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Hafenquerspange – eine Kurzübersicht von Michael Rothschuh 
 

Begriff:   

Mit der Hafenquerspange (HQS), einem Begriff, der sich in den 1980er Jahren eingebürgert hat, ist 
ursprünglich eine Ost-West-Autobahn durch den Hafen und den Stadtteil Wilhelmsburg gemeint, seit 
2008 umschreibt der Begriff auch einen Komplex von Straßenverbindungen im Bereich von Hafen und 
Elbinseln, z.B. unter dem Stichwort „Hafennetz“, oder „Hafenquerspange im Sinne einer notwendigen 
leistungsfähigen Verbindung für den Hafen“ (Gertz in IBA-Labor Hafen-Logistik-Stadt, 2008, S.95). 

Funktion 

Im Laufe der Geschichte sind dieser „Hafenquerspange“, abhängig von der jeweiligen Interessenlage, 
den aktuellen verkehrspolitischen Themen und den gerade diskutierten Trassen, sehr unterschiedliche 
und oft nicht miteinander vereinbare Funktionen zugeschrieben worden: Entlastung des Hafens durch 
Lenkung des nicht hafenbezogenen Verkehrs auf die HQS, andererseits Lenkung des Hafenverkehrs 
über diese HQS, Entlastung der Straßen nördlich der Elbe, südlich der Elbe, und zugleich auch Wil-
helmsburgs selbst, schnelle Verbindung von  A1 und A7, Ost-West-Autobahn von Stade nach Ber-
lin/Lübeck, Abfuhr der in Hamburg ankommenden Container, Ersatz für die nördlich der Elbe nicht 
durchsetzbaren Stadtautobahnen.  

Geschichte:  

1939 Die nationalsozialistischen Pläne sehen einen Autobahnring in Hamburg vor, dessen südlicher Teil eine Autobahn 
zwischen der im Bau befindlichen Bremer Autobahn und der geplanten Nord-Süd-Autobahn (heute A7) sein soll. 
Diese Autobahn wird schon 1943 in Schulatlanten eingezeichnet. 

1974 Die Köhlbrandbrücke verbindet den östlichen Hafen mit der A7 und dem neuen Elbtunnel. 

1979 Nachdem die Stadtautobahnpläne nördlich der Elbe (Alsterquerspange, Stadtautobahn  entlang  der U-Bahn und 
im zugeschütteten Isebekkanals u.v.m.) am Wider-
stand der Hamburger Bürgerinnen und Bürger 
scheitern, wird als Ersatz für diese Stadtautobahnen 
eine „Hafen-Autobahn“ zusammen mit einem 
Baumwalltunnel in dem  Generalverkehrsplan 1979 
verankert: 
Der Verkehr soll z.B. von der Ost-West-Straße über 
den Baumwalltunnel und die Stadtautobahn an die 
Autobahnen A1 und A 7 herangeführt werden. Eine 
Ab- und Zufahrt zum/vom Freihafen auf diese 
Strecke ist nicht vorgesehen. 

1984 teilt Bürgermeister von Dohnanyi auf einer 
von protestierenden Wilhelmsburgern einberufenen  
Bürgerversammlung das Ende der Pläne für eine 
Hafenquerspange mit, nachdem der Baumwalltun-
nel gescheitert ist. Der Bund ist nicht bereit, einen 
Baumwalltunnel zu zahlen, stattdessen soll eine 4. 
Elbtunnelröhre gebaut werden soll.  
Von der Behörde wird dennoch weiter an der Ha-
fenquerspange geplant. 

1990 werden die Wohngebiete auf der Veddel  ent-
lastet, indem die B4/75 von Wohnstraßen auf die 

Autobahn verlegt wird. Im Zuge dessen wird die A252 zwischen der A255 und der Wilhelmsburger Reichsstraße 
gebaut. Fortan erscheint die Hafenquerspange als Verlängerung der A252 zur A1. 

1992 gelangt die HQS in den „vordringlichen Bedarf“ des Bundesverkehrswegeplans und 1996 auch in das Transeuro-
päische Netz der EU. Die Finanzierung durch Bund oder EU ist damit aber nicht verbunden.  

