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Faherinnenanpassung Unter- und A iemelbe

Die Verkehrspolitik der Bundesregie-
rung setzt auf cine Strategie, die die
umweltfreundlicheren Verkehrstri-
ger und damit maBgeblich auch die
Schiffahrt stirkt und sic in ein inte-
griertes und vernetztes Gesamtver-
kehrssystem einbindet. Die Bundes-
regierung ist entschlossen, die mari-
time Wirtschaft und die Wettbe-
werbsfihigkeit der deutschen Seehi-
fen zu fordern. Neben der Stirkung
der ordnungspolitischen Rahmenbe-

" dingungen erfordert dies eine kon-

sequente Fortsetzung der erfolgrei-
chen Investitionspolitik unter'gleich-
zeitiger Wahrung der Belange von
Natur und Umwelt.

Diese Leitlinien gelten auch fur die
von uns mit erheblichem finanziel-
len Aufwand betriebenen 14,5 m-
AusbaumaBnahmen in der Aulien-
und Unterelbe.

Mit den vorgesehenen umweltver-
triglichen AusbaumaBnahmen ge-
wiihrleistet die Bundesregierung, dafy
der Seehafen Hamburg und die gan-
ze Region nicht von der zukunfts-
trachtigen und modernen Container-
schiffahrt abgekoppelt werden. Der
Hafen Hamburg wird damit auch in
Zukunft seiner Bedcutung als
Schnittstelle und ,,Gateway* fiir den
deutschen und europiischen Aufen-
handel gerecht werden kénnen. So
tragen wir zur Sicherung des Wirt-
schaftsstandorts Hamburg und
Deutschland insgesamt bei, wir si-
chern Arbeitsplitze und leisten einen
wichtigen verkehrspolitischen Bei-
trag fiir die Entlastung der Strallen
und zur Stirkung des Seeverkehrs.

Mit anderen Worten: Dic Investitio-
nen des Bundes in die Fahrrinnen-
anpassung Unter- und Auflenelbe
sind gut angelegt und reihen sich ein
in das verkehrspolitische Gesamt-
konzept der Bundesregierung!

Matthias Wissmann

Bundesminister fiir Verkehr



Dic Elbe . Geschichte und Gegenwart ciner Region

Elbkarte aus dem Jahre 1567 von Melchior Lorichs

Fahrrinnenanpassung Unier- und AufBlenclbe

Die Entwicklung der Freien und
Hansestadt Hamburg zu einer wirt-
schaftlich florierenden Millionen-
metropole ist ohne ihre unmittelba-
re Lage am Verkehrsweg Elbe, ohne
ihren Hafen undenkbar. Der Hambur-
ger Hafen ist heute cin wichtiger
Knotenpunkt im nordeuropiischen
Logistikverbund. Dabei hat die tra-
ditionell enge Verkntipfung von See-
verkehr und Hafenwirtschaft mit an-
deren Wirtschaftsbereichen dazu bei-
getragen, dafl Hamburg und die nord-
deutsche Region heute eine heraus-
ragende wirtschaftliche Position ein-
nehmen.

Voraussetzung hierfiir ist und bleibt
die Nutzung der Elbe als Seeschiff-
fahrtsstrale. Bereits Generationen
vor uns haben diese Maoglichkeiten
erkannt und begonnen, die Elbe als
Verkehrsweg zu erschliefien. GroBere
Schiffe und verbesserte Transport-
technologien haben dann dazu ge-
fithrt, daf} die Fahrrinne der Elbe den
Erfordernissen der Schiffahrt weiter
angepalit werden mubte.

Es ist unbestreitbar, dali nur durch
solche AnpassungsmaBnahmen die
Existenz des Hamburger Hafens ge-

“sichert werden konnte. Sicher ist al-

lerdings auch, daBl Natur und Um-
welt in der Unterelberegion hier-

durch in der Vergangenheit geprigt
und teilweise becintrachtigt worden
sind. Gleichwohl ist die Unterelbe
bis heute ein dkologisch wertvoller
und damit schiitzenswerter Lebens-

raum.

Um so wichtiger ist es heute, bei al-
len Eingriffen sorgfiltig abzuwigen
und jede unnitige Umweltbelastung
zu vermeiden. Die Herausforderung

.besteht dabei darin, den Erhalt der

Funktionsfihigkeit der Seeschiff-
fahrtsstrafe Elbe und den Schutz von
Natur und Umwelt miteinander in
Einklang zu bringen. Die jetzt von
Bund und Hamburg geplante Fahr-
rinnenanpassung von Unter- und
Aulienelbe an die Erfordernisse der
internationalen Containerschiffahrt
ist ein gutes Beispiel dafiir, daB es
moglich ist, mit kreativen und intel-
ligenten Losungen dieser Herausfor-
derung gerecht zu werden.

