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Zur E‘infUhrUng o .

bDas Gedeihen Hamburgs und seines Handels war von Jeher in hohem Mafle gleichbedeutend mit dem Gedelhen '
der deutschen Volkswirtschaft uberhaupt Die hamburgische P10n1ertat1gkelt steht aiich heute in erster L1n1e
© wenn es gllt in miihevoller Arbeit Deutschland eine neue Zukunft zu' bauen. Schon regt hamburgischer Unter-
~ nehmungsgeist wieder kriftiger die Schwmgen. Der Kampf um die Zwangswirtschaft ist vornehmlich in Hamburrg
- ausgetrageh worden. Hamburgische Kaufmannschaft-hat aufs neue die ersten stitkeren Briicken iiber den Ozean,
nach Amerika, geschlagen, Hamburglsche Welterfahrenheit findet in welthm ragenden, dlplomatlschen Stellen
Verwendung im deutschen Gesamtinteresse. o

. Vor allem aber ist es der Hafen Hamburgs, auf den sich die deutschen Zukunftahoffnunven glunden
- Wirtschatt und Technik gingen in Hamburg Hand in Hand den Weg zur G10Be Diese beiden- Geschwister sind

~hinfort noch mehr aufeinander angewiesen.

Aus dieser Erkenntnis heraus hat es die Geschaftsstelle der Hafenbautechnischen Gesellschatt im Einver-
nehmen ‘mit der Schriftleiting  des ,,\Vlrtschaftsdlenstes ibernommen, zur 2. ordentliche n Hau ptver-
sammlung dleser G esellschaft am 23 und 24. S eptemb er ein bonderheft herauszubrmﬂen

Hamburgs Hafen

und der Wlederaufbau der deutschen ertschaft

Es kann dabei zuniichst nicht ohne Riickblicke auf die. glanzv_olle Enthcklung vor -dem Knege abgehen. Noch .‘

~ immer kann kein restloser Einblick in die Aufgaben und Leistungen des Hafens im Kriege gegeben, konnen

die zurzeit schwebenden politischen und “wirtschaftlichen ‘Fragen nicht \‘réllig erschopfend behandelt werden. Fiir

die Aussichten der Zukunft muB der anf wiederaufbauende Arbeit gerichtete Wille maBgebend sein. Unter diesen

“ Gesichtspunkten haben die Mitarbeiter die Themata ihres engsten Arbeits- und ~Interessengebietes behandelt.

Dabei kamen Wirtschaft wie Technlk zu 1hrem Recht namentlich die Grenzgeblete zwischen belden fanden emge-r
hende Berucksmhtlguncr

Mochte das Heft bei allen Interessenten an . der Hafenbautechmschen Gesellschaft und den Lesern des
. \Vlrtschaftsdlenstes eine freundhche Aufnahme ﬁnden

‘ Wirtschaﬁsdienst. - v ‘ ,H'elifenbautechniéché""G'esel‘lsc‘haft./
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" Die Hafenbautechnische Gesellschaft

Von Geh, Baurat G. de Tﬁie rry, Professor an der Technischen Hochschule Charlottenburg .

Im Jahre 1914, wenige Monate vor Ausbruch des Welt-
krieges, wurde in Berlin auf Anregung des Herrn Baudirektors
Wendemuth, Hamburg, die Hafenbautechnische Gesellschaft
gegriindef. Der von Jahr zu Jahr sich steigernde- Giiterum-
tausch in den See- und Binnenhéfen, die mit Riesenschritten
fortschreitende - Entwicklung des Schiffbaus und der Wettbe-
werb der Héafen untereinander stellten die Ingenieure, denen
die Aufgabe zuféllt, durch zweckmiBigste Ausgestaltung der
Héfen dafiir zu sorgen, daB das Schiff mit geringstem Zeit-
verlust den Hafen erreicht und dort in kiirzester Zeit abgefer-
tigt wird, vor immer schwiérigere technische und wirtschaft-
liche Aufgaben. Dem Wunsche, durch Austausch der gesammel-
ten Erfahrungen die wissenschaftliche Behandlung aller mit
dem Hafenbau zusammenhéingenden Fragen zu ermoglichen, ent-
sprang daher die Absicht, in der Hafenbautechnischen
Gesellschait die Stitte fiir die Forderung dieses Zweiges
der technischen . Wissenschaften zu schaffen.

© Auf das engste mit den technischen Aufgében sind die’

Fragen des Betriebes verkniipft: Da die zweckmiBige Anord-
nung des Hafens und seines Betriebes in der Wettbewerb-
fihigkeit ‘des Handels zum Ausdruck kommt, handelt es sich

darum, — soll -die Hafenbautechnische Gesellschaft ihre Aui-
gaben voll erfiilien, — nicht nur die am Hafenbau und, -betrieb
Beteiligten, sondern - und in ganz hervorragendem MaBe —

auch den Kaufmann zur Mitarbeit zu gewinnen. Er,
der als Pionier in’ die weite' Welt zieht und Absaf fiir seine
Ware nur dann findet, wenn sie besser und billiger ist als “die
seines Konkurrenten, ist leten Endes derjenige, der in der
Preisgestaltung seiner Ware alle die Faktoren am deutlichsten
wahrnimmt, die es ihm ermoglichen, sein Titigkeitsfeld zu er-
weitern. - Hochste Wirtschaftlichkeit und techni-

sehe Vollkommenheit sind auch im Héfenbau so eng

verwandt, daB ein ersprieBliches Gedeihen der Hatenbau-
technischen Gesellschaft nur durch Mitwirkung der Kaufmann-
schaft uns erreichbar scheint,

In weitestem Umifange ist unserer Gesellschaft diese Mit-
arbeit zuteil geworden, und in ganz besonderem MaBe hat sich
wiederum die Opferwilligkeit der Kaufmannschaft der alten Han-
sestadt -an der Elbe bewdhrt. Der Weltkrieg brachte unseren
Héfen die Ruhe der Friedhofe und ldhmte jede Tétigkeit unserer
Gesellschatft.. Nach Beendigung des blutigen Kampfes, der mit
der Aufopferung unserer stolzen Handelsflotte ausging, lag die
Frage nahe, ob nach einem Frieden, ‘so schmachvoll wie er
noch nie in der Geschichte einem Feinde, der sich jahrelang
gegen - die Ubermacht der Welt tapfer wehrte, aufgezwungen
wurde, eine Hafenbautechnische Gesellschaft {iberhaupt noch
daseinsberechtigt sei. . Die in Berlin im Herbst vorigen Jahres
ahgehaltene Hauptversammlung unserer  Gesellschaft war der

Meinung, daB neue, sthwierigere technisch-wirtschaftliche Pro-

bleme. der Losung harren und faBte den Beschlu, nun - erst
recht alle Krifte anzuspannen, um an dem Wiederaufbau .des
Vaterlandes mitzuarbeiten. :

Wenn die Hafenbautechnische Gesellschaft nach der ersten -

Versammlung, die {iber ihr Schicksal entschied, in diesem Jahre
ihre zweite Versammlung in Hamburg abhilt, so sind meh-
rere Griinde hierfiir maBgebend. Die Tatsachen, -daB der-Ge-
danke, der zur Griindung der Gesellschaft fiihrte, in Hamburg

| gefaBt, und daB in den Kreisen der Hamburger Kautmannschaft
! das Vertrauen in unsere Bereitwilligkeit, Arbeit zu leisten, die

zunéchst der Wissenschaft, dann aber auch dem wirtschaftlichen
Leben Nubken bringen wird, durch tatkréftige Unterstiipung zum
Ausdruck kam, waren an sich allein schon ausreichend, um
uns die Pflicht aufzuerlegen, an der Geburtsstiitte der Hafen-
bautechnischen Gesellschaft unseren Dank abzustatten. Aber,
abgesehen hiervon, bietet woll kein Hafen des européischen
Kontinents eine solche Fiille von Anregungen wie gerade Ham-
burg. - In unserer schnellebigen Zeit vergift man nur zu
leicht, welche ungeheuren technischen Leistungen aus Hamburg
den ersten Hafen Europas geschaffen haben. Wer denkt heu-

‘tigen Tages daran, daB Hamburg noch im 12. Jahrhundert

garnicht an der Elbe lag und daB der Binnenhafen,
urspriinglich eine Bucht, durch welche die Alster in die Elbe
miindete, der Hafen Hamburgs war, an dem die kleinen Se-
éelfahrzeuge der damaligen Zeit an Pldhlen vertiut lagen, um,
vor Stréomung und Eisgang geschiitt, ihreALadung zu loschen?
Wer gibt sich heute dariiber Rechenschaft, da das erste
Hatenbecken Hamburgs, der -Sandtorhafen,  erst im
Jahre 1866 dem Betrieb iibergebeny wurde und daB dessen
Erbauung - erst -nach jahrzehntelangen Kémpfen ermoglicht
wurde? Und doch darf nicht unvergessen bleiben, daB der da-
malige Wasserbaudirektor Dalmann mit Miihe und Not
durch den Bau des Sandthorhafens als offenen Hafen, durch
seine Ausstatt‘ung mit Schuppen und Krénen, durch seinen

- AnschluB an das in den Kinderschuhen steckende Eisenbahn-

nets, den Grundstein zu dem deutschen Hafenbau legte. Die
Fiille geistiger Arbeit, die auf dem.Gebiet des Hafenbaus in-
Hamburg geleistet worden ist, kommt aber nicht nur in der
Schaffung der groBen Wasserfliichen, die seit der Erbauung
des Sandtorhafens bis zum Bau des Waltershofer Hafens die
Schiiffe der ganzen Welt nach Hamburg zogen, zum Ausdruck.
Zwischen der Erbauung des einfachen Bollwerks, mit dem die
Ufer des Sandtorhafens eingefaBt waren, und den Kaimauern,
an denen der groBte Dampfer der Jeftzeit, der Imperator,
fertiggestellt wurde, liegt, in dem Zeitraum eines halben Jahr-
hunderts zusammengedréhgt, eines der wichtigsten Kapitel des
Forischritts unserer technischen Wissenschaften.

Die Mitarbeit daran wird fiir alle Zeiten den Minnern
zur Ehre gereichen, die stets die Wege fanden, um Hamburgs
Stelling als Welthafen zu wahren und zu. meliren. In der
Errichtung der Kaischuppen, die mit- einer Breite von 14,8 m
und 60 m Linge den Bediirfnissen der sechziger Jahre vollauf
geniigten, schlieBlich mit 60 m Breite und 400 m Linge im
Kaiser-Wilhelm-Hafen eben ausreichien, um die -gewaltigen,
von Hamburger Dampfern angebrachten Ladungen zu fassen,
in dem Sprung von dem einfachen Damptkran mit 1,5 t Hebe-
vermdgen bis zu den elektrisch betriebenen Halbportalkranen
mit der dreifachen Leisturgsfdhigkeit, in dem' Fortschritt von

‘den primitiven Einrichtungen fiir das. Loschen und Ladgn von
‘Kohle und Getreide bis zu den vollkommenen Kohlen- und Ge-

treideverkehrsanlagen und in den vielen Einrichtungen, deren
bloBe Erwihnung schon zu weit filhren wiirde, liegt so viel -
Matérial, das den Fachmann zum Studium anregen muB, daB

allein mit Riicksicht auf diese Entwicklung die Tagung der

Hafenbautechnischen Gesellschaft in Hamburg - sich recht-

fertigte. ' '
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In. Hamburg- kann der Ingenieur erkennen, zu welchen

Eriolgen aul wissenschaitlicher Grundlage aufbauendes Kon-

nen zu iihren ‘vermag. Diese Erfolge konnten aber atich nur
dadurch erzielt werden, daf Wirtschaft und Technik, verfreten
durch den die Bediirinisse der Zeit mit klarem Blick rechi-
zeitig erkennenden Kaufmann und durch den Ingenieur, in ge-
meinsamer Arbeit an die Losung aller dleser Probleme heran-
traten.

Noch umhiillt dichter Nebel das Ziel,, dem das schwerbe-
'schad1gte Schiff deutscher Wirtschait zusteuert und die Sorge
um die kiinftige Ausgestaltung unserer Nordseehéfen, aui
welche das ganze Land stolz war, lastet hart auf uns:. Aber
wie in der Vergangenheit jeder, .sogar jahrelang andauernde
Stillstand, und selbst ein unverkennbarer Riickgang wie eine

_Hambut’gs‘Hafen'*)h - e

-Pause zu frischem Atemholen, zur Aﬁsammlung frischer. Krifte

wirkie, um einer neucn Zeit kraitvoller Entwicklung die Wege
zil ebnen, wird auch die Jetizeit, in der es zunéchst gilt, die
schweren Sturmschiiden auszubessern, schlieBlich doch zur
Ausristung fiir eine gliickliche, Segen brmgende neue Fahrt
ausgenutyt werden.

»Euch, ihr Gotter, gehdrt der Kauimann

Giiter zu suchen geht er, ) :

~doch an'sein Schiff kniipfet das Gute sich an®;

mit dem Wunsche, daB die Gotter auch in Zukunft dem Ham. -
burger Schiff, von dessen gliicklichen Reisen auch die Zukunfi
des Hamburger Hafens abhéingt, gnédig sein mogen, dankt die’
Hafenbautechnische Gesellschaft fiir das edelste Gut, die Gast-.
freundschaft die - Hamburg ihr gewdhrt.

Ber

Von Dipl-Ing, Walter Bottcher

"Im Gleichschritt mit den fester werdenden Handélsbe-'

ziehungen zwischen den alten Kulturstaaten des européischen
Festlandes und den neu erschlossenen Gebieten jenseits der

Meere mit ihrer iiberreichen Erzeugnisfiille sind die geogra--

phisch am meisten"begiinstigten Hifen Europas in kurzer Frist
zu ‘hoher Bliite gelangt. Neben seinen deutschen und auslindi-
schen Wettbewerbern hat sich ddbei der Hamburger Hafen
zu einer besonderen Vielseitigkeit entwickeln kénnen: Das Stiick-
gut gab ihm neben dem Massengut sein eigenartiges Gepriige.
FluBautwirts in das gewerbefleifige Hinterland schaute der
Blick seiner handelskundigen Erbauer ebenso aufmerksam wie

stromabwiirts auf die an ihren Hafen kniipfende, vielbefahrene

Meeresstrafie. Alle Teile der bewirtschafteten Erdgebiete waren
dureh seine unternehmungsfrohen Reedereien mit ihm verbun-
den. Immer vielgestaltiger wurden die Giiter, die nach Art,
Verpackung und Menge ihre besonderen Anspriiche an seine
Ausriistung stellten. So war aus den mannigiachen Faktoren

der geographischen Lage, der Handelsgestaltung und der Schiff- -

. fahrtsorganisation den hamburgischen Hafenbauern eine Ge-
samtaufgabe erwachsen, wie sie reizvoller und dankbarer kaum
“an einem anderen Plage zu denken ist. lhre Lﬁsung soll hier
in grofien Zugen umrissen werden,

Der Kleingutverkehr mit den alteren d. h. vorw1egend eng:

lischen Welthéifen -ist erst allméhlich durch den selbstdndigen
Massengutverkehr mit den iiberseeischen Rohstoffquellen ab-
gelost oder ergénzt worden. So dienten die ersten Hafenan-
lagen im neuzeitlichen Sinne allein dem Stiickgut. Der
Seeschiffk'ai, wie er im Anfang der -sechziger Jahle

des vorigen Jahrhunderts aus dem schopierischen Geist Jo--

hannes Dalmanns hervorging, begann dem Hafenbild
sein Geprége aufzudriicken. Die. vom - Strom,
kehrszubringer her in. das Land eingeschnittenen Becken,
an deren Ufern diese Kais errichtet wurden, zeigten
_die schmale, langgesireckte - Form, die -dank der aus-
- gedehnten Beriihrungslinie zwischen See- und Landverkehr
dem Kaibetriebe angemessen ist. Zwischen den beiden Reihen
der an den Ufern festmachenden Schiffe blieb wenig oder gar

kein Raum fiir Liegepldte. Indessen wurde die urspriingliche,

fir Hamburg seit Jahrhunderten kennzeichnende Betriebsart
des Loschens der auf dem Strom festmachenden Seeschiffe
mittels Hafenfahrzeugen schon damals durch den Kaiumschlag

*)} Unter demselben Titel ist vom Verfasser im Verlag von Otto Meifiner ein

Fiihrer erschienen, auf dessen Planbeilagen beziiglich der benannten Ortlichkeiten-

verwiesen wird.

dem Ver- |

stelle.

keineswegs verdréingt. Sie erhielt- sich dank dem ‘so alten’
Gewohnheiten innewaohnenden - Beharrungsvermdgen -und : der
immer noch bedeutenden Segelschiffahrt bis zur
einsefung in ihre Rechte bei dem spéteren ZufluB ‘des Massen-
guts, und so entstanden neben den ersten Becken mit Kai-

betrieb aui dem rechten Elbufer nach dem Muster des uralten. '

Niederhafens die Stromhafen vor dem GroBen Grasbrook. -
Erst mit dem. Zollanschluf im 9. Jahrzehnt, dem bedeu-
tungsvollen Wendepunkt in der Hafengeschichte, gewann die:
Zufuhr von ausgeprigtem Massengut, von See her wie aus °
dem Hinterlande, schnell an Bedeutung: Es. war das unverkenn--
bare Anzeichen, da der das Hinterland und das eigene Stidte-
bereich versorgende. Hafen nunmelr auch fiir Mittel-, Ost- und
Nordeuropa von Wert und Bedeutung wurde, daB er neben an--
deren deutschen Hifen der Volkswirtschaft des Deutschen Rei- .
ches den Anschlufl an die Weltwirtschaft gebracht hatte, dafi

er zum Welthafen geworden war,

Die Ruckwukung auf seine technische Ausgestaltung
konnte nicht ausbleiben. Denn das Massengut fordert anders-
Mittel zu seiner Bewéltigung als das Stiickgut. Es beansprucht
auf der einen Seite einfachere Bauwerke, auf der andern aber,
weitere Rédume. Der Umschlag ,im Strom“ zwischen Seeschiff
und Kleinfahrzeug trat, wie in den Zeiten des Niederhafens,
wieder stérker in die Erscheinung..Die Stromfléche im Hafen-
gebiet” veichte nicht mehr aus, da ein erheblicher Teil ihrer
‘Breite stets fiir den Verkehr freibleiben mufite. So ergab sich
fiir -die neueren Becken die Notwendigkeit groBerer Wasser-
flédchen, auf denen an einer oder mehreren. Reihen von Piahl-
werken der Umschlag ,im Strom“ neben dem ' Kaibetrieb an.
den Ufern stattfinden konnte.- Ein Vergleich des Segel-
schitf- oder Hansahafens mit dem Sandthor-,
Grasbrook- oder Baakenhafen zeigt den Unterschied.
Und selbst fiir den Stiickgutumschlag, dem der Kaibetrieb am.
vollkommensten dient, konnten die schnell weiterwachsenden -
Kaistrecken nicht allein mehr nutjbar gemacht werden. Aus -
Griinden der Wirtschaftlichkeit konnten die auf dem linken
Elbufer abgefertigten, grofien Seeschiiie das Beladen des ge-'
leerten Raumes nicht mehr in vollem' Umfang an den teuren -
und daher durch Kaigebiihren zu rentierendeén Kaianlagen be-
sorgen. Diese mufBiten vielmehr {iberwiegend dem Léschbetrieb.
dienstbar bleiben. Das - Beladen dagegen  erfolgte .in zu-.
nchmendem MaBe ,auf  dem - Strom“ unter Vermittlung
von Hafentahrzeugen zwischen Seeschiff und Giitersammel-’

Indessen wurde diese Trennung der beiden Betriebs-.

=%

Wieder-- .
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arten nicht vollig streng durchgefiihrt. Es ist fast zur Regel
geworden, daB das an der Kaimauer- festmachende Seeschif
seine Giliter je nach ihrer Art, ihrem Wert und ihrem betriebs-
technischen Bediirinis teils iiber den bau- und betriebstechnisch
kostspieligen Kai, teils auf dem minderbelasteten Wege nach
der Wasserseite in das Leichterfahrzeug 16scht bzw. von dort
ladet. Denn nach der Gebiihrenordnung gilt auch in dem leften
Falle das nach der Wasserseite abgegebene Gut als ,,im Strom*“
gel6scht.

Die angedeuteten Betriebsarten kennzeichnen das Hafen-
bild: Auf ‘dem rechten Elbufer, zwischen der auf der hohen
Geest gelegenen  Stadt' und dem Elbstrom, die langen, schma-
len Becken fiir die Schiffe der europédischen
Tahrt mit ihrer vorherrschenden Stiickgutladung, — auf dem

tie\gl;lut.erungen einer méglichst bequemen Zuginglichkeit beding-
©". Anordnung die weiten Becken fiir die Schifie der
N3 r0Ben Fahrt mit ihrer das Stiickgut iiberragenden Mas-
sengutladung, — das linkselbische Hafengebiet jenes aut dem
"rechten Ufer um mehr als das Doppelte an Ausdehnung iiber-
ragend {19 zu 9 km), — dazwischen das breite, den Hafenbetrieb
trénnende. Verkehrsband des Stromes, von dem am
Stadtufer ein Teil fiir den Stromumschlag, auf dem jenseitigen

ein Streifen fiir die Schiffbauindustrie abgetrennt ist.

