


Diese Brucke

nilft
uns allen

Von einem verantwortungsbewuBten
Politiker erwartet man, daB er zu jeder
Zeit mit beiden Beinen fest auf dem
Boden der niichternen Realitat steht.
Dennoch gibt es auch in dem vom
Terminkalender diktierten Tagesablauf
des Politikers bisweilen Momente, in
denen es schwerfillt, nicht ins Schwar-
men zu geraten. Ich selbst habe diese
Erfahrung einmal mehr gemacht, als
ich pflichtgemaB bei der Richtfeier der
neuen Kdhlbrandbriicke im Hamburger
Hafen agierte.

Vermutlich werden sehr viele Hambur-
ger ganz ahnlich empfinden: Die Hoch-
briicke Uiber den Kohibrand, der diese
Schrift gewidmet ist, stellt nicht einfach
nur ein technisches Mittel dar, um das
Hindernis des Wasserweges zu uber-
winden. Sie ist mehr. Diese Briicke ist
beispielsweise auch eine Bereicherung
des Hamburger Stadtbildes, weithin
sichtbar Uber den stindig wachsenden
Hafen hinaus, und sie gehort fir mich
zu den schonsten Briicken iberhaupt.

Dabei ist dieser Briickenschlag nicht
etwa der groBe Wurf eines begnade-
ten Meisters, sondern Ergebnis einer
fruchtbaren Teamarbeit, an der Gestal-
ter und Ingenieure, Beton- und Stahi-
bauer Anteil hatten. Teamarbeit im
weitesten Sinne ist fiir den Hamburger
Hafen immer eine Selbstverstandlich-
keit gewesen. Anders hatten wir wohl
auch kaum alle die Erfolge verbuchen
kdonnen, auf die wir heute stolz sind.

Immer waren es Leistungen einer Ge-
meinschaft, die Hamburgs Hafen einen
Spitzenplatz im internationalen See-
verkehr erkampft und die Grundlage
dafiir geschaffen haben, daB dieser
Hafen Jahr fiir Jahr weiter wéchst.
Langst sind die Anlagen im alten Hafen-
teil ostlich des Kohlbrands zu Klein
geworden. Hafenumschlag und Hafen-
industrie haben den Schiffahrisweg
der Siiderelbe ibersprungen — und da-
mit zwar die Raumprobleme gelost,
jedoch ganz erhebliche Verkehrs-
probleme geschaffen.

Was den StraBenverkehr angeht, wird
da die Kohlbrandbriicke in Zukunft
Abhilfe schaffen — zum Besten des
Hamburger Hafens, und auch zum
Besten der Hamburger Birger. Denn
schlieBlich steckt hier bei uns in jeder
Lohntiite auch ein Stiickchen Hafen.

Helmuth Kern
Senator fur Wirtschaft und Verkehr der
Freien und Hansestadt Hamburg

Die Brucke
und
die Folgen

DerWeg
zum ,uferlosen”

Wachstum

Deutschlands héchste Briicke ist fertig.
In knapp viereinhalb Jahren wurden
85000 Kubikmeter Beton, 13400 Ton-
nen Bau-, Beton- und Spannstahl und
rund 113 Millionen Mark verbaut. Lichte
Hohe: 53 Meter, Lange lber alles: knapp
vier Kilometer. Die beiden Pylone
ragen — fast so hoch wie der Michel -
130 Meter liber die Hafenlandschaft.
Und das alles nur, um endlich auch
auf dem Landweg iiber den Kohlbrand
zu kommen, den auBerhalb Hamburgs
wohl nur die Seeschiffahrt kennt?

Die drei Kilometer lange WasserstraBe
mit dem an die Holzkohlegewinnung
erinnernden Namen verbindet die von
Harburg kommende Siiderelbe mit der
Norderelbe. Der aite Mindungsarm der
Suderelbe bei Finkenwerder, nach der
Sturmflut von 1962 abgeriegelt, war
fiir die Seeschiffahrt uninteressant ge-
worden, nachdem als Folge der ,Kohi-
brandvertrage” von 1868, 1896 und
1908 zwischen Hamburg und PreuBen
der giinstiger gelegene Kéhlbrand re-
guliert und vertieft worden war.

Hamburgs Hafen ist groBer geworden.
Nicht iiber Nacht,” sondern planvoll
Schritt flr Schritt. Rund eine Million
Mark flossen in den letzten Jahren
werktaglich in seine Zukunfissiche-
rung. Der Kohlbrand, einst westliche
Grenze des Hafens, liegt jetzt.fast mit-
ten.darin. Der Briickenschlag liber den
Kéhlbrand schafft eine direkte Straen-



verbindung zwischen dem 0&stlichen
und dem westlichen Freihafenteil mit
dem gewaltigen Container-Zentrum.
Das neue Hafenindustriegebiet Siider-
elbe ,verkehrt” {iber die Briicke mit
den Alteingesessenen Ostlich des Kohl-
brands. Die zentralen Hafenteile und
der Industrieschwerpunkt Wilheims-
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burg erhalten AnschluB an die neue
Autobahn Westliche Umgehung und
damit freie Fahrt bis nach Stockholm
oder Lissabon. Und Herr Schulze aus
Altona ist nach Betriebsaufnahme des
neuen Elbtunnels statt in einer Stunde
in 20 Minuten in Wilhelmsburg. Das ist
Hamburg eine Kdhlbrandbriicke wert.

Neues Wahrzeichen im Hamburger Hafen:
Die Briicke iiber den Kéhlbrand.
In 53 Meter Hohe schwingt sich die
Schragseilbriicke iiber die hier mehr als
300 Meter breite WasserstraBe. Erstmais
besteht jetzt eine direkte StraBen-
verbindung zwischen dem o&stlichen und
dem westlichen Freihafenteil.