Wir sind daher iberzeugt, daB3 die
von der Bundeswasserstraf3enverwal-
tung und uns entwickelte Losung
zeitgerecht realisiert wird. Dies ist
auch erforderlich, da zur Sicherung
der Wirtschaftskraft und der Arbeits-
plitze des Hafens die Fahrrinnenan-
passung existenzielle Bedeutung hat.

"y

Prof. Dr. Erhard Rittershaus

Zweiter Burgermeister und Prises
der Wirtschaftsbehérde Hamburg



Cuxhaven 1594

Cuxhaven -
vom Schutz- und Eishafen zum
seeseitigen Hafenstandort

Zwischen 1543 und 1628 wurde auf
Betreiben der hamburgischen Schif-
fahrt an der Elbmiindung ein Haten als
Not- und Winterzuflucht vor Eis und
Sturm gebaut. Aus der kleinen Deich-
reihensiedlung entwickelte sich im
Laufe der Zeit eine bliihende Stadt. Der
Halen wurde erweitert und 1896 zum
Freihafen erklirt. Um die Jahrhundert-
wende wurde Cuxhaven auf Grund sei-
ner giinstigen Lage am seeschifftiefen
Fahrwasser der Elbe von modernen
Dampfschiffen angelaufen. Zu jener
Zeit verfligte die Stadt iber den groB-
ten Fischereihafen Deutschlands. Heu-
te ist Cuxhaven cin bekanntes regio-
nales Zentrum. Der Amerikahafen, Teil
des Cuxhavener Hafens, wurde 1992
von der Freien und Hansestadt Ham-
burg auf das Land Niedersachsen iiber-
tragen.

(
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Die Elbe - Geschichte und Gegenwarl emer Kegion

Auf dem Weg

zur Metropolregion

Geschichte
am Gezeitenstrom

Dic Elbe ist dic Lebensader der Elb-
region. Als Nahrungsquelle, als Trink-
wasserreservoir und als Transport-
weg sicherte der FluB dic Versorgung
der Menschen, die sich hier schon

frith ansiedelten.

Berithmtes Zeugnis der Geschichte
ist der Freibrief Friedrich Barbaros-
sas aus dem Jahr 1189, durch den die
Stadt Hamburg besondere Rechte
erhielt. Wenngleich die Echtheit die-
ses Schriftstiicks umstritten ist, war
es doch wegweisend fiir die histori-
sche Entwicklung. Hamburg erhielt
das Recht, Schiffe mit Hamburger
Waren ohne Elbzoll in die Stadt zu
fithren. Bei allen anderen Schiffen er-
hob die Stadt Stade Zoll. Ferner wur-
den den Hamburgern Fischereifang-
rechte auf der Elbe gewidhrt sowie
die Befugnis erteilt, in der Grafschaft
Holstein Bauholz zu schlagen und
dort ihr Vieh zu weiden.

Trotz dieser frithen wirtschaftlichen
Sicherung Hamburgs war die Zusam-
menarbeit der verschiedenen Hafen-
stadte erforderlich. So wurden zum
Schutze der Handelswege Territori-
al- und andere Vertragsabkommen
verabschiedet.

Mit dem Staatsver-

trag von 1921/22 gin-

gen die bis dahin von
unterschiedlichen Lin-

dern wahrgenommenen

Aufeaben an der Wasser-

strale Elbe einheitlich auf

das Deutsche Reich iiber. Eine
Ausnahme bildete der innerhalb
Hamburgs gelegene Teil des Stro-
mes, der auch heute noch von der
Hansestadt verwaltet wird. Der Bund
Gbernahm 1945 die Bundeswasser-
strafe Elbe in seine Verwaltung.

Die Elbe als
Verkehrsweg

Mit einer Lange von 1.100 km von
der Quelle bis zum Meer édndert die
Elbe ihren Charakter auf diesem Weg
grundlegend. Von ihrem Ursprung
bis kurz vor Hamburg fliefit sie in
eine Richtung — dieser Teil wird als
Ober- und Mittelelbe bezeichnet.
Hieran schlieit vom heutigen Wehr
bei Geesthacht bis zur Nordsee die
Tideelbe an. Dic vom Tidewechsel
bestimmte Strémungsrichtung dndert
sich in diesem Abschnitt zweimal am
Tag.

Bei der Tideelbe wird nochmals dif-
ferenziert: Vom Wehr bei Geesthacht
bis Bunthaus spricht man von der
oberen Tideelbe. Daran schlieBt sich
das Stromspaltungsgebiet — die Nor-
der- und Siiderelbe — an. Die niich-
sten 100 km bis Cuxhaven bildet die
Unterelbe. Als Aulienelbe reicht der
Fluf} schlieflich gut 40 km in dic
Deutsche Bucht hinein.