Die Grenzen dieses gewaltigen Baubezirks (iiber
4000 ha) stromauf- und stromabwiirts verschwimmen infolge
von Bauarbeiten, die noch der Vollendung harren. Aufwiirts
entsteht auf dem - rechten Ufer in Billwédrder-Moor-

fleth ein neues weitgedehntes Hafenindustriegebiet mit Ka-

“nalanschlu an die Elbe, und abwirts dehnt sich allméhlich
gegeniiber Blankenese das Vorland von Hambur-
gisch-Finkenwédrder, der GroBSindustrie und Hafener-
weiterung vorbestimmt, iiber die Neubauten der Deutschen
Werft hinaus in den lefiten Zipiel hamburgischen Hoheits-
gebietes auf dem Elbstrom. Nur die Seeschiffahrt hat man
stromaufwérts fiir alle Zeiten durch die festen Elbbriicken
begrenzt, von denen die im Bau befindliche dritte, die Frei-
hafenbriicke, gleichsam die erneut betétigte Bekraftigung
eines so schwerwiegenden Entschlusses versinnbildlicht.

- Wie die fiir Hamburg ganz besonders kennzeichnende Ver-
einigung von Stiickgut und Massengut, so hat andrerseits die
enge Verkniipfung einer weit verzweigten Flufischiffahrt
mit der Seeschiffahrt das Bild des Hafens beeinfluBit. Auch die
FluBschiffahrt hat ihren méchtigen Aufschwung erst der zu-
nehmenden Massenbewegung von Rohstoffen, Lebensmitteln und
Baustoffen zu danken gehabt und forderte daher seit den acht-
,z1gér Jahren in steigendem Mafle Beriicksichtigung bei der Ha-

fenplanung. Mdglichst enge Beriihrung zwischen den beiden

Transportmltte]n des Weltverkehrs auf dem Wasser war die
zu stellende Hauptforderung. So durchdringen, auf dem linken
Elbufer ausgedehnier als auf dem rechten, die Anlagen fiir die
FluBschiffahrt die Flichen, die dem Seeschiif dienen. Um jede
Gruppe seeschifftiefer Becken schmiegt sich eine Kette von
FluBschiffhiifen, aneinandergereiht an dem’ Verkehrs-
barid zusammenhéingender Kanéle. Indem das FluBschiff
am obersten Ende des Hafens (Miiggenburger Schleu-
sen) in dieses System von {lachen, durch schnell zu off-

‘nende Sperrschleusen vor Durchstromung geschutj,ten :

‘WasserstraBen und Liég_eﬂéichen abbiegf, geht es -dem See-
schiff auf. dem lebhaft bewegten Elbstrom aus dem
“‘Wege. Erst an der Stelle des Giiteraustausches be-
rithtren sich belde, indem fast alle Seeschiffbecken an dem der
Elbe ahgekehrten Ende eine kurze Verbindung mit jenen An-

lagen der FluBschiffahrt aufweisen. ‘Die Form der FluBschiff-

“en Elbufer in einer durch die enge Landesgrenze und die

becken, die grundsiglichen Verkehrsforderungén in geringerem
MaBe unterliegt, konnte der verbleibenden Restiliche zwischen
den ‘annihernd rechteckigen Becken der Seeschiffahrt und der
unregelméBigen Begrenzung des Hafengeblets nach Bedarf an-
gepalt werden.

Ein nicht hoch genug zu bewertender. Vorteil fiir See-
und FluBschiffahrt wie fiir die gesamte Betriebsfiihrung liegt
in dem Umstand, daB der Hafen tro der nicht - unbetrécht.
lichen Einwirkung von Ebbe und Flut nicht dureh Schleu-
sen abgeschlossen, sondern als offener, jederzeit zu-
gidnglicher Tidehafen angelegt wurde.

- Seine Betriebsausriistung ldBt trof der verschle
denen Entstehungs7e1ten eine auffallende Gleichartigkeit erken-
nen. Nur in der — allerdings erheblichen — Vervollkommnung
von Einzelheiten, nicht in einer Abénderung des Grundgedan-
kens zeigt sich dutch die sechs Jahrzehnte der eigentlichen .
Hafengeschichte ein Wandel. Ein Zeichen, dafl man schon im
Anfang ohne Tasten und Proben das Rechte fand. Der Strom-
umschlag erfordert neben einer . ausreichenden Hafentiefe zu-
néchst eine groBe Anzahl von Pfahlwerken zum Fest-
machen der Haltetaue. Sie haben sich mit zuniehmender Hafen-
tiele .und Schiffsgrofe von der 9pféhligen bis zur 27-
pidhligen, in Cuxhaven sogar - bis" - zur 52 pfdhligen
Vertdudikdalbe fiir Imperatorschiffe entwickelt. Sehr
mannigfach sind. die Umschlagsvorrichtungen im
Strom, die mit der Zunahme der ganze -Schiffsriume fiillen-

i den Massengutladungen den Handbetrieb, das Jumpen und die

Schifiswinde ergéinzen muliten. Der massenhafte Zustrom eng-
lischer Kohle hatte die Einfiihrung von schwimmenden Koh-.
lenhebern verschiedenster Bauart zur Folge gehabt, der ge-
waltige Getreideumschlag die Anwendung zahlreicher Ge-
treideheber. Schwere Schwimmkréne und fahrbare
Dampfwinden geringerer Hubkraft (sogenannte Donkeys) er--
génzen diese durchweg im Privatbesif befmdhchen Umschlag-
mittel des Betriebs.,im Strom*,

~ Am Kai dagegen ist durchweg der Staat. Erbauer und
Besifter der Anlagen. Auch den Betrieb fiibrt er grundséify-

"lich selbst, indem er nicht nur die baulichen Anlagen ver-
-waltet und unterhilt, sondern auch das Betriebspersonal stellt.

Daneben hat er aber einen Teil der Kaianlagen an einige groSe
Reedereien verpachtet und ihnen die’ Betriebstiihrung auf
diesen Kaistrecken iiberlassen. Unter den’ Hauptteilen des
Kais ist zundchst die Kaimauer zu nennen. Sie ist
in -neuerer Zeit - durchweg in Beton mit Basaltverblen-
dung und Graniteinfassung errichtet und auf - hilzernem
Piahl- und Schwellrost gegriindet, -der landwirts durch
eine  hélzerne,. durch  Pfahlbocke  versteifte = Plahl-
cder Spundwand abgeschlossen ist. Stérke, verankerte Poller,
aus StahlguB, eiserne Halteringe und Ketten ermdglichen den
See- und FluBschiffen das Festmachen. Holzerne Streichpiéhle
oder leicht federnde Pfahlbiindel schiifen Schiff und Mauer vor
gegenseitiger Beschidigung. Leichtere Ufereinfassungen in
Form von versteiften oder verankerten holzernen Pfahl-
und Spundwiénden, an zwei Stellen (RoBkanal und
Kohlenbahnhof am Hofekanal) auch in Form von Eisen-
betonmauern kommen im -Hamburger Hafen nur da vor,
wo kein Kaiumschlag stattfindet. Dagegen sind auch die Frei-
ladekais (z. B. Afrikakai und Holthusenkai), fiir
die unmittelbare tberladung zwischen Schiff und Eisenbahn-
ohne Zwischenschaltung von Kaischuppen, mit Kaimauern aus-

. geriistet. Hinter der Mauerkante schlieBt beim normalen Kai

ein breiter Pilasterstreifen an, in dem in den meisten Fillen
ein Eisenbahngleis fiir die an diesen Strecken selteneren Félle
des unmittelbaren Uberladens oder auch fiir die gelegenthch auf
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diesem Wege betiitigte Bekohlung der Seeschiffe verlegt ist. Zwi-
schen Pflasterfldche und Kaischuppen liegt eine mehr oder minder
breite holzerne Rampe in Hohe der Ladeflédche der Eisenbahnwa-
gen. Uber den ganzen Fldchepstreifen vor ‘der wasserseitigen
Schuppenwand erstreckt sich der wagerechte Schenkel des win-
kelformigen Laufgeriistes der Kaikrdne, das einerseits dicht
an der Mauerkante, andrerseits auf einem ‘an der Schuppen-
wand - befestigten Tréger gefithrt wird. Die Krine bewegen
sich auf diesen Geriisten in einer den Kaibetrieb nicht behin:
dernden Hohe und erreichen mit ihrem von einem dreh- und
klappbaren Ausleger gefiihrten Lasthaken die Schiffsluken und
- jeden Punkt der Kaifidche. Sie sind jett, mit Ausnahme einer
-einzigen Kaistrecke (Asiakai), elektrisch betriehen,. so-
fern nicht” an den #ltesten Kais noch die unbeholfenen Vor-
génger der Halbportalkrédne, die Rollkrédne, als
Zeugen eines iiberwundenen Zeitabschnitts noch stehen. Aber
auch unter ihnen gelangt die elektrische Betriebsart immer
mehr zur Herrschaft. Der Kaischuppen nimmt den breite-
sten Reum der Kaifléche ein. Mehr als seine iibrigen Werk-
zeuge spiegelf er die Eigenart -des Kaibetriebes wider. Er
dient in Hamburg nicht zur Lagerung, sondern ausschlieBlich
zur schnellen Aufnahme und ebenso schnellen Weiterverteilung
des Loschgutes. Zum Teil wird auch, wie friiher erwihnt, das
Ladegut in ihm gesammelt -und gesichtet. Er gibt seinen In-
halt der an seine Landseite mit 83—4 Lade- und Verschiebe-
gleisen anschlieBenden Eisenbahn oder dem an allen vier
Seiten an seine Rampen herangefiihrten StraBenfuhr-
werk, zum groBten Teil aber wieder nach dem Wasser zu
demFluBschiff und Hafenfahrzeug weiter, die die vom
Seeschiff freigegebene Stelle vor dem Kai einnehmen. Licht
und Luft, kurze und leicht zu benubende Foérderwege sind
Grundbedingungen fiir den Betrieb des Kaischuppens.

Aus der Gesamtheit dieser Tatsachen und Forderungen hat
sich in Hamburg der eingeschossige Kaischuppen von
stindig zunehmender: Breite .(von 14 auf 50 m) mit hellem Sel-

ten- und  Oberlicht entwickelt, dessen "dreischiffig {iberdachter,

praktisch unbegrenzt tragiihiger Boden die iibersichiliche Aus-
. breitung der Schiffsladung gestattet, ohne an Schuppenlénge
mehr zu beanspruchen -als die Schiffslinge mift. 'Nur .im
Fruchtverkehr, der sich durch vorwiegenden Weiter-
transport auf der Bahn kennzeichnet, erschien die Errichtung
~eines zweigeschossigen Kaischuppens
schuppen C-am Magdeburger Hafen) angebracht.
Hier wird die Wasserflédche vor dem Kai nicht vom FluBschift
beansprucht, ein Seeschiff ‘kann unmittelbar das andere ab-
" 16sen, und so- kann aus dem einen Schuppenraum die La-
dung eines Schiffes an der Landseite in die Bahn verladen

werden, wiahrend schon das nachste die seine in den andern

Schuppenraum entldscht. Auch da, wo Umschlag- und Lager-
geschéft- verschmelzen, wie im Betrieb der FluBschiffahrt, ist
ein ‘erfolgreicher Versuch mit einem zweigeschossigen Schup-

.pen gemacht (Schuppen der Vereinigten Elbe-

Schiffahrtsgesellschaiten am Moldauhaien).
Im Gegensaty zum Umschlagbetrieb fordert vollends das reine
Lagergeschiift unbedingt eine moglichst groBe GeschoB-
zahl bei weit massiverer Bauart, wie sie die zu einer ganzen
Speicherstadt vereinigten oOffentlichen Lagerhduser am
Nordrand des Hafengebiets, die beiden einzelstehenden Kai-
speicher A und B (jener, auch ,Kaiserspeicher genannt, als
_einziger am seeschifitiefen Wasser) in der Tat aufweisen. Ein-
facher und niedriger sind dje gleichfalls 6ifentlichen M a s sen-
gutspeicher am Moldau- und Saalehafen und die
ausgedehnten privaten Lagerhfiuser erbaut.

AuBer den vorher erwihnten Laufkrénen von meist 8 t

(Frucht-/
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Hubkraft stehen an’ den Kaié eine grofere Zahl von festéen

Schwerlastkrédnen bis zu 150 t Tragidhigkeit.
den Werftkréinen, die freilich nicht zu den 6ffentlichen Betriebs-
mitteln zéhlen, trigt der stirkste sogar 250 t (Blohm &
VoB, am Kuhw arderhaien)

Sonst verdienen von der maschinellen Ausrustung des Ha-
fens noch die privaten und offentlichen festen Kohlenum-
schlagseinrichtungen besondere Erwdhnung, so die
Verladebriicken am' Kohlenschiithaten, am landseiti-
gen Ende des Indiahafens (Kohlen- und Kokswerke), am
Reiherstieg (Kohlen-, Koks- und Anthracitwerke Gustav
Schulze, G. m.'b. H) und bei der Gasanstalt auf dem

"GroBen Grasbrook. Fir den Weg der Kohle aus

der Bahn ins Schiff sind auBer den- &lteren. Anlagen
der Hamburg- Amerika Linie neuerdings zwei verschieden
ausgefiihrte Kohlenkipper (Schwingkipper) von grofier

Leistungsiihigkeit in Betrieb genommen, die in denkbar voll-™

kommenster Weise den Forderungen auf schonende Behandlung
dieses so kostbar gewordenen Naturgeschenks entsprechen: fiir
die Beladung von Seeschiffen ist ein solcher auf dem Kohlen-
bahnhof am Xirchenpauerkal,
derer am Hofekanal (Peute) errichtet.

fir Flufischiffe ein an--

Unter

P

Mannigfaltis wie ‘die dem Umschlagbetrieb dlenstbare Ha- -

fenausriistung sind auch die Verkehrsanlagen. Fiir den
gewaltig anschwellenden Strom der Arbeiter, von deren téig-
lichem . Schatfen der Gang der Giiterbewegung abhéngt, und fiir
die auf dem Lande zu befordernden Giiter selbst war es nicht
leicht, die Wege zu bahnen, durch das Gewirr von Héfen und
Kanilen hindurch, -iiber und unter der Elbe hinweg von.der
Stadt bis in die fernsten Ecken des Hafens die Gleise der
Hafenbahn, die Kette der Fuhr werke zu leiten. Der Kern
des Problems lag in der vorsichtigen Abwiégung der Forde-

,rungen, die Land- und Wasserverkehr beziiglich des Wege-

rechts stellten .DaB, die Losung des Problems gelungen ist,
beweist die groBe Zahl von festen Briicken (im ganzen
114), darunter als groBte und bedeutungsvollste die schon er-
wihnten drei Elbbriicken, deren Errichtung ohne fiihibare
Behinderung des Wasserverkehrs moglich war. Kompromisse,
wie -sie sich durch den ZEntschluB zu beweglichen
Briicken: kennzeichnen, waren nur an acht. Stellen erfor-
derlich: sieben Drehbriicken und eine Rollbriicke
sichern hochgebauten Fahrzeugen den verh#ltnismiBig selten
begehrten Zugang zur Oberelbe und zum Reiherstieg.
Eine Hubbriicke mit geringem, einseitigem Hub (zwischen
Moldau- und Segelschiffhafen) und eine alte hol-

zerne Klappbriicke (Fdhrkanal) haben ihnen'gegen-.

iiber. nur untergeordnete Bedeutung,

) Neben den Elbbriicken besorgt der Elbtunnel, ‘ein in
seiner Verkehrsbedeutung und Bauausiuhrung iilberaus beach-
tenswertes. Bauwerk, die-landfeste Verbindung zwischen den

durch den Strom getrennten Hafengebieten. 21 m unter dem .

normalen Hochwasser der Elbe fiihren seine zwei 6 m weiten
Rohre den Verkehr zwischen den beiden 448,50 m voneinander
entfernten Fahrschéchten zwischen St. Pauli und Stein:
widrder hin- und heriiber. Die Insel Waltershof mit dem

"Neuen Petroleumhafen und seinen ausgedehnten Tank-

anlagen sowie dem Waltershofer- und Rugenberger
Hafen als den Vorldufern einer groBziigig geplanten Hafen-
erweiterung steht bisher noch nicht in landfester Verbindung
mit ‘den #lieren Hafenteilen.” Hier vermittelf fiirs erste eine
Féahranlage von eigenartiger Ausbildung den Eisenbahn-

anschluB iiber den Ko6hlbrand. Eins der beiden Eisenbahn- -

fahrschiife, die mit einem senkrechi verstellbaren Deck
sich dem ]ewelhgen Wasserstand anpassen, besorgt zuglelch
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den  Babnanschlub der Deutschen
kenwédrder.

Endgiiltig ist -die Irage einer wirklich betrxedlgenden Ar-
beiterbeforderung ncch nicht geldst.
chen kleinen Personenfédhrschiffe im Anschlufl an die
StraSen- und Schnellbahnen der Stadt kann ihr schon jeht
und gar bei weiterem Wachstum des Hafens nicht mehr ge-
niigen. . Der geplanten und in den Vorarbeiten schon weit ge-
‘diehenen Hafenschnellbahn gegenﬁber verteidigen An-
hinger der Siedlungspolitik den Gedanken einer Un-
“erbringung groBerer Menschermengen in niichster Nachbar-

We r.f t aut

schaft ihrer jetst von den Wohnbezirken weit abgelegenen Ar- -

‘beitsstitten. Diesen Losungsgrundsat; beriihrt auch das Pro-
blem einer Grenzerweiterung zugunsten eines schltfahrts und
hdndelbpohtxsch lebenstihigen , GroB-Hamburg®

_Fiir den elbabwirts gerichteten Passagierverkehr,
den tUberseeischen sowohl wie den Nahverkehr mit den Orten
der Unterelbe und den Erholungsstdtten der Nordsee, ist in
den St. Pauli-Landungsbriicken mit ihrer 420 m
langen schwimmenden Biihne, ihrem neun Briickenzugingen,
ihrem Doppeldeck und ihrem 200 m langen Empfangsgebdude
ein groflartiges Ein- und Ausfalltor geschaffen, das den bedeu-
tenden Anlagen * fiir die Abfertigung. der Passagier-
Schnelldampfer in Cuxhaven erganzend zur Seite
steht.

Neben den ggbchlldelten Bduton hat der Betricb noch eine
grofie “Anzahl wvon Nebenanlagen ins Leben gerufen. Fiinf
Elektrizitdtswerke erginzen, im Hafengebiet gelejen,
die stddtischen Stromquellen, indem ihnen hauptsichlich die
Auigabe zuféllt, d2n von dort kommenden hochgespannten Dreh-
strom in Gleichstrom geringerer Spannung umzuformen. Meh-
rere Wasserstandsanzeiger, u. a. an den Tiirmen des
Kaiserspeichers und der St. Pauli-Landungsbrﬁcken, unterrichten
den Schiffsfiihrer iiber die jeweilige Hohe des téglich viermal
um ‘durchschnittlich 2 m wechselnden Wasserstandes.

Zeitsignale befinden sich "auf den beiden Tiirmen,
auf ‘dem Speicherturm ein Zeitball, -auf dem der Lan-
“dungsbriicken ein Lichtsignal. Andere - Anlagen wiederum

“dienen der Sicherheit des Hafengebiets, so die 10-Hafenpolizei-
und 3 Feuerwachen, noch andere der. Wohlfahrtspflege und
sonstige'n‘ Zwecken, so die- Auswandererhallen, die

17 Speisehallen, die Unfallstationen, die

‘Trinkwasserversorgung fiir Schiffer; die beiden

-Fleischbeschaudmter, die Desinfektionsan-

“lagen und dergleichen. ~

Neben den Betriebsmitteln des Giiterumschlags ist auch
der-Giitererzeugung selbst von jeher ein weiter Raum

-im Hafengebiet zugestanden. Industrie und Schiffahrt genie-

-Ben daraus in gleichem MaBe Nufen. Jene durch die Verkiir-

“zung der Forderwege fiir Rohstoif und Ausfubrgut zwischen

‘Werkstatt und Seeschiff, diese durch die ausgiebige Gelegen-

- heit zum Neubau und zur Ausbesserung von Schiffen sowie
-durch den Gewinn aus einem zahlungskrditigen Riickfracht-

gut. Die Fiille der industriellen Betriebe, an deren Spite, wie

-eben angedeutet, der Schiftbau mit all seinen Nebenge-
werben steht, die aber auch in weitem Umfang der. Rohstoff-
veredlung dienen, 148t sich an dieser Stelle nicht einge-

"hender kennzeichnen. '

Ebenso kann hier nur kurz daran erinnert werden, daﬁ
di¢ Hamburger Hafenanlagen nur einen Teil des Gesamt-

hatensander Elbmiindung ausmachen. Die Héfen von,

Altqha, Harburg, Wilhelmsburg und Cuxha-
ven an der gemeinsamen ZufahrtsstraBe der Unterelbe

Fin-

Der Betrieb der zahlrei-

(Niedrig- .
wasser 8 m, Hochwasser 5,10 m iiber Hamburger Null) Auch

bilden mit ihnen zusammen eine festverschmolzene Verkehrs-
einheit. Ohne die Fahrstrafle der Unterelbe inshesondere wéren
jene Hiien nicht lebensfahig. Sie in ihren AusmaBen durch
gewaltige Baggerarbeiten und Regulierungswerke den immer
schneller gewachsenen Anspriichen der Seeschiffahrt anzupas-
sen und durch Tonnen und Leuchtfeuer bei Tag und
Nacht kenntlich zu machen, hat Hamburg stets als eine seiner
ersten Pilichten betrachtet. Das hochbedeutsame Ergebnis
jener Arbeiten ist die Erreichung und Erhaltung einsr
bei normalem Hochwasser fast durchweg 12 m - tiefen
Fahrrinng bis nach Hamburg hinauf. Auf den ebenso
wichtigen- Ausbau der Obereibe. hat Hamburg kei-
nen unmittelbaren EinfluB gehabt. Nur das rechte ham-
burgische Ufer bis Geesthacht und das iiberaus wichtige
Stromspaltungsgebiet abwirts der Bunthéduser Spife
unterliegt zum Teil seiner eigenen Verwaltung.

