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Presseinformation vom 4. Méarz 2011

Alter Elbtunnel in Hamburg wird Historisches
Wahrzeichen der Ingenieurbaukunst

Der alte Elbtunnel in Hamburg wird ,Historisches Wahrzeichen der In-
genieurbaukunst in Deutschland”. Das teilte die Bundesingenieurkam-
mer der Offentlichkeit im Rahmen einer Pressekonferenz am 4. Méarz
2011 in Hamburg mit. Mit der Titelvergabe wirdigt die Kammer eines
der bedeutendsten Ingenieurbauwerke des 20. Jahrhunderts. Der alte
Hamburger Elbtunnel, der den seit 2007 vergebenen Titel als achtes
Bauwerk erhalt, war der erste grol3e Unterwassertunnel auf dem euro-
paischen Festland und in mehrfacher Hinsicht schrittmachend.

Die Festveranstaltung wird am 7. September 2011, dem Tag, an dem
sich die Eroffnung des Elbtunnels zum 100. Mal jahrt, stattfinden.

Im Rahmen der Pressekonferenz stellte die Bundesingenieurkammer
und die Hamburgische Ingenieurkammer-Bau der Offentlichkeit die
Broschire ,Der alte Elbtunnel Hamburg® vor. Der von Sven Bardua
verfasste und reich bebilderte Band ist der achte in der Reihe ,Histori-
sche Wahrzeichen der Ingenieurbaukunst in Deutschland“ und kann ab
sofort bei der Bundesingenieurkammer telefonisch (030-2534 29 01)
oder Uber das Internet (www.bingk.de/order-hw) zum Preis von 9,80
Euro bestellt werden.

Informationen zu allen Historischen Wahrzeichen der Ingenieurbau-
kunst in Deutschland finden Sie unter
www.wahrzeichen.ingenieurbaukunst.de.

Weitere Informationen zum Elbtunnel und ein Foto sind dieser Meldung
beigefigt.
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Weiter Informationen zum alten Elbtunnel

Blick vom Schachtgebaude i den alten Elbtunnel
Foto: S. Bardua

Der alte Elbtunnel in Hamburg ist ein beliebtes Ausflugsziel. Ursache dafir ist vor
allem seine aulBergewohnliche Konstruktion mit den in einer offenen Stahlkonstrukti-
on fahrenden Aufziigen. In seinen riesigen offenen Schachten wird der Abstieg in die
Tiefe regelrecht inszeniert. Viele schmiickende Details machen ihn aul3erdem fiir
viele Besucher zum schonsten Tunnelbau der Welt. Doch der St. Pauli Elbtunnel, wie
er offiziell heif3t, ist auch ein herausragendes Ingenieurbauwerk. Denn der von
Grundwasser durchtrankte, weiche Baugrund forderte Arbeiter und Techniker erheb-
lich. Die Ingenieure hatten sich darauf gut vorbereitet. Und so verlief der Bau von
1907 bis 1911 weitgehend reibungslos.

Seitdem ist das etwa 450 Meter lange Bauwerk unter der Norderelbe zwischen St.
Pauli und Steinwerder ein wichtiger Bestandteil des Nahverkehrs zwischen der Stadt
und seinem riesigen Hafen. Fur Zehntausende von Pendlern hatte Hamburg so eine
von Wetter und Schiffsverkehr unabhéngige Verbindung geschaffen. Es gab auch
Uberlegungen, stattdessen eine Hochbriicke oder eine Schwebefahre zu bauen.
Doch eine Hochbriicke erschien aus Sicht der Erbauer zu teuer, eine Schwebeféhre
zu wenig leistungsfahig.

Die Stadt entschied sich fur den Tunnel, obwohl er wegen des schwierigen Unter-
grundes ein technisches Wagnis war. Vorbilder daftir gab es nur wenige: die Tunnel
unter der Themse in London und unter dem Clyde im schottischen Glasgow sowie
der 1899 eingeweihte Stralienbahntunnel unter der Spree zwischen Treptow und
Stralau bei Berlin. Der wie der Elbtunnel von dem Unternehmen Philipp Holzmann
erbaute Spreetunnel war der erste fir den Verkehr genutzte Unterwassertunnel auf
dem européischen Festland.