Fiir den Schiffahrtsweg Unterelbe ist
der Gezeitenstrom seit jeher prigend.
Auch ohne technische Antriebskraft
konnte jedes Schiff die Elbe mit
der Flut von der See bis in

die Ndhe von Lau-

enburg auf-

wirts und abwirts be-

fahren, wenn das Schift mit Hilfe
einer leichten Brise steuerfithig blieb.
Unentbehrliches Hilfsmittel wurde
der Gezeitenkalender — der Fahrplan
fiir die Verfiigbarkeit der Naturkratt,

Fahrrinnenanpassung Unter- und Aullenclbe

Die Gezeiten sind nicht nur in der
Unterelbe wirksam, auch die vielen
Nebenfliisse werden durch den
Wechsel von Ebbe und Flut beein-
fluBt und damit fiir die Schiffahrt
zuginglich. Neben Hamburg haben
Orte wie Bremervorde an der Oste,
Itzchoe an der Stor, Stade an der
Schwinge oder Liineburg an der Il-
menau aus der Lage am Gezeiten-
strom ihren Nutzen gezogen. Die
AuBen- und Unterelbe bildete zu-
sammen mit den Nebenfliissen, Ka-
nilen, Hafenpriclen, Strandhifen
und sonstigen Anlegeplitzen ein auf
nattirlichen Bedingungen beruhendes
Verkehrssystem, das Landschaft und
Wirtschaft der Region prigte.

Grundrif3 von Gliickstadt um 1500

Gliickstadt —
ein danischer Konkurrenzhafen

1617 erhielt Gliickstadt von Christian
IV, Konig von Dianemark und Herzog
von Schleswig und Holstein, die Stadt-
rechte verlichen. Die am Reil3brett ent-
standene Festungsanlage sollte ein di-
nischer Konkurrenzhafen zu Hamburg
werden. Schon bald entstand hier ¢in
internationaler Hafen- und Handels-
platz. Bis 1867 war Gliickstadt Landes-
hauptstadt des kéniglichen Anteils von
Holstein,

Nach dem zweiten Weltkrieg breitete
sich der Ort iiber die Grenzen der Stadt-
mauern aus. Bis dahin zdhlte Glick-
stadt. wegen der begrenzten Fliche in-
nerhalb der Festungsmauern, zu den
Stidten mit der hichsten Bevélke-
rungsdichte in Schleswig-Holstein.
Heute ist Gliickstadt ein wichtiger re-
gionaler Industrie- und Gewerbestand-
ort.



ca. 1500

Der Ewer

Mit dem Ewer konnten auch seichte
Hafenpricle angelaufen werden. Eine
andere Moglichkeit war z.B., vor Blan-
kenese bei Hochwasser den Strand an-
zusteuern und das Schiff bei Ebbe
trockentallen zu lassen. Dann fuhr man
mit Pferdewagen an das durch seinen
Plattboden véllig aufrecht stehende
Schiff heran, um die Transporigiiter zu
ldschen und zu laden. Mit der Flut setz-
te der Ewer die Fahrt wieder fort,

ca. 1850

Von der Kogge

zum Containerschiff

Lastensegler und
Handelsschiffe

Die Geschichte des Handels und des
Transportwesens auf der Elbe spie-
gelt sich im Schiffbau wider.

&

Ein besonders altertiimlicher Schiffs-
typus ist der Ewer — ein Lastenseg-
ler, den es in vielen Variationen gab.,
Kennzeichnend fiir dieses Schiff sind
der geringe Tiefgang und ein breit-
fldchiger, platter Boden. Der Ewer
wurde im Giiternahverkehr zwischen
Liineburg und Cuxhaven ecingesctzt
und fiir Fahrten zu Kiistenstandorten
an der Nordsee, z.B. den ost- und
nordfriesischen Inseln, genutzt.

Mit der Entwicklung der ,Kogge™,
cinem dickbduchigen, aus Balken ge-
zimmerten Segelschiff, bildete sich
die Schiffahrt heraus — der Transport
groflerer Warenmengen. Die Hanse-
kogge begriindete im Mittelalter
Reichtum und Ansehen der deut-
schen Hansestidte. Der Schiffbau ge-
horte zu den Hauptaufgaben der Han-
se. Aufl den hansischen Koggen wur-
den russische Pelze, Wachs, Getrei-

ca. 1930

de und der Bernstein aus dem Ostsee-
raum sowie das Holz Skandinaviens,
Fésser mit Hering und vieles mehr
transportiert. Im 19. Jahrhundert
wurden die schnellen Klipper einge-
setzt, Segelschiffe, die vor allem Tee
und Gewiirze aus Ostasien transpor-
tierten.

Aufbruch in ein
neues Zeitalter

Mit der Erfindung der Dampfmaschi-
ne brach ein neues Zeitalter an. Pro-
duktion, Handel und Verkehr durch-
lebten einen revolutiondren Wandel.
Aus Handwerksbetrieben wurden Fa-
briken, die Massenfertigungen er-
moglichten. Eisenbahn und Dampf-
schiffe verliehen dem Transportwe-
sen neue Dimensionen,

Die Dampfschiffe machten den See-
transport unabhiingig von der natiir-
lichen Antrichskraft des Windes. Ent-
sprechend konnten die Ladungen
schneller transportiert werden, die

Disponierbarkeit erhéhte sich. So

wurde das Segelschiff zu Beginn des
20. Jh. verdringt.,

1/
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Fahrrinnenanpassung Unter- und Aulenelbe

Entwicklung des Giiterumschlags im Hamburger Hafen seit 1886
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Schiffbau im
20. Jahrhundert

Die Weiterentwicklung der Schiff-
fahrt ergab sich durch den Einsatz
von Dieselmotoren. Schnelligkeit
und Ladungskapazitit konnten er-
heblich gesteigert werden.

