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HochwasserschutzmaBnahmen im Gebiet des
Hamburger Hafens')

Von Hans Laucht

In einem so vielgestaltigen Verkehrsgebilde wie einem groflen Seehafen, der ja iiberdies
an schr vielen Stellen zwangsliufig auf den unmittelbaren Anschluff an das Gewisser an-
gewiesen ist, sind die Grundprobleme des Hochwasserschutzes ganz anders zu betrachten als
in anderen Gebieten. Da auch die Bauwerke in Planung, Vorbereitung und Ausfiihrung manch-
mal komplizierter und somit interessanter sind als in der mehr oder weniger freien Land-
schaft, ist zu ihrem Verstindnis eine kurze Erorterung dieser Grundfragen unerlifilich. Sie
haben sich nach der Sturmflut vom 17. Februar 1962 fiir den Hafen Hamburg ganz neu
gestellt, weil nun aus den unmittelbaren Erfahrungen und den mittelbar daraus gewonnenen
weiteren Erkenntnissen vor allem deutlich wurde, dafl bisher als sturmflutfrei angesehene
Hafenbezirke diese Bezeichnung nicht mehr verdienen, und daff sogar noch bedeutend hshere
Sturmflutwasserstinde moglich sind. Dies war bis dahin in diesem Mafle und mit dieser
Klarheit nicht herzuleiten gewesen. Nun jedoch kam man zu fiinf wichtigen Folgerungen:

1. Die im Hafengebiet angerichteten materiellen Schiden an éffentlichen und privaten Anlagen
sowie Giitern betrugen etwa 40 bis 45 Mio. DM, waren also angesichts der Seltenheit eines
derartigen Ereignisses und der vorhandenen Werte verhiltnismiflig gering und wiiren bei
besserem Erkennen der Gefahren noch wesentlich geringer gewesen. Menschenleben waren
im Hafen nicht zu beklagen. Es bestand keine groflere Gefahr als bei anderen, ,gewohnten®
Sturmfluten; sie braucht nach Durchfiithrung entsprechender organisatorischer Mafinahmen
in Zukunft erst recht nicht zu bestehen.

2. Die Betriebsfihigkeit der Hafenanlagen wurde im allgemeinen nur kurzfristig und voriiber-
gehend eingeschrinkt, was auch kiinftig in so seltenen Fillen in Kauf genommen werden
kann. Stérender machte sich der lingere Ausfall zahlreicher Nachrichtenmittel im 6relichen
und iiberdrtlichen Bereich bemerkbar, was zu vorsorglichen Anderungen und Verbesserun-
gen gefiihrt hat und infolgedessen kiinftig kaum noch zu schrecken braucht.

3. Die Uberflutung grofler Teile der an den Hafen unmittelbar anschliefenden Stadt- und
Landgebiete erwies sich — abgesehen von den sehr bedauerlichen Verlusten an Menschen
und Giitern sowie den Schiden an Einrichtungen aller Art — in zweierlei Hinsicht als sehr
nachteilig: Einmal waren viele der im Hafen Beschiftigten lingere Zeit von ihren eigenen
Sorgen und Noten voll in Anspruch genommen, so daf} sie an der Beseitigung der im Hafen
entstandenen Schiden nicht mitwirken konnten, und zum anderen fielen die wichtigsten der
ins Binnenland fiihrenden Verkehrswege — Schiene und Strafle — ebenfalls lingere Zeit
aus. Das selbstverstindliche Bestreben, solche Situationen kiinftig in den eingedeichten Ge-
bieten durch hohere Sicherheit, rechtzeitige Warnungen und vorsorgliche Mafinahmen zu
vermeiden, wird damit auch diese Erschwernisse kiinftig weitgehend ausschalten.

4. Obwohl nur ein kleiner Teil des hochgelegenen Hafengebietes tiberflutet wurde, mufl man
nach den jetzt gewonnenen Erkenntnissen alle auflerhalb des neuen Hochwasserschutzes ver-
bleibenden Flichen als nicht mehr sturmflutfrei ansehen, da noch betrichtlich héhere Sturm-
fluten erwartet werden miissen. Das wird auf die Umschlag- und Verkehrsanlagen nur ver-
hiltnismifig geringe Auswirkungen haben, wohl aber je nach den Umstinden vielleicht

1) Nach einem Vortrag auf der 4. Gesamtausschuflitagung des Kiistenausschusses Nord- und
Ostsee in Hamburg am 26. Nov. 1965.
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Abb. 1. Das Hafengebiet mit den neuen Deichlinien und einigen Baustellen Nr. 1 bis 11 (vgl. Text)

Neue Deichlinien
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groflere auf die Lagerei- und Industriebetriebe. Dieser Punkt wird spiter noch einmal be-
handelt werden.