Endlich bildet der Hafen von Cuxhaven eine wich-
tige Ergdnzung der hamburgischen Anlagen. Hatte er schon
in. &lteren Zeiten seine wichtige Rolle als Schuf- und Eis-
haten, als Quarantine- und Lotsstation gespielt, so wurde er
durch seine geschiifite Lage am offenen Meer in den leften
Jahrzehnten auch fiir den Schnellverkehr der groBen
Post- und Passagierdampfer und nicht zuleft auch
fir die Hochseefischer el i zu einem unentbehrlichen Glied
des Gesamthafens.

Fiir seine Bewertung erscheint der Gesamthafen an der
Elbmiindung erst mit dem vollen Gewicht seiner wirtschaft-
lichen Geltung, wenn man zu den geographlschen und techni-
schen Vorziigen seine Freihafenstellung in die Wag-
schale legt. In beiden hamburgischen Hifen und auf dem
Strom gestattet sie in weitesten Grenzen.die vom Zoll unbe-
hinderte Bewegung der Giiter und aufierdem auf den Industrie-
plien des Freihafens ihre zollfreie Verarbeitung. So erst.
schlieBt sich der Rahmen, in dem sich unserm so vieler Er-
rungenschaften beraubten Volke sein groSter Hafen als ein
ungemeéin wertvolles und auf die Dauer nicht auszuschaltendes

- friedliches - Machtmittel fiir den Wiederautbau seiner Volks-

wirtschait und die Wiederankniipfung an die Weltwirtschatt
darstellt. . ’ .

. Was er geleistet ‘hat, bezeichnen einige Zahlen aus der
Statistik von 1913. Rund 16 000 Seeschiffe mit einem Netto-
raumgehalt von etwa 14 Mill." Registertonnen kamen in diesem
Jahre in Hamburg an. Sie hatten mehr als 1500 verschiedene

‘Hafen der ganzen Erde, zum Teil hdufig, angelaufen. 167 feste

Dampferlinien, deren Schiffe insgesamt iiber. 8000 Reisen ge-

| macht hatten, verbariden Hamburg mit allen Teilen der Erde.

Der von jenen Schiffen ‘vermittelte Warenverkehr betrug in
der Einfuhr 16% Mill. Tonnen im Werte von mehr als 4%
Milliarden A, in der Ausfuhr etwa 9 Mill, Tonnen im Werte
von nicht ganz 4 Milliarden . Unter den Flaggen iiberwog
weitaus die deutsche. Der Krieg sefste der so glinzend aufge-
stiegenen Entwicklung ein jihes Ende. Die Verkehrsziffer sank

‘fast auf Null. Nur ein geringtiigiger Verkehr mit den Ostsee-

Iindern, ausschlieBlich dem Kriegsbedarf dienend, konnte sich
erhalten. Tm iibrigen zeigte der Hafen das Bild eines groBen
Lagers fiir ganz Deutschland: Verpflegungsvorrite und Heeres-
gut fiillten dle Schuppen ‘und Lagerhéuser. .

Aber dle natiirlichen; technischen und-ideellen Grundlagen
‘auf denen Hamburgs Seegeltung fest und unerschiitterlich ruht,
erwiesen ihre Tragfiihigkeit, sobald die Blockade aufgehoben
wurde. Schon jet hat der Hafenverkehr re ichlich ein
Viertel der Ziffer von 1913 wieder erreicht. Nur weht
auf den weitaus meisten Schiffen, die unseren Hafen aufsuchen,
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-die- fremde Flagge. . So haben denn auch mehrfach auslindische
Schiffahrtslinien mit Erfolg versucht, sich neben den ‘mutig
-aufwiirts strebenden einheimischen Reedereien im Hafen festzu-
‘sefgen, in erster Linie amerikanische und englische. Wie schwer

also auch auf Hamburgs Wirtschaftsleben der Friedens'vertrag'

lgsteﬁ, der die Elbe zu einem internationalen Fluf macht, der uns

\v" oo T

stellen, der aber auf der anderen Seite wiederum den Fortbe-

-stand der Freihafenstellung gewihrleistet, so mehren sich doch

die Anzeichen eines neuen Aufschwiings. Und selbst bei vorsich-
tigster Wertung solcher Zeichen darf Hamburg und mit -ihm

das Reich mutvoll' und zuversichtlich in -die Zukunt schauen.

Dle hamburglsche Industrle in 1hrer Bemehung zum Hafen

 Von Dr. H. Rasch, Direktor des Hamburglschen Gewerbeaufsichtsamts

"In ihren groften und w1cht1gsten Zwelgen ist die hambur-
-gische’ Industrie mit dem Hafen eng verbunden. Da sie sich
erst nach dem- ZollanschluB}, etwa vom Jahre 1880 ab, zu

ihrem gegenwértigen - Stand ausbilden konnte, 148t sich in .

ihrer heutigen Gestalt noch die schnelle Entwicklung erkennen.
Alle Industriezweige, die Handel und Schiffahrt forderten, sind
entschlossen angebaut und in der kurzen Zeit zu hoher Bliite
gebracht.  Der Schiffbau, Hamburgs iltestes Gewerbe, hat eine
Ausnahmestellung; er ist mit Hamburg entstanden; gewachsen
-und. hat seine gegenwértige Bedeutung zugleich mit der Aus-

dehnung des Schiffsverkehrs gewonnen. Die itbrigen mit dem -

Haten zusammenhangenden Gewerbezweige haben ihr heutiges
Geprage durch die industrielle Arbeit der leten vierzig Jahre
erhalten; man kann sie tells als Emtuhr—
-industrie bezeichnen.

Die Zahl.der in hamburglschen industriellen Betrieben be -
schéditigten Arbeiter betrug im Jahre 1919 nach der
Auinahme . des Gewerbeaufsichtsamts 91 437; hierzu miissen,
wenn man einen Uberblick iiber den EinfluB des Hamburger

Hafens aut die Industrie gewinnen will, noch 26642 Arbeiter

" gerechnet werden die auf Altonaer, Wandsbeker- und Wilhelms-

10 v. H. fiir industrielle Angestellte hinzu, so ergibt sich die
Summe von 130000 Personen, die im. Wirtschaftsgebiet Grof-
-Hamburg industriell tatig und in ihrer Beschéftigung mehr oder
weniger vom Hafenbetrieb abhang1g sind, ohne unmlttelbar Zum
Handel oder Hafenbetrieb zu _gehdren. :

‘Im -folgenden soll, unter Beschréinkung auf das. hambur-
-gische Staatsgebiet, der gegenwirtige Zustand der mit' dem Ha-
fenbetrieb zusammenhéingenden hamburgischen Industriezweige
kurz geschildert werden. Zugleich soll ange'geben werden, wie
man zqrze1t die Zukunftsaussichten in den einzelnen Zweigen
beurteilt. Derartige Angaben sind selbstverstindlich stark be-
einfluBt von Empfindungen und Hoffnungen der einzelnen Aus-
. kunttspersonen; ob sie sich als zuireffend erweisen, hiingt von

der Entwicklung der politischen und wirtschaftlichen Zu-

stidnde .ab. ) :

Die zukiinftige Lage der deutschen und somit auch der
hamburgischén’ Industrie héingt ab von der Kohlenversor-
gung, von der Gestaltung unserer Wahrtung und von der
Entwicklung der Arbeiterverhéltnisse. Die drei
Fragen runden sich zu einem Rad, dessen Lauf sich zurzeit
nicht einmal mit annéhernder Sicherheit Uberblicken 1dBt. Die
Kohle nsorge, die als furchtbarer Druck durch den Ver-

trag von- Versaﬂles und das Ubereinkommen von Spa auf dem

- deutschen ertschaftskorper lastet; ist fiir Hamburg noch ver-
schiirft, weil mit der aus Friedenszeiten gewohnten Zufuhr eng-
lischer Kohlen nicht gerechnet werden kann. In den Arbei-
terfragen kommt die Unsicherheit der politischen Gesamt-

lage zum Ausdruck. -Ganz abgesehen von der' Lohnhohe, die-

eine ernste Sorge bildet, ist nach -dem Urteil der hamburgischen

Unternehmer nurdannaufeine Wiedererstarkung der industriellen

teils als Ausfuhr--

sammenhéingenden Gewerbezweige.

- Werft“ vereinigten Betrieben vergrifiert worden.

" beiter beschaitigt werden;

burger Gebiet titig sind. Z&hlt man zu der Arbeiterzahl noch’ wiegend mit der Ausbessetung von Schiffen und dem Bau von

Tétigkeit zu hoffen, wenn entweder die Arbeitsleistung des ein- -

zelnen Arbeiters bedeutend verstirkt, oder die tégliche Arbeits-
zeit liber-die Achtstundenschicht ausgedehnt wird. Die ste-

zZwingt; der Tschecho- Slowékei-Hafehgeléinde zur Verfiigung za -

¢

tige und bessere Gestaltung unserer Wahr-

rung ist unbedingt notwendig; sie kann nach tbereinstim- -
. .mendem Urteil aller nur durch angestrengte Arbeit des ganzen ’

Volkes erreicht werden. - : :

Bei der Betrachtung der einzelnen, mit dem Hamburger
Hafenbetrieb verkniipiten Industrien-fillt unser. Blick natur-
gemil zuerst auf den Schiffbau®) und die damit zZu-
Die Hambur-
ger Werften, die sich vor dem.Kriege in den vierzig Jahren der
deutschen industriellen Entwicklung Weltruhm erworben hai-

Ihre Zahl ist im Jahre 1908 durch die Be-
griindung der Vulcanwerft und wéhrénd des -Krieges durch die
Errichtung von zwei, neuerdings unter .dem Namen ;Deutsche
Vorhanden
sind nunmehr auf bamburgischem Gebiet 8 - Seeschiffswerften,
in denen nach der leten statistischen Aufnahme 20375 Ar-
ferner - 75 Betriebe, die sich vor-

Booten und FluBschiffen befassen; 2062 Arbeiter sind in diesen

- Anlagen titig. Will man die Bedeutung der hamburgischen In-

, dustriezweige, die an der Seeschiffahrt unmittelbar beteiligt
sind, zahlenm#Big darlegen, so muf man auBer den Werften,

noch die weiter unten erwéhnten, mit dem Schiffbau zusammen-
hingenden Betriebe beriicksichtigen.

Nach dem plétlichen - Abbruch der Krledslleierungen hal

_ fen, kdnnen' mit berechtigiem Stolz auf ihre Kriegsleistungen
| zuriickblicken.

die hamburgische Schiffbauindustrie nur ganz allmihlich den :
Betrieb -wieder - aufnehmen konnen. Hindernd wirkte anfangs

besonders, daf} iiber die Pﬂichtlieferungen fliir den Feindbund
keine bindenden Bestimmungen getroffen waren. Erst seit

_diese Frage geregelt ist und dens deutschen Reedereieri Reichs-

mittel fiir den Ersaty der abgelieferten Schiffe zur Verfiigung

gestellt sind, kann mit ausreichenden Auftriigen fiir den Wie-
deraufbau- der deutschen Handelsflotte gerechnet werden., Dis
Kussichten auf auslidndische Auftrége fiir. Schiffsneu-
bauten sind nur gering. Es fehlt an Schitfbaumaterial; da die
deutschen Wilzwerke den Bedarf der Werften vorliufig -nicht

-anndhernd befriedigen konnen, mufBten bereits groRere -Liefe-

. rungsauftrige nach Amerika vergeben werden.. tberdies ver”

hindert die Unsicherheit. der wirtschaftspolitischen Zustédnde in
Deutschland, daB die Werften bindende Vereinbarungen .iiber

_Preise und Lieferfristen fiir: Schiffsneubauten eingehen konnen.
- Auftriige fiir Schiffsausbesserungen haben -unter diesen Um-

stéinden die Hamburger Werften in der Zeif nach dem Kriege
hauptsichlich beschdftigt. Alte Schiffe. muBten schnelh wieder

| fahrtbereit gemacht werden. Auch von auslidndischen, nament-

|

| lich amerikanischen Reederoien liefen viele Ausbessnrungsaui—

*) Da der hamburglachen Schiffbauindustrie nach(olgend ein besonderer Auf-
satz gewidmet ist, seien hier nur kurze allgemeine Angaben gemacht
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trdge ein. Die Forderungen fiir die Ausbesserungsauftrige ha-
ben aber in der lefjten Zeit bei den vielen Betriebsschwierig-
keiten so hoch gestellt werden miissen, daB die Auslandsauf-
- trédge mehrfach zuriickgezogen und nach England vergeben sind.
Der feste Wille des hanseatischen Kaufmanns, die deutsche Han-

delsflotte neu erstehen zu lassen, sichert fiir die’ Zukunft eine

rege Titigkeit der Hamburger Werften; es bedar! dazu aber |

ruhiger wirtschaftspolitischer Zustéinde.
Mit dem Betrieb der Werften verkniipft sind die meisten
Hamburger Anlagen der Maschinenindustrie und der

Eisen- und Metallverarbeitung. Nach Abrechnung:

der Werftarbeiter werden in diesen zur Gruppe V und VI der
Gewerbestatistik gehorigen Betrieben im ganzen 17615 Ar-
beiter beschéftigt. In 12 EisengieBereien und 19 MetallgieBe-
reien werden GuBstiicke fiir den Schiffbau hergestellt, in 28
Schiffs- und Kupferschmieden werden hierfiir Schmiedearbeiten
vorgenommen. - 47 Maschinenfabriken befassen sich mit der
Anfertigung von Hilismaschinen, Pumpen, Hebezeugen und an-
deren Vorrichtungen fiir den Schiffsbedari; 17 Fabriken stel-
len Zentralheizungen, Verdampfapparate, Vorwirmer, Rohr-
leitungen, Eisen- und Stahlmobel her, von denen gleichfalls
ein groBer Teil fiir Sechiffsbau und -ausriistung bestimmt ist.
In 5 grofien Verzinkereien werden Eisenteile von Seefahr-
zeugen mit rostschiifendem Metallitberzug versehen. 24 fein-
mechanische Betriebe befassen sich mit der Herstellung von
nautischen Instrumenten, Indikatoren, Signalvorrichtungen,
Verbrennungs-Kontrollapparaten und anderen Schiffseinrich-
~ tungsgegenstinden. — AuBer der Eisen- und Metallindustrie
sind am Schiffbau und an der Schiffahrt unmittelbar noch be-
teiligt: 11 Modelltischlereien, 11 Segelmachereien, 5 Schiffs-
blockmachereien, 8_Korbflechtereien, 17 Schiffstarbenfabriken
und 35 Betriebe zur Schiffsreinigung. Alle diese Hilfshetriebe
haben ihre Grundlage im Hamburger Schiffbau,
Wiederbelebung sie somif in ihren Zukunitsaussichten abhén-
gen; viele von ihnen haben aber durch ihre anerkannt guten

Leistungen ihr Tétigkeitsfeld weit iiber den Hamburger Hafen

. hinaus erstrecken konnen; so daB sie zuglelch wesentlich an
der Ausfuhr beteiligt sind.

Unter den hamburgischen Industriezweigen, "die auBer

dem Schiffbau mit dem -Hafenbetrieb verbunden sind und die

deshalb oben unter der Bezeichnung Einfuhr- und Aus-

fulitindustrie zusammengefait wurden, sind zunichst die

Hiittenwerke zu erwdhnen. Seit iiber hundert Jahren be-

/

von dessen -

steht in Hamburg die mit einer Edelmetallscheideanstalt ver-

bundene Kupfer- und Bleihiitte; sie hat in den leten Jahren

vor dem Kriege unter starker Ausdehnung ihres ‘Betriebes neue

mustergiiltige Fabrikbauten ‘auf der. Elbinsel "Peute bezogen.
Die Zinkhiitte in Billbrook und die Kupferhiitte auf dem Klei-
nen Grasbrook haben ebenfalls in den Jahren vor dem Kriege
bedeutende Betriebsvergrifierungen vorgenommen. Zurzeit lei-
den diese. Hiitten, wie auch das am Hafen liegende Kokswerk
sehr unter dem Kohlen- und Rohstotfmangel, so daB sie nur
zu einem kleinen Teil in Betrieb gehalten werden konnen. Auch
das kurz vor dem Kriege neu erbaute Braunsteinwerk kann
den. Bedarf nicht aus der Forderung der deutschen Gruben
decken und erwartet daher dringend die Seezufubr kaukasischer
Erze. Die Bergedorfer Glashiitte, deren Erzeugnisse —
Flaschen und Demijohns fiir Wein, Bier und Spirituosen —

vorwiegend fiir die Ausfuhr nach Siidamerika, Australien und -

Afrika verwandt wurden, ist dadurch stark am ‘Hafenbetrieb be-
teiligt. Die Belebung der Glasindustrie, die fast ganz mit in-
lindischen Rohstoffen unterhalten wird, ist unter den jefigen

Verhiltnissen besonders dringend. Auch hier fehlen die Xohlen;"

hinzukommt noch d1e 8—10fache Prelsstelgerung fiir Glauber-.
salz. ‘
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Von der Hamburger Maschinenindustrie sind
auBer den Betrieben, die vorwiegend fiir den Schiffbau ar-
beiten, die Néhmaschinenfabriken und mehrere groSe Fabriken,
in denen Werkzeugmaschinen und landwirtschaftliche Ma-

" schinen hergestellt/werden wesentlich an der Seeausfuhr be-

teiligt. .
Die Werke der chemlschen Industrie, die smh in
Hamburg angesiedelt haben, stehen fast simtlich zum Hafen-
verkehr in naher -Beziehung; sie liegen zum Teil auf' teurem
Hafengelinde und konnen, solange der Schiffsverkehr noch
darniederliegt, ihre Hafenanlagen nicht voll ausnufen. So klagt
die eine noch in Betrieb befindliche Superphosphat-
fabrik, daB Schwefelkies und -Phosphat aus dem Ausland
bei den’ gegenwiirtigen Geld- und Frachtzustdnden kaum einzu-
tiihren seien: wenn Lohne und Baustoffe nicht so hoch stén-
den, wire es zweckmiBig, die Fabrik weiter elbaufwirts zu
verlegen. Zwei groBe chemische Fabriken haben ihre Be-
triebsabteilungen, in denen Chilesalpeter gereinigt und umige-
arbeitet wurde, vorldufig ganz eingehen lassen miissen. Eben-
so kann die Reinigung von eingefiihrtem Borax und die Her-
stellung von Borpréparaten fiir absehbare Zeit nicht in dem
fritheren Umfang aufgenommen werden. Auch das groBe ham-
burgische Gerbstoffwerk und die bedeutenden Fabri-
ken #therischer Gle, die auf die Rohstoffeinfubr ange-
wiesen sind, stehen zurzeit noch unter schwierigen geschift-
Tichen Verhéltnissen, so daB, sich iiber ihre kunftlge Gestaltung

_kaum etwas sagen 1laBt.