Die beiden Weltkriege und ihre kri-
senhaften Auswirkungen fiir die
Wirtschaft brachten auch der Schiff-
fahrt einige Riickschlige. Viele
Schiffe wurden abgewrackt, Linien
wurden eingestellt. In der Wiederauf-
bauzeit der 50er Jahre entstanden

die Spezialschiffe zum Transport

1950
1970
1987
1995

von Massengiitern wie Rohol oder
Schiittgiiter.

In den 60er Jahren wurden die ersten
Frachter fiir den Containertransport
gebaut, Die Container revolutionier-
ten den Schiffstransport in den nach-
folgenden Jahren. Immense Zeitein-
sparungen ergaben sich nicht durch
die 'Erhdéhung der Transportge-
schwindigkeit — hier war man bereits
an die Grenzen gestoflen — sondern
durch die Steigerung der Umschlag-
geschwindigkeit im Hafen.

heute

Stade — Handelsplatz und
Mitglied der Hanse

Die Schwinge verbindet Stade mit der
Elbe und begriindete die historische
Bedeutung der ehemaligen Sechafen-
und Hansestadt. Auf Dauer war die
Schwinge jedoch zu klein fiir die wach-
senden Schiffsgrofien. Mit dem Auf-
kommen der Dampfschiffe gentigten
auch die alten Hafenanlagen den An-
forderungen der Schiffahrt nicht mehr.
Das eflge Fleetund zu geringe Wasser-
ticten erlaubten es nur noch den fla-
chen Fracht-Ewern, den Stader Hafen
anzulaufen. Als 1883 eine neue Hafen-
anlage erstellt wurde, waren die moder-
nen Kisten- und Seeschiffe bereits auf
andere Hifen ausgewichen.

In den letzten 30 Jahren siedelten sich
in Stade verschicdene industrielle
GroBunternehmen an. Auch mittelstan-
dische Handwerks-, Handels- und Ge-
werbebetriebe florieren, eine Entwick-
lung, dic heute weit iiber Stade hinaus
ins Umland ausstrahlt. Einen direkten
Zugang zur Elbe hat sich die Stadt mit
dem Elbehafen Biitzfleth gesichert.

"




VYon der Wasserbaukunst
zum Strombau

Diipe-Ordnung

Die Diipe-Ordnung — ca. 1530 erlas-
sen — war eine Art strompolizeiliche
Vorschrifi. die schon frith die Bemii-
hungen um die Erhaltung der Fahr-
wassertiefe aufzeigt. Danach war das
Abgraben von Sand an bestimmten
Eibuferstrecken verboten. Das Abladen
von Unrat, Kehricht und anderen Ma-
terialien im Alsterhafen, in den Fleeten
und im Elbstrom wurde unter Strafe ge-
stellt. Die Befolgung der Vorschriften
wurde von den Diipe-Herren iiber-
wacht, emer Kontrollkommission zur
Erhaltung der Wasserticfe.

Hamburgs Alsterhafen

Bis in das 17. Jahrhundert befand sich
der Hamburger Haten am Miindungs-
arm der Alster. Dieser Haupthafen war
in die Stadtbefestigung einbezogen. Als
es dort zu eng wurde, bezog man die
Elbe mit ein. Die gréferen, tiefergehen-
den Schiffe, wie Koggen und Krawee-
le, muliten sowieso vor der Stadt auf
Reede (im Strom) liegen. Der Um-
schlag erfolgte mit Schuten, dic die
Giiter der Seeschiffe iibernahmen und
sie mit steigender Flut auf den Fleeten
zu den Speichern der Kaufleute brach-
ten. Durch den Ausbau des Hafens an
der Elbe zu cinem offenen Tidchaten
konnten auch dic grofien Schiffe in Ha-
fenbecken an Kaimauern festmachen.
Der umstindliche, zeitraubende Zwi-
schentransport mit Schuten entfiel.

Erhaltung des
Schiffahrtsweges

Jedes stromende Wasser hat das Be-
streben, sich selbst einen Weg zu
bahnen. Dies kann fiir die Schiffahrt
zu schr ungiinstigen Verhéltnissen
fithren. Die Bemithungen, die Schiff-
barkeitl der Unterelbe zu sichern, las-
sen sich daher Jahrhunderte zuriick-
verfolgen. Dabei ist die frilhere Be-
zeichnung ,,Wasserbaukunst™ keines-
wegs tibertrieben. Angesichts der
begrenzten technischen Maglichkei-
ten gehorten viel Erfindungsgabe,
aber auch Wissen und Erfahrung
dazu, um das natiirliche Geschehen
im FluB zu beeinflussen.