. Die neuen Hochwasserschutzbauten und ihre Linienfithrung wirken in starkem Mafle auf
die Hafenplanung zuriick, wie sie umgekehrt von ihr beeinfluffit werden, und schaffen
Zwangslagen fiir die Abwidklung des Verkehrs, ja sogar des Hafenbetriebes. Sie durch-
schneiden nicht nur die Hafenerweiterungsgebiete, sondern teilweise auch bestehende Hafen-
industriegebiete und Verkehrswege und stellen damit den Planer wie den Ausfiihrenden vor
schwer zu losende Aufgaben. Dariiber wird ebenfalls noch einiges gesagt werden miissen.

Zuvor soll aber kurz geschildert werden, warum es zu der gewihlten Linienfithrung der
Hochwasserschutzbauten im Hafenbereich kam. Aus der Sicht des Schutzes fiir das eingedeichte
Land und der fragwiirdigen Beschaffenheit alter Deichstrecken ist das im vorangegangenen
Referat bereits geschehen; aus der Sicht der Hafenbelange kommen jedoch noch einige Argu-
mente hinzu.

Zuniichst sei der Vollstindigkeit halber erwihnt, dafl es auch in Hamburg nicht an gut-
gemeinten Ratschligen gefehlt hat — und bis heute nicht fehlt —, aller Schwierigkeiten des
Hochwasserschutzes mit einer Radikallésung Herr zu werden, indem man die Unterelbe unter-
halb Hamburgs, besser noch bei Cuxhaven, vollstindig abdimmt. Von Fachleuten werden
solche Vorschlige allerdings nicht gemacht, weil bei thnen aus Theorie und Praxis hinreichend
bekannt ist, welche geradezu vernichtenden Gefahren ein derartiges Unternehmen fiir die See-
schiffahrtsstrafle Elbe und fiir ihre Funktion als wasserwirtschaftlicher Vorfluter herauf-
beschworen wiirde. Die zu erwartenden Versandungen unterhalb der Sperrstelle wiirde man
aller Voraussicht nach nicht mehr beherrschen oder beseitigen kdnnen, und eine tidefreie Wasser-
spiegellage wiirde sehr einschneidende und kostspielige Folgemafinahmen im ganzen Elbe-
bereich fiir die Wasserwirtschaft der Marschgebiete wie fiir das tiefe Fahrwasser nach sich ziehen.

Theoretisch wiire zwar ein Sperrwerk denkbar, das nur bei hohen Sturmfluten geschlossen
zu werden brauchte. Wollte man es jedoch so einrichten, dafl die gegenwiirtigen Tideverhilt-
nisse, die hinsichtlich der natiirlichen Umgestaltung des Strombettes keine wesentlichen Uber-
raschungen erwarten lassen, ungefihr erhalten bleiben, dann zeigt ein grober Uberschlag, dafl
ein solches Bauwerk einschlieflich der Seeschleusen und aller Folgemafinahmen mehr kosten
wiirde als alle jetzt an der Elbe durchgefiihrten oder noch geplanten Schutzmafinahmen zu-
sammen. Ganz abgesehen von der sehr schwerwiegenden Behinderung der Seeschiffahrt, selbst
bei Annahme mehrerer Schleusen.

Augenscheinlich noch ungiinstiger liegen die Verhiltnisse, wenn man simtliche Hafen-
becken und Industrieflichen entsprechend den neuen Erkenntnissen voll schiitzen wollte, wie
ein Blick auf den Plan des Hafens (Abb. 1) zeigt. Aufler den undiskutablen Kosten, die in gar
keinem Verhiltnis mehr zu etwa selten auftretenden Schiiden stehen, sei nur auf den Platz-
bedarf und die Verkehrs- und Betriebsbehinderungen hingewiesen. Es ist nicht iibertrieben,
wenn man sagt, dafl man auf diese Weise wohl zu einem nahezu vollstindig geschiitzten, aber
leider auch nahezu aktionsunfihigen und iiberdies sehr teuren Hafen kime.