_ Die Fahre (links im Bild) hat ausgedient.
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Briucke oder

Tunnel?

DrUber ist preiswerter als drunter

Seit 1910 gibt es einen regelméBigen
Fahrverkehr von hiiben nach driiben.
,Driiben” entstanden damals gerade
die Waltershofer Hafen, unter anderen
der Petroleumhafen. Der Koéhlbrand
war reguliert und vertieft worden und
fiihrte inzwischen rund 55 Prozent des
Elbwassers, vorbei an den gerade fer-
tiggestellien Harburger Hafen und den
Hafen seitlich der Rethe. Fir den An-
fang reichte diese Fahrverbindung,
obwohil man schon damals liber eine
mehr kontinuierliche Verbindung der
Kohibrandufer nachsann: einen Tunnel.

Die Hafenerweiterung machte Fort-
schritte, die Regionen links und rechts
des Kohlbrands wuchsen zu einer wirt-
schaftlichen Einheit zusammen. Die
drei Fahren hatten zusammen eine
Tageskapazitat von rund 6000 Kraft-
fahrzeugen - nicht immer genug, um
Wartezeiten zu vermeiden.

Fur die Bundesbahn - sie fiihrt den
Betrieb im Hafen im Auftrag der Hafen-
bahn durch — ergab sich noch ein
besonderes Problem. Durch alte Ver-

1968 fiel die Entscheidung: Eine Briicke
wird die Fihre (rechts) iiber den Kéhl-
brand ersetzen. Finf Gruppen namhafter
auslandischer und deutscher Briicken-
baufirmen beteiligten sich 1969 an einem
Ideenwettbewerb. Sie legten acht Vor-
schlige vor (oben). Ausgewdhit wurde
der Entwurf einer stahlernen Schragseil-
briicke (oben rechts das Modell), die mit
88 Seilen an zwei Pylonen aufgehiéngt
ist. Im Mai 1970 wurde mit dem ersten
Rammschlag die Arbeit aufgenommen.
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trage zwischen Hamburg und PreuBen
ist die Hansestadt verpflichtet, Tarif-
gleichheit fiir beide Hafenteile am Kohl-
brand sicherzustellen, um einen Wett-
bewerbsnachteil fiir den neuen west-
lichen Teil auszugleichen, von dem die
Bahn zwar ganz gut nach Westen und
Siiden, aber nur ilber Umwege nach
Norden und Osten fahren konnte. Eine
von Hamburg zur Verfiigung gehaltene
Eisenbahnfahre iber den Ko&hibrand
hat aber seit langem nur noch dekora-
tive Bedeutung: Die Bundesbahn ver-
schmahte das komplizierte Ubersetzen
mit dem nostalgischen Steamer seit
Jahren und rolite lieber iiber Umwege.
Verlust der Tarifeinheit drohte.

1968 war es soweit. Die Planer konn-
ten berechnen, wie man wirtschaft-
licher hintiber kommt: oberhalb oder
unterhalb des Wasserspiegels. Drei
Verkehrsarten waren zu beriicksichti-
gen: Bahn, StraBe Zollinland, StraBe
Zollausland. Freihdafen (und hier auch
die Verbindung zwischen den Frei-
hafenteilen) werden vereinfacht als

,Ausland” oder ,Zollausland” bezeich-
net. Zollrechtlich handelt es sich um
,Zollfreigebiete”. In einem Tunnel hat-
ten alle drei Verkehrsarten eigene Roh-
ren erfordert. Sie hétten alle gleich-
zeitig gebaut werden miissen; die zeit-
lich nicht verteilte Kostenlast hétte
Stadt- und Bundessidckel erheblich
getroffen. Damit nicht genug: Im Ver-
gleich zur Briicke erfordert ein Tunnel
das 1,5fache an Baukosten, eine lan-
gere Bauzeit und um 70 Prozent hé-
here Betriebs- und Unterhaltskosten!

Statt in die (Tunnel)-Rohre blickte Ham-
burg nach oben und baute Briicken
iiber den Kohlbrand: 1973 wurde die
Kattwyk-Hubbriicke erdffnet, die zwi-
schen Moorburg und Hohe Schaar fiir
die Bundesbahn und den mitbenutzen-
den Kraftfahrzeugverkehr alles um min-
destens 20 Kilometer einfacher macht.
1974 ist auch die Hochbriicke iiber den
Kohlbrand fertig. Sie entstand aus
einem ldeenwettbewerb, an dem sich
fiinf Gruppen deutscher und ausléan-
discher Briickenbaufirmen mit acht

Vorschiagen beteiligt hatten. Die
eigentliche Strombriicke, das Kern-
stiick des Gesamtbauwerks, ist 520
Meter lang und hat die Form einer
stihlernen Schrigseilbriicke, deren
17,6 Meter breiter, vierspuriger Fahr-
bahntrager mit 88 dicken Stahlseilen
elastisch an den beiden groBen Py-
lonen aufgehdngt ist. Die Briicke
schafft den mit rund 31000 Kraftfahr-
zeugen pro Tag berechneten Verkehr
,zollinlandisch” und ,zollauslandisch”
gleichzeitig iiber vier Fahrspuren mit
links. Und wenn der Verkehr weiter-
wichst, kann die Kohlbrandbricke
zum Beispiel rechts noch ein Pendant
erhalten — nur fiir ,Inldnder”.