Die Herstellung von chemischen und pharmazeutischen
Erzeugnissen aus Alkohol, die in zwei wichtigen Fabriken des
Freihafengebietes’ hauptsédchlich fiir die Ausfuhr betrieben
wurde, kann im ausgedehnten Umfange nur wieder aufgenom-
men werden, wenn die staatliche Alkoholbewirtschaftung aus-
reichende Spiritusmengen fiir gewerbliche Verwendung zu -
wohlieilen Preisen freigibt. Die Hamburger Farben-
industrie, die in ihren 9 GroBbetriehen die -Farbkirper
nicht selbst herstellt, sondérn sie nur mit dem von der See-
seite eingefiihrten Ol oder Firnis emreibt, ist am Schiffban und
an der -Schiffsausbesserung hervorragend beteiligt; im iibrigen
arbeitet sie zu einem grofien Teil fiir die Ausfuhr. Die Fa-
briken haben einstweilen naturgem#B mit den Schwierigkeiten
bei der Einfuhr der Rohstoffe und mit dem hohen Inlandspreis
fiir die Farbkorper ernstlich zu kémpfen. Der Weltruf, den
sich insbesondere die Hamburger Schiffsbodenfarben vor dem
Kriege erworben  hatten, 188t hoffen, daBl sich allm&hlich auch
das Auslandsgeschift wieder heben wird, wenn auch der Wett-
bewerb mit den wihrend des Krieges erstarkten, englischen
Fabriken die hamburglsche Industrie vor ~schwere Aufgaben
stellt. ;
In verglelchswelser guter Stimmung befinden s1ch die
groBen Mineraldlwerke und die Fabriken der
O1-, Fett- und Seifenindustrie, obwohl auch diese

‘Betriebe neuerdings wieder mit wachsenden Schwierigkeiten zu

kidmpfen haben. Die Hamburger Schmierdlindustrie, die sich
seit den achtziger Jahren des vorigen Jahrhunderts im Halen-
gebiet angesiedelt und rasch zu groBter Bedeutung entwickelt
hatte, verarbeitete vor dem Kriege hauptséichlich russische Ole.
Seit Mitte des vorigen Jahres hat allmé@hlich die Einfuhr ame- -
rikanischer Ole eingesett, so daB der Bedarf des Inlands und
des neutralen Auslands wieder befriedigt werden konnte. Da
neuerdings viele deutsche Fabriken den Betrieb eingestellt ha-
ben, stockt zurzeit der Absat;. Man hofft aber auf baldige Wie-
deraufnahme der industriellen Tétigkeit und- damit auch auf
Wiederbelebung des Geschéfts. Die Petroleum- und Benzinin-
dustrie, die ebenfalls durch groBe Speicheranlagen und Fabri-
ken mit dem Betriech des Hamburger Hafens verkniipft ist,
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kann durch den wachsenden Handelsverkehr mit Amerika wie-

der aui bessere Zeiten rechnen. Der Bedarf an schweren und

leichten Treibdlen wird in der néchsten Zeit durch die Kohlen-

" not und durch die Verwendung der Ole iiir die Feuerung von
Schiffs- und Landkesseln sicherlich stark gesteigert werden;
-das wird selbstverstdndlich auch auf die Mineralolindustrie
zuriickwirken, :

Die an der Verarbeitung von pflanzlichen
Fetten und Glen, an der Herstellung von Seifen,
Stearin, Glyzerin beteiligten Fabriken, die in Hamburg

. groBe Bedeutung besifen, sind im' Gegensat; zu den anderen
Industriezweigen der Ansicht, daB vorlédutig die Zwangsbewirt-
schaftung der gewerblichen Fette und Ole nicht zu entbehren
~ ist, weil die Beschaffung dieser Stoffe in ausreichender Menge
bei dem gewaltigen Kapitalbedarf. nur durch die Mitwirkung
des Staates gesichert werden konne. Manche Veréinderung war
nétig, um die Werke den neuen Fabrikationsbedingungen anzu-
_ passen. Die starke Nachfrage des -Inlands; nach den Erzeug-
nissen der Fabriken hat in leter Zeit mit der Kaufkraft nach-
gelassen. Da aber der Bedarf stetig ist, kann mit der Wieder-
belebung des Geschiifts gerechnet werden.

Die Gummiwarenindustrie, die in Hamburg, ab-"

gesehen von mehreren Kleineren , Betrieben, durch vier groBe
Werke vertreten ist, hat im allgemeinen nicht mehr iiber
Schwierigkeiten in der Beschaifung der Rohstoffe zu klagen.
Die wirtschaftliche Gesamtlage ,erschwer{ aber den Absafy: der
Erzeugnisse im ~In- und Ausland.. Ein groBes Unternehmen

trigt sich wegen der vermutlich linger andauernden Kohlennot:

sogar mit den Gedanken, die Fabrik nach dem Inland an einen
-Plag zu veriegen, wo billige Wasserkraft zur Verfiigung steht
und wo die Arbeiter Gelegenheit haben, ihre Freizeit durch
landwirtschaftliche Tétigkeit im eigenén Kleinbetrieb auszu-
‘nufen. Die beiden Gerbereien und die zahlreichen
Lederverarbeitungsfabriken .sind seit Wiederbe-
ginn des Schiffsverkehrs mit Siidamerika wieder imstande,

ihren Bedart an Rohhautpn und dadurch auch an Leder zu

— e, =

- decken, . S SRR
Besondere Bedeutung hat unter den gegenwartrgen Wirt-

" schaftsverhéltnissen die Ausfuhr von hochwertigen Mu- -

sikinstrumenten und Mdbeln gewonnen, weil dabei

- feinste deutsche Arbeit angemessen bezahlt wird. Die hambur- A

gische Industrie beteiligt sich daran, seit die Einfuhr der aus-
léndischen Nutjholzer wieder stattfindet, hervorragend mit ihren

weltbekannten Piano- und Kunstmébel-Werkstitten; auch gute,

wohlfeile M&bel aus den Hamburger Fabriken haben im leften
Winter starken- Absaty im Ausland gefunden. Die Hamburger
Stuhlrohrindustrie,
Fabrik vor dem Kriege eine maBgebende Stellung im Welt-
handel errungen hatte, war nach Wiederaufnahme des Schiffs-
verkehrs fiir den Bezug des Stuhlrohrs zuerst ganz auf die
Einfuhr itber Holland angewiesen.
lungen, mit Niederléndisch-Indien, dem’ Erzeugungslande, wie-
der unmittelbare Verbindung anzukniipfen, so daB eine befrie-

'Die Hamburger Schiffbauindustrie

die mit der groBen  Bergedorfer |

Nunmehr ist es aber ge- -

dige'nde’ Regelung. der Erzeugung zugerichtetén Stuhlrohrs er-
wartet werden kann, Davon werden auch die Hamburger Korb-
ﬂechterelen Nufen ziehen,

Die Kisten-und FaBfabriken, ebenso die Sack-
nédhereien, die Papp- und Blechschachtel-
fabriken sind in Hamburg 'in mehreren groSen- Anlagen

vertreten, die Hilfsindustriezweige fiir den Ausfuhrhandel dar-
stellen. Die Fabriken sind vorléufig nur etwa zum dritten Teil
‘beschéftigt; sie werden erst wieder voll -in Betrieb kommen
konnen, wenn. das hamburgische Handelsgeschéft zur. fruheren
Hohe angewachsen ist. -

Von der Nahrungs- und Gen.uBmittel-Indu-
strie sind durch den Bezug ihrer Rohstoife hervorragend am
Hafenverkehr beteiligt die Darmzubereitungsanstalten, - deren -
Einfuhr von Rohdirmen sich nach der Ausfuhrméglichkeit und
nach "dem Inlandsfleischverbrauch richtet, - die Kaffeeverlese-
reien, deren Betrieb ganz vom Kaffeehandel abhéngt, die Reis-
miihlen, die ihren Betrieb erst wieder aufnehmen kénnen, wenn
England die Zufuhr von Rohreis zuldBt, und die Zigarren-
fabriken. Die Darmzubereltungsanstalten und die Zigarren-
fabriken konnten voriibergehend beim Tiefstand der deutschen
Wihrung ihr- Auslandsgeschéft annihernd auf die Hohe der

{ fritheren Friedenszeit ‘bringen. Alle “Betriebe der Nahrungs-. -

mittelindustrie stehen vorldufig noch unter dem Druck der un- -
glinstigen = wirtschaftlichen Gesamtlage, von deren Besserung
mithin auch ihre Zukunitsaussichten abhéingen. Die friiher am '
Austuhrhandel stark beteiligte Hamburger Industrie alkoholi-
scher Getrénke hat unter den gegenwiirtigen Verhiiltnissen nur
recht triibe Aussichten.. . '

AuBer den in der vorstehenden Uibersicht als Einfuhr- und
Ausfuhrindustrie zusammengefaBten Gewerbezweigen sind am
Hamburger Hafenverkehr selbstversténdlich auch die Grof- .
stadtgewerbe erheblich beteiligt. So beziehen beispiels-
weise die Gas- und Elektrizitdtswerke einen grofen Teil ihrer
Kohlen anf dem Wasserwege, die Druckereien und graphischen
Gewerbé sind weitgehend mit der Herstellung von Preisver-
zeichnissen und anderen Druckarbeiten am Ein- und Ausfuhr-
bandel beteiligt; auch die Bekleidungs- und Reinigungsindustrie
nimmt nicht unbedeutend daran teil.

Zusammenfassend 148t sich sagen, daf Hamburg mcht nur
in dem tiefen Sturz von Schiffahrt und Handel sondern
auch in seiner Industrie mehr noch als die anderen deutschen
GroBstiidte durch den Krieg und seinen unheilvollen - Ausgang
gelitten hat. Der dringende Wunsch auch der” Industrie — viel-
leicht. mit der einen oben erwéhnten Ausnahme — geht, dahin,
daB die Zwangswirtschaft und die staatliche Bevormurdung
€ndlich aufhdren mdge. Die deutsche Industrie muB sich auf
¢inen schweren Wettkampf mit den ausléindischen Werken vor-
bereiten. Mogen dem hanseatischen Unternehmungsgeist die
Schwingen freigemacht werden, auf daB er am Wettflug, teil-
nehmen und dadurch zur Wiedergeburt von Deutschlands GroBe
t beitragen kann. Er hat die Kraft dazu,

Von- Dr.- Irg E. Foerster

In jedem Seehafen smd die Méglichkeiten der schiffbau-
technischen Entwicklung zu gréSeren Bauten unmittelbar ab-
hiinglg von der verliigharen Zufahristiefe. Diese Abhiingigkeit
wird bekannilich dadurch bedingt, dal sich aus dem zuliissigen
Tiefgang. die groftméglichen Abmessungen der Schiffslinge
- und -breite, sowie die Gewicht und Tiefgang ' bestimmenden
Aufbauten und Antrlebsanlagen der Schiffe ergeben.

Y
|
|

|
l

Die - Hamburger Schiffbauindustrie hat = sich dement-
‘sprechend von ihren ersten Anfiingen an bis zu ihrem Hohe- -
punkt vor dem Kriege .in ihren groBten Objekten stets in folge-
richtiger Anpassung an die gebotenen Hafenverhdlinisse und
Fahrtiefen -unter deren stets voller Ausnutg,ung entwickelt.

Anfang -der 80iger” Jahre, als die heute groBte hambur-
ger Werft von Blohm & VoB gegriindet wurde, war der.
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Grenztiefgang, mit ‘welchem Schiffe bei mittlerem Hochwasser
bis an die Stadt gelangen konnten, etwa 63 m. Diesem Tief-
gang entsprachen Schiffe von etwa 2—3000 Br. R. T., deren
_Antriebsanlagen - sich aut wenige tausend Plerdestéirken  be-
schrankten. 30 Jahre spéter konnten bei mittlerem Hoch-
wasser Schiffe von 56 000 Br. R. T. und 90 000 Pferdestiirken
mit 10% bis 11 m Tiefgang bis an den landiesten Kai eines

Hafens - gelangen, wie durch die Ausfahrten von ,Imperator®

und , Vaterland“ bewiesen wurde.

Wenn es nun selbstverstindlich erscheint, daB emerselts
die Steigerung der SchiffsgroBen, die auf.Hamburger Werften
erreicht werden konnte, in gliicklicher Zusammenarbeit mit ‘der
Wasserbaubehorde durch Vertiefung der Zufahrt bis in die
freie Nordsee und durch den Bau landfester Kais an tiefen
Iafenbecken in wirtschaftlicher Weise moghch war, so hat
‘andererseits bei dem Anwachsen des Welthandels die Vervoll-
kommnung der Zufahrt und der Héfen natiirlich auch eine
auBerordentliche” Verkehrsverdichtung fir Hamburg

Aufschleppen befanden, withrend im Jahre 1914, insgesamt
zwanzig Schw1mmdocks mit “iiber zweimalhunderttausend Ton-
nen Hebeféhigkeit vorhanden waren. Das Bediirtnis der Well-
schiffahrt fiir diese Einrichtungen war und ist ein zwingendes.
In ungezéhlten Féllen konnten -Schitfe fast aller - seefahrenden
Nationen, indem sie in Deutschland dockten, nicht nur Zeit
und Geld, sondern héufig auch das Risiko havarierter Uber-
fithrung zu eigenen Héfen ersparen. Die internationale
Wichtigkeit.der Hamburger Werften ist'schon
-allein durch die Verbindung leistungsfdhiger
Docks mit hochentwickelten Reparaturbe-
trieben gegeben, und es gehdrt: ein ungewdhnlicher
Grad von Kurzsichtigkeit dazu, wenn -ernsthaft verlangt und
erwogen -wurde, Hamburger Schwimmdocks gerade an diejeni-
-gen -auszuliefern, welche das. groBte Interesse daran haben,
im Hamburger Hafen alle technischen Hilfsmittel vorzufinden,
deren die Werften bediirfen, um jeder laufenden Anforderung

" der Schiffahrt baldigst éntsprechen zu konnen. Es ist zu er-
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Abb. 1.

_als Welthafen zur Folge gehabt, indem mehr. und mehr groBe
Schiffe, ohne.abzuleichtern, bis an die Stadf gelangen konnten.

. Hierdurch wurde fiir die Hamburger Werften .das Repa-
ratwrgeschidft als bestzahlender Zweig

flauer Neubautdtigkeit die wirtschaftliche Stabilitdt durch Re-
paratur- und Instgndhaltungsarbeiten besser gewahrt werden
konunte, als bei anderen, ebensogut geleiteten und- eingerichte-
ten “Werften, die nicht das Gliick hatten, an einem Weltschifi-
fahrtszentrum -gelegen zu sein. Die hohe Bedeutung des Repa-
raturgeschifts gab allen Hamburger Werften mehr und mehr

eine ihrer Hauptkennzeichnungen. Die groferen Weriten, wie
Blohm & VoB, die Reiherstieg- Schiffswerfte und Maschmen—‘

fabrik,
Brandenburg legten vor

sowie die. Werften von H. C. Stillcken Sohn und
ihre Werftgeldnde = Schwimmdocks,

welche, dem dringenden. Bediirfnis. folgend, immer groBer und.

'1mmer leistungstahiger ausgestaltet wurden, wihrend die klei-
neren Weriten sich Léngs-.und Querslips ‘anlegten. Die stei-
gende Bedeutung dieser Einrichtungen fiir den internationalen
Schiffahrtsverkehr  kennzeichnet sich -u. a. durch den Ver-
" gleich zwischen dem Zustand Anfang der 80iger Jahre, wo sichin
Hamburg nur eine.einzige Dockgelegenheit und vier. kleinere

ihrer Betriebe
.mehr und mehr entwickelt, und .dies fiihrte dazu, daB in. Zeiten-

Blohm & Vofi. - v

I warten, daf die Relchsreglerung gerade diese bisher nlcht hin-
I reichend. verfochtenen. Argumente gegebenenfalls uberzeugend
. zum Ausdruck bringen wird.’

) Was den Neubau anbetritft, so konnte hier eine etwalge
Storungsarbeit “einzelner. Médchte gegen den Wiederaufbau der
deutschen :Schiffahrt geradé an Hamburgs Schiffbaubetiitigung
fiir die Weltschiffahrt wenig schmélern. Denn so sehr Ham-
‘burg mit seiner ganzen Industrie national gesinnt und von
dem heiBen Bestreben erfiillt ist, zu seinem Teil am deutschen
Wiederautbau mitzuarbeiten, so klar ist es, daB die " unent-
behrlichen Féden internationaler Beziehungen - gerade duréh
den weitblickenden ‘hanseatischen Unternehmungsgeist mit am
besten und -éhesten wieder ang'esponnen werden konnen, u. a.
weil die Traditionen des deutschen Uberseehandels doch wohl
'gd'nz iiberwiegénd von hier aus geschaffen worden. sind.

- Was uns in der  Schiffahrt und im - Schiffbau not tut, sind
zuférderst. gesunde verkehrstechnische und wirtschaftlich-poli-
‘tische Ankniipfungen mit depjenigen Volkern, welche lber das
_Vergangene hinweg die groBen Gesichispunkte notwendiger Zu-
sammenarbeit erkennen und -diese fordern wollen. Bei den
daraus sich ergebenden Beziehungen ist.die.-Ilamburger Schiff-
y baumdustne aIs die" unentbehrhchste techmsche Dienerin- des
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Weltverkehrs von mchf zu unterschatjender praktlscher Allge-
meinbedeutung.” )
© Im-Jahre 1914 bestanden in Hamburg folgende Werften:.

1. Blohm & Vol (Ahb 1) mit 10 Neubauhellingen, einem
Weriftareal .von 460 000 qm, wo mit einer Belegschait.von 12 000
Arbeitern. eine Jahresleistung von 80—120000. Br. R. T. an
Fracht- und” Passagwrdampfern und ‘insgesamt 100000 bis
200000 Plerdestidrken Antriebsanlagen (je nach der Art der Ma-
schinen) erzeugt werden konnten. Die ‘gesamte Wasserfront
der Werit ausschlieflich der Neubauhelhnge betrug rund 1600
1id. m.

2. Die Hamburger Nlederlassung der Vul-
can-Werke Hamburg und Stettin Aktienge-
sellschait (Abb. 2), welche im Jahre 1909 ihren Be-
{rieb eroffnete, um diesem Konzern die Vorteile - des

“schiffe' des -, Imperator
,yBismarek®,

543
-Blohm- & VoB bauten. die etwas vergroBerten . Schwester-
, die ‘Schnelldampfer. ,Vaterland“ und
welche fiir diese Werft. koristruktionstechnisch
neue -Aufgaben darstellten, fiir -deren . Mafistab erfahrungs-
méBige -Grundlagen wesentlich .in den Antriebsanlagen einer
Relhe von' erfolgreichen groBen Kreuzern wie ,Moltke®, ,Goe-
ben, , Seydlig“ und ,Derfflinger“ vorhanden waren, wéhrend
die Stérke der Werft bei diesen Bauten in ihrer hervorragend
entwickelten Betriebsorganisation lag.

Beide Werften haben ihre Aufgabe, die groBten und schnell-
sten Schitfe, die je die Meere befahren-haben, zu bauen, mit
uneingeschriinktem Erfolge und in denjenigen Zeitbetrégen ge-
16st,” welche besten Falles von den erfahrensten Werften Erig-
lands auch nicht besser geleistet worden wéren.

3 Die Relherstleg Schiffswerfte und Ma-

L Abb. 2
Schlttahrtszentrums ‘und die Moghchkelt des Baues ganz gro-
Ber Sechiffe zu sichern, hat eine’ Gesamtwerftiliche von etwa

600 000 qm, ca. 1600 1fd. m Kailéinge, drei groBe Neubauhellinge, .

davon. eine, Doppelhelling fiir
- beschéaftigte- rund 7500 Arbeiter

Schiffe bis 280 m Lénge,
und hatte eine

“und 100—200 000 Pferdestérken Antriebsanlagen. Schon  im
Jahre 1911 verlegten die Vulcan-Werke ihre Hauptgeschaftslel-
tung und damit den Schwerpunkt ihres ganzen Unternehmens
von Stettin nach Hamburg.

Diese beiden gréBten Hamburger Werftanlagen hatten Jede‘

in ihrer Art, vor dem Kriege Spitienleistungen zu verzeichnen:
.Die Vulean-Weike bauten auf ihrer neuen Anlage gleich. als
_erstes Schiff den’ ,,Imperator s welcher. flir das Weritunter-
nehmen als Ganzes nur die erfolgreiche Auswirkung der
_ganzen Enfwicklungsreihe def vom Stet‘uner Vulean gebauten
schonsten und schnellsten Schiffsbauten war, die die Meere be-
-fahren: — Progekt und Bau des yImperator” waren gleichsam ge-

boren aus den Erfolgen der Schnelldampferreihe - Kaiser ‘Wil--

‘helm der GroBe“ bis ,Deutschland“ und -der Rlesendampfer
;Kaiserin Auguste Viktoria“ bis ,,George Washmgtm

Jahres-
leistungstéhigkeit fiir 60—70 000 Br. R. T. erstklassiger Schiffa |,

H‘.mburger Niederlassung der "Vulkan-Werke,

schinentabrik ,(Abb 3) hatte -im Jahre 1914 -mit einer
Weritfléche von 85000 qm und 2800 Arbeitern eine Jahres-
leistungsfiihigkeit von' 36000  Br. R. T. Fracht- und Passa-
gierdampfern und 20 000 Pferdestiirken Antriebsanlagen. Diese
Werft hat das Reparaturgeschift .von jeher mit -besonderem
Nachdruck und Erfolg betrieben und in dieser Richtung neuer-
dings noch die besondere Entwicklung genommen, da8 sie die be-
+deutende Reparaturwerft von Brandenburg mit sich vereinigt
hat. Die lestere Werit, die nunmehr also ein vollig eingeord-
‘neter Teil der ersteren ist, hat eine Weritfliche von 20000 qm
und kann, 700 Arbeiter beschéftigen.- Die Reiherstieg-
werttist vor wenigen Wochen gelegentlich der Erhohunﬂ ihre:

- Aktienkapitals eine Verbindung mit der Phonix A. G. fir

‘Berghbau dingegangen, welche fiir das Unternehmen u. a.
eine Sicherung seiner Materialbelieferung zur Folge haber wird.

"Die drei genannten Werftunternehmungen sind diejenigen,
welche bisher fiir den Bau groBer erstklassiger Passagier- und
Frachtdampfer in Frage gekommen sind und welehe zum Zwecke
hdchster Leistungsfihigkeit im Aufbau solcher Schiffskirper

, auf der Helling zu den modernen hochentw1cke1ten Kransyste-

men iiber den Sclnffbauplatz,en gekommen sind. Blohm & Vof
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und die Vulcan-Werke haben hierbei feste Uberbauten mit an
der Deckenkonstruktion laufenden Drehkrénen gewé#hlt, wéh-
rend die Reiherstieg-Schiffswerite eine leistungstdhige Seil-
Schwebebahn eigenartiger Form angeordnet hat.

