Straße 
wird mit Baustellenverkehr begründet. Um den sog. „0+4-Verkehr“ zu ermöglichen, wollen 
die Planer die Straße so breit wie möglich, damit sie im Baustellenbetrieb 4 Fahrspuren auf 
einer Richtungsseite unterbringen können. Die erste Grundinstandsetzung ist nach ca. 15 
Jahren fällig, sprich: ca. 2028. Das ist ungefähr der Zeitpunkt an dem Fachleute bereits das 
Aufkommen neuer Transport- und Mobilitätssysteme erwarten, die mit sehr wenig Platz 
auskommen. So gesehen ist der Bau einer extra-breiten Straße eigentlich nicht mehr 
erforderlich. Je schmaler die Straße, um so billiger wird sie und um so mehr Geld kann man in 
den Lärmschutz stecken. 
 
12 Auffahrten: Ich plädiere für mögl. viele Auffahrten, um den Verkehr auf dem kürzesten 
Weg aus dem Stadtteil herauszuziehen. Die Pläne, keine Auffahrt in WB-Mitte zu bauen, sind 
vermutlich von dem Interesse der IBA/igs geleitet, keinen Durchgangsverkehr vor ihrem 
Haupteingang haben zu wollen. Wenn aber der ganze Verkehr über die Abfahrt Rotenhäuser 
Straße abgewickelt wird, entsteht eine Mega-Kreuzung Ecke Georg-Wilhelm-Str., unmittelbar 
neben zwei Schulen. Der Verkehr in den „mittleren Osten“ würde über die „Thielenbrücke“ 
und durch das Bahnhofsviertel rollen. Geht gar nicht. Der S-Bahn-Ersatzverkehr mit Bussen 
wäre erschwert und die Reisebusse zur IBA/igs würden 2013 im Bogen durch den Stadtteil 
fahren. Daher der Vorschlag, hier eine Abfahrt mit „holländischen Rampen“ einzurichten und 
diese Abfahrt im Zuge des Hafen-Netz-Konzepts (mit Wechselzeichen!) für LKW zu sperren.  
 
13 Eine Abfahrt zum Gewerbegebiet Stenzelring wäre schön, ist aber aus Platzgründen sehr 
schwierig. (Es bietet sich hier an, den Ernst-August-Kanal zu tunneln, um die 
Landschaftsachse WB-Dove-Elbe zu schonen.) 
 



14 Geschwindigkeitsbegrenzung: moderne, streckenbezogene Geschwindigkeitsüberwachung 
und LKW-Überholverbot.  
 
15 Kreisverkehre: Ist vermutlich mit den Planern nicht zu machen. Hat auch Nachteile: der 
Verkehrsfluss wird gestört (Beschleunigungsvorgänge), Platzbedarf. Es geht mir um die 
psychologische Beeinflussung der Fahrer, möglichst langsam und ruhig zu fahren. 
 
16 Deckel: vermutlich viel zu teuer, u.a. wg. ungeeignetem Baugrund. Trotzdem wäre es nett 
im Bereich der WB-Mitte eine breite Landschaftsbrücke zu haben auf der dann auch die 
Busse halten (behindertengerechte Zugänge).  
 
17 Flüsterasphalt: Lärmberechnung ohne Flüsterasphalt (weil dessen Wirkung mit der Zeit 
nachlässt), trotzdem aber aufbringen. 
 
18 Radwege: zwei durchgehende, kreuzungsfreie Radwege an den Außenseiten der Trasse. 
 
HQS-Süd 
19 Ich lehne den Bau einer weiteren Autobahn auf der Elbinsel ab und plädiere für den 
Vorschlag der ZuKo, das bestehende Straßennetz (vor allem im Hafen und vor allem an den 
Knotenpunkten) zu ertüchtigen, also Hafennetz statt HQS! 
 
20 Würden es in 100 Jahren noch Autos geben, könnte der Bau der HQS zumindest 
verkehrlich wohl noch einen Sinn machen. Weil aber das Aufkommen neuer Transport-
systeme zu erwarten ist, sollte man lieber darüber nachdenken, wie man diesen Zeitpunkt 
früher herbeiführen kann. Der Einsatz automatisierter, elektrischer Transportfahrzeuge im 
Hafen und die Einrichtung von Seehafenhinterlandterminals vor den Toren der Stadt wird 
bereits seit einigen Monaten bei der HPA angedacht. Dies könnte zu einer Reduzierung des 
LKW-Verkehrs im Süderelberaum insgesamt führen und wäre zugl. der Einstieg in einen 
nachhaltigen, umweltfreundlichen Schwerlastverkehr. Seehafenhinterlandterminals in der 
Heide könnten die Containergebirge aufnehmen, die jetzt noch im Stadtteil herumstehen. 
 
21 Aus meiner Sicht geht es jetzt darum, eine Übergangslösung für die nächsten 20 Jahre zu 
schaffen. Da bis zur Fertigstellung der HQS noch mindestens 10 Jahre vergehen würden, 
macht ihr Bau nicht im Ansatz noch einen Sinn. 
 
22 Die vorgeschlagene HQS-Trasse schlängelt sich durch den Raum und ist weder Fisch noch 
Fleisch. Der Entlastungseffekt für Harburg (Stader Straße) ist nicht optimal. Die erwarteten 
Verkehre auf der Kornweide sind eher gering (26.000 KfZ) und rechtfertigen nicht den Bau 
einer Autobahn; denn 26.000 KfZ könnten locker mit einer 2-spurigen, kreuzungsfreien 
Straße abgewickelt werden. Der Bau einer Straße im Einschnitt stößt zudem auf das Problem, 
dass zwei Wettern die Trasse kreuzen, was die Sache verteuert. 
 