Es waren

Auf 150 Meter Hohe ausgefahren:

Der 1000-Tonnen-Autokran bei der
Montage eines Pylons. Unten: Die ersten
Sektionen des Uberbaues sind ein-
gehdngt.
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zwei Konigs-

Die liberale Vergangenheit Hamburgs
kennt zwar keine Firstenthrone, wohl
aber ,konigliche Kaufleute”. Sie schu-
fen den Anfang von etwas, das heute
noch immer ein wesentliches Merkmal
der Hansestadt ist: der weltumspan-
nende Handel und in seiner Folge der
Welthafen. Die Moglichkeiten des Ha-
fens haben in wachsendem Umfang
auch die Industrie nach Hamburg ge-
bracht. Die Elbmetropole ist heute zu-
gleich die nach dem Umsatz groBte
deutsche Industriestadt.

Soweit hafenabhingig, siedelte sich
die Industrie zuerst in Wilhelmsburg
und Harburg an. Im Zuge der Er-
schlieBung des Hafenindustriegebietes
Siiderelbe entwickelten sich diese
shatirlichen Tochter” des Hafens auch
westlich des Kéhlbrands. Hier entstand
auch mit einer Gesamtfiache von 1,6
Millionen Quadratmetern - fast doppelt
so groB wie Helgoland — der Terminal
Burchardkai, der gréBte des Container-
Zentrums am Waltershofer Hafen. Aber
auch das ,klassische” dstliche Hafen-




gebiet veranderte sein Gesicht unter
dem EinfluB neuzeitiicher Transport-
und Umschlagverfahren im Seegiiter-
verkehr. In gemeinsamer Planung von
Stadt und Wirtschaft entstanden neue
undleistungsfahige Umschlagsbetriebe
auf den Kaizungen, die kompakt und
rationell Hamburgs Ruf als schnelier
Hafen entsprechen.

Dieses ,Hafenrevirement” ist eine
Folge der von der Biirgerschaft verab-
schiedeten Hafenordnung. Es werden
zum Beispiel die auf Kaizungen ansés-
sigen Betriebe zur Bildung von Koope-
rationsgemeinschaften angeregt, um
eine gemeinsame rationelle Nutzung
der Umschlagsanlagen zu erreichen.
Aus gleichem Grund wechseln andere
Betriebe ihren Standort. Wer heute
durch den Hafen fahrt, bemerkt fast
tiberall die Verdnderung in diesem ge-
waltigen Organismus. Der Hafen er-
lebte einen Investitionsboom wie nie
zuvor.

Nur das, was Handel und Industrie wie
eine Arterie mit Stoffwechselprodukten
versorgt, trennte zugleich in hiiben und
drilben: Die Konigskinder links und
rechts vom Kohlbrand konnten zuein-
ander nicht kommen. Das Wasser war
zu tief. Nach Fertigstellung der Kohi-
brandbriicke sind” es vom Ubersee-
zentrum bei der Freihafen-Elbbriicke,
der groBten Stickgut-Verteilungs-
anlage der Welt, bis zum groBten
europdischen Container-Umschlags-
zentrum Waltershof nicht mehr als
15 Minuten glatte Fahrt. Und von
Blohm & Voss bis zu den Hamburger
Stahlwerken querab von Finkenwerder
braucht man nicht-lénger.

Hamburger Nachbarn sind einander
nahergekommen.

Beispiel fiir wirtschaftliche Montage-
verfahren und Einsatz moderner
Hilfsmittel der Fordertechnik: Der
Zusammenbau des Versteifungstragers.
Aus 34 GroBsektionen setzt sich das
520 Meter lange Herzstiick

des Bauwerks zusammen.
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Die Runway

durchs

Zollausland

Ein ansehnliches Stiick des hambur-
gischen Staatsgebiets ist fiir die Bun-
desfinanzverwaltung kein Inland. Auf
zwei Arealen — zusammen neunmal so
groB wie die AuBenalster — kdnnen
einkommende Waren zolifrei um-
geschlagen, gelagert und verarbeitet
werden: die Freihafen von Steinwerder
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und Waltershof. Durch den Briicken-
schlag iiber den Kohlbrand verschmei-
zen beide auch straBenverkehrsméBig
zu einer Einheit.

Einst war die ,Freie” und Hansestadt
in ihrer Gesamtheit durch kaiserliches
Privileg von Zollabgaben an das Reich
befreit. Als Hamburg sich 1888 dem



Verbindung des internen Hafen-
verkehrs zwischen den Freihafen
beiderseits des Kohibrands

deutschen Zollgebiet anschioB, war es
aus mit der GroBen Zoll-Freiheit. Ubrig
blieb nur eine kleine: Aus der Freihafen-
Stadt Hamburg wurde eine Stadt mit
Freihafen. Er entstand zuerst auf der
Stadtseite der Elbe. Auf der Wand-
rahminsel wurde ein ganzer Stadtteil
niedergelegt und an seiner Stelle die
Speicherstadt gebaut, die man noch
heute jenseits des Zollkanals etwa von
der Katharinenkirche aus als geschlos-
sene ,Milieu-Insel” bewundern kann.
Mit dem Hafen — heute rund 100 Qua-
dratkilometer groB und damit ein Sieb-
tel des hamburgischen Staatsgebiets -
wuchs auch der Freihafen, bis er kurz
vorm ersten Weltkrieg durch Ein-
beziehung der Hafengruppe Walters-
hof den Kohlbrand ,iibersprang” und
so zweigeteilt wurde.

Der Freihafen hat wesentlich dazu bei-
getragen, Hamburgs internationalen
Ruf als ,schneller Hafen” zu begriin-
den. Laden und L&schen geschehen
ohne Zollaufsicht und -formalitéten, die
Kaischuppen der Umschlagbetriebe
und Lagerhduser miissen nicht zoll-
amtlich verschlossen werden, -und
innerhalb des Freihafens konnen
Waren per Waggon, Schute oder Lkw
ohne jede Uberwachung transportiert
werden. Und auch beim Transitverkehr
von Seeschiffbauch zu Seeschiffbauch
greift der Zoll nicht ein, nicht einmal,
wenn die Ware inzwischen im Frei-
- hafen umgepackt, be-oder verarbeitet
wurde. Der Zoll bittet erst zur Kasse,
wenn die Giter auf dem Weg ins Inland
die Freihafengrenze passieren.