Fahrrinnentiefe der Elbe bei mittlerem Tideniedrigwasser

1860 1880
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Bis vor gut 150 Jahren nutzten die
Wasserbauer ausschlieBlich die na-
tirliche Raumkraft des Stromes, um
den Schiffahrtsweg zn erhalten. Hier-
bei wurden Stacks (Buhnen) gesetzt,
die die Stromungsgeschwindigkeit
erhohten oder die Stromrichtung
umlenkten.

Zur Kennzcichnung der Lage und
Tiefe des Fahrwassers wurden Ton-
nen und Baken (Seezeichen) ausge-
setzt. Der zwischen 1300 und 1310
errichtete Feuerturm auf Neuwerk
hatte den Zweck, die Fahrt in die
Elbmiindung zu erleichtern, vor al-
lem aber vor der Nihe der Untiefen
wiahrend der Dunkelheit zu warnen.

Ca. 1530 wurde in Hamburg die ,,Dii-
pe-Ordnung™ erlassen. Die Verord-
nung hatte den Zweck, absichtlich
herbeigefiithrte Versandungen und
Verschmutzungen der Elbe zu ver-
hindern.

1900

{ ()

Verbesserung des
Fahrwassers

Die Entwicklung immer groferer
Schiffe erforderte nicht nur die Er-
haltung, sondern auch cine Verbes-
serung der Fahrwasserverhiltnisse,
wenn die Elbe weiter als Transport-
weg genutzt werden sollte. Mit den
Dampfschiffen wurde endgiiltig der
Wandel eingeleitet. Unabhiingig von
Stromung und Wind wurden wesent-
lich gréflere Schiffsgeschwindigkei-
ten erzielt. Diese Vorteile der schnel-
leren Beforderung sollten nicht durch
ortliche Zufilligkeiten wieder aufge-
hoben werden, indem man erst eine
ginstige Tide abwarten mufite, um
dic Barren in der Elbe zu tiberwin-
den. Der Faktor "Zeit" spielte nun
eine wesentlich wichtigere Rolle.

Mit dem Einsatz von Dampfbaggern
konnten die Fahrwasserverhiltnisse
direkt verindert werden. Untiefen
wurden beseitigt und die Schiffbar-
keit der Elbe crheblich verbessert.

1950 1962

10,0 m 11,0 m

Vertiefungsmalinahmen in der Un-
terelbe fanden im 19. Jahrhundert
stets als Folge wirtschaftlichen Auf-
schwungs und zunehmenden Han-
dels statt.

Baggerarbeiten mufiten auch durch-
gefithrt werden, um die Fahrwasser-
tiefe zu erhalten. Aufgrund der na-
tirlichen Sedimentations- und Ero-
sionsvorginge verdnderte sich das
FluBbett stindig. Insbesondere durch
die Sturmfluten im Herbst und Win-
ter, aber noch stirker durch die Wir-
kung des Wasserzuflusses der obe-
ren Elbe — des sogenannten Ober-
wassers — verschlechterten sich die
Fahrwasserverhdltnisse alljihrlich.
Jeweils im Frithjahr, nachdem das
Eis geschmolzen und der Wasser-
stand niedriger war, wurden die Un-
terhaltungsbaggerarbeiten aufge-

nommen.

1969 1978

12,0 m (3.5 m

Dampfbagger auf der Elbe (ca. 1890)

Die Anfinge des Baggereiwesens

1846 wurde der erste Damptbagger auf
der Unterelbe eingesetzt, hauptsichlich
zur Beseitigung der Barren vor Blan-
kenese. Der Bagger hatte eine Greif-
tiefe von 5,7 m. Ende der 50cr Jahre
des 19. Jahrhunderts wurde die Ma-
schinenkraft der Bagger erhoht, und
man konnte 130 cbm Boden in der
Stunde baggern, Die Einsatzgebiete der
Bagger wurden nun immer grofer.




Naturschutzgebiet Heuckenlock

Das rund 120 ha grofie Naturschutzge-
biet Heuckenlock liegt im Siiden Ham-
burgs am rechten Stiderelbeufer. Be-
reits 1948 wurden Teile des Gebictes
unter Schutz gestellt. Seit 1977 ist das
gesamte Areal als Naturschutzgebiet
ausgewiesen. Mit itber 700 verschiede-
nen Pflanzenarten ist es das arten-
reichste Schutzgebiet des Landes Ham-
burg. Der hicr bestehende Tide-Auen-
wald mit StBwasserwatt und Quell-
moos ist einmalig in Europa.