Infolgedessen sind die Hochwasserschutzbauten, so wie geschehen, trassiert worden (Abb. 1).
Der dabei mafgebende Leitgedanke liflit sich — stark vereinfacht — etwa folgendermafien
zusammenfassen: Moglichst weitgehender Flichenschutz bei moglichst geringen Verkehrs-
behinderungen und méglichst kleinen Grunderwerbs-, Entschidigungs-, Bau- und Unterhal-
tungskosten. Das alles nicht im einzelnen, sondern im ganzen gesehen.

Ob nun dabei die Losungen streckenweise durch die gegebenen Verhiltnisse geradezu er-
zwungen werden oder auf Ermessensfragen hinauslaufen, so ist doch nicht zu vermeiden, daf}
es kiinftig im Hafengebiet einen ungeschiitzten und einen geschiitzten Bereich geben wird. Nach
umfangreichen und verschiedenen statistischen Unterlagen ist die Wahrscheinlichkeit des Ein-
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tretens so hoher Wasserstinde, daff sie im ungeschiitzten Bereich zu gewissen Schiden fithren
wiirden, sehr gering. Ein auch nur kurzzeitiges Uberstrémen der Schutzbauten im geschiitzten
Bereich ist so selten zu erwarten, dafl es kaum noch vorstellbar ist. Da indessen keine noch
so scharfsinnige Untersuchung irgend etwas iiber den Zeitpunkt eines solchen Ereignisses aus-
zusagen vermag, mufl immerhin mit seinem Eintritt in {iberschaubaren Zeitriumen gerechnet
werden. Man mufl sich also darauf einstellen.

Zu den geringzuhaltenden Gesamtkosten der Schutzbauwerke ist noch zu sagen, dafl
dieses Ziel sich nicht auf die Bauausfilhrung nebst Folgekosten beschrinken darf, sondern ganz
allgemein auch ein Abwigen des Nutzens dieser Bauwerke einschlieffen mufl. Da es — wie in
fast allen Bereichen unseres Daseins — eine absolute Sicherheit nicht gibt, bleibt die relative
Sicherheit immer mehr oder weniger vom Ermessen abhingig, das zuweilen politisch beeinflufit
sein kann, stets aber wirtschaftlich ausgerichtet sein mufl. Auch Hochwasserschutzmafinahmen
sind Wirtschaftsfaktoren, deren Fragwiirdigkeit spitestens dann beginnt, wenn ihre Kosten den
zu erwartenden Nutzen oder den Wert der zu schiitzenden Objekte etwa erreichen oder gar
iibersteigen. Dabei wird selbstverstindlich vorausgesetzt, daR infolge organisatorischer Vor-
sorge Menschen nicht in grofiere Gefahr geraten, als sie sich ohnehin im tiglichen Leben darin
befinden, und dafl unter dem Schutzwert auch ideelle und irrationale Werte verstanden werden
miissen, die mit den sehr rationalen Kosten nicht exakt vergleichbar sind.

Alle diese Umstinde wiegen in Stadt- und Industriegebieten unvergleichlich schwerer als
in Landgebieten, und es mag iiberraschend erscheinen, dafl diese Zusammenhinge gerade hier
dargelegt werden. Das liegt daran, dafl gerade hier iibertriebene Planung zu unsinnigen Kosten
fiihrt, und man infolgedessen niichtern und frei von Gefiihlsbetonungen dariiber nachdenken
muf, Auf diese Weise haben wir versucht, unsere Mafnahmen im ganzen wie im einzelnen
sorgfiltig abzuschitzen.

Um nun auf die 4. Folgerung aus dem Geschehen von 1962 zuriickzukommen, nach der
die auRerhalb des Hochwasserschutzes verbleibenden Hafenflichen nicht mehr als sturmflutfrei
gelten kénnen, wurde selbstverstindlich als nichstes die Frage untersucht, welche technischen
Folgerungen daraus zu zichen sind. Bei den offentlichen und stidtischen Einrichtungen und
Anlagen sind alle besonders wichtigen und empfindlichen Teile, insbesondere die Fernsprech-
anlagen, weitgehend geschiitzt und mit Notstromaggregaten versehen worden. Auflerdem
wurde fiir den Notfall ein UKW-Sprechfunksystem eingerichtet. Auf weitere zahlreiche bau-
technische, maschinenbauliche und organisatorische Einzelheiten einzugehen, ist in diesem Rah-
men nicht moglich.