Bei der zollfreien Verarbeitung im Frei-
hafen zeigen sich schon einige Unter-
schiede zwischen dem klassischen”
ostlichen Freihafenteil und dem neuen
westlich des Kohlbrands. Im alten Teil
darf unbeschrankt und frei von jeder
Zollkontrolle Ware be- und verarbeitet
werden — was dazu flihrte, daB sich
zahlreiche industrieunternehmen ange-
siedelt haben, die in- und ausléndische
Waren Uberwiegend fir den Export ver-
arbeiten. Im westlichen Freihafenteil
darf nur die Werftindustrie ohne beson-
dere Zulassung auslandische Waren
be- und verarbeiten, wahrend Be- und
Verarbeitung zu anderen Zwecken an
die Voraussetzung des aktiven Ver-
edelungsverkehrs gebunden ist.

Hat also der Ostliche Freihafenteil die
Geschichte und daraus resuitierende
Vorrechte fiir sich, so kann der west-
liche mit dem Waltershofer Container-

Zentrum locken, von dem aus die
Bundesbahn mit dem Container-Zug
~Delphin” rund fiinfzig Spezialbahnhdéfe
Uiber Nacht anfahrt. In unmittelbarer
Nahe hat das zweite ,Jahrhundert-Bau-
werk” auf dem Boden der Hansestadt
seine sudliche Miindung: der neue
Elbtunnel im Zuge der EuropastraBe 3,

abstelgen
aur
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die hier — Teil der Westlichen Um-
gehung Hamburg - als Autobahn tras-
siert ist. Durch diesen direkien An-
schluB an eine zweite Autobahn-Hinter-
landverbindung erhalt die Kohibrand-
briicke zusatzliche Bedeutung — auch
fir den Ferngiiterverkehr ,zu Lande”

‘aus dem ostlichen Freihafenteil.

Diese Bedeutung hat die Bundes-
finanzverwaltung dadurch stark gefor-
dert, daB sie gleichzeitig mit dem
Briickenbau am Westufer zwischen
Briicke und Autobahnauffahrt ein
neues leistungsfahiges Hauptzollamt
errichtet hat.

Denn was an Giitern die Freihafen-
grenze passiert, unterliegt den jeweili-
gen Verzollungsbestimmungen. Lesen
Sie bitte auf Seite 8, was sich die
Bundesfinanzverwaltung aber als Er-
leichterung ausgedacht hat, damit die
Kohlbrandbriicke fiir den Inlandver-
kehr eine Verbindung und keine
Grenze ist.



kann. Was durch Entgegenkommen
der Finanzverwaltung dabei heraus-
kam, ist erfreulich. Es ist schon vor
Fertigstellung der Bricke in den
Sprachschatz der Zolibeamten ein-
gegangen: das vereinfachte ,Kohl-
brand-Verfahren”.

Wer mit einem beladenen Fahrzeug
aus Richtung Wilhelmsburg (Harburg,
Autobahn Liibeck usw.) kommt und
iiber den Kohlbrand will, aber nicht in
den westlichen Freihafenteil, der fahrt
bei der Zollstation NippoldstraBe beim
Travehafen in das Ostliche Freihafen-
gebiet ein. Auf die Briickenrampe
kommt er dann liber eine sogenannte
Jnland”-Zufahrt, wo er zur Kontrolle
einen Laufzettel der Zolldienststelie
erhilt. Nach der Briickenfahrt wird der
Laufzettel beim Verlassen des Frei-
hafengebiets am neuen Hauptzollamt
Waltershof abgefordert. Wer aus dem
(inlandischen) Hafenindustriegebiet
Siiderelbe (Autobahn Kiel/Flensburg,
Finkenwerder usw.)) kommt, fahrt mit
einem Laufzettel Uber die Briicke und
verlaBt das Freihafengebiet bei der
Zollstation NippoidstraBe. Keine weite-
ren Formalitaten.

Auf dem Laufzettel wird die Uhrzeit
notiert. Daher weiB man am anderen
Ende der Briickenrampe, wie lange ein
Fahrzeug auf der Kohibrandbriicke -
auf ihr herrscht ohnehin Halteverbot —
war. Durch diese Zeitkontrolle — und
durch fiinf auf der Briicke angebrachte
Fernsehkameras — kann der Zoll fest-
stellen, ob ,unterwegs' etwa verbote-
nerweise umgeladen wurde.

Wer mit einem beladenen Fahrzeug
nicht die beiden genannten Zollstatio-
nen passiert, sondern bei einem an-
deren Zolldurchgang in den Freihafen
einfahrt oder den Freihafen verlaBt,
muB weiterhin wie bisher die fiir Ein-
fuhr und Ausfuhr geltenden Zolivor-
schriften erfillen. Der Freihafen-
interne Warenverkehr iber die Kohl-
brandbriicke wird tiber , Zollfreigebiet”-
Zufahrten zur Briickenrampe ohne jede
Formalitdat und Kontrolle abgewickelt.