4. Nach é&hnlichen Grundsédfien wie  bei der  Reiher-
stieg-Werft wird das Hellingkransystem der Déutschen !

Einrichtung ist ein Gelédnde-Laufdrehkran von ungewdhnlicher
Leistung,~welcher einen Bestreichungskreis von 72 m Durch-

" messer und eine Lauflinge von 40 m, also iiber 6700 qm Bestrei-

chungsfldche besiit. Diese Werft verfiigt iiber die groBte
Schmiedeeinrichtung aller deutschen Werften und
ganz Nordwestdeutschlands. Eine 1000 t Schmiedepresse der-

selben ist imstande, Blocke von einem Qua-

Abb. 3. Reihersti{g-Schiﬁswerﬁe und Maschinenfabrik.
Werft auf Finkenwiérder (Abb. 4) erbaut. Diese
im Werden begriffene Weritanlage mit 15 Neubauhel-

Schiffe von 100 m- Lénge (6. Hellinge) bis

zu 280 m Linge (9 Hellinge), sowie einer Doppelquer-
helling (Dockhelling) hat® als Rahmen- fiir ihren Ausbau

100 Hektar erpachtet und ist ‘berufen, neben. den an-

deren hamburgischen Schiffswerften eine bedeutende Rolle im

kiinftigen Schiffbau Hamburgs zu spielen, da ihre groBziigige

Anlage und Entwicklungsmoglichkeit, sowie die Stdrke ihrer

Griindungsbasis “eine hemmungslose Entwicklung ohne Riick-

sicht auf die jeweilige Konjunktur zuldBt.® Als wesentliche
Kennzeichnung dieses Werftunternehmens kann dessen Ver-
bindung mit der Gutehofinungs-Hiitte ‘gelfen,

welche nicht nur als Lieferantin des gesamten Schlﬂbaustahles'
arbeitet, sondern auch die Bauteile bereits vor-

lingen fiir

dratmeter Querschnitt zu bearbeiten. Im
Neubau ist die Werit fiir die Entwicklung
der Flschdampfertypen bahnbrechend
geworden,

Néchst diesen Unternehmungen ist

6. die. Schifiswerft und Ma-
schinenfabrik vorm Janssen &
Scehmilinsky zu erwidhnen, welche bis
zum Kriege auf Steinwérder ein Werftterrain
von 1300 qm Fléche mit 250 Arbeitern inne
hatte und sich im Bau von kleinen und mitt-
leren Schiffen ihren Ruf erworben. Auch Jans-
sen & Schmilinsky stehen, wie H. C. Stiilcken
Sohn, im Fischdampferbau Deutschlands mit
an erster Stelle. Bei dieser Werft stand
immer die Reparatur in gleicher Bedeutung
neben dem Neubau, und sie unternahm ‘es
nach dem Kriege mangels ortlicher Erweite-
rungsidhigkeit einen - zweiten Betrieb auf
einem getrennt liegenden Geldnde auf Toller-
ort einzurichten, wo sie mit sieben Hellingen

| und einer Werftﬂache von 58000 qm beginnt, die nach ihrem

Ausbau 2000 Arbeiter beschiftigen wird, wihrend das bis-
herige - Geliinde Blohm & Voff zufillt.. Auch dieses Unterneh-

‘men hat die neuerliche Verbreiterung seiner Basis unter Hinzu-
nahme binnenléndischer Industrieller, u. a. der Arenbergschen

A.-G. fiir Bergbau und Hiittenbetrieb in Essen, durchgefiihrt
und damit seine Materialbelieferung besser gesichert. '
Als eine weitere Gruppe von Bedeutung sind in der Ham-

'burger Schifibanindustrie die mittleren und kleineren

Werfibetriebe zu nennen, welche, soweit sie fiir den See-
schiffbau arbeiten, iiberwiegend Reparatur betreiben. Von be-
sonderem Interesse ist hier die Werft von Theodor Hifzler,

Veddel, ein Unternehmen, welches 1914 ausschlieBlich Re-

paraturwerft war und iiber ein Arbeiterpersonal von 150

gearbeitet der Werft anliefert. Die Wasserfront
der zurzeit in Bebauung begriffenen Fléche be-
trégt 4500 m. Zur Deutschen Werft gehort noch
ein getrennt von deren Finkenwarder Geliénde
liegender Schiftbauplafy-auf Tollerort, welcher zu-
nédchst als ,Hamburger Werift“ gegriin-
det worden war und dann von der Deutschen
Werft unter deren Namen iibernommen wurde.
Dies ist ein Bauplal;, welcher iiber vier Hel-
linge vertiigt und fiir Dampfer bis 8000 t Trag-
fdhigkeit zureicht.
In der Reihe der lange bestehenden gro-
.Beren Werften ist ‘
b.die Werit von H. C. Stulcken Sohn (Abb. 5) zZu
nennen, welche in der Hauptsache zu einer mit leistungsféhigen
Schwimmdocks" arbeitenden Musteranlage fiir Reparatur, In-
standhaltung und Umbau der Seeschiffe entwickelt worden ist,
die aber immer, wenn sie in den Neubau eingegriffen hat, den
Ruf erstklassiger Ausfiihrung erworben und befestigt hat. H.
(. Stiilcken Sohn verfiigten im Jahre 1914 iiber -eine arbeitende .
Werftfléiche von 20000 gqm und beschéftigten 1000 Arbeiter.
Eine fiir den Betrieb dieser Werft besonders kennzelchnende

Abb. 4.

Deutsche Werft.

Képfen vertiigte. Diese Werlt gewann im Kriege eine bestimmte

‘Bedeutung beim Bau der reichsdeutschen Donauflotte:
Fiir das dringende Schleppkraftbediirfnis auf der Donau zwecks

Getreideabtransport- aus dem neutralen Ruménien wurden

1916 auf den nordischen - Strdmen -angekaufte Dampfer bei
Hijler , zerlegt, per Bahn zur Donau bef6rdert "und - dort

von Hibler, - sowie von der  Donauwerft - Chr. Rut-

hots in Regenshurg und Deggendorf wieder zusammengebaut.

Spiter wurde diese Werlt technische Personal- und Material-
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~yursiips und Weriteinrichtungen, deren Nennung

Abb., HC Stiilcken Sohn,

basis fiir dle deutsche Bergungsgruppe in Ruménien, welche
wihrend der Jahre 1917/18 rund 90 von den Ruméinen versenkte
Dampfer, Elevatoren und Getreideschiffe mit durchweg ham-
burgischen Einrichturigen und Hamburger Schitfer- und Schiff-
bauerpersonal gehoben, Hunderte von Schitfen auf der rumiini-
schen” Staatswerft in Turn Severin repariert und eine
zweile deutsche Werft in Giurgiu angelegt hat. Das Aut-
treten und die Erfolge der-hamburgischen Schifier,
Sehiffbauer und Maschinenbauer an der ru-
méinischen Donauundam Schwarzen Meer wih-
.rend des Krieges haben dem Deutschium m jenen Léndern un-
zweifelhaft Kredit erworben.

An jénen sch1ffbautechmschen Kriegsorganisationen im
fernen Land waren mit Material und Personal noch wesentlich
beteiligt die Hamburger Bergungs- bzw. Bugsierfirma Adolt
Flint und John Voigt, sowie die Weriten von' J. Oel-
kers in Neuhof und Roger Sohne in Wilhelmsburg, die
lefsten beiden vor dem Kriege leistungs-

_fahige Reparaturwerften fiir die mitt-"
lere und Kleinschiffahrt. - Z. B. waren
fast die gesamten Werfteinrichtungen von
Roger Sohne wihrend der beiden lef--
ten . Kriegsjahre - fiir die Deutsche Werft
in Turn-Severin ermietet und konnten
von dort noch rechtzeltlg wieder abtrans-
portiert werden. Vs

In der Gruppe der mittleren Werften
sind noch zwei lefsthin neuorganisierte bzw.
neugeschaffene Unternehmen zu nennen,
nédmlich die ,Vereinigten Elbe- und
Norderwerften® sowie die ,Ham-

‘burger Elbewerft“. Diese lehteren
beiden haben sich auf Neubauten: bis zu
4000 t eingestellt, sind aber gleichwohl fiir
Reparaturbetrieb -eingerichtet und darin lei-
stungsfihig. )

Aufier diesen. genannten Werften geho-
ren zur Kennzelchnung Hamburgs noch eine

. Reihe von - kleineren- Reparaturstitten,

‘Bootswerften und Slips, sowie Schifisber-
-gungsunternehmungen mit eigenen Repara-

‘

im ‘einzelnen hier zu weit filhren wiirde.
Eine die Hamburger Schiffbauindustrie
.kennzeichnende und bedeutungsvolle Einrichtung
ist die ,Hamburgische Schifibau-
Versuchsanstalt“ (Abb. 6), deren Gesell-
. schafter vierzehn namhafte deutsche Reedereien
‘und Werften, — worunter zehn hamburgische —
sind. - Diese Anstalt ist die grofite der Welt
und verfiigt in den Abmessungen ihrer Bassins
und in ihren Apparaturen iiber einen MafBstab,

kunft nirgends besigt. Es konnen dort Schiffs-
modelle bis zu 11 m Linge und 2% m Breite
mit Schraubenpropellern geschleppt werden, wéh-

ser Anstalt 6—7 m betrdgt. Hier entwickelt
.die Hamburger.- Schiffbauindustrie Schitfsfor-
men- von denkbar grofer Wirtschaitlichkeit des

‘Nord- . und Ostseewerften am Werke, die - An-
triebsdkonomie volliger, Frachtdampfer . durch
ein umfangreiches gememsames Versuchspro-
gramm planmaﬁlg 7u - intersuchen.

rend das normale Modellma$§ der Linge in die-

Antriebs und ist z. B. gegenwirtig in Gemein-
schaft mit den Schiffbauindustrien der gréBten

der seinesgleichen heute und in absehbarer Zu--

Bei den Bestrebungen der deutschen Schlfibaumdustrle )

die kiinitige Handelstlotte. so wirtschaftlich als nur moglich
herzustellen und zu betreiben, diirfer die hierfiir in Hamburg

stark geforderten, iiberaus wichtigen Bestrebungen des ,Han-

delsschiff-Normen-Ausschusses® nicht unerwihnt

bleiben. Das Ziel ist hier, die Herstellung, Reparatur und Aus-

wechslung zahlreicher Einzelheiten der Konstruktion, Einrich-

tung und Ausriistung von Schiff und Maschinen zu verein- .

fachen und zu verbilligen und damit zugleich kostspieligen
Eigenbrideleien durch solche Standardaustiihrungen ein Ende
zu bereiten; welche von jedem wirklichén Praktiker als iiber-
legen zweckmifig anerkannt werden miissen.” Bei der Ver-

folgung  dieser = Bestrebungen -.steht die  Hamburger
Schiffbauindustrie ~ durch die- Normenbiiros der groflen
Weriten und in gemeinsamer Arbeit mit den - Reede-
reien in der ersten Reihe der Forderer und - stelit

Abb. 6. :

Hamburgische Schiffbau-Versuchsanstalt.

N
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fiir sich rund ein Drittel- der des  Haupt-

Mitglieder
arbeitsausschusses. :

Die wirtschaftliche Lage der Hambﬁrger Werften ist in- -

folge der- durch den Krieg geschafienen Verhiltnisse eine in
mehrfacher Hinsicht eigenartige geworden.

Wenn es oberfliichlicher Beurteilung zuniichst klar erscheint,
dal} die uns genommene deutsche Handelstlotte unbedingt und
moglichst prompt durch die leistungstihige deutsche Industrie
erseljt werden wird, — zumal ja ‘doch das Reich den groBten

Teil der Bausummen vorstreckt, — so stellt sich diese Frage-
bei néherer Betrachtung wesentlich verwickelter dar. — Der -

gegenwirtige Preis von erstklassigen Fracntdampfern betrégt

in Deutschland bei méBigen Gewinnprozenten etwa das Zwan--

zig- bis Dreiundzwanzigfache von 1914. Die Seefrachtsiige be-
trugen im Durchschnitt der Monate August und September im
Mittel z. B. der nordatlantischen aus- und héimgelienden
Rafen noch rund das 3% fache von 1914 und bewegen sich
in absteigender Linie. Werden nun auch durch das Gesef;,
betr. die ,Reichsbeihilfe“ und ,Uberteuerung®,
mehr als 85 % der Bausumme durch das Reich gewdhrt, so

verbleibt den Reedereien immer noch ein mehr als doppelter
Baupreis und fast verzehnfachte Betriebskosten im Vergleich -

z 1914 und damit kein grofier Anreiz zu langfristigen
grileren Neubauten ~ in niedergehender Xonjunktur. Denn
auch den Mehrkosten von Passagiereinrich-
tungen und erhéhter Maschinenkrait .in Ver-
bindung mit dementsprechender VergrioBerung des Schiffs-
korpers, und den damit wieder erhdhten Bau- und
Betriebsausgaben per’ Tonne beforderter Nufladung,
steht kein entsprechender Ausgleich in erhdhten Passage-
raten gegentiber. Es ist darum fiir die Reedereien naheliegend,
sich Schiffsrdumte durch Ermletung oder durch Kauf ilterer
Schiffe zu schaffen einmal, um sofort Tonnage zu haben und
dann, um in Ruhke die von ihnen erwartete Preissenke fur
" Schiffbaumaterial -und Schlffbauten abzuwarten,

~ Nun sind s1ch aber die deutschen Reedereien ihrer natio-
nalen Pflicht voll bhewuBt und gehen zurzeit — wenigstens im
Frachtschiffbau — schon planm#Big mit Bestellungen und'Bau~
ten vorwirts. Ein Moment von groBter wirtschaftlicher und

organlsatomscher Erschwerung liegt hier in der ungenugenden.

Belieferung der Werften mit Schiffbaumaterial, indem gegen-

wirtig und in absehbarer Frist nicht wesentlich mehr als.die .

Hilfte des von den Werfteri als mindester Jaufender Bedarf fiir
normale Beschiftigung angegebenen ‘Schiffbaustahles geliefert
wird. Die Preispolitik der Stahlindustrie, die bis zom Ende
des Juli den Weltmarktpreis auch fiir den inléndischen Ver-
braucher anstrebte und dem Schiffbéu gegeniiber auch erzielte,

bildet naturgem#B auch mit einen der Wesenthchen Grunde fir

den hohen Stand der Schlffsneubauprelse

Ende Juli fand zwar eine Erniedrigung der Stahlpreise um

rund. 10 Prozent statt, weleche jedoch teilweise durch héhere -

FluBfrachten ausgeglichen wurde und- keine hinreichende Er-
leichterung schaffen konnte. Es mu8 erhofft werden, dafi der
deutsche Schiffbau von seiten der Stahlindustrie durch baldigen

weiteren NachlaB ein normaleres Verhéltnis zwischen den Pro- -

duktionskosten und dem Verkaufspreis zugestanden erhalt.
~ Fiir die wirtschaftliche Lage der Werften beim

Wiederaufbau ist weiter von einschneidender Bedeutung, dafi der.

~vom Reich normierte Werkvertrag fiir Neubauten innerhalb der
»Reichsheihilfe® die. Gewinnprozente
nicht auf die Gesamtsumme, sondern nur auf bestimmte Bruch-
teile derselben aufzuschlagen gestattet. Wenn. aber den Weriten

die Stabilitat ihrer wirtschattlichen Existenz durch das Regie-

einstweilen |

der Regiebedingungen

billiger ist, als sie vor dem Krlege war.

‘bau hoherklassiger Schifie,
| mich{’

stets

ver fahren {worin der Staat nach Billigkeitsgrﬁndeu
Anderungen genehmlgen kann) - auch gewdhrleistet sein
mag, so wird in absehbarer Zeit auf eine wirtschaftliche Bliite
der Werften im Sinne guter Endergebnisse aus Neubauten nicht
zu rechnen sein und dies umsoweniger, als die beklagenswerte
Vérminderung der Durchschnittsleistung des deutschen Werft-
arbeiters die Wetthewerbsfihigkeit auf dem Weltmarkt zurzeit

stark beeintriichtigt.

Die ausléndische - Schitfahrt hat sich vor dem XKriege so-
wohl im Neubau, wie bei Reparaturen, der deuntschen Werften
vergleichsweise ebenso wenig bedient, wie die deutsche Schifi-
fahrt zuletst im Auslande bauen und reparieren lief. Die deut-
sche Arbeit und das deutsche Material konnten beim friitheren

normalen Stande der Wihrung auch nur selten billiger an-

bieten. als die einheimische 'Industrie des Auslandes, und die
Unbequemlichkeit ausléndischer Reparaturen und Bauten hat
noch fast immer die Reedereien dazu gefiihrt, selbst unter héhe-
ren Aufwendungen lieber im eigenen Lande arbeiten zu lassen.
Nach dem Kriege zeigen sich fiir die deutsche Schiffbauindu-
sirie, und zwar besonders, hinsichilich des Reparaturbetriebs,
zwei .neue Gesichispunkie unter der Voraussetaung verbesserter
Arbeitsleistung: —

Einmal erntspricht der heutigen Entwertung der Mark im
Auslande nicht ganz die- Entwertung der Mark bei uns,
so dafl die deutsche Arbeit, wenn sie -auch fiir den heimischen
Besteller vielfach unerschwinglich.geworden ist, doch fiir den
auslandischen Besteller. absolut genommen und nach seiner
eigenen Wihrung und Lohnbams hiufig vergleichsweise noch .
Mit anderen V/orten:
Die Konkurrenzfghigkeit ~deutscher Neubau- und Reparatur-
arbeit miifite heute zweifellos vorhanden sein und zwar auch
dann noch, wenn deutscherseits mit auslindischem Material,
zu Materialkosten in auslindischer Wihrung, gearbeitet wer-
den- muB. Nur falsche Preispolitik und unverstdndige Bemes-
sung von Ausfuhrabgaben kénnen neben verminderter Arbeits-
leistung dazu- filhren, daB der bei zweckméBiger Durchfiihrung
der Geschiifte sicher erzielbare Erfolg deutschen Wettbewerbs
zunichte gemacht werden kann. C

" Der zweite neue Gesichtspunkt fiir ‘die deutsche Schifi-
bauindustrie (der besonders fiir Reparatur, Klassifikation und
Instandhaltung in Betracht kommt), ist die Entstehung
giner-amerikanischen Handelsschiffahrt: —

‘Der amerikanische Handelsschiffbau ist, was Schiffstypen und

Konstruktiensweise anbelangt, bekanntlich unter dem Druck des
U-Bootkrieges von England in den- Sattel gesefjt worden. Die
aus dem Bodén gestampite Handelsflotte der Vereinigien Staa-

ten leidet aber gleichwohl, wie es nur natiirlich ist, unter einem
‘groBen Prozentsay mangelhaft fabrizierter Schiffe und ist

kiinftig .zu einem relativ hohen Reparaturstand verurteilt. Die
fiir . die deutsch-amerikanischen = Beziehungen so wichtigen
Schiffahrtsabkommen, wie iiberhaupt das ganze Interesse der

Anordamerlkamschen Wirtschaft an dem direkten Schiffahrts--
. verkehr mlt ‘Deutschland, verweisen nun Hamburg mit seinen

grofien und tiefen, seinen so -denkbar zweckmiiBig gebauten und
eingerichteten Hafenanlagen an ' die- erste Stelle im deutsch-
amerikanischen  Schiffahrisverkehr. Damit ergibt sich zweck-

‘méBig auch eine Betdtigung der deutschen Weriten fiir die

amerikanische - ‘Schiffahrt und zwar vor allem in Reparatur

" {und Au§rﬁstﬁngsergénzung, auch in Klassifikation, und in zeit-
‘lich weiterer Folge —, ‘allerdings unter Voraussefung des Fal-

lens gewisser. gesecjgeberischer Schranken, — auch im Neu-
sofern Amerika

schiffahrtlichen - Entwicklung

seiner

“beabsiclitigt, in
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zu stagnieren und, mit dem Segen-seiner Vubuudcten wieder | ulngsvelhdltmsm bestlmmt zum Bau,amulkdn]schu Sduﬂn
. :
\on der Schitfahrtsbiihne abzutreten. Will és das nicht, so wird :

es gezwungen sein, seiner. groBen und teilweise nicht hochwer-
tigen Frachtdampferflotte. - auch schnellere . Passagier- und
Frachtdampfer hinzuzufiigen, fiir .deren wirtschaftlichsten und
technisch vorziiglichsten- Bau der Wettbewerb deutscher Werf-
ten in Betracht kiime. Geht diese natiirliche Entwicklung vor
sich, so werden die deutschen Werften kraft ihres Konnens und
auf- Grund der’ vorgenannten wirtschattspolitischen. und Wab-

|
|
|

| unmittelbare Bedeutung haben.

kommen

- Eine’ solche Entwicklung wiirde eine weit groBere, als nur
Denn nur durch ein intensives
wirtschattliches Interesse solcher- Volker ‘die auf internationale -
Wechselbezwhungen gerichtet sind;, kénnen wir die unentwegt
feindlichen - Bestrebungen anderer mit Hilfe jener weltbhcken—
den Méchte allméhlich zum Absterben brmgen

Hamburgs Seezufahrtsstrarse

Von Oberbaumt C. Lorenzen

Um Hamburgs hervorfag_ende Stellung im Welthandel zu
errichten und zu erhalten, ist es seit Jahrhunderten- eine der
. wichtigsten und -vornehmsten Aufgaben des hamburgischen
Staates gewesen, die Schiffbarkeit der Elbe von Hamburg bis
~zur See in jeder Weise zu verbessern Zwar gehort nur ein
geringer Teil der Unterelbe zum hamburgischen Staatsgebiet,
doch hat Hamburgs erfolgreich gewahrte, politische Sonder-
stellung ihm seit Beginn seiner  Seeschiffahrt ein Recht auf
den Elbstrom bis. zur See gesichert, das es bis heute unver-
#ndert zu seinem Vorteil und zum Nufen Deutschlands ausge-
iibt hat. Hamburgs Lage, etwa 100 km oberhalb ‘der bei Cux-
haven seeartig sich erweiternden Elbmiindung, ist besonders

zum Umschlag zwischen' Seeschift -und Flufischiff -geeignet. Der .