Naturschutzgebiet Asseler Sand

Am linken Elbufer nérdlich von Stade
liegt das niedersichsische Naturschutz-
gebiet Asseler Sand. Das Marschgriin-
land und Feuchtgebiet ist Rastplatz fiir
Zugvbgel, z.B. Zwergschiwine und
Kormorane. Zahlreiche Wicsen- und
Rohrichtbriiter sind hier zu Hausc.

Umwelt -
eine Existenzgrundlage

Naturschutz als Basis

Die Ansiedlung von Industric und
Gewerbe, landwirtschaftliche Nut-
zungen, aber auch der Flichenbedarf
fiir Wohnraum, Freizeit und Erho-
lung haben den urspringlichen Le-
bensraum an der Tideelbe verindert.
Langst ist die Wachstumseuphorie
fritherer Zeiten der berechtigten Sor-
ge um die Umwelt gewichen, denn
die 6kologische Belastbarkeit der
Region ist begrenzt. Nur ein intak-
tes Okosystem sichert die Lebens-
grundlage der Menschen. Daher wer-
den heute erhebliche Anstrengungen
unternommen, Umweltbelastungen
zu reduzieren sowie Naturlandschaf-
ten zu schiitzen oder wieder herzu-

stellen.

An der Tideelbe sind auch heute noch
wertvolle dkologische Lebensrdume,
z.B. Wattflichen, Hochmoore, Réh-
richt- und Sumpffldchen und Binnen-
diinen, vorhanden. Dic ausgedehnten
Wiesen und Weiden dienen den Zug-
vigeln zur Uberwinterung. Eine Rei-
he dieser Biotope ist einzigartig in

ganz Westeuropa.

Entlang der Tideelbe wurde eine
Vielzahl von Schutzgebieten ausge-
wiesen. Hier hat heute der Natur-
schutz Vorrang vor anderen Nut-
zungswiinschen. Insgesamt gibt es
derzeit an der Elbe in den drei Bun-
deslindern Niedersachsen, Schles-
wig-Holstein und Hamburg 29 Na-
turschutzgebiete, 5 Landschafts-
schutzgebiete und 3 Nationalparks.

Strombau und
Hochwasserschutz

Strombau bedeutet immer auch ei-
nen Eingriff in die Natur, Verinde-
rungen im Flufibett und im Ufer-
bereich haben EinfluB z.B. auf das
Erosions- und Sedimentationsver-
halten, die Stromungsgeschwindig-
keiten und die Wasserstandsentwick-
lungen. Besondere Beachtung gilt
der méglichen Erhéhung der Sturm-
fluten.

Andere Einfliisse auf die natiirlichen
Gegebenheiten gehen vom Hochwas-
serschutz aus. So gingen z.B. durch
Eindeichungen von Vorlandfliachen
wertvolle Lebensridume fiir standort-
typische Pflanzen und Tiere verlo-
ren. Die Auswirkungen, die diese
Eingriffe fiir das 6kologische Gleich-
gewicht haben, hat man crst in den
letzten Jahrzehnten erkannt,

Aus der Vergangenheit mullte gelernt
werden. Sowohl bei Strombau- als
auch bei Hochwasserschutzmalinah-
men werden die dkologischen Gege-
benheiten heute in die Planungen
einbezogen.

Umweltschutz ohne
(Lénder-)Grenzen

Umweltbelastungen sind grenziiber-
schreitend. Entsprechend darf auch
ein sinnvoller Naturschutz nicht an
den Landesgrenzen enden. Dies gilt
in besonderem Mafle fiir eine Wirt-
schaftsregion, die sich iiber drei ver-
schicdene Bundesldnder erstreckt.

Ein Beispiel fir die zukiinftige 14n-
dertibergreifende Zusammenarbeit
ist die Unterbringung des Baggergu-
tes aus der Elbe.

Mit der Strémung werden Sand und
Schwebstoffe vorwiegend aus dem
Oberlauf mitgefiihrt, die sich in den
Hafenbecken und in der Unterelbe
als Sedimente ablagern. Die Ablage-
rungen miissen gebaggert werden,
damit die erforderliche Wassertiefe
fur die Schiffe erhalten bleibt.
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Das im Hafen gebaggerte Material
mufy noch gesondert behandelt wer-
den. Mittelfristig sind — bet weiter
abnehmender Schadstoffbelastung —
auch andere Verfahren denkbar. Das
Baggergut aus der Elbe ist dagegen
weitgehend unbelastet und kann im
Strom umgelagert werden. Auf die-
se Weise werden die Auswirkungen
fiir den Flul3 und das Ufergebiet mog-
lichst gering gehalten.

Fiir das im Hafen gebaggerte Mate-
rial betreibt Hamburg seit 1993 die
METHA-Anlage (Mechanische Tren-
nung von Hafenschlick). in der das
Baggergut nach KorngroBen in Sand
und Schlick getrennt wird.

Der belastete Schlick wird auf
Hamburger Landflachen deponiert.
Schleswig-Holstein und Niedersach-
sen haben grundsitzlich ihre Unter-
stiitzung bei der Unterbringung des
Schlicks zugesagt.