Wer als Pendler, Tourist oder ,nur s0”
und ohne anmeldungspflichtige Waren
durch den Freihafen hindurch und
tiber den Kohlbrand hinweg fahren will,
braucht nur die Stichprobenfrage der
Zollbeamten nach zu verzollender
Ware zu beantworten. Im (ibrigen hat
er freie Fahrt. Der Hamburger Ver-
kehrsverbund (HVV) will von der Veddel
liber die Kohlbrandbriicke nach Fin-
kenwerder die Buslinie 151 einrichten.
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Ein Teilstiick der Stahlbriicke wird zur
Montage eingeschwenkt. Bis zu 143
Tonnen wiegen die einzelnen Sektionen
(oberes Bild). — Unten: Die westliche
Abfahrt der Kohibrandbriicke. Von hier
aus fithren die StraBBen weiter zum
Container-Zentrum oder zum Petroleum-
hafen. In der Mitte der Abfahrtsschieife:
Das neue Zollamt Waltershof.




Ein Hafen

mit vielseitigem

Anschluf3

Lasten per
Laster,
Guterzug und
Binnenschiff

Die Kohlbrandbriicke verbindet den
zentralen Hafenteil mit der ebenfalls
neuen, westlich um die City herum-
filhrenden Autobahn. Dadurch wird der
Ladungszulauf zu den seegehenden
Schiffen erheblich erleichtert: Im Siiden
hat diese westliche Umgehung Ham-
burgs AnschiuB an die Autobahnen in
Richtung Hannover und Bremen, nord-
warts filhrt sie durch den neuen Elb-
tunnel nach Flensburg und Kiel.

Damit wurde die ohnehin giinstige Lage
der Hansestadt als Metropole der Nord-
region fiir den StraBenverkehr weiter
verbessert, auch im grenziiberschrei-
tenden Frachtenverkehr. Der Ausbau
des Hamburger Hafens sichert ihm
seit langem verladende Kundschaft in
Skandinavien und vielen Ostblockian-
dern. Hamburg ist auch Osterreichs
Seehafen. Die Errichtung leistungsféhi-
ger GroBanlagen fiir den Stuckgut-
umschlag und der rechtzeitige und
groBziigige Ausbau von Abfertigungs-
anlagen Zzum Beispiel fir Container-
schiffe der dritten Generation (mit 3000
Containern an Bord) und fiir RoRo-
Schiffe, in deren Bauch die Ladung
gleich mit dem Lastzug gefahren wer-
den kann, haben den Hafen fiir unsere
Partner jenseits der Grenzen immer
attraktiver gemacht. Hamburg ist der
gréBte AuBen- und Transithandeisplatz
der Bundesrepublik, und 1973 wurden
Waren im Gesamtgewicht von nahezu
50 Millionen Tonnen umgeschlagen.

Was gut ist flir Hamburg, das ist auch
gut fir die Bundesrepublik. Deshalb
baut der Bund — mit finanzieller Betei-
ligung Hamburgs — die Westliche Um-
gehung Hamburg einschlieBlich des
neuen Elbtunnels. Umgekehrt ist es
bei der Kodhlbrandiiberquerung: Hier
ist die Hansestadt Bauherr; rund 48

Prozent der Baukosten schieBt der

Bund zu.

Hamburg ist auch fiir die Bundesbahn
nordlicher Knotenpunkt. Die Hanse-
stadt ist voll angeschlossen an das
elektrifizierte Streckennetz. Die Bun-
desbahn benutzt schon seit 1973 fiir

ihre Fahrten zwischen den &stlichen 3 e A =

und westlichen Hafenteilen die Katt-
wyk-Briicke. Wegen der verkiirzten
Entfernungen kann sie ihren Betrieb
im Hafen seitdem wesentlich rationeller
abwickeln. Diese kurz vor Harburg
iiber die Siiderelbe filhrende Hub-
briicke — gemeinsam fiir Schiene und
StraBe — kann auf 54 Meter iiber den
Wasserspiegel angehoben werden,
um auch groBe Schiffe passieren zu
lassen. In Verlangerung dieses Weges
zu immer rationellerem Betrieb baut
die Bundesbahn bei Maschen zur Zeit
ihren groBten Rangierbahnhof. 1976
wird der Betrieb aufgenommen; zwei
Jahre spéater kénnen hier taglich 11 000
Giiterwaggons umgestellt und zu Zii-
gen zusammengestellt werden.

Auch der dritte Verkehrstrager wird
durch die zukunfissichernde Politik
Hamburgs, die enge Zusammenarbeit
mit den Nachbarldndern einschlieBt,
schon in naher Zukunft eine stark ver-
besserte Ausgangsposition in der
Hansestadt vorfinden: die Binnen-
schiffahrt. In knapp zwei Jahren wird

1975 wird der Verkehr durch den neuen
Elbtunnel rollen. Bild 1: Die Einfahrt in
Othmarschen. Seit 1973 benutzt die
Bundesbahn fiir Fahrten zwischen den
Hafenteilen die Kattwyk-Briicke (2), 1976
wird sie den Rangierbahnhof Maschen (3)
in Betrieb nehmen. Ebenfalls 1976 wird
der Elbe-Seitenkanal (Bild 4: Schiffs-
hebewerk Liineburg) schiffbar sein.

der Elbe-Seitenkanal von Artlenburg
bei Lauenburg bis Edelsbiittel bei
Wolfsburg in voller Lange von 115,2
Kilometern schiffbar sein. Er verbindet
Hamburg auf kiirzestem Weg mit dem
Mittellandkanal. Durch diesen An-
schluB an das westdeutsche Binnen-
schiffahrtsnetz gewinnt der Hamburger
Hafen seine angestammte Rolle als
Binnenschiffahrtshafen zuriick. Zwei
Drittel der Kosten dieser kiinstlichen
WasserstraBe mit Hafen (und neuen
Arbeitsplatzen) fir Lineburg, Uelzen
und Wittingen trégt der Bund. Ein Drit-
tel des 1,3-Milliarden-Mark-Projekts,
das bereits bis Liineburg Wasser fiihrt,
kommt aus der Kasse der Hansestadt.