- hamburgische Staat ist daher stets bestrebt gewesen, die Un-

terelbe so auszugestalten, dafl die Seeschiffe ungeachtet ihrer -

Grofie und ihres Tiefganges tunlichst ohne Zeitverlust den Ham-
burger Hafen aufsuchen konnten.

nman sich darauf, das vorhandene Fahrwasser nur durch Zeichen

kenntlich zu machen. Als .spéter auch fremde Schiffahrt ihre_n .

Weg nach Hamburg nahm, bildete sich das Lotswesen aus.
War hierdurch die Moglichkeit gegeben, die Schiffe auf

sicherem Pfade von der See nach Hamburg zu ‘fithren, so. bil--.

deten andererseits die Tiefenverhdltnisse der Elbe ein
_nicht zu iiberwindendes Hindernis fiir solche Schiffe, die einen
groBeren Tiefgang aufwiesen. -Zwar wurde die t#glich zweimal

wiederkehrende Flut benuft, um auch die tiefgehenden Schiffe:
. Uiber Untiefen und Sandbénke hinwegzubringen, aber trofdem-

~ muBte manches Schiff bei Neumiihlen oder Wittenbergen liegen
bleiben und dort leiclitern, weil besonders in der Nihe dieser
_ Ortschaften das FluBlbett so seicht war, daB Schiffe mit mehr
als 4 m Tiefgang die FluBstrecke nicht befahren. konnten. Die
Barrengegend bei Blankenese bildete in alter Zeit

das Haupthindernis fiir die Seeschiffahrt nach Hamburg. Die

Wassertiefe bei Blankenese’betrug im Anfang’ des 19. Jahr-
hunderts bei mittlerem Niedrigwasser nur 1,7 bis 2,0 m.

Wassertiefe auf etwa 4,0 bis 4,3 m.
Solange die Seeschiffahrt nur mit Segelschlﬁen betrieben

wurde, deren Fortbewegung von Wind und Wetter und von dev :
die durch -

Stromung abhiingig war, migen Verzbgerungen,
einen unfreiwilligen Aufenthalt in der Gegend von Blankenese
entstanden, - nicht so sehr ins Gewicht gefallen sein, da die
Schiffe auf ihren- teilweise recht langen Reisen schon an und
fiilr sich mit Zeitverlusten rechnen muBten. "Als aber die Dampi-
maschine ihren Einzug auf den Schiffen hielt und.damit- den

Betrieb der Schiffahrt. méhr und mehr von Strémung und-

dem Wind ‘unabhéngig - machte, v,fdréingten die Verhiltnisse zu

In alter Zeit beschrénkte

Zur
Zeit des gewOhnlichen. Hochwasserstandes vergroﬁerte sich dxe il

°

besonderen'MaBnahmen' um die Vorziige, die der Schiffahrt
aus der Anwendung der Damptkraft erwuchsen, moghchst “voll-

-kommen  ausnufjen zu konnen.

Das konnte nach dem damaligen Standpunkt der Techmk
nur durch Vertiefung ~der Barrengegend bei Blankenese ge-
schehen. Hamburg hatte zwar schon frither versucht, eine. Ab-
nahme’der Untiefen bei Blankenese durch Baggerungen zu er-
reichen, déch.waren die Einrichtungen, die fiir diesen Zweck zur
Verfiigung standen, nicht geniigend, um mit ihnen dauernde Ver-
besserungen des Falirwassers zu erzielen. Bis zum Jahre 1834
besaB Hamburg nur wenige, 10 bis 12 chm fassende, ‘hélzerne
Schuten, die je mit zwei Arbeitern besefjt waren. Dlese gruben
mit Baggerbeuteln, sogenannten ,Ketschern“ die Versandungen ~
im Fahrwasser ab. DaB diese Art der Erhaltung und Vertie-
fung  des Fahrwassers selbst den bescheidensten Anspruchen
auf die Dauer nicht geniigen konnte, ist klar. Aus dieser Er-
kenninis heraus und angesichis. der guten Erfahrungen, die in
England inzwischen mit Dampfbaggern gemacht worden waren,
entschlob Hamburg sich im Jahre 1832 zum Bau von zwei
Dampibaggern, die in den Jahren 1833 und 1837 in Auf-
trag gegeben wurden. Der erste Dampfibagger erhielt eine Greif-
tiefe von 2 m, seine durchschnittliche Leistung betrug 35 e¢bm
in einer Stunde, zu seiner Bedienung ‘gehdrten 15 Schuten..

Die Erfahrungen, die mit den ersten Dampfbaggern ge-
macht wurden, entsprachen im allgemelnen nicht- den gehegten
Erwartungen. Unvollkommene Bauart der Bagger und unaus-
-gebildete Besafung waren die hauptsichlichen Ursachen dafiir.
Erst nach léngerer Zeit verlor der Maschinenbetrieb das Fremd-

“artige, und eigene Ertahrungen -traten an die Stelle der friihe-

ren Unbeholfenheit. Dann aber entwickelie das hamburgische
Baggerwesen sich weiter und weiter; heute hat es einen so be-
deutenden Umitang erreicht, daB es in Deutschland mit an fiih-
render Stelle steht. Die Eimerbagger aus der neueren Zeit
konnen in einer’ Stunde etwa 470 cbm leisten, und dabei eine
Tiefe von 14 m unter der. Wasseroberfliche herstellen. Mit
Hilfe dieses groBziigigen Baggerwesens ist es im Laufe der
Jahrzehnte nach und nach gelungen, auf der ganzen Unterelbe
eine 200 bis 300 m breite Schiffahrtsrinne herzustellen, die
heute bei mittlerem Niedrigwasser noch eine Tiefe von 9 bis
10 m und bei mittlerem Hochwasser eine solche von 11 bis 12 m
aufweist. Bei diesen Tiefen und Breiten war es selbst den
Riesendampiern ,Imperator® und ,Vaterland“ der Hamburg-
Amerika Linie vor dem Kriege moglich, Hamburg zu érreichen,
okne daB vorher eine Leichterung der Schlffe vorgenommen
werden mubte..

-Als Vorarbeiten fiir die jihrlichen Baggerungen dlene“

seit 'Jahrzehnten, regelmédbBige Untersuchungen des
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Strombetts. Sobald die Witterungsverhiltnisse im -Friih-
jahr es gestatten, wird die Beschaifenheit des. Strombetts durch
umfangreiche Peilungen ermittelt. - In regelméBigen.Abstéinden
von 75 bis 300 Metern werden die Querschnitte des Stromes
gemessen und die Ergebnisse in Karten eingetragen. Auf diese
Weise entstehen Abbildungen der Tiefenverhiltnisse, die einen
Aufschlul iiber die vorzunehmenden Baggerungen geben. Im
Herbst werden die Peilungen teilweise wiederholt, um das Er-
gebnis der Baggerungen festzustellen.

Die Peilungen dienen aber nicht nur den Baggerungen, sie
geben auBerdem noch vollkommenen AufschluB iiber die Stro-
mungsverhdltnisse und iiber’alle sonstigen Veriinderungen, die
" sich im Strombett vollziehen. Sie stellen gewissermaBen die
Geschichte des Stromes dar und bilden eine wertvolle Unter-
lage fiir die Beurteilung aller Fragen, die auf die Verbesserung
der Stromverhdltnisse hinzielen. Bevorstehende Ablenkungen
der Hauptstromung, *die Bildung von Nebenrinnen, das Ent-
stehen und Verschwinden von Sandbénken und &hnliche Er-
scheinungen, lassen sich durch Vergleichen der Peilungen aus
den' verschiedenen Jahren mit Sicherheit feststellen. Hand in
Hand mit den Peilungen gehen die Aufnahmen, die zur Ver-
-vollstindigung und Berichtigung der Stromkarten- erforder-

lich sind.
‘ Obgleich die Baggerungen mit Erfolg durchgefuhrt worden
sind, haftet ihnen doch der eine Nachteil an, dal durch sie zwar
die Untiefen beseltlgt werden konnten, nicht aber die Ursachen,
die zu der Bildung der

. erst fiir eine derartige Umgestaltung vorgesehen wurde, reichie

| gefiihrt.

" konnte.

‘und bildete dort ein streckenweise zwar tiefes,

von St. Pauli bis Nienstedten. Die tiefe Fahrrinne zog sich vor
dem Ausbau der genannten Elbstrecke von der alten Kohlbrand-
miindung unter der Einwirkung der aus dieser kommenden
Ebbestromung zun#chst am nordlichen Ufer vor. Altona ent-
lang, wo jedoch ein groBer Teil der Fahrwasserbreite von dem
Altonaer Hafen eingenommen wurde, so daf dieser Teil von
der nach Hamburg gehenden Schiffahrt nicht benut werden
Unterhalb des Neumiihlener Kais schwenkte-die tiefe
Fahrrinne ziemlich scharf nach dem Siidufer der Elbe hiniiber
im iibrigen
aber enges und unregelmiBiges Fahrwasser. Unterhalb der Ein-
miindung des Kohlileths wendete das Fahrwasser sich als-
dann wieder dem nordlichen Ufer zu. Verschiedene  Schiffs-
unfiille, die sich auf dieser Strecke ereignet hatten und die
sehr stérend auf die Schiffahrt wirkten, sowie andere Griinde
dringten Hamburg zur Ausfiihrung einer Regulierung
der Elbe von Altona bis Nienstedten. Die von
Hamburg angewandten MaBnahmen bestanden in der Herstel-
lung eines 1000 m langen Leitdammes vor der Stadt Altona,
der Verschiebung des Fahrwassers zwischen Neumiihlen und
Finkenwiirder nach Norden durch den Bau von Stacken
und Ausbau des Ufers vor Finkenwérder. Die Ar-
beiten wurden von Hamburg auf Grund eines Staatsver- ™
trags zwischen Preuflen und Hamburg vom Jahre 1896 aus-
Der Erfolg war durchaus gilinstig. An "die Stelle
des stark gekriimm-

Untiefen fiihrten. Es
hat daher nicht immer
geniigt, die gewiinsch-
ten Tiefen einmal her-
zustellen, - es ~ mubBie
vielmehr Jahr um Jahr
aufs neue gebaggert
werden, um die ge-
schaffenen Verhiltnisse
zu erhalten und zu ver-
bessern und an ande-
ren Stellen sich bil-

ten und unregelmédi-
gen Fahrwassers frat
eine leicht gekriimmte,
gleichmiBig  verlaufen-
« de, breite Fahrrinne.
Unter der Einwirkung
der neuen Uferwerke
verbesserten die Fahr-
wasserverhélinisse
sich im Laute der nich-
sten Jahre mehr und
mehr.

DleUefenlmxen béze:chnsn o
‘Matér ungu‘ Nxadngwasur

dende Fahrwasserver-

Durch den Frfolg

flachungen und -verwer-
fungen zu beseitigen.
Im Laufe der Zeit wur-
den auch - die vielen,
auf den ungiinstigsten . f
Stromstrecken = arbei--
tenden Bagger mit
ihrem ~ Schuten- und
Schleppdamperverkehr -
der zunehmenden
Schiffahrt = hinderlich.
Es mufite deshalb dazu

ermutigt, ging Ham-
burg dann daran, die
bedeutend “ungiinstigere
Stromstrecke unter- .
halb-Nienstedten
bis Brunshau-
sen durch Stromwer-
ke zu verbessern. Nach
langjdhrigen Verhand-
lungen kam im No-
vember 1908 eine neuer
Staatsvertrag zwischen

iibergegangen  werden,
durch eine = Um ge-

staltung des -
Stromlaufes die
Ursachen der Versan-
dungen nach Maoglich-
keit zu Deseitigen und
die Baggerungen, die
sich trodem nicht ganz
vermeiden lassen, zu
unterstiien.

Die  Stromstrecke
der Unterelbe, die zu-

ingalle agelomis, Novemberi 8N
en Arbsmn 4] erwmen%le i X
O T N

Preulen und Hamburg
- zustande, der sich im
wesentlichen- ‘.mit der
Verbesserung des
Stromlaufs ‘in der Ge-
gend von Blankenese
und der Stromstrecke
von Schulau bis Bruns-
-hausen - befaBte. -Auf
- diesen = Stromstrecken
wechselten  die Breiten
zwischen den festen
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Utern sehr erheblich. Die Folgen davon waren Verwilderungen

der Stromstrecken, die zur Bildung verschiedener Nebenfahr-
wasser und Nebenrinnen fithrten. Da die Spiilkrait des Stro-
mes im Hauptfahrwasser hierdurch herabgemindert wurde,
traten  umfangreiche = und dauvernde Versandungen der
Hauptrinne ‘ein, die vor dem Ausbau nur durch fortgesete
Baggderungen beseitigt werden konnten. Auch auf diesen Strom-
strecken sind durch Anlage von Leitddmmen, durch Verbauen
von iiberfliissigen Nebenrinnen und Vorschieben der Strom-
bettgrenzen durch Stackbauten Erfolge erzielt worden, die der
Schiffahrt zugute kommen. Obgleich- die. Arbeiten noch nicht
ganz beendet sind, kann festgestellt werden, daf der Umfang
der notwendigen Baggerungen abgenommen hat.
wasser fiir die Seeschiffe zeigt schon jeft weniger scharfe
Krimmungen und weist allgemein gleichméifiiger verlaufende

Breiten und Tiefen aui, als vor Inangrifinahme der Strom-
baunarbeiten. . » '

Weitere Stromstrecken,{ deren Ausbau dringend
notwendig ist, liegen zwischen Brunshausen und Gliickstadt
bei der Elbinsel Pagensand und unterhalb Brunsbiittel bei
der Ostebank. Besonders die zulet genannte Stromstrecke
bedarf einer baldigen- Verbesserung. Die hier auftretenden Na-
turkréfte, die eine dauvernde Verschiebung der Ostebank in das
siidlich von ihr verlaufende Hauptfahrwasser bewirken, sind
so gewaltige geworden, dall Baggerungen allein nicht mehr ge-
niigen werden, ihnen zu begegnen und die Seeschifftiefe in dem
Fahrwasser dauvernd zu erhalten. Wird ferner beriicksichtigt,
daB die Baggerungen grofle Mengen Kohlen erfordern, an de-
nen es vorldufig noch mangein wird, so erscheint es um so

notwendiger, den Baggerungen durch die. Anlage von Strom-
bauwerken zu Hilfe zu kommen.

Noch eine dritte Strecke bedart der dauernden Beobach-
tung und Fiirsorge. In-der Elbmiindung, vom Festlande bis zur
- Insel Neuwerk, spaltet die Wasserfithrung sich durch den
sogenannten Mittelgrund. Das Hauptfahrwasser liegt norddst-
lich von dieser Sandbank. Unter der Einwirkung von Sturm-
fluten finden hier gelegentlich Abnahmen: der Fahrwassertiefen
statt, die nur durch umfangreiche Baggerungen beseitigf wer-
den konnen, denn mit Strombauwerken ist hier nichts zu er-
reichen, abgesehen davon, daB das seeartige Geprége der Ge-
gend die Ausflihrung solcher Strombauwerke unverhéltnis-
miiBig erschweren und verteuern wiirde.

Wihrend die Bestrebungen Hamburgs zur Verbesseruno

des Fahrwassers der Unterelbe: hauptsachhch der neueren Zeit

enistammen, ist die Fiirsorge fiir die den Schiffen als Weg-
weiser dienende Bezeichnung des tiefen Fahrwas-
sers wesentlich #lter, sie ist fast so alt wie Hamburg selbst.
Allerdings begniigte man sich in alter Zeit mit einer Tages-
bezeichnung, da es vor dem 19. Jahrhundert noch nicht iiblich
war, die Elbe auch zur Nachizeit zu befahren. Bereits im 12.
- Jahrhundert wurde eine gréBere Anzahl Tonnen und Baken
angeordnet, durch "welche die’ Schiffe auf gefdhrliche Stellen
im FluRlauf auimerksam gemacht wurden. Immerhin war die
damalige Bezeichnung nur dirftig; es erforderte besondere
Kenntnisse der Fahrwasserverhilinisse, um ein Schiff sicher
‘und wohlbehalten an allen Sandbiinken und Untiefen vorbei
nach Hamburg zu bringen. Neben den im Strom befindlichen
Zeichen dienten den Ortskundigen auch H&user, Kirchen, Wind-
" miihlen und Bdume an den Ulern als Anhaltspunkte flir die
" Lage der Fahrrinne.- ’ :

Erst im 19. Jahrhundert mit der Zunahme der Schiffahrt

sund namentlich nach Einfilhrung der Dampischiffahrt trat der .

Wunsch hervor, die Elbe auch w a hrend der Nachtzeit

Das Fahr-

befahren zu kdnnen. Zwar brannte schon im Jahre 1296 auf

der Inse! Neuwerk auf einem Holzgeriist ein offenes. Feuer,
das den Schiffen die Einfahrt in die Elbe erleichtern sollte,
doch ist die eigentliche néchtliche Bezeichnung der Elbe zwi-
‘schen Cuxhaven und Hamburg erst nach dem Jahre 1850 ein-
gerichtet worden. Wihrend aufierhalb von Cuxhaven haupt-
séichlich Leuchtschiffe ausliegen und durch ihre verschieden ge-

{ kennzeichneten Lichter den” Schiffen die Ansegelung der Elbe

zur Nachtzeit ermdglichen, sind zwischen Cuxhaven und Ham-

’burg'im Laufe der Jahre ein¢ groBe Anzahl fester, das lheifit

auf dem Lande stehender Leuchtfeuer erbaut worden. Wo ir-
gend moglich wird die Schiffahrtsrinne dureh Richtfcuer-
anlagen bezeichnet. Diese Anlagen bestehen aus je zwei Feuern,
die hintereinander .und in verschiedencr Hohe in Linien auf-
gestellt worden sind, die mit den Mitten der Schiffahrtsrinne
zusammeniallen. Der Ubergang von einer Richtlinie in die..
andere wird durch sogenanntc Quermarkenfeuer ange-
zeigt, die durch verschiedenfarbiges Licht den Schiffer auf-:
merksam machen, wann er seine Kurse zu éndern. und die
niichste Richtlinie anzusteuern hat.” Dort, wo Richtfeuer nicht
aufgestellt werden konuten, dienen Leitieuer zur Bezeich-
nung der FahrstraBe. Die Leitfeuer sind einzelne Lichter, die
durch Fahrsektoren die Lage des Fahrwassers anzeigen. Uber-
fahren der Fahrwassergrenzen wird durch Verdnderungen der

Lichterscheinungen bemerkbar gemacht.. Selbstredend  stimmt

die ndchtliche Bezeichnung durch die Leuchtfeuer mit der Ta-
gesbezeicinung -durch schwimmende Zeichen iiberein. Die
Leuchtfeuner sind.mit den besten Einrichtungen der Neuzeit ver-

sehen.A Da es sich bei den Elbfeuern allgemein um keine grofie
Reichweiten handelt, sind die Feuer mit geringen Ausnahmen
mit Petrcleumglithlichi ausgestaitet, das durch Fresnel'sche
Linsen von verschiedener Brennweite den notwendigen Reich-
weiten der Feuer entsprechend verstirkt wird. EinschlieGlich

der beiden Diickdalbenieuer bei Ctterndori und beim Osterili,
des Leuchtschiifs bei der Ostebank und einiger Leuchtbojen

wird das Fahrwasser der Elbe von Cuxhaven bis Hamburg

‘durch etwa 40- Lichler wihrend der Nachtzeit gekennzeichnet.

So hat Hamburg nach jeder Richtung und von jeher dafiir
gesurgt, und gestrebt, ‘daB die SchiffahrtsstraBe auf der Unter---
elbe nach dem groBten und bedeutendsten Seehafen des euro-
piischen Festlandes erhalten und verbessert wurde. Es hat
sich im Laufe der Jahrzehnte mit den besten’ Emnchtungen

versehen und keine Ausgaben gescheut um seine erle zZu er-
reichen.