Naturschutzgebiet Haseldorfer
Binnenelbe mit Elbvoriand

Das Gebiet der Haseldorfer Binnenelbe
mit Elbvorland besteht aus einem
reichhaltigen Mosaik von Flachwasser-
zonen, Sitfwasserbereichen bis hin zu
Weidegebtischen. Das Terrain bietet
Lebensraum fiir eine reiche Insekten-
fauna und seltene Wiesenvogelarten.
Das rund 2.000 ha grofie Naturschutz-
gebiet gehort zum Bundesland Schles-
wig-Holstein.

Nationalpark Wattenmeer

In Niedersachsen, Schleswig-Holstein
und Hamburg wurden weite Teile des
Wattenmeeres zum Nationalpark er-
klart. Damit hat eine iiber die Landes-
grenzen hinausreichende Naturland-
schaft den nach dem bundesdeutschen
Naturschutzgesetz hochstméglichen
Schutzstatus bekommen.



Brunsbiittel - Industriestandort
an der Unterelbe

Die Entwicklung Brunsbiittels ist eng
mit der Schiffahrt auf der Elbe und spi-
ter auf dem Nord-Ostsee-Kanal ver-
bunden. Verschiedene chemische Grofi-
unternchmen haben sich hier angesic-
delt. Die Firmen nutzen neben der lei-
stungsfahigen binnenwirtigen Ver-
kehrsanbindung vor allem den direk-
ten Zugang zum seeschifftiefen Was-
ser. Brunsbiittel hat sich mittlerweile zu
einem der wichtigsten Industriestand-
orte Schleswig-Holsteins entwickelt.

Industriestandort Brunsbiittel

{
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Verkehrsdrehscheibe

des Nordens

Die norddeutsche
Wirtschaftsregion

Die Elberegion steht im Zentrum
weltweiter Handelsbezichungen.
Traditionell werden groflie Teile des
Warenhandels zwischen europi-

‘ischen und ostasiatischen Staaten

tiber den Hamburger Hafen abgewik-
kelt. Neue Partner und Markte in Mit-
tel- und Osteuropa sind in der jin-
geren Geschichte — wieder — hinzu-
gekommen.

Die Elbe als Verkehrsverbindung
sorgt fiir {iberregionalen und interna-
tionalen Anschlufl der Region. Ne-
ben anderen Verkehrstrdgern trage
dic Elbe entscheidend dazu bei, dafy
die Drehscheibe fiir den Gliterum-
schlag in Bewegung bleibt. Und
nicht zu vergessen: Der Seeschiff-
transport ist meistens dic 6kologisch
giinstigere Alternative.

Der Hamburger Hafen
im Trend

Die Umschlagmengen im Hambur-
ger Hafen liegen schon seit Jahren
im Aufwiértstrend. Damit steht Ham-
burg an der Spitze der deutschen See-
hafen. Die Zuwichse resultieren vor
allem aus- der Standortattraktivitit
fiir den Containerverkehr. In der
Rangfolge der weltweit bedeutends-
ten Containerhdfen nimmt Hamburg
den 6. Platz ¢in.

Fahrrinnenanpassung Unter- und Aullenclbe

Arbeitsplatz Hafen

Der Hamburger Hafen ist einer der
Hauptarbeitgeber der Region. Um
die 15% aller Hamburger Arbeits-
plitze sind direkt oder indirekt vom
Hafen abhingig. Die Hafenwirt-
schaft im engeren Sinn stellt heute
nur noch knapp ein Drittel der haten-
abhidngigen Arbeitsplatze. Hierzu
zdhlen die Schiffahrt, Umschlags-
betriebe, Speditionen und Lager-
betriebe.

Das Spektrum der hafenabhingigen
Branchen reicht von der Hafenin-
dustrie mit mineralol- und metallver-
arbeitenden Betrieben bis hin zu
Banken und Versicherungen, die zum
Beispiel in der Auflenhandelsfinan-
zierung oder der Seetransportversi-
cherung titig sind. Dazu kommen 6f-
fentliche Verwaltungen wie Zoll,
Strom- und Hafenbau, Eisenbahnge-
sellschaften, das Wasser- und Schiff-
fahrtsamt sowie die Lotsendienste.

Der Hafen ist fiir viele Betriebe ein
wichtiger Auftraggeber. Man spricht
hier von indirekt hafenabhidngigen
Bereichen. Dazu gehéren das verar-
beitende Gewerbe, der Dienstlei-
stungssektor (z.B. Speditionen, Mak-
ler) und die Bauwirtschaft.