Das trifft auch zu fiir die Mafinahmen der Privatbetriebe, die so verschiedene Strukturen
haben, dafl generelle Regelungen ausgeschlossen sind. Wir haben uns daher behordlicherseits
bemiiht, so weitgehend wie irgend moglich aufklirend zu wirken und allgemeine Empfehlungen
zu geben. Gerade die Aufklirung schien uns wichtig, weil sich viele seltsame Vorstellungen
iiber kiinftige Wasserstinde und ihre Ursachen gebildet hatten. Sobald daher der vorhin ge-
nannte Ausschufl wissenschaftlicher Gutachter zu einem praktisch brauchbaren Ergebnis gekom-
men war, haben wir eine Denkschrift iiber die ,Folgerungen aus der Sturmflut vom 17. Februar
1962 fiir die Betriebe im Hafen Hamburg® verfaft und in fast tausend Exemplaren an alle
Betroffenen sowie Interessenten verteilt.

In dieser Schrift wurden zuerst der Ablauf der Sturmflut von 1962 und die daraus
gewonnenen Erkenntnisse iiber die Mdglichkeit noch hoherer Wasserstinde erliutert. Alsdann
wurde die Lage der neuen Hochwasserschutzwerke begriindet und schliefilich zu den Folgerun-
gen fiir Hafenbetriebe und -industrie ausfiihrlich und an Hand von Beispielen dargelegt, dafl
sie nur im einzelnen nach den Umstinden gezogen werden konnten und nach welchen Gesichts-
punkten dabei vorzugehen sei. Die letzten Sitze der Denkschrift lauten:
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»Es wire unverantwortlich, die Erfahrungen von 1962 und die daraus gewonnenen Erkennt-
nisse in den Wind zu schlagen, aber es wire umgekehre auch verfehlt, nun die Gefahren, denen
man sich hier wie in so vielen anderen Bereichen des Lebens gegeniibersicht, iiberzubewerten. Was
von der Wasserbehrde fiir das Elbe- und Hafengebiet, dem Strom- und Hafenbau, getan wer-
den kann, um beim Abschitzen der Gefahren — vielleicht auch in Einzelfillen — beratend mit-
zuwirken, das soll kiinftig wie stets in der Vergangenheit geschehen.“

Inzwischen wissen wir, dafl sich viele Firmen um Verbesserungen ihres Schutzes bemiiht
haben und noch bemiihen.

Auf juristische Fragen, die sich aus Grunderwerb, Umsiedlungen und Entschidigungen
sowie aus anderen Fragen im Rahmen der manchmal langwierigen Planfeststellungsverfahren
ergeben, soll hier nur hingewiesen werden. In diesem Zusammenhang sei aber vermerke, dafl
der Einflufl der neuen Deichlinien auf kiinftige Scheitelwasserstinde hoher Sturmfluten in
Laienkreisen sehr iiberschitzt wird. Wir haben am Elbemodell des Franzius-Insticuts der
Technischen Hochschule Hannover zum Vergleich zwei Versuchsserien mit der Sturmflut von
1962 und zwei noch héheren durchfiihren lassen. Dabei ergab sich, daf die neue Trassierung
je nach &relicher Lage lediglich zu Erhdhungen des Sturmflutscheitels um 5 bis 10 cm fiihren
wiirde. Dabei wird ein Rechtsanspruch ausgeschlossen, den Interessenten auf eine Hochwasser-
entlastung durch zu niedrige oder brechende Deiche geltend machen kénnten.

Punkt 5 der eingangs aufgezihlten allgemeinen Folgerungen weist auf die gegenseitige
Beeinflussung von Hafenplanung und -betrieb einerseits sowie von Planung und Ausfiihrung
der Schutzbauwerke andererseits hin. Dazu heifit es in der eben zitierten Denkschrift u. a.:

»Die Frage nach der Sicherheit der neuen Hochwasserschutzanlagen mufl in zweifacher Hin-
sicht gestellt werden. Erstens bautechnisch: Nach dem vorher Erliuterten kann ein gelegentliches
Uberschwappen oder Uberstrémen nicht ausgeschlossen werden. Deshalb geniigt es nicht, fiir
einen solchen Fall gute Warn- und Schutzeinrichtungen fiir die Bevolkerung zu schaffen, was
organisatorisch bereits geschchen ist und technisch noch geschicht, vielmehr miissen auferdem
alle Deiche und Schutzbauwerke so gebaut werden, dafl sic auch bei einer derartigen Beanspru-
chung nicht mehr zu Bruch gehen. Das glaubt man unter Anwendung der neuesten wissenschaft-
lichen und praktischen Erkenntnisse des In- und Auslandes, die zum Teil erheblich von dem
Althergebrachten abweichen, vollkommen erreichen zu kénnen, wihrend die alten Deiche in
dieser Hinsicht durchweg mehr oder weniger anfillig waren.