Hafennetz mit dynamischer Verkehrsführung (Wechselzeichen) 
23 Verkehre ab A 26 nach Süden (Hannover) sollten vorwiegend über die Neuländer Straße 
abgewickelt werden, die ohnehin ausgebaut werden soll (künftiger Logistikstandort). 
 
24 Verkehre nach Hamburg-Zentrum sollten über Waltershof, Köhlbrandbrücke und die 
Hauthafenroute geführt werden. 
 
25 Verkehre nach Lübeck/Berlin ebenfalls über die Haupthafenroute. Notfalls können sie 
auch über die bestehende Kornweide fahren oder über Harburg ausweichen. Kürzester aller 
Wege aber wäre der über die Kornweide, darin liegt ein Problem. Bei extremer Staulage ginge 
es auch über Kattwykbrücke / Reiherstiegklapp / Bei der Wollkämmerei / Auffahrt WB-Mitte. 
Dies alles nur in Ausnahmefällen und auch nur zähneknirschend, um den Bau einer Autobahn 
abzuwenden.  



 
26 Erforderlich dazu ist vermutlich / bzw. ich favorisiere: 
1. Entkringelung des „Waltershofer Zollkringels“ (macht die Nordroute 1 km kürzer) 
2. Ertüchtigung Abfahrt Neuhof 
3. Ausbau des Argentinienknotens  
4. Tunnelung der Tunnelstrasse 
5. Deckel über der Kornweide im Bereich Siebenbrüderweide 
6. Ertüchtigung Kreuzung Kornweide / Otto-Brenner-Straße erforderlich ??? 
7. Vierte Fahrspur auf der Freihafenelbbrücke (statt Hafenbahn-Gleis) erforderlich ??? 
8. Ende der A26 an der A7, 2-spuriger Tunnel, parallel zur Kattwykhub, nördl. Moorburg. 
9. Entlastung Harburg (diese könnte durch einen 2-spurigen Tunnel von der Seehafenstr. zur 
Neuländer Straße erfolgen). Vor allem hier suche ich noch eine zündende Idee. 
 
27 Baukosten der HQS ca. 700 Mio. Euro. Dies ist der Betrag, der voraussichtlich für eine 
Lösung der Verkehrsprobleme im Süderelberaum ausgegeben werden kann.  
 
28 Falls es gewünscht wird, werde ich mich dafür aussprechen, dass die Möglichkeit des 
ersatzlosen Rückbaus der Reichsstraße gesondert untersucht wird. Große Chancen räume ich 
der Sache jedoch nicht ein. Die ZuKo hat den ersatzlosen Rückbau zwar nicht ausgeschlossen, 
hat ihn aber auch nicht für realistisch gehalten und daher auch nicht vorgeschlagen. Seit klar 
ist, dass die A26 (aus Stade) kommt, haben sich die Bedingungen für einen ersatzlosen 
Rückbau der WBR noch weiter verschlechtert. Man muss außerdem sehen, dass es bei 
Hamburg nur drei große Elbquerungen gibt und die WBR ist eine davon. Verkehrsplaner 
müssen immer den Fall im Auge behalten, dass eine dieser Querungen einmal für eine längere 
Zeit nicht zur Verfügung steht.  
 
29 Wenn sich die Verlegung verzögert, zum Beispiel weil sie durch Klagen der Anwohner 
verzögert wird, dann kostet das Geld. Man kann aber jeden Euro nur einmal ausgeben. Dieses 
Geld kann entweder man für Gerichtsprozesse und in provisorischen Lärmschutz in 2013 
entlang der alten Reichsstraße stecken ODER man kann es für den Lärmschutz entlang der 
neuen Trasse ausgeben. Diese „Erpressung“ funktioniert in beide Richtungen. Meine Devise: 
Je IBA desto Lärmschutz. Soll bedeuten: 2013 endet der planerische Ausnahmezustand, 
danach gibt es vermutlich nur noch Lärmschutz von der Stange. Wenn alle Stricke reißen, 
kann Berlin auch die bestehende Trasse verbreitern lassen. Das will hoffentlich niemand. Die 
WBR ist ein Unfallschwerpunkt, weil sie zu schmal ist.  
 
30 Da die 1. Sitzung bereits am Montag angesetzt ist und ich nicht die geringste Ahnung 
habe, wer da kommt und was da besprochen werden soll, möchte ich darum bitten, jetzt nicht 
mit längeren Beiträgen über Nebenthemen oder Selbstverständlichkeiten zu reagieren. 
 
31 Ich kann nicht ausschließen, dass ich hier etwas Wichtiges übersehen habe. Über solche 
Hinweise und Anregungen würde ich mich freuen. 
 
32 Diese mail geht u.a. auch an die ca. 50 Vereinsmitglieder von Zukunft Elbinsel, deren 
Adressen mir bekannt sind. Der eine oder die andere erhält diese mail deshalb doppelt. 
 
33 Um die Diskussion zu erleichtern, habe ich die Absätze durchnummeriert. 
 
 
Mit besten Grüssen! 
Hans-Jürgen Maass 
(bueroelbinsel@yahoo.de) 
 
 
Fahrradsternfahrt 21.6. 11 Uhr ab S-Bhf. Wilhelmsburg. Motto: Keine HQS! Nicht im Norden / Nicht im Süden! 