Die Qualitdt der Arbeitsplitze im Ha-
fen hat sich im Laufe der Jahre ge-
wandelt. Frither sorgte ein Heer von
Stauern und Lagerarbeitern fiir den
Umschlag der Giter. Handarbeit und
Muskelkraft standen im Vorder-
grund. Mit dem Einzug des Contai-
nerverkehrs in den 60er Jahren hat
die Mechanisierung des Umschlags
erhebliche Fortschritte gemacht.
Heute sind mehr und mehr qualifi-
zierte Spezialisten im Hafen beschéif-
tigt. Der Hamburger Hafen hat sich
zu einem modernen Universalhafen
mit Logistik- und Dienstleistungs-
zentren gewandelt. So sind zum Bei-
spiel in der Datenkommunikation
villig neve Arbeitsplitze entstanden.




Zusammen die

Zukunft gestalten

Wirtschaftliche
Ausstrahlungseffekte

Die Elberegion ist eng mit der Stadt
Hamburg verbunden. Ein Kennzei-
chen hierfiir sind die zahlreichen

Berufspendler.

Heute werden ca. 20% aller hambur-
gischen Arbeitsplitze durch Berufs-
cinpendler besetzt. Oder andersher-
um betrachtet: Jeder dritte Erwerbs-
titige des Umlandes ist in Hamburg
beschiftigt.

Gemal der letzten Volkszihlung
stieg die Zahl der Pendler zwischen
1970 und 1987 um 59% auf gut
213.000 Arbeitnehmer an. Der gréBte
Anteil der Pendler kommt aus den
unmittelbar an Hamburg angrenzen-
den Kreisen. Spitzenwerte zeigen

sich in den Kreisen Harburg und

Pinneberg, in denen der Pendleran-
teil bei den Erwerbstétigen zwischen
36 und 45% liegt.

Anteil der Berufspendler
nach Hamburg

an den Erwerbstitigen
der Region
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Perspektiven

Intolge der politischen Veriinderun-
gen der letzten Jahre ist die Unterel-
beregion aus ihrer Randlage in das
Zentrum europdischer Wirtschafts-
rdume geriickt. Die Deutsche Ein-
heit, die Neuorientierung Osteuropas
und der europiische Binnenmarkt
haben zusétzlich fiir einen kriftigen
Wachstumsschub gesorgt.

Die Wachstumsraten des Hafens be-
statigen den Aufwirtstrend. Wenn
dic Umstrukturierung zum universel-
len Logistik- und Distributionszen-
trum in den kommenden Jahren er-
folgreich weitergefithrt wird, kann
der Hamburger Hafen seine Stellung
als Drehscheibe fiir den européischen
Warenverkehr weiter ausbauen. Ins-
besondere der Handel mit den ex-
portorientierten Landern Ostasiens,
denen der Hamburger Hafen als Ein-
trittstor in den nordeuropiischen
Markt dient, sichert Zuwachsraten.

Im international anwachsenden Con-
tainerumschlag konnte Hamburg sei-
nen Marktanteil in den letzten Jah-
ren vergroBern. Das Containerauf-
kommen wird sich gemill der Pro-
gnosen bis zum Jahr 2010 verdop-
peln. Der Wettbewerb mit anderen
Hifen wird jedoch immer heftiger.

Nur wenn die notwendigen Infra-
strukturvoraussetzungen gewihrlei-
stet sind, kann der Hamburger Ha-
fen auch in Zukunft der européischen
Konkurrenz standhalten.

Chancen gemeinsam
nutzen

Die ganze Region ist gefordert, ih-
ren Beitrag fur die zuktnftige Ent-
wicklung zu leisten. Regional, bun-
desweit und international ist die Elbe
als Wasserweg gleichzeitig Binde-
glied und Standortvorteil fir die
clbnahen Gemeinden, Kreise und
Stadte.

Von der Wettbewerbsposition des
Hamburger Hafens ist die gesamte
Region betroffen, denn die wirt-
schaftlichen Impulse des Hamburger
Hafens wirken weit Gber die Gren-
zen des Stadtstaates hinaus. Um die
Konkurrenzfihigkeit zu sichern. ist
eine Anpassung der Fahrrinne an die
moderne Containerschiffahrt not-
wendig. Denn die Chancen fiir die
weitere Entwicklung der Unterelbe-
region stehen gut. Diese zu nutzen,
ist gemeinsame Aufgabe fiir die Zu-
kunfissicherung.

LDie aus den politischen Entwicklun-
gen der letzten Jahre sich ergebenden
Chancen kann dic Region nur in enger
Kooperation und durch Konzentration
aller Krafte aufgreifen und sinnvoll
nutzen. Dies setzt eine vertrauensvolle
Zusammenarbeit der Entscheidungstri-
geraller Ebenen voraus.™

(Auszug aus dem Regionalen Ent-
wicklungskonzept der Bundeslin-
der Niedersachsen, Schleswig-
Holstein und Hamburg, 1994).
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Ansprechpartner zum Thema
Fahrrinnenanpassung:

Woasser- und Schiffahrtsamt Hamburg
Herr Mante, Tel.: 040/44110-216

Moorweidenstrafe 14, 20148 Hamburg

Amt Stroh- und Hafenbau
Herr Ferk, Tel.: 040/3285-2812

DalmannstraBe 1-3, 20457 Hamburg