1998 wird mit einer Linienbestimmung begonnen. In Wilhelmsburg formiert sich immer stärkerer Widerstand: „Zu-
kunftsplan statt Autobahn“ 
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2003 Die HQS wird im Bundesverkehrswegeplan unter der Regierung von SPD und Grünen zurück gestuft in den „wei-
teren Bedarf mit Planungsrecht“: Die HQS darf geplant werden, aber in der Laufzeit des Bundesverkehrswege-
plans nicht mit Bundesmitteln gebaut.  

2004 Die HQS fällt auch aus dem EU-Leitschema des Transeuropäischen Netzes-Verkehr heraus. Dort ist als Ost-West-
Verbindung eine A20 von Glückstadt mit einem Elbtunnel zur A7 und weiter zur A1 bei Lübeck vorgesehen.  

2005 sieht die CDU-Regierung (Uldall als Wirtschaftssenator) die Hafenquerspange als ein mögliches Großprojekt ihrer 
Privatisierungspolitik und beauftragte die stadteigene RealisierungsGEsellschaft (REGE) mit ihrer Planung als 
Public-Private-Projekt. Begründet wird das Projekt mit dem rapide steigenden Containerverkehr. Finanziert wer-
den soll sie wesentlich durch eine Maut für PKW und LKW nicht nur auf der Neubaustraße, sondern auch auf den 
so genannten  Ausweichrouten (u.a. Köhlbrandbrücke, Kattwykbrücke, ggf. Mengestraße usw.)  

2005/2006 wird unter Leitung des Industrieverbands Hamburg eine Studie erstellt, die zum Ergebnis hat, dass eine HQS 
eine gelinge Bedeutung zur Lösung von zukünftig erwarteten Problemen für den LKW-Verkehr im Hamburger 
Hafen hat im Vergleich technisch progressiven Maßnahmen, die einen Bruchteil der Kosten erfordern. 
http://www.bdi-hamburg.de/files/11-05-06_lkw-verkehrsflussoptimierung_hamburgerhafen.pdf  

2007 zeichnet sich ab, dass dieses PPP-Projekt – ebenso wie seine Vorbild „Herrentunnel“ bei Lübeck scheitern würde 
(zu hohe Gesamtkosten, zu hohe Mautgebühren, rechtliche Probleme der Bemautung von bereits existierenden 
Ausweich-Straßen). 

2007 werden auf einem „Labor Hafen-Logistik-Stadt“ der IBA-Hamburg erstmals Alternativen sowohl zu Autobahn-
plänen als auch zur bisherigen Wilhelmsburger Reichsstraße diskutiert. Hierbei geht es u.a. um die „Hafenquer-
spange im Sinne einer notwendigen leistungsfähigen Verbindung für den Hafen“ 

2008 wird das Scheitern der von der ReGe vorangetriebenen Planungen einer Nordtrasse (rot) bekannt gegeben (Kosten 
über 1 Mrd. Euro, mangelnde Verträglichkeit mit „Sprung über die Elbe“).  

Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg  e.V. schlägt ein leistungsfähiges Hafen- und Elbinselnetz ohne neue Autobah-
nen vor.  

Die offiziellen Akteure aber verbleiben bei Auto-
bahnplanungen und im wesentlichen bei der in der 
Trassendiskussion von 1998ff.  

Die IBA-Hamburg  schlägt eine West-Diagonale vor 
(lila-blau-rot), verbunden mit einem Rückbau der 
Reichsstraße; 

in der BSU wird u.a. eine Ost-Diagonale (lila,gelb-
gestrichelt)erarbeitet, bei der die A26 bis zur Wil-
helmsburger Reichsstraße weitergeführt, diese an die 
Eisenbahn verlegt sowie zur Autobahn aufgewertet 
werden soll;  

Die DEGES wird von der neuen Senatorin Hajduk 
(GRÜNE) beauftragt, eine Südtrasse (lila) zu planen. 