Rings um Hamburg herum entstehen
auf den groBten Baustellen der Bun-
desrepublik neue leistungsféhige
Wege zu unseren Nachbarn. In
Deutschland und Europa. Die blaue
Briicke liber den Kohlbrand liegt mitten
darin, ein fiir jeden Biirger sichtbarer
Beweis fir Hamburgs ,Politik der Elbe”.

kiﬁ\'?i;\?ii\?it?o;’o:i:o:?:i:i:’o:it !
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Drehpunkt Nord

Hamburg macht

Platz fur die groB3en Potte

Zwischen Elbmindung und Hafenein-
fahrt spannt sich als gemeinsame Lei-
stung Hamburgs und des Bundes die
langste Radarkette der Welt: Hamburg
empfangt seine maritimen Besucher
gewissermaBen schon an der Garten-
tiir, und geleitet sie sicher durch Nacht,
Querverkehr und Nebel.

Und diese maritimen Besucher kom-
men in groBer Zahl: rund 19 000 Schiffe
im Jahr. Taglich laufen etwa 60 See-
schiffe die 42 seeschifftiefen Hafen-
becken des Hamburger Hafens an
oder nehmen Kurs elbabwarts. Zwi-
schen 150 und 220 Seeschiffe aller
GroBen liegen Tag fiir Tag an den rund
42000 Meter langen Kaimauern mit
Abfertigungsanlagen fiir den moder-
nen Seetransport. Hinzu kommen {iber
22000 Meter Kaimauern an fluBschiff-
tiefem Wasser.

Fast 50 Prozent der Seeschiffe fahren
Hamburg ,im Abonnement” an. Diese
regelmaBigen Liniendienste — rund 700
Abfahrten monatlich — bieten der ver-
ladenden Wirtschaft, in Deutschiand,

12

Europa und Ubersee, die Terminsicher-
heit eines Fahrplans. Nicht viele Hafen
kénnen ein so dichtes Liniennetz an-
bieten. Mit rund 300 monatlichen
Liniendiensten nach europdischen
Hafen und jeweils lber hundert Ab-
fahrten nach Amerika, Afrika und
Asien braucht kein Verlader auf Ver-
schiffung zu warten.

Die Radarkette ist nicht die einzige
Orientierungshilfe. Hamburg bereitet
auch ein hafeninternes Informations-
system vor. COMPASS - die ,Com-
puter-orientierte Methode fiir die Pla-
nung und Ablaufsteuerung in See-
hafen”. COMPASS wird den Transport-
weg innerhalb des Hafens festlegen,
den Verbleib der Giiter {iberwachen,
zwischen den einzelnen Umschlag-
betrieben koordinieren und schlieBlich
die Unterlagen fiir die Seefracht-
berechnung liefern. Weitere Elektro-
nische Datenverarbeitungsanlagen
speichern die Frachidaten fiir jedes
Schiff und kdénnen sie an dessen Ziel-
hafen ferniibertragen, lange bevor das

Schiff seinen Bestimmungsort erreicht.
Eine Lkw-Leitstelle koordiniert den
Vorlauf der Exportgliter auf der StraBe
nach Hamburg mit den Anforderungen
des Umschlags.

Zum ,BegriiBungskomitee” der mari-
timen Besucher gehort auch der Kap-
tain von der Schulauer Schiffsbegri-
Bungsanlage ,Willkommhoft”. Dazu
gehoren die rund 500 Lotsen und fast
13000 Hafenarbeiter, von denen viele
inzwischen zu Facharbeitern an Krénen,
Containerbriicken und Gabelstaplern
geworden sind. Dazu gehoren die vie-
len hundert Firmen, die fir den rei-
bungslosen Ablauf im Hafen sorgen:

-die Kaibetriebe und Stauereien, die

Lager- und Quartiersmannsfirmen, die
Seehafenspediteure, Schiffsmakler
und Ausriistungsfirmen und die rund
100 in der Hansestadt ansassigen deut-
schen Seereedereien.

Aber der Hafen hort ja nicht dort auf,
wo er fiir die meisten Biirger anféngt:
bei den Landungsbriicken. Seine Ner-
ven reichen weit in die Stadt hinein,



und viele der rund 950000 Arbeits-
pldtze in Hamburg gébe es ohne den
Hafen nicht. Die rund 2000 AuBenhan-
delsfirmen in der Hansestadt unter-
halten Geschéaftsbeziehungen zu je-
dem Land der Erde. Der Anteil des
Hamburger Hafens an der Abwicklung
des iiberseeischen AuBenhandels der
Bundesrepublik betrug 1973 knapp 30
Prozent des Gesamtwertes. Gleichzei-
tig wachst die Bedeutung des Europa-
handels im Hamburger AuBenhandels-
Mix.

Fiir die in Hamburg arbeitenden Ban-
ken ist die Finanzierung von AuBen-
handeisgeschaften ein sehr wichtiger
Arbeitsbereich. Rund 150 Banken, dar-
unter die groBte deutsche Sparkasse,
35 Privatbanken und 13 Niederlassun-
gen ausldndischer Kreditinstitute sind
in der Hansestadt ansassig, die nach
New York auch groBter Konsularplatz
der Welt ist: 77 konsularische und
weitere sechs amtliche auslandische
Vertretungen beglaubigen in der Elb-
metropole Exportdokumente und re-
prisentieren Wirtschaft und Kultur
ihrer Heimatlander.