Zweitens wird nach dem Grad der Sicherheit im Hinblidk auf die begrenzte Hohe der
Schutzbauwerke gefragt, mit anderen Worten, wann und wie oft denn tiberhaupt noch héhere
Wasserstinde eintreten kénnen.®

Hier folgt eine Erklirung der bekannten Verhiltnisse. Danach heifit es weiter:

»Die zum Schutze der Wohngebiete fiir erforderlich gehaltene Héhe der neuen Hochwasser-
schutzanlagen macht bereits deutlich, dafi sie auferordentliche Verkehrshindernisse darstellen
wiirden, wenn man versuchen wollte, alle oder doch die meisten Hafenbetriebe auf ihnliche
Weise zu schiitzen. Es ist nimlich zu bedenken, daff die Zahl der Durchlisse durch Deiche oder
Mauern so klein wie moglich gehalten, ja auf ganz wenige Ausnahmefille beschrinkt werden
mufl, weil derartige Einrichtungen stéranfillig sind, laufende Unterhaltung und Erncuerung
kosten und eciner jederzeit einsatzbereiten Bedienung bediirfen. Hinzu kommt, daf unvermeid-
bar dennoch auflen bleibende Teile ffentlicher Strafen mit Anliegerbetrieben gerade dann mog-
lichst nicht durch Tore abgesperrt werden sollten, wenn im Falle drohender Gefahr noch bis
zum letzten Augenblidk Geriite, Schriftstiicke oder dergleichen in Sicherheir gebracht werden
sollen, und dafl dieser Zustand ganz miflich wird, wenn ungliickliche Umstinde durch Einsatz
von Menschen und Geridt noch behoben werden konnten, Hilfsfahrzeuge aber bereits bei ge-
ringfiigiger Uberflutung wegen der geschlossenen Tore nicht mehr verkehren kénnten.

Man miifite also simtliche Verkehrswege — teils mit langen Umwegen — iiber die Hoch-
wasserschutzanlagen tberfiihren. Wiirde das schon bei den Straflen wegen der meist fehlenden
Entwicklungsméglichkeiten duflerst schwierig, platzraubend und hinderlich sein, so ist es leider
bei den Gleisen so gut wic ausgeschlossen. Ganz abgesehen von den Betriebserschwernissen, die
sich im Laufe vieler Jahre betrichtlich summieren wiirden. Weitere Gefahrenpunkte wiren die
grofle Zahl von Kreuzungen der Hochwasserschutzanlagen mit allen nur denkbaren unter-
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Abb. 2. Abdimmung der Alten Siiderelbe (im Vordergrund die schwimmende Spiilrohrleitung)
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Abb. 3. Deichquerschnitte im Westen des Hafenerweiterungsgebietes
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irdischen Leitungen, die besonders sorgfiltig und den Sicherheitsbediirfnissen entsprechend aus-
gefiihrt werden miissen und infolgedessen ebenfalls in Bau, Uberwachung und Wartung teuer sind.

Aus diesen und noch manchen anderen Griinden wiirden die Vorteile eines solchen Hoch-
wasserschutzes der meisten Hafenbetriebe keineswegs die erheblichen Mehrkosten und vor allem
die dauernden Behinderungen aufwiegen.”

Diese Griinde gelten selbstverstindlich auch fiir die Bauwerke in den schlieflich gewihlten
Trassen, nur mit dem wesentlichen Unterschied, dafl die Sicherheits- und sonstigen Bedingungen
dort leichter zu erfiillen sind. Dafd es trotzdem noch manche Schwierigkeiten, und zwar nicht
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nur hinsichtlich des meistens sehr unglinstigen Baugrundes mit immer neuen Lsungen zu iiber-
winden galt und noch gilt, soll nun an einigen wenigen Beispielen kurz angedeutet werden.

