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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 
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Work On 
Progress

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. 
Hier vereint sich umfassendes Ingenieurswissen von unseren Auftragge-
bern, der DEGES und der Autobahn GmbH sowie uns als STRABAG AG, 
Direktion Brückenbau, Bereich Brückenbau Nord. Damit stellen wir 
gemeinsam sicher, dass eine der Hauptschlagadern des Fernverkehrs im 
Großraum Hamburg für die Zukunft der Mobilität gerüstet ist.

www.strabag.de

STRABAG AG,  
Direktion Brückenbau, Bereich Brückenbau Nord, 
Reeperbahn 1, 20359 Hamburg, Tel. +49 40 20208 3777, 
verwaltung.brueckenbaunord@strabag.com 
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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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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 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 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

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

A-7-Ausbau nach AD Bordesholm  
– Gesamtinbetriebnahme des Tunnels 
Schnelsen vor drei Jahren
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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.

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 

Autobahn A 1 Hamburg – Ausbau von sechs auf  
acht Streifen mit Neubau der Norderelbbrücke
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