~_Das soll jelt anders werden. Durch die Verfassung des
Deutschen Reichs vom 11, 8. 19 ist es Autgabedes Reichs.
‘geworden, die dem allgemeinen Verkehr dienenden ‘Wasser-

‘straBen in sein Eigentum und in seine Verwaltung zu iber-

nehmen. Nach der Ubernahme konnen solche WasserstraBien
nur noch vom Reiche oder mit seiner Zustimmung angelegi
oder atsgebaut werden. Mit dem Ubergang der WassersiraBen
erhélt ‘das Reich die Enteignungsbefugnis, die Tarifhoheit, so-
wie die Strom- und Schiffahrtspolizei. Der Ubergang mu8:
spatestens am 1. 4. 21 erfolgen. ’

Damit wird ﬂamburg der Fiirsorge fiir die Schitfbarkeit )
der Unterelbe enthoben. Die Elbe, die der verstorbene Wasser-
baudirektor Nehls mit Recht ,Hamburgs Lebensader” . ge-
nannt hat, wird dem Reich unter'stellt. Hamburgs jahrhunderte-
langes und erfolgreyiches Miihen, durch die: Fiirsorge fiir -die

1 Unterelbe zur Hebung seines Handels und.seines Amnsehens

im Inlande und im Auslande beizutragen, wird durch die Be-
stimmungen der Verfassung ' ploglich abgebrochen. Ein
groBer Teil der hamburgischen Beamten, Angestellten und Ar-
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heiter werden in den Reichsdienst iibertreien miissen, ebenso
wird auch ein Teil der wertvollen. Einrichtungen und Geriite

dem Reich zufallen-

Hoffentlich wird das Reichsverkehrsministerium in Berlin,

1

| dem die gesamten WasserstraBlen des Deutschen Reichs unter-
stellt werden sollen, das begonnene Werk im hanseatischen

-1 Sinne forisetien und die dringenden Aufgaben auf der Unter-

i elbe zum Segen Tlainburgs und des Deutschen Reichs erfiillen.

Die Kanalverbindungen der Hansestadte

“mit dem Mittellandkanal

Von Oberbaurat Otto Hoceh, Hamburg . .

Das grolle Uniernehmen des Mittellandkanals geht nach
jahrzehntelangem Kampf der Meinungen seiner Vollendung ent-
gegen. Auch dem heftigsten der friiheren Gegner ist durch die
Erfahrungen des Krieges klar geworden, wie notwendig fiir das
gesamte Wirtschaftsleben Deutschlands eine die Hauptstrome,

die im allgemeinen von Siiden nach Norden verlaufen, verbin-

dende, den neuzeitigen Anforderungoen. entsprechende Wasser-
straffe ist. Herrschten hieritber unmittelbar nach dem Kriege

keine Meinungsverschiedenheiten mehr, so traten solche noch -

hervor hinsichtlich der Linienfilhrung. Nachdem aber von den
gesefilich berufenen 6 Wasserstralenbeirditen 5 mit einer an
Einstimmigkeit grenzenden Mehrheit sich fiir die Mittellinie
erklirt und nun auch die preuBische Regierung in ihrer Kanal-
vorlage diese Linie in Vorschlag gebracht hat, ist wohl an ihrer
Wahl nicht mehr zu zweifeln. Wenn auch die endgiiltige Eni-
scheidung iiber die Ausfithrung Sache des Reiches, an das nach
der neuen Verfassung alle Wasserstrallen iibergehen, sein wird,
s0 kann doch nicht’angenommen werden, daB8 das Reich zu einer
anderen Entscheidung kommen wird. Trof aller Hemmungen,
die dieser groBziigige Plan im Laufe der Zeit erfahren hat,
wird nunmehr das bekannte Wort des Ministers Maybach
zur Wahrheit: ,,Gebaut wird er doch“.

Ist somit durch Einfiigung des bisher fehlenden Zwischen-
stiickes von Hannover bis zur Elbe die grofe ‘den Norden
Deutschlands von West bis “Ost, vom Rhein bis zur Oder,
durchziehende Wasserstrafle gesichert, so ist damit die Aui-
gabe des Reiches auf dem Gebiet der WasserstiraBenpolitik noch
‘nicht abgeschlossen. Auf die groflen Wasserstraienpline im

Siiden Deutschlands soll hier nicht eingegangen werden. Fir-

den Norden Deutschlands kommt eine Verbindung der
Hansestidte mit dem Mittellandkanal in Be-
tracht, um durch seine Vermittlung eine Verbindung mit dem

rheinisch-westfélischen’ Industriegebiet und dem Industriege-

biet von Hannover, Peine usw. zu erhalten. Der Plan, eine

solche Verbindung zu schaffen, ist so alt, wie die preuBische |

Kanalpolitik iiberhaupt, stand doch im Beginn derselben der

im AnschluB an den Dortmund-Ems-Kanal geplante, die unte- -

ren Stromgebiete verbindende Kiisten- oder Strandkanal im
Wettbewerb mit dem Mittellandkanal; er mufte zuriicktreten,
weil die Entscheidung zugunsten des lefteren ausschlug.' Die-
ser Plan ist im Laufe der Jahrzehnte nie aufgegeben worden,
sondern ist bald in dieser, bald in jener Form wieder aufge-
taucht. Er gewinnt jett noch viel mehr an Bedeutung und
wird zur zwingenden Notwendigkeit, weil durch den ungliick-

seligen Frieden Deutschland verpilichtet worden ist, alle Vo T :

zugstarife, die vor dem Kriege nach den Seestadten auf
den Eisenbahnen gewiihrt wurden, aufzuheben. Durch
diese Bestimmung werden die deutschen Seestédte, die sich vor
dem Kriege noch erfolgreich gfegen ihre ausldndischen Wett-
bewerber Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam behaupten
konmnten, auf das #uBerste benachteiligt; es muB daher drin-
gendste Aufgabe des Reiches sein, diese Benachteili-

gung durch eine gute, leistungstihige WasserstraBenverbin-

dung einigermafien wettzumachen,

Im, Laute der Zeit sind verschiedene Vorsehlige fiir
cine solche Verbindung gemacht worden. Sie sollen im folgen-
den in zeiflicher Reihenfolge kurz besprochen werden:

1. An erster Stelle ist der Kiistenkanal zu nennen.
Er soll bei Neudtrpen an den Dorimund-Ems-Kanal, der die
weitere Verbindung mit dem Mittellandkanal herstelll, an-
schiieflen, bei Kampe den Hunte-Ems-Kanal erreichen und im
Zuge desselben bis Oldenburg verlaufen; von hier soll er die
bereits fiir kleinere Seceschitfe befahrbare untere Hunte bis
zu ihrer Mindung bei Elsfleth benufjen. Seine Fortselung
zwischen Weser und Elbe soll der Kanal Vegesack-Stade bil-
den, der von Vegesack aufwiirts die Lesum und Wiimme be-
nutst, gleichlaufend mit dem Hamme-Oste-Kanal etwa bis
Bremervorde verliduft und dann iiber Stade zur Elbe zieht. Diese
Linie ist in dem beigefiigteu Lageplan auf der Strecke zwischen

" Ems und Weser mit I bezeichnet, zwischen Weser und Elbe
" deckt sie sich im groBen und ganzen mit der entsprechenden

Strecke der Linie IV (s. u.). .
Die erste Teilstrecke zwischen Ems und Weser ist 1914

i von Baurat Taaks in Hannover, die zweite zwischen Weser und

Elbe von den Bauriten Havestadt und Contag neu bearbeitet
worden. Jene soll bis Oldenburg eine Lidnge von 69 km und
drei Schleusen, diese bis zur Elbe bei Stade-Brunshausen eine
Lénge von 87 km und drei Schleusen erhalten. Fir den- An-
schlufl an den Mittellandkanal ist aber noch die Strecke des
Dortmund-Ems-Kanals von Neudorpen bis Bevergern mit 99 km
und 14 Schleusen hinzuzurechnen. Als Nachteil dieser Linie ist
dic Benutung der im Tidegebiet liegenden Strecken der Hunte,
Weser, Lesum und Hamme zwischen Oldenburg-Elstleth-Vege-
sack-Osterholz und der Elbe von Brunshausen bis Hamburg,
die bei stlirmischem Wetter von den leicht gebauten Kanal-
schiffen nicht befahren weyden konnen, anzusehen.

9. An zweiter Stelle ist die Kanalisierung der
Weser zu nennen. Sie wurde von Bremen geplant, um An-
schluB an den Mittellandkanal zu erhalten und ist in den preu-
Bischen  Kanalvorlagen von 1899 und 1901 mitenthalten. Als
dann PreuBen das zur Speisung des Mittellandkanals bendtigte
Wasser aus den Stauseen der Eder und Diemel zu entnehmen
sich entschloB, wurde auch sie von Bremen aufgegeben.  An
ihre Stelle ist dann die Regelung der Weser auf Niedrigwasser
getreten. '

8. Zur Verkiirzung des weiten Umweges iiber die Elbe bis
Magdeburg und den Mittellandkanal nach den Gebieten von'
Braunschweig, Peine, Hannover und dariiber hinaus nach
Westialen ist vom Oberbaudirektor Rehder in Liibeck: die
von ihm Nord- Siid-Kanal benannte, im Lageplan mit II
bezeichnete Linie vorgeschlagen und bisher von Senat und Han-
delskammer in’ Liibeck mit grofem Eifer in den Vordergrund
geriickt worden. Der Kanal soll bei Leiferde an die Nordlinie
des Mittellandkanals anschlieBen- und iiber Ulzen, - Liineburg
mit zwei I\Iﬁndungsstrecken_zur Elbe fiihren. Wihrend die
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eine, fiir den Anschluf Hamburgs besltimmte, von Liineburg
abwiirts der Ilmenau folgt und bei Hoopte die Elbe erreicht,
. 2weigt die andere bei Bardowiek ab und miindet Lauenburg
~ gegeniiber in die Elbe. Jenseits der Elbe bildet der Elbe-Trave-
Kanal die Fortsetung nach Liheck. - _

Nach dem friiheren ersten Entwurf von Rehder stieg der
Kanal mit zwei Schleusen im Tal der Ise auiwirts und mit
13 Schleusen im Tale der Ilmenau abwiirts. Der jett vor-
liegende zweite Entwurf durchsehneidet die Wasserscheide zwi-
schen Ise und Ilmenau mit eihenl langen und tiefen Einschnitt
- und seft an Stelle der vielen Schleusen zwei Hebewerke bei
tilzen und Liineburg mit 25,3 bzw. 24,3 m Hubhéhe, zu denen
dann nur noch eine Schleuse unterhalb von Bardowiek fiir die

Hamburger Miindungsstrecke und die AbschluBschleuse st der

Elbe Lauenburg gegeniiber fiir die Liibecker Miindungsstrecke
kommen. Die Linge des Hauptkanals betrigt 131 km; des
Zweigkanals nach Lauenburg 13 km. Nachdem die friihere
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Nordlinie des Mittellandkanals zugunsten der Mittellinie auf-
gegeben ist, mufl der Nord-Siid-Kanal iiber Leiferde hinaus bis
an diese verldngert werden, wodurch eine unliebsame Verlin-
gerung des Weges nach Hannover entsteht; auch muf} die 84 m
hoher - als die Nordlinie liegende Mittellinie noch durch eine
weitere Schleuse: erstiegen werden. Da die Mittellinie in der
Gegend von Braunschweig noch nicht festliegt, ist auch die
durch sie bedingte Lénge des Nord-Siid-Kanals noch nicht be-
stimmt, o

4. ‘Wenn auch die Rehdersche Linie fiir Liibeck die kiirzeste
Verbindung mit dem Mittellandkanal iiberhaupt. darstellt, so
hat’ sie doch den Nachteil, daB sie ihn erst etwa 50 km &st-
lich von Hannover erreicht. Um diesen wichtigsten Verkehrs- .
punkt des Kanals besser mit dem wichtigsten Seehafenpla
Hamburg zu verbinden, hat Professor Franzius-Hannover die
von ihm - ebentalls Nord-Siid-Kanal benannte im Lageplan mit

IIT hezeichnete Linie entworfen. Sje zweigt bei Hannover von
o ) A
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dem Mittellandkanal ab, verliuft iber Celle, Hermannsburg,
Miiden, Munster, Amelunghausen, Salzhausen und erreicht

bei Hoopte etwas unterhalb der Ilmenaumiindung die Elbe. Von
Salzhausen zweigt ein Seitenkanal ab, der iiber Bardowiek
zur Klbe gegeniiber Lauenburg fithrt und hier wie Linie 11 den
Ansehlul an den Elbe-Trave-Kanal findet.. Die Liinge des Haupt-
kanals betrdgt 123 km, diejenige des Zweigkanals nach Lauen-
burg 28 km.

Der Kanal verliiuft von Hannover bis Ramlingen (km 18,5)
it der Hihe des Mittellandkanals (+ 49,80 m NN), fiilit dann
in das Allertal auf - 37,50 m, steigt nordlich von Celle (km 34)
auf + 60,0 m und in der Nithe von Munster (km 70) weiter
zur Scheitelhaltung in -+ 80,0 m an, um dann bei km 91 auf -+
£0,0 m, bei km 99 auf + 20,0 m und schliefilich bei Stelle (km 120)
zur Elbe abzufallen. Die bedeutenden Hohenunterschiede kon-
nen nur durch llebewerke oder Schneiders-Schleusen, einige
auch durch Schachtschleusen iiberwunden werden. Bevor nicht
noch mehr Erfahrungen mit Hebewerken (das Ilenrichenburger
wird wohl zum zweiten Male nicht gebaut werden) und beson-
ders mit Schneiders-Schleusen, die itiberhaupt noch nicht zur
Ausfithrung gekommen sind, gesammelt sind,
chende Verwertbarkeit - und Sicherheit erweisen, wird es gewagt
erscheinen, der Ausfiihrung eines Kanals, bei dem fast nur solche
Hebewerke in Frage kommen, néher zu treten. Auch die Spei-
sungsfrage spielt eine bedeutsame Rolle. "Wenn die Hebewerke
auch wenig Wasser verbrauchen, so mull doch das wenige
Schleusenwasser, sowie das Verdunstungs- und Versickerungs-
wasser an jeder Schleusungsstelle aufgepumpt werden, da es auf
der Hohe der Liineburger Heide schwerlich zu gewinnen sein
wird,

5. Durch die Niedrigwasserregelung der Weser sind Was-
sertiefen geschaffen worden, die von Minden abwiris bis zur
Auemiindung 1,50 m und von hier bis Bremen 1,60 m unter
dem durch die erwihnten Stauseen erzielten erhéhten Mittel-
kleinwasser betragen. Trodem dieser Wasserstand, abge-
sehen von ganz ungewohnlich trockenen Jahren, nicht mehr
untemchnt‘en wird, geniigt die durch ihn geschaitene Mindest-
tiefe, da sie nicht die jederzeitige Vollbeladung der grolen,
neuerdings zu 1000 t angenommenen Kanalschiffe gestattet,
nicht dem lebhaften * Schiffahrtsverkehr Bremens mit seinem
durch den Mittellandkanal bedeutend erweiterten Hinterlande.
Es ist daher von dem bremischen Baudirektor Suling die
in dem Lageplan mit IV bezeichnete Linie entworfen worden,
die zwischen dem Mittellandkanal und der Weser unter dem
Namen Bramscher-Kanal und zwischen Weser und Elbe
als Stader-Kanal bekannt ist. Der Kanal zweigt etwas
Ostlich von Bramsche an der Stelle, wo der Mittellandkanal
nach Umgehung der Nordwestspite des Teutoburger Waldes
nach Siidostén umbiegt, von diesem ab, verliuft durch ausge-
dehnte Moorgebiete westlich vom Diimmer See an Diepholz
voriiber, iiberschreitet das Huntetal auf einem Damme, zieht
in einem Abstande von 3 km o6stlich von Delmenhorst voriiber
und erreicht durch die Ochtumniederung die Weser bei Hasen-
biiren etwa 10 km unterhalb der groBen Weserbriicke in Bre-
men und 4,5 km untérhalb der. Einfahrt zum Hafen Il. Der
Abstieg vom Mittellandkanal bis zur. Weser ‘wird durch
8 Schleusen vermittelt. Die Stelle der Einmindung in. die

Weser ist bestimmt durch die Fortsetung auf dem anderen

Ufer, die unmittelbar unterhalb des dortigen neuen Industrie-

gebiets neben dem. Geldnde der Norddeutschen Hiitte erfolgt.”

Der Kanal durchquert dann das Werderland und Blockland
bis’zur Wiimme, benuft diese und darauf die Hamme etwa bis

zu ‘ihrer Flutgrenze, durchschneidet die groBen Moorgebiete in -
der Gegend des Hamme-Oste- Kanals, diesen mit Riicksicht auf '

die ihre hinrei-

i
-l

die - dichte Besiedelung unberiihrt lassend, zieht iiber Bremer-
i vorde, biegt siidlich von Stade nach Sitidosten um, verlauft
am FuBe der Rundhihen des Elbetales iiber Buxtehude und
miindet unterhalb Moorburg in die alie Siiderelbe. Auf dieser
und der Siiderelbe sind schliefilich bis zum Beginn des Hambur-
ger Hafengebietes bei Waltershof noch 10 km, bis zu den neuen
Sceschiffhitfen von Iarburg noch 7 km zuriickzulegen. Zwi-
i sehen Weser und Elbe sind noeh 4 Schleusen vorgesehen,
so dall im ganzen bis nach Hamburg 12 Schleusen zu durch-
fuhren sind.

Die rund 8 kmn lange I‘ndhaltung des Bramscher Kanals
kann mit Riicksicht auf die den Einwirkungen von Ebbe und
Flut unterliegende Ochtum nicht ganz mit sturmflutfreien
Diimmen eingefalit werden, so daB bei Hochfluten eine Uber-
flutung des Kanals und damit eine Stillegung des Verkehrs
_cintritt. Die geringe nur rund 130 m betragende Breite der
Weser macht ein rechtwinkliges Uberfahren von Schleppziigen
unmoglich. Es ist daher beabsichtigt, die Schleppziige im Kanal
zu trennen und jeden Kahn einzeln mit einem besonderen
- Schlepper iiber den Sirom zu fiihren. Beriicksichtigt man fer-
ner den- Verkehr der Seeschiffe von und nach Bremen, der
durch den Kanalverkehr nicht gestirt werden darf, so muB die
Moglichkeit angezweifelt werden, an jener . Stelle einen Kanal-
verkehr von rund 8 Mill. t, wie er in der Bremer Denkschritt
tiir Hamburg angenommen ist, iiber die Weser zu iiihren. Der
Verkehr nach Hamburg erfihrt hier eine starke Drosselung.
i Der Verlauf des Kanals unterhalb Bremens mul daher zu leb-
haiten Bedenken Anlafi deben.

6. Hamburg wird hinsichtlich einer Verbindung mit Rhein-
lond-Westfalen Bremen gegeniiber immer benachteiliyt
sein und bleiben, da es geographisch in dieser Richtung hinter
Bremen geschaltet ist. Diese durch die geographische Lage ge-
gebene und  daher unabiinderliche Benachteiligung mufl ver-
sucht werden, durch einen Kanal einigermafen wettzumachen,
der moﬁhchst in gerader Richtung nach jenem Gebiet verliuit
und nicht wie der Bramsche-Stader-Kanal in einem Abstand
von etwa 85 km die Elbe erreicht und dann gleichlaufend mif
dieser nach Hamburg verifuft. Ahnliches gilt von dem Nord-

[ Siid-Kanal Rehders, der von der geraden Richtung Ham-
purg-Hannover etwa 50 km, nach Osten abweicht. Der Nord-
; Siid-Kanal von. Franzius verliuft -zwar #uBerst giinstig in
' Richtung nach Hannover, weist aber immer noch einen gro-
Beren Umweg in Richtung nach Rheinland-Westfalen.auf. Aus
diesen Erwigungen heraus habe ich die im folgenden be-
schriebene Kanallinie entworfen, die die Mitte hdlt zwi-
‘schen den Linien I1I und III einerseits und Linie
IV andererseits; sie ist im Lageplan mit V bezeichnet.
- Dieser Kanal zweigt dhnlich wie IV &stlich von Bramsche bei
dem Dorfe Venne von dem Mittellandkanal ab, zieht ostlich
i vom Diimmer See voriiber durch die Minden-Diepholzer Ebene,
\ durchbricht in einem Einschnitt das sich seiner Richtung quer
vorlagernde Liebenau-Syker Hohenland und erreicht die Weser
3 km westlich von Hoya auf der am weitesten nach Nordosten
vorgestreckten Spie dieses ‘Hohenlandes. Das Weser- und
Allertal werden an der hier schmalsten’ Stelle mit einem lan-
gen und hohen. Damm iiberschritter. Ostlich der Aller durch-
bricht der Kanal einen schmalen' sich wieder quer vorlagern-
‘den Hohenriicken, .durchzieht die sogenannte Moorzone, durch-
bricht. darauf den Landriicken der Liineburger Heide wiederum
durch einen langen und tiefen Einschnitt und tritt in das Tal
der Seeve ein, in dem der Abstieg zur Elbe erfolgt. Die Miin-
dung des Kanals bei Over {éilt mit der Seevemiindung zu-
sammen. In der Nihe des Mittellandkanals wird mit einer
Schleuse der Abstieg zur -Haupthaltung bewirkt, die in gleicher
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Hohenlage mit dem Diimmer Sec liegend bis zum Seevetal reicht
und eine Lidnge von rund 168 km besiit. Der Abstieg zur
Elbe wird mit -vier Schieusen vermitielt, so daB im garnzen
in Richtung nach Hamburg fiinf Schleusen zu durchfahren sind.
Die Einfahrt in den Hamburger Haten erfolgt stromabwirts
vonr der Oberelbe aus in der gleichen Weise wie beim Elbver-
kehr. Irgend welche Anderungen der Verkehrsrichtungen oder
der -Zollabfertigungsverhéltnisse finden also mnicht statt. Bei
Linie 1V wiirde die Einfahrt stromaufwérts erfolgen und die
Neuschatffung einer ausreichenden Zollabfertigungsstelle bei
Waltershof notwendig werden.