Beginnt man am westlichen Ende des Hafenerweiterungsgebietes, so ist dort bereits eines
der wichtigsten Bauwerke zu verzeichnen: die westliche Abdimmung der Alten Siiderelbe
(Abb. 1, Ziff. 1), eines Tideflusses, durch dessen Miindung unter mittleren Verhiltnissen

3,4 Mio. m® Wasser/Tide ein-
und wieder ausstromten. We-
gen der im Bereich der Alten
Stderelbe eingetretenen zahl-
reichen Deichbriiche war diese
Abdimmung — zunichst we-
nigstens bis auf die friihere
Deichhéhe von NN + 5,70 m
— ganz besonders dringend. Sie
begann etwa eine Woche nach
der Sturmflut; die Schliefung
der Offnung, die zuletzt Stri-
mungsgeschwindigkeiten bis zu
3!/ m/s aufwies und infolge-
dessen mit Sinkstiicken und
Kunststoffplanen gesichert wer-
den muflte, war 7 Wochen spi-
ter vollzogen. Das war nur
mittels Einsatzes modernsten
Geridtes und Anwendung neu-
zeitlicher Bauweisen moglich.
Ausfiihrlich ist dariiber bereits
berichtet ~ worden?).  Abbil-
dung 2 zeigt eine Phase, kurz
vor der endgiiltigen Schliefung,
von dem sehr leistungsstarken
Spiiler aus gesehen, wihrend
auf Abbildung 3 oben der
Abb. 4. Hochwasserschutzmauer im Norden Finkenwerders Querschnitt durch den fertigen
Abschlufdamm dargestellt ist.

Wihrend iiberall sonst im Hafen die neuen Schutzbauwerke eine Kronenhthe von NN
+7,20 m (zuziiglich Setzmafl) erhalten, liegt hier die Krone wegen des Wellenauflaufs auf
NN + 9,00 m. Auflendeichs (im Querschnitt rechts) wurde ein kiinstliches Vorland angeordnet,
das die vorhandenen Vorlinder miteinander verbindet und deshalb von dem breiten und etwa
NN + 4,5 m hohen im Nordosten auf das schmalere und niedrigere im Siidwesten abfillt. Die
binnendeichs liegende Deichverteidigungsstrafle ist zweispurig. Sie stellt eine willkommene neue
Verkehrsverbindung dar und ist daher dem offentlichen Verkehr gewidmet worden.

In Richtung Nordosten schliefit an die Abdimmung der neue Nefdeich (Abb. 1, Ziff. 2)
an, dessen Héhe von NN + 9,00 m auf NN + 7,20 m abfillt, weil ihm ein hochgelegenes,
immer breiter werdendes und im nérdlichen Teil sogar mit Industriebauten besetztes Vorland
vorgelagert ist. Modellversuche des Franzius-Institutes der Technischen Hochschule Hannover
fihrten zu Formgebung und Abmessungen und liefen auf ecinen zwar deutlich erkennbaren,

#) Laucut/HAFNER: Die Abdimmung der Alten Siiderelbe. — Die Bautechnik 1963, Heft 5.
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aber nicht wesentlichen Dimpfungseinflufl eines auflendeichs liegenden Gehdlzstreifens von
wenigen Metern Hohe schliefen. Dieser Deich ist, wie aus dem Querschnite der Abbildung 3
unten zu erkennen, nicht mit Asphaltbeton, sondern mit Klei bedeckt worden. An solchen und
ihnlichen Deichen werden im Hafengebiet rund 27 km hergestellt werden.

Im Norden des Ortsteiles Finkenwerder (Abb. 1, Ziff. 3), der bisher — wie zahlreiche
andere Flichen im Hafengebiet auch — als hochwasserfrei gegolten hatte, ist der neue Hoch-
wasserschutz in Form eines kleinen Deiches wegen der Raumenge und der Gefahr laufender
Beschiidigungen durch menschliche Titigkeiten nicht moglich. Daher wurde dort eine Hoch-

Abb. 5. Alter und neuer Aue-Deich im Osten Finkenwerders

wasserschutzmauer angeordnet, die mit einer Spundwand geniigend tief in den durchldssigen
Untergrund einbindet und iiber dem Gelinde aus Beton besteht. Modellversuche des Franzius-
Institutes der Technischen Hochschule Hannover ergaben, dafl die auf der Binnenseite der
Mauer ohnehin anzuordnende Deichverteidigungsstrafle so ausgebildet werden kann, dafl sie
bei etwa iiberfallendem Wasser dhnlich einer Energievernichtungsanlage wirkt.