Wie bei dem langst stillgelegten Clydetunnel in Glasgow gibt es auch im alten Elb-
tunnel keine Tunnelrampen. Fu3ganger und Autos werden von grof3en Aufziigen zur
Tunnelsohle gebracht. Fir Rampen wéare aus Sicht der Erbauer auf der St. Pauli-
Seite zu wenig Platz gewesen und sie hatten die Baukosten erheblich nach oben
getrieben. Zudem hatten die Pferde vor den Fuhrwerken auf den ansteigenden Ram-
penstrecken viel Kraft aufbieten missen. Den spateren Si g des Autos haben
die Planer damals noch nicht erahnt.

Die beiden Rohren des alten Elbtunnels wurden im Schil z
von eisernen Rohren buddelten sich die Arbeiter mit Schaufeln und Hacken durch
Schlick, Sand und Stein voran. Dahinter entstanden die neuen Tunnelréhren aus

schmiedeeisernen Tibbings, innen und au3en mit Beton v im Bau dieser
Tunnelrdhren gab es im Detail viele Neuerungen bei den Vortriebsschilden und der
Konstruktion. Doch auch der Bau des Schéachte war einzi m St. Pauli- Pressereferat Bundes-
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Das Konzept fir den Tunnel hatte der stadtische Oberbaurat Ludwig Wendemuth
entwickelt. Den Auftrag fur den Bau erhielt das Unternehmen Philipp Holzmann, des-
sen Ingenieur Paul Rheindorff konstruktive Details der Tunnelverkleidung und der
Vortriebsschilde erarbeitete. Die Bauleitung Gibernahmen die Ingenieure Otto Stock-
hausen fur die Stadt und Franz Xaver Beck fir Holzman staltung
war der Architekt Otto W6hlecke verantwortlich.

Der Schildvortrieb und das Abteufen des Schachtes Steinwerder war nur mit Hilfe von
Druckluft méglich. Sie hielt Sand, Schlick und Wasser aus der Baustelle. Mit diesem
Verfahren in einer Tiefe von bis zu 26 Metern unter de egel wurde
auch Medizingeschichte geschrieben. Der nach Protesten der Arbeiter eigens einge-
stellte ,Pressluftarzt” Arthur Bornstein verbesserte mit seiner Ehefrau Adele (eben-
falls Arztin) die Arbeitssituation der Beschéftigten und erforschte die Druckluftkrank-
heit. Leider wurden die wissenschaftlichen Arbeiten dieser jiidischen Arzte weitge-
hend vergessen, weil die Machthaber im Dritten Reich sie systematisch unterdrickt
haben.

Chronologie

Erster Entwurf flr einen Tunnel von St. Pauli
nach Steinwerder

5. Januar 1901:

27. Marz 1907: Philipp Holzmann & Cie. erhalt den Bauauftrag

22. Juli 1907: Erster Spatenstich auf Steinwerder

2. Juni 1908: Baubeginn am Schacht St. Pauli

12. November 1908: Schacht Steinwerder im Rohbau fertig
24. Juni 1909: Luftausbruch aus der Ostrohre

30. November 1909: Schacht St. Pauli im Rohbau fertig

29. Marz 1910: Durchschlag der Ostréhre

1. Juni 1910: Durchschlag der Westrohre

7. September 1911: Tunnel fir den Ful3gdngerverkehr getffnet

30. November 1911: Tunnel fir den Gesamtverkehr gedffnet

1956: Einbau einer Tunnelbeliftung

1959: Einbau von Rolltreppen

Mérz 1982 bis August Tunnel wegen des Baus eines Sicherungsde-
1983: ckels geschlossen

1992: Rolltreppen ausgebaut

1994 Beginn der Grundinstandsetzung

Technische Daten

Innendurchmesser Schachtgebaude: 22m

Hubhdhe der Aufziige: 23,50 m

Hohe von der Schachtsohle bis zur Decke des 41,20 m
Maschinenraums:

GroRter Abstand zwischen Fahrbahn und mittle- | ca. 21 m

rem Hochwasserspiegel:

Lange der Réhren: 426,50 m

Fahrbahnbreite: 1,82 m (seit 1928: 1,92 m)
AuRerer Durchmesser der eisernen Tunnelréh- 592m

ren:

Jedes Tunnelrohr besteht aus 1.695 Ringen mit 25 Zentimetern Breite, die aus
jeweils sechs schmiedeeisernen Tubbings zusammengesetzt sind.

In beiden Schachtgebduden arbeiten jeweils sechs Aufziige:

je zwei Aufziige mit 10 und mit 6 Tonnen Tragkraft fir Fahrzeuge sowie zwei
Personenaufziige mit je 2,4 Tonnen Tragkraft.
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