Die Hamburger Borse ist die dlteste in
Nordeuropa. Sie wurde 1558 gegriin-
det. Neben der Allgemeinen lassen vor
allem die verschiedenen Warenbdrsen
die Nédhe des Hafens spiren. Die Ham-
burger Wertpapierbdrse nimmt unter
den deutschen Borsenplatzen den
dritten Platz ein. Es gibt in der Hanse-
stadt Spezialborsen fiir das Lagerei-
und Beférderungswesen und die ein-
zige deutsche Versicherungsbérse.

Fast alle der rund 200 deutschen See-
transportversicherer sind an der Elbe
vertreten; mit 143 Versicherungsunter-
nehmen ist Hamburg Schwerpunkt der
deutschen  Versicherungswirtschaft.
Zu den 26 auslandischen Versicherern
gehdrt auch das einzige in der Bundes-
republik tatige sowjetische Unterneh-
men. Die Hamburger Handelskammer
berit seit ihrem Griindungsjahr 1665
auch die ,zur See handelnden Kauf-
leute”. Hamburg als ,Drehpunkt Nord”
hat seinen maritimen Gasten seit jeher
einen roten Teppich entgegengerolit:
auf der Elbe, im Hafen und in der Stadt.

Was man als Spazierganger entlang
dem Elbufer taglich sehen kann: Die
Potte werden immer dicker. Auf Hafen-
deutsch: ein wachsendes Ladungsauf-
kommen wird durch weniger Schiffs-
einheiten befordert. Seit 1973 sind mit
den Containerschiffen der Dritten Ge-

25, Oktober 1973: Ein 1000-Tonnen-
Schwimmkran héangt die letzte der
insgesamt 34 Sektionen der Stahlbriicke
ein (Bild links unten). Danach wird auf
dem Rohbau der Briicke Richtfest
gefeiert. 58 Meter iiber dem Kohibrand.
53 Meter liegen zwischen dem Wasser
und der Unterkante der Briicke: Platz
genug auch fiir die groBen Schiffe (unten).

——=1

neration auch Stiickgutschiffe in Fahrt
gekommen, die eine Fahrwassertiefe
von 13,5 Meter bendtigen. Wieder
haben Bund und Hamburg in die Hande
gespuckt. Mit einem Kostenaufwand
von rund 450 Millionen Mark wird die
zur Zeit 12 Meter tiefe Fahrrinne von
Hamburg bis zur Elbmiindung vertieft
und zugleich verbreiteit. Ab 1977
werden auch Massengutschiffe liber
100000 Tonnen Tragféahigkeit ihre
Ladung in den Hafen bringen kénnen.

Kommen die iiberhaupt unter der
neuen Kohlbrandbriicke - hindurch?
Kiar. Erst bei Supertankern von 200 000
und 250000 Tonnen, die zum Beispiel
in Leerfahrt zur Oltankreinigungs-
anlage sudlich der Bricke missen,
bevor sie bei einer Hamburger Repa-
raturwerft eindocken, kann wegen der
Hohe der Aufbauten die lichte Durch-
fahrthohe der Briicke von 53,8 Metern
knapp werden. Aber die machen sich
dann - wie inzwischen schon rund
finfzigmal geschehen — durch die fiir
das Eindocken ohnehin erforderliche
Aufnahme von Ballastwasser ,ein biB-
chen kieiner”. Die auf MaBarbeit trai-
nierten Hafenlotsen und Schlepper-
kaptains, auf die der Hafen so stolz
ist, fadeln die Riesen hindurch. Die
Kapitdne der LandstraBe koénnen sich
bei ihnen bedanken: Sie brauchen
Uiber die Briicke nicht steiler als 4 Pro-
zent zu fahren.
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Alle drei

Sekunden ein

Fahrzeug

Die Kohlbranad-
brlcke
technisch

und statistisch

Bau der Westrampe: Meter um Meter
schiebt sich das Vorbaugerat von Pfeiler
zu Pfeiler. — Unten: 3940 Meter lang ist das
neue Bauwerk. Fiir dieses StraBenstiick
zwischen Travehafen und AnschluB
Waltershof gilt das ,vereinfachte
Kohlbrand-Verfahren” des Zolls.

SANDAUHAFEN

HAMBURG-WALTERSHOF

14

Auf 75 Pfeilern und Widerlagern ruht
das 3940 Meter lange Band der Fahr-
bahn. Auch diese Pfeiler haben wieder
FiBe: insgesamt 1700 Pfahie. Das ge-
samie Bauwerk muBte auf Pféahlen
gegriindet werden, weil es tragfahige
Bodenschichten im Bereich der Briicke
erst in 15 bis 20 Metern Tiefe gibt.
Dort unten fanden Geologen in ,plei-
stozanen Sanden” die gewiinschten
Eigenschaften. Die Pfahle reichen
rund 18 Meter tief. Jeder der beiden
Pylon-Pfeiler steht sicher auf 48 Beton-
GroBbohrpfahlen, jeder 1,30 Meterdick.

[

Das Herzstiick des Bauwerks, die 520
Meter lange, vierspurige Stahlbriicke
tiber den Kohlbrand, ist an-88 patent-
verschlossenen Stahlseilen (400 t)
elastisch aufgehdngt. Die diinnste
Trosse hat einen Durchmesser von
54 mm, die starkste mit 104 mm. Ge-
waltige Lasten werden hier aufgefan-
gen: Eigengewicht der Briicke, Gewicht
der Fahrzeuge und der Winddruck. Am
starksten Seil allein hangt eine Last
von 450 Tonnen. Das sind 128 Birka-
Einheiten: ,Birka” ist die 3,5 Tonnen
schwere Elefanten-Dame bei Hagen-
beck. Eingebaute und speziell fiir diese
Briicke entwickelte DruckmeBkérper
iberwachen standig die Seilkréafte.