Abbildung 4 zeigt ein Teilstiick dieser Mauer mit den oben aufgesetzten Strahlaufreifiern
und dem auf der Auflenseite liegenden Hafenbahngleis. Die Mauer hat an keiner Stelle einen
DurchlaBl; einige Wege und Straflen kreuzen in Kronenhohe, was teilweise betrichtliche
planerische Schwierigkeiten gemacht hat. Derartige Hochwasserschutzmauern werden im
Hafengebiet in einer Linge von rund 8!/2 km entstehen.

Im Osten Finkenwerders befand sich der alte Auedeich (Abb. 1, Ziff. 4), der auf seiner
Binnenseite stark mit Einzelhdusern bebaut war. Hier bestand die Moglichkeit, einen neuen
Deich vor den alten zu setzen, wie auf Abbildung 5 zu erkennen ist. Man sieht links die neue
Deichkrone, rechts davon die Deichverteidigungsstrafle und zwischen ihr sowie den Hiusern
die Reste des alten Deiches. Auf diese Weise brauchte hier nicht in die Bausubstanz eingegriffen
zu werden.

Besonders schlechte Untergrundverhiltnisse ergaben sich im Osten des Ortsteiles Moorburg
(Abb. 1, Ziff. 5), der seinen Namen sehr zu Recht trigt, weil hier bis zu 7 m starke Torf-,
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Moor- und Kleischichten festgestellt wurden. Eine andere Linienfiihrung des neuen Deiches
wire jedoch unzweckmifig gewesen, weil er jetzt der Grenze des gesetzlich festgelegten Hafen-
erweiterungsgebietes folgt. Das bedeutet, daf im Zuge der industriellen Erschliefung das ver-
hiltnismiRig hoch gelegene Industriegebiet im AuRendeichsgelinde von Osten bis an den Deich
heranriicken wird. Der urspriingliche Gedanke, den Untergrund hier auszukoffern, brauchte

Abb. 6. Das Sperrwerk Veringkanal kurz vor der Fertigstellung

nicht verfolgt zu werden, weil sich durch eine gutachtliche Untersuchung und spiter auch in der
Praxis herausstellte, dafl eine iiber mehrere Jahre verteilte Belastung in mehreren Lagen aus-
reicht, um den Deich standsicher herzustellen.

Noch schlechter erwiesen sich die Untergrundverhiltnisse im Siidwesten des Ortsteiles
Wilhelmsburg (Abb. 1, Ziff. 6), wo es keine andere planerische Moglichkeit gab, als eine ziem-
lich hohe Fliche zu iiberqueren, die in der Nachkriegszeit jahrelang zur Unterbringung jeglicher
Art von Hafenmiill verwendet worden war. Die geringe Standsicherheit, die auRerordentliche
Durchlissigkeit und die Sittigung mit durch Chemikalien verseuchter Fliissigkeit, die mit
Grundwasser keinerlei Ahnlichkeit mehr hatte, zwangen hier zu einer Auskofferung und zum
Einbringen dicker Kleischiirzen bis auf den undurchlissigen, anstehenden Boden. Planerisch war
die Aufgabe an dieser Stelle wegen der Kreuzung von Deich, Hafenbahngleis und Strafie bei
sehr geringer Entwicklungslinge nicht einfach.

Es sei an dieser Stelle vermerkt, daf es endgiiltig am Hafengebiet nur ein Deichgatt geben
wird, dagegen 41 Gleiskreuzungen in Kronenhohe und 22 entsprechende Strafeniiberfahreen.
Diese Zahl ist deshalb geringer als bei den Gleisen, weil es leichter méglich ist, Strafen
zusammenzufassen.

Im Zuge der neuen Hochwasserschutzlinie sind im Westen Wilhelmsburgs zwei kleinere
Sperrwerke (Abb. 1, Ziff. 7 und 8) entstanden, die bei 12 m lichter Weite und Drempeltiefen
von 4,5 m unter NN den Schmidtkanal und den Veringkanal absperren sollen. Abbildung 6
zeigt das fast fertiggestellte Sperrwerk Veringkanal, das unmittelbar an einen Industriebetrieb
angrenzt und auch in diesem Falle die auflerordentliche riumliche Enge zu erkennen gibt, unter
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der im Hafengebiet meistens gearbeitet werden mufl. Vorn links auf dem Bild ist noch eine
Liicke zu sehen, die wihrend des Baues der Aufrechterhaltung der Schiffahrt diente und spiter
geschlossen wurde.