 

 

2008 Der Koalitionsvertrag sieht vor 

 „Hafenquerspange 
 Es sollen innerhalb von 3 bis 6 Monaten Lösungen für zwei Ost/West-Straßenverbindungen anhand folgender Kriterien geprüft 

werden:  
·  eine möglichst geringe finanzielle Belastung bei günstigem Finanzschlüssel Hamburg/Bund 
·  verkehrliche Entlastung für Wilhelmsburg 
·  sie dürfen dem Sprung über die Elbe städtebaulich nicht entgegenstehen 
·  keine aufgeständerte Lösung über den Spreehafen 
·  keine Zeitverzögerungen 
·  Auswirkungen auf eine angestrebte Verlagerung oder Rückbau der Wilhelmsburger Reichsstraße 
·  Ausbaubedarf der Diagonaltrasse West 
·  ökologische Aspekte der Trassenführungen  

 Darüber hinaus herrscht Einigkeit, unverzüglich Maßnahmen, wie im IVH-Gutachten beschrieben, zu ergreifen, um den Ver-
kehrsfluss auf der Haupthafenroute auch kurzfristig zu beschleunigen.  

 Die GAL vertritt die Auffassung, dass bei zwei Straßen die Nordtrasse als ertüchtigte Stadtstraße und die Südtrasse als Auto-
bahn gebaut wird.“ 

2009 Senatorin Hajduk (Behörde für Stadtentwicklung und Umwelt, Grüne) und Senator Gedaschko (Behörde für Wirt-
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schaft und Arbeit, CDU) stellen am 4.März auf einem Presse-Hintergrund-Gespräch eine von der DEGES erarbei-
tete Südtrasse (in der Skizze: durchgehende rote Linie) vor und erklären ihre Zustimmung zu diesem Konzept.  

2009: Ergänzend teilt der Senat am 17.März (Antwort auf Kleine Anfrage Hakverdi u.a.) die Ist-Zahlen des Verkehrs 
2005/06 und die zugrunde liegenden Prognose-Zahlen für 2025 mit; die Grundlagen für diese Prognose sind nicht 
dargestellt. (Eintragung der Daten: Rothschuh) 

Zusätzliche Ergänzungen 

Anfrage Hakverdi,Timmermann, Grote (SPD), 9.3.2009 Antwort Senat, 17.3.2009 

Ist es richtig, dass der Senat eine Linienführung für die Hafen-
querspange prüft, die auf der heutigen Strecke Hohe Schaar im 
Westen bis Kornweide (Anschluss A1) im Osten mit Ausnahme 
derAbfahrmöglichkeit Richtung Süden auf die Wilhelmsburger 
Reichsstrasse (B 75) keine weiterenAusfahrten vorsieht? 

Ja 

Soll die Stadtstrasse Kornweide so bestehen bleiben, wie sie zur 
Zeit besteht? 

Nach derzeitigem Stand der Planungen in der zuständigen Be-
hörde soll die Kornweide als Stadtstraße bestehen bleiben. Im 
Zuge des vorgesehenen Tunnelbaus für die Hafenquerspange soll 
sie teilweise verlegt, nach Abschluss des Tunnelbaus in beinahe 
unveränderte Lage über dem Tunnel wieder hergerichtet werden. 

Was soll mit der Kreuzung Kornweide / Georg-Wilhelm-Str. ge-
schehen? 

Die Kreuzung Kornweide/Georg-Wilhelm-Str. soll bestehen blei-
ben. Die geplante Hafenquerspange soll nördlich der Kornweide 
als Hochstraße verlaufen und die Georg-Wilhelm-Straße über-
brücken. 

Was soll mit der Kreuzung Kornweide / Otto-Brenner-Str ge-
schehen? 

Die Einmündung der Otto-Brenner-Straße in die Kornweide soll 
umgebaut werden; die Funktion bleibt bestehen. 

Die HQS würde damit ergänzend, (teils aufgeständert, teils eben, teils getunnelt) zur Hohe-Schaar-Straße und Korn-
weide vom Hafen durch Wilhelmsburg bis zur A1 verlaufen. 

Zwischen der HQS und dem Straßensystem in Wilhelmsburg gäbe es keine Verbindung. 
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