L]

Die Ostrampe (1896,5 m) wurde mit
freitragender Vorbauriistung errichtet.
Geschwindigkeit: 50 Meter in 14 Tagen.
Fir die Westrampe (1048 m) wurde
ein Vorbaugerit eingesetzt, mit dem -
von einem Pfeiler symmetrisch in
beide Richtungen - jeweils zwei 10-m-
Abschnitte gleichzeitig betoniert wur-
den. Geschwindigkeit: 70 Meter in
sechs Wochen.

Mit einem Schritt von 50 Zentimetern
ging Hamburgs Wirtschaftssenator
Helmuth Kern am Donnerstag, dem
25. Oktober 1973, als erster trockenen
FuBes liber den Kohlbrand. Es war
Richtfest: Die von Osten und Westen
kommenden Briickenteile hatten sich
bis auf einen halben Meter genahert.
Dieser Schritt war librigens fiir den
Senator nicht billig: Mit zehn Silber-
miinzen muBte er ihn sich ,erkaufen”.
Dafiir polierte ihm nach altem Brauch
Polier Alfred Heckers auch die Schuhe.
Kiinftige Benutzer miissen keinen
Briickenzoll entrichten, dafiir aber fir
ihre Schuhe selber sorgen.

[l

Spektakulérstes Ereignis: Die Montage
der beiden Stahipylone. Ein 1000-Ton-
nen-Autokran war dazu erforderlich —
einer der groBten Europas: Auf 203
Meter Hohe kann sein Ausleger aus-
gefahren werden. Tophdhe beim Ein-
schwenken an der Kdhlbrandbriicke:
150 Meter. Jeder Pylon war in zwolf
Einzelteilen (,Schiisse” sagen die Stahl-
bauer) vorgefertigt, darunter solche mit
110 Tonnen Gewicht. In sechs Tagen
(60 Arbeitsstunden) und bei Windstér-
ken bis 8 und 9 wurden die Teile ein-
geschwenkt. Millimetergenau.

[

Im Windkanal der Technischen Univer-
sitdt Miinchen tobte ein Orkan um das
Modell der Kdhlbrandbriicke. Wissen-
schaftler untersuchten die Windbeein-
flussung. Ergebnis: Die Briicke halt
dem stérksten Sturm stand. Umfang-
reiche Messungen ,life” haben das
Windkanalergebnis inzwischen besta-
tigt. Durch die Art der Briickenkon-
struktion werden selbst die fiir das
Bauwerk harmlosen Resonanzschwin-




gungen gebremst, die bei gleich-
maBigem Wind auftreten kodnnen.

Praktischer Maxi-Test: Vor Freigabe
der Briicke testeten 58 kiesbeladene
Lkw im Gesamtgewicht von 2300 Ton-
nen in ndchtlichem Geleitzug das
Schwingungsverhaiten der Kohlbrand-
briicke. Die Bricke hielt, was die Sta-
tiker versprochen hatten.

[]

Das ,Verkehrsaufkommen” der Kohi-
brandbriicke haben die Experten mit
taglich 31000 Fahrzeugen berechnet.
Das sind alle drei Sekunden ein Fahr-
zeug, etwa alle elf Sekunden eines auf
jeder der vier Fahrbahnen. Aus den
rund 1300 Fahrzeugen pro Stunde
werden im Monat etwa 930000 — im-
merhin fast eine Million. Die bisherige
Féhrschiffahrt hatte dazu - statistisch -
155 Tage bendotigt. Fiinf Monate und
eine Woche.

L]

Die Briicke ist keine Rennsirecke: Die
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 50

Stundenkilometer ist zugleich eine der
MaBnahmen, den Kraftfahrer vor Wind-
einfluB zu schiitzen. Auch durch den
sanften Anstieg (4 %) und nachts be-
leuchtete Windséacke wird der Fahrer
auf die luftigen Verhaltnisse 58,5 Meter
iiber dem Kohlbrand vorbereitet. Auf
der Briicke besteht Halteverbot; das
Briickengeldnder ist mit enger Spros-
senteilung versehen, die wie eine Ja-
lousie wirkt. Nachts sorgen 266 Lam-
pen auf acht Meter hohen Masten fiir
blendungsfreie  Ausleuchtung der
Fahrbahn.

[l

Die entscheidenden Daten: 1969 Aus-
schreibung des Modellwettbewerbs,
1970 Auftragserteilung. Am 8. Mai 1970
beginnt mit dem ersten Rammschiag
(Senator Kern) die Arbeit. Am 25. Ok-
tober 1973 ist Richtfest. Am 20./
21. September 1974 feiert Hamburg
mit einem Volksfest auf der Briicke
die Fertigstellung. Und am 23. Septem-
ber 1974, plinktlich ab 6.00 Uhr, heiBt
es: Freie Fahrt iiber den Kohlbrand.
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Die Arbeitsgemeinschaft
Kohlbrandbriicke:

Philipp Holzmann AG;
Beton- und Monierbau AG;
Polensky & Zdllner;
Siemens Bauunion GmbH;
Rheinstahl AG;

Hein, Lehmann AG;

Carl Spaeter GmbH.

Fahrbahnbelédge:
Deutsche Asphalt GmbH;
Malchow GmbH.

Korrosionsschutz:
Dreier-Werk GmbH.

Bauleitung in der

Behorde fiir Wirtschaft und Verkehr,
Strom- und Hafenbau:

Baudirektor Rudolf Schwab.

Die Briicke wachst zusammen:
Hoch iiber dem Kohibrand
wird Prazisionsarbeit ge-
leistet. Einschwenken,
verschweiBen, verschrauben —
dann werden die dicken
Stahlseile eingebaut.

Bis zu 450 Tonnen Last hangt
an einem solchen Seil (unten).