AuRer diesen beiden Sperrwerken und einem grofien, das noch kurz erwihnt werden wird,
mufiten bzw. miissen im Hafengebiet drei Binnenschiffsschleusen mit Hauptern und Toren er-
hoht, vier Deichsiele und ein Schopfwerk neu gebaut sowie sechs vorhandene Deichsiele um-
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Abb. 8. Sperrwerk Billwerder im Bau

gebaut werden. Fiir die Kreuzung der Hochwasserschutzanlagen durch Leitungen werden an
fiinf Stellen grofiere und besonders gesicherte Leitungstunnel gebaut, in denen zahlreiche Lei-
tungen zusammengefafit werden.

Im Nordwesten Wilhelmsburgs (Abb. 1, Ziff. 9) ist der neue Hochwasserschutz ohne Ein-
griff in die vorhandene Bausubstanz nicht zu bewerkstelligen. Um 500 m Deich zu bauen,
miissen hier allein 19 Hiuser mit 160 Mietparteien beseitigt, ferner eine Reihe von Geschiften
und Gewerbebetrieben verlagert werden. Die ortlichen Verhilnisse liefen keine Losung zu,



Die Kiste, 14 Heft 1 (1966), 22-32
32

bei der simtliche vorhandenen, teilweise mehrstockigen Wohngebiude in den Deichschutz ein-
geschlossen werden konnten. Uberdies macht in diesem Raum die Kreuzung des Deiches durch
Straflen und Gleisanlagen mehr Schwierigkeiten als anderswo. Der Baugrund ist schlecht.

An diese schwierige Strecke schliefit sich in allgemein &stlicher Richtung ein sehr breiter
Hafendamm an, der ebenfalls als sturmflutfrei galt und infolgedessen mit Kleingirten und
Behelfsheimen besetzt war. Hier waren bei der Sturmflut von 1962 die folgenschwersten Deich-
briiche zu verzeichnen. Abbildung 7 zeigt in einem Querschnitt in diinnen Linien die Form des
urspriinglichen Dammes und dariiber in starken Linien die jetzt durchgefiihrte Verbesserung,
die in einem aufgesetzten kleinen Deich mit Asphaltbedeckung und einer wesentlich verbesser-
ten BinnenbGschung mit Klei und Rasenansaat besteht. Der binnendeichs vorhanden gewesene
Graben mufite verrohrt werden. Die auflendeichs gelegene Asphaltdecke dient als Verkehrsweg
fir den Anschluff der fiir die Hafenschiffahrt dort erforderlichen Wassertreppen, wihrend zwi-
schen dem binnenseitigen Fufl des aufgesetzten Deiches und dem leider unvermeidlichen Zoll-
zaun ein Fahrweg fiir die Deichverteidigung verblieben ist.

Zum Schlufl noch einige Worte zum Sperrwerk Billwerder Bucht (Abb. 1, Ziff. 11), das
eine 172 ha grofle Wasserfliche bei Sturmfluten iiber NN + 4 m sperren soll und damit zu
einer sehr betrichtlichen Verkiirzung der sonst erforderlichen Deiche fiihrt. Wie bereits an
anderer Stelle ausfiihrlich berichtet?), ging die Konstruktion mit vier grofien Klappen aus
einem Ideenwettbewerb hervor. Auch in diesem Falle fithrte das Franzius-Institut der Tech-
nischen Hochschule Hannover Modellversuche durch, und zwar vorher zur Feststellung der
hydraulischen Bedingungen und — nach Vorliegen der Angebote — zur Klirung einiger
zweifelhafter Fragen. Der Bau macht wegen der erforderlichen Aufrechterhaltung der Schiff-
fahrt und der sehr ungiinstig stehenden Pfeiler der alten Strafenbriicke zusitzliche Schwierig-
keiten. Zeitweise durfte die Baustelle nur unter Benutzung kostenlos gestellter Schlepper-
assistenz passiert werden. Abbildung 8 zeigt eine der Bauphasen.

Soweit iibersehen werden kann, ist damit zu rechnen, daf die gesamten Hochwasser-
schutzmafinahmen im Hafen und Hafenerweiterungsgebiet etwa 1970 voll aktionsfihig sein
diirften, wihrend sich Rest- und Anschluflarbeiten noch etwas linger hinziehen werden.

%) Laucur: Das Sperrwerk Billwerder Bucht. Wasser und Boden 1964, Heft 8.