Auf dem Liebenau- Svker Hohenland kurz vor Beginn des

Weserdammes, zweigt 4 km westlich von Hoya ein Kanal nach

Sremen ab, der die Syke-Bruchhausener Niederung umgeht und

enfweder oberhalb der Kreuzung mit der Bremen-Osnabriicker |

Fisenbahn bei Dreye die Weser erreicht oder. die genannte
Bahnlinie kreuzt und unter teilweiser Benufung der oberen
Ochtum bei dem Bremer Wasserwerk in die kleine Weser
miindet. Die legtere Lisung erscheint mir die giinstigere, weil
das von Bremen geplante Kanalne zwischen der Siider-Vor-
stadt und der Ochtum in Neuenland auf die bequemste Weise
ohne Berithrung der Weser angeschlossen werden kann. Auf
der Strecke Hoya-Bremen sind fiinf Schleusen zu iiberwinden,
so daff sich im ganzen in Rlchtung auf- Bremen sechs Schleu-
sen ergeben,
' Durch die Uberfiihrung des Kanals itber d1e Weser und
Aller wird eine’ Kreuzung mit dem Verkehr auf diesen beiden
Fliissen vermieden und an den beiderseitigen Enden in Over
und in Bremen findet eine Einfiilhrung des Kanalverkehrs in
den Elbe- bezw. Weserverkehr und keine Kreuzung mit dem-

selben statt, so daB keinerlei Verkehrsschwierigkeiten zu er-.

warten sind.

- Auch zum Anschlufl von Hannover bietet sich die
Méglichkeit. Von dem Dorfe Armsen am rechten Ufer der
Aller beginnend kann ein Zweigkanal am Siidrande der Liine-
burger Heide entlang gefiiirt werden, der in der Nihe von

Wieté die  Aller iberschreitet und in  siidlicher Richtung
nach Hannover _ fiihrt. Die Hohe des Mittellandkanals
wird zwischen Aller und Hannover mit zwei Schleu-

sen erstiegen, wihrend auf der. ibrigen mehr als 60 km
langen Strecke die Hohe der Haupthaltung des Hauptkanals
beibehalten wird. Haupt- und Zweigkanal weisen also auf einer
Lénge von rund 230.km die gleiche Hohenlage auf,
Stellen wir die Entfernungen zusammen, die von Ham-
burg einmal nach Bevergern, dem Sechnittpunkt des Mittel-
" landkanals mit dem Dortmund-Ems-Kanal,- also in Richtung
-nach Rheinland-Westfalen, und das andere Mal nach Hanno-
ver auf den verschiedenen neuen Linien einschlieBlich der
hierzu zu benugenden Strecken bestehender Kanile oder Fliisse
zurlickzulegen sind, so ergibt sich folgendes Bild:
Es betréigt die Entfernung von Hamburg:
Nach Bevergern

iiber Linie I........ 326 Streckenkm oder 396 Betriebskm.
R | S 303 ., , 41 »
S Tl 308 . , 320 .
” R O 258 N s 300 N
” - V... 251 » » 269 "
Nach Hannover )
iitber Linie L........ 488 btreckenkm odm 558 Betriebskm.
" . Im........ 231 w » 249 "
» . L. ... 146 " » 167 .
” . Iv........ 3y, » 376 ”
s oa Voo 181 5 T, 202 "

. Hierbei sind zur Bestimmung der Betriebslinge fiir den
Aufenthalt an einer Schleuse in der iiblichen Weise 3,5 km in
Ansafy gebracht. Es ergibt sich, daB in Richtung nach Wesi-
falen Linie V um 31 Betriebskm kiirzer ist als die néchst-
kiirzere Linie 1V und 60 Betriebskm kiirzer als Linie III. Die
Linien IT und I miissen aus dem Wettbewerb ausscheiden. In
Richtung - nach Hannover erweist sich die Linie III um
35 Streckenkm oder 35 Betriebskm kiirzer als Linie V, diesc
wieder um 50 km kiifzer als die néchste Linie II. - Handelt es
sich darum, die Linie V nur nach Hannover zu fiihren, so
kann die scharfe Ecke in der Gegend von Armsen durch die
schwachpunktierte Linie gekiirzt und dadurch eine Ersparnis
von 26 km erzielt werden. Die Mehrldnge gegeniiber Linie 1IT
von 35 km erm#Bigt swh dann auf 9 km wird also verschwin-
dend gering.

Weg von Bremen zum Mittelland-
kanal in ~ Richtung auf Westfalen iiber Linie V lin-
ger ist als {iber Linje IV, so gewinnt doch Bremen
in Richtung nach Hannover wesentliche Vorteile. Zur-
zeit betréigt die Entfernung nach Celle rund 160 km, wozu noch
ein. zu erbauender Kanal von Celle nach Hannover mit min-
destens 30 km kommen muB, so daB sich eine Gesamtentfer-
nung von rund 190 km ergeben wird. Demgegeniiber betrdgt
die Entfernung iiber Linie V nur 140 km. Diese Linie bringt
demnach eine Wegeersparnis von 50 km und ist iiberdies voll-
kommen unabhéingig vom Hochwasser der Aller und Weser.

Wenngleich der

Noch grofer sind die Vorteile, die Liibeck von der neuen
Linie zu erwarten hat. Die Entfernung von Liibeck nach Han-
nover ist iiber Linie V genau die gleiche, wie ilber Linie II
(202 Streckenkm); nur dadurch, da auf der ersteren eine
Schleuse mehr vorhanden ist, wird die Betriebslénge um 3 Be-
triebskm groBer als. bei der letteren (223 gegen 220). In
Richtung nach Westfalen weist die Linie V aber eine Wege-’
ersparnis von nicht weniger als 92 Streckenkm oder 92 Be-

{riebskm auf. - .

Man wird mit Sicherheit annehmen diirfen, daf in Zu-
kunft sowohl eine Kanallinie nach Rheinland-Westfalen als
auch eine Linie nach Hannover und dariiber hinaus in das
Leinetal gebaut werden wird. Zum Schluf seien daher noch
die fiir diesen Fall erforderlichen Kanalbauléngen zusam-
mengestellt. Es ergeben sich die folgenden fiinf Méglich-
keiten, wobei angenommen ist, daB Linie I ebenso wie Linie 1V
von Stade nach Hamburg verlingert wird:

1. Linie I + Linie II mit zusammen 323 km Baulénge,
2. Linie 1 + Linie ITI mit zusammen 333 km, 3. Linie IV +
Linie II mit zusammen 859 km, 4. Linie IV -+ Linie IIT
mit zusammen' 356 km, 5. Linie V mit den- Anschliissen nach
Bremen und Hannover mit zusammen 300 km. Linie V weist
demnach je nach Wahl eine Ersparnis an Kanalliinge auf, dic
bis zu 59 km betragen kann. Von ihrer Gesamtlinge von
300 km liegen nicht weniger als rund 230 km in gleicher Hohe
und nur 70 km enthalten Schleusen, 4

Die Linien I und IV sind bestimmt und mehr oder we-
niger geeignet, dem Verkehr in Richtung Rheinland-Westfalen
zu dienen, withrend die ‘Linien II und TII nur eine Verbindung
mit dem Mittellandkanal in Richtung nach Siiden anstreben.
Die Linie V- wirkt durch ihre Gabelung nach beiden Rich-
tungen hin und wird als Mittellinie zwischen den beiden
Gruppen allen drei Seeplifien zum Nufen gereichen,
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Die Hafenpolitik der Friedensvertrage

~Von Dr. Ed. Rosenbaum, Direktor der Commerzbibliothek Hamburg

Beherrschung des offenen Meeres war der kriegentschei-
dende Faktor. Aus allen Héfen der Erde stromten Menschen
und Giiter den Kiisten Europas zu, um ihre Wanderbewegung
landeinwirts, dén Kampizonen entgegen, fortzusegen. Die Ha-
fenverhiltnisse Europas, insbesondere der Kiistenstrecke etwa
von Diinkirchen bis Saloniki, haben hierdurch Verinderungen

erfahren, tiber deren Einzelheiten wir noch ungeniigend unter- -

richtet sind. Auch die nordischen Hifen konnten aus der durch
die Blockade der Mittelméchte erzwungenen Verkehrsablenkung
Verteile ziehen, die den Krieg um etliche Jahre iiberdauern
werden. '

Die Eniwicklung, die sogleich an einigen typischen Bei-
spielen gekennzeichnet werden soll, bedeutet fiir Hamburg eine
Einengung seines unbestrittenen Einfluligebietes, die um so
fiihlbarer sein wird, als iiberdies die wirtschaftliche Atmo-
sphiire Mitteleuropas eine beéngstigende Verdiinnung erfahren
hat. Umfang und Stirke der Raumwirkung des Hamburger
Hafens haben erheblich abgenommen. Der Grad wird sich aller-
dings vorerst statistisch kaum nachweisen lassen, da die Heraus-
bildung @ines neuen Zustandes relativen Gleichgewichts ange-
sichts des Gewimmels lebensunfihig zuckender Staatsfragmente
in Europa noch lange Zeit auf sich warten lassen wird. Die Lage
der Dinge gleicht aber fiir Hamburg in gewisser IHinsicht der
Zeit nach dem 30 jahrigen Kriege, insofern die Wiederaufrich-
tung Deutschlands von den Réndern des Landes her erfolgen
muB, in lebhaftem wirtschaftlichen Wechselverkehr mit den
fremden Staaten; die deutschen Seehafen werden wieder mehr
Eingang als Ausgang sein, aber das inzwischen ausgebildete
Reichsgefiihl wird sie nicht schlechthin zu Agenten des Aus-
landes, sondern zu Deutschlands Treuhandern bei den fremden
Wirtschaftsméchten machen. ’ B '

Die zentrifugale Auselnandeltrelbung der kontinentalen
Verkehrslinien haf ihr stérkstes Symbol in der Anlage der
Murmanbahn gefunden, mit der RuBland seinen alten
Drang nach einem eisfreien Hafen zu befriedigen suchie. Wie
eine in Dunkel gesperrte Pflanze mit unhemmbarer Energic
ihre bleichen SchoBlinge ins Licht treibt, so wurde hier, unter
den schwierigsten Verhilinissen, denen auch deutsche und oster-
reichische Kriegsgefangene in grofier Zahl zum Opfer figlen,
‘eine Bahnstrecke von 1100 km Linge angelegt, die bei Semio-
nowa, spiter Romanow, schlieBlich Murmansk genannt, den
AnschluB an den warmen Golistrom erreicht. Thren strategi-

schen Zweck vermochte die Anfang 1917 in Betrieb genommene

Bahn zwar nicht mehr zu erfiillen; umso sicherer aber wird
sie kiinftig der wirtschaftlichen AufschlieBung NordruBlands
dienen. Von dem Verhiiltnis zu den ehemaligen russischen Ost-
seestaaten wird es ‘freilich abhdngen, ob die Bahn nicht viel-
leicht doch statt des nordlichen ein siidliches ,Gefdlle* be-
kommt, und damit nicht Konkurrenz, sondern Zubringer fiir

die Osthiifen und die in Hamburg bzw. Danzig endigenden frans-

ozeanischen Verbindungen wird.

Als siidliches Gegenstiick neuer Verkehrsgestaltungen sei
der eigentiimlichen Bedeutung gedacht, die der franzisische

Hafen Cette fir die iiberseeischen Verbindungen der Schweiz |

"gewonnen hat. Dieser wurden durch Ubereinkommen vom April

1915 einige Kaipldge iiberlassen, iiberdies besondere Begiinsti-

gungen fiir die Warendurchiuhr zugesichert. Der Verkehr, der
eine gewaltige Steigerung erfubr, und iibrigens auch durch die
deuische Seesperre im Mittelmeer geschont wurde, wird auch
kiinttig weiter gefordert werden, da es der ausgesprochene

i MitreiBung bisher seBhafter Elemente,

Wunsch der emporgeblithten Stadt ist, mit den deutschen Nord-
scchifen um den schweizer Warenaustausch zu kampien.

Wenn aber die attrahierende Kraft des noch jungen Hafens
nicht ausreichen sollte, die schweizer Seeinteressen nach Siiden
abzulenken, so wird Marseille verstirkend in dieser Richtung,
Bordeaux aber nach Westen anziehend helfen, unterstiist durch
das jn fortschreitendem Ausbau begriffene System der Rhone-
kaniile und die geplante Zerstérung des rheinischen Oberlaufs
durch die riicksichtslose Ausbeutung der. Wasserkrafte von sei-
ten Frankreichs. Militdrische Notwendigkeiten haben vor allem
in Bordeaux unter amerikanischer Fiihrung zu starker Vergro-
Berung des Hafens gefiihrt. Die Kriegsereignissé selbst haben
zui einer gewissen Verlagerung des industrielien Schwerpunkts
Frankreichs nach Siiden Anlall geboten. Obwohl die franzo-
siche Gesamtbevolkerung von 1911 bis 1918 um 7 % abgenom-
men hat, erfuhren die Stddte Bordeaux, Lyon und Marseille
vou 1911 bis 1918 einen Zuwachs von 17, 15 und 36 %.

Dic Wanderungsvorgéinge, dic in gewissem Umfange ein
Zurtckfluten der Vilkerstauung in Europa, und zwar unter
darstellen, sind noch -
nicht abgeschlossen. Sie bewirken nicht nur, wie bereits her-
vorgehoben, eine geringere wirtschaftliche Dichtigkeit des Hin-
terlandes der deutschen Seehifen, sondern konnen auch deren
lokale Bedeutung durch Zuwanderung von. Industrie und den
mit ihr verbundenen Hilfskréften steigern, .

Denn’es gilt ganz allgemein, daB der Hafen als Ausdruck
wirtschaftlichen Machtstrebens und wirtschaftlicher Erneue-
rong an wirklicher und nur geglaubter Bedeutung gewonnen
hat. Fiihren technische Griinde die fiir das Ausland arbeitende
oder aui auslédndischen Rohstoffen aufgebaute Industrie zur
Vorschiebung ihrver Standorte an die Seekiiste, so sind es die
mannigfaltigen Antriebe zu besserer Lebensgestaliung, die den
Bewohner des verarmten Inlandes in die Hafenstéidte locken,
aus denen er leichter den durch Not gewiesenen Weg ins Aus-
tand zu finden hofft. - So haben die Verhdltnisse eine’ Atmo-
sphiire geschaffen, in der den grofen Hifen eine erhéhte Ver-
antwortung fiir die Wirtschattstithrung zufallt.

Man kann nichi sagen, daB die Entenle den gesteigerien
geopolitischen Wert der Héfen verkannt hatte; noch weniger
aber liBt sich behaupten, daf. sie .ihn sachlich richtig einzu-
schiiien vermochte. Sic hat vielmehr einseitig das machipo-
litische Moment des Hafenbesifes in den Vordergrund geriickt
und bei dem Bestreben, die Mittelméchte strategisch zu iso-
lieren und zu hemmen, die wirtschaftsgeographischen Grund-
gegebenheiten auBer Beachtung gelassen, auf denen der Zusam-
menhang eines Hafens mit seinem natiirlichen Hinterland be-
ruht. ik

Die deutschen Ostiriedensschliisse, die die En-
tenle an den erlauchten MaBstiben ihrer Rechtsauffassung ge-
messen stels als besonders gewalttitig hinzustellen liebt, ha-
ben -die Verkehrsfragen in sachlich durchaus angemessener
Weise aul Grundlage der Gegenseitigkeit unter Erneuerung der

- alten Handelsvertragsformeln geregelt. Der (nicht mehr wirk-

sam gewordene) "deutsch-russische Ergénzungsvertrag vom 27.
8. 18 sicherte Rufiland ausdriicklich unter der Garantie Deutsch-
lands vollig freien Zugang zu den Hifen der Ostseestaaten,
sowie Frelhafengerechtsame in Reval, ‘Riga und Windau (Ar-
tikel 8, §§ 1-—b).

Auch die Westfrledenbschlusse hétten in #hnlichem Geiste

"gehalten sein milissen, _wenn .das Wilsonprogramm wirklich

4
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Grundlage des Friedens geworden wére. Die-tatsiichlich er-
folgte Regelung 148t jedoch deutlich .das Bestreben erkennen,
durch politische MaBnahmen eine weitere Schwiichung der aus

Okonomischen Griinden ohnehin bedréngten deutschen Seehéfen -

zu bewirken. Dies geschieht teils unmittelbar durch den mit
Deutsehland selbst geschlossenen Frieden, teils mittelbar durch
die Vertréige mit Osterreich, Ungarn, Bulgarien und der Tiirkei.

Der Frieden von Versailles bringt die Tendenz zu seit-
licher Ablenkung des zentraleurop#ischen Verkehrs nach Osten
und Westen durch eine Fiille von Bestimmungen zum Ausdruck.

Im Westen sichert das neugeschaifene Statut der Rhein-
schiffahrts—Zentralkommission, deren Vorsity sténdig ein Fran-
zose fiihren soll, Frankreich eine iibermichtige Stellung. Der
Hafen von K ehl ist zuniichst auf die Dauer von sieben Jahren
mit ~ StraBburg verbunden und einem {franzisischen Hafen-
direktor unterstellt worden. Damit hat Frankreich den vorlau-
figen Endpunkt der oberrheinischen GroBschiffahrt in Hénden.

Seine Kanalpolitik, sowie die bekannt gewordenen Absichten

iiber die Arf der Verwertung der Wasserkrifte am Oberrhein
lassen keinen Zweifel, daB eine starke Begiinstigung des schwei-
zerischen und des linksrheinischen Verkehrs mit den franzo-
sischen Hiifen geplant ist. Auch der Rhein-Donau-Kanal wird
“nach seiner Fertigstellung mitteleuropiischen Verkehr nach
Westen ziehen; es war daher folgerlchtlg, daB der urspriingliche
Entwurf der Friedensbedingungen seinen Bau zu erzwingen

suchte (Art. 853); schlieBlich wurde seine ,Internationalisie- -

rung“ fiir ausreichend erachtet. Die entsprechende Wirkung
am Niederrhein wird durch den GroBschiffahrtsweg Rhein-Maas
ausgeiibt ‘werden, zu dessen Erbauung Deutschland gem&f Art.
361 auf Anfordern Belgiens und nach den von Belgien
vergelegten Plinen verpilichtet ist.

In dem jeder staatlich zusammengefaBten Volkswirtschaft '

natiirlichen Bestreben, seinen Verkehr iiber die eigenen Héfen
zu lenken, um die Intensitét ihrer Benufung zur 6konomischen
Grundiage technischer Vervollkommnungen zu machen, wird
Deutschland durch -diejenigen Vertragsvorschriften. gehemmt,
die sich mit den Eisenbahntarifen und dem Auswandererver-
kehr befassen. Jede aktive Verkehrspolitik durch Tarifgestal-
tung wird unméglich gemacht. Insbesondere bestimmt Art. 325:

,»Die Seechéifen der alliierten und-assoziierten Méchte geniefen:

alle Vorteile und TariferméBigungen, die auf den deutschen
Eisenbahnen oder SchiffahrtstraBen zugunsten deutscher Héafen
oder irgendeines Hafens einer anderen Macht gewihrt wer-

den.“ Die Tarife, welche Eisenbahnfracht nach einem deutschen

und Seefracht nach einem auflerdeutschen Hafen zu einem ein-
heitlichen Safy kombinieren, sind verboten; ebenso Vorzugsbe-
handlung der Auswanderer, sogar der eigenen Volksgenossen.

" Dieser Wehrlosmachung und dem Angriff von Westen
schlieBt sich konsequent ein Angriff von Siiden und Osten auf
das Einfluigebiet der Seehifen, inshesondere also Hamburgs,

an. Vor allem’ charakieristisch ist hier der entsprechiende Ar-

tikel (312) aus dem Frieden von St. Germain. Auch Oster-
reich werden alle unferscheidenden Tarifbildungen zugunsten
seiner eigenen Wirtschaft untersagt; Absafz 3 des Artikel 312

laufet aber: ,Osterreich verpflichtet sich jedoch . . . auf seinen

cigenen Linien die vor dem Kriege fiiv den Verkehr der adria-

tischen Héfen und der Schwarzenmeerhifen bestandene Art der
Tarifbildung aus dem Gesichtspunkt ihres Wettbewerbes

mit den deutschen Nordseehafen aufrecht zu er-

halten.“

Im Osten wurde in offenkundiger Verletung vélkerrecht-

lich- bindender Vorverfrige Danzig vom Deutschen Reiche
losgerissen und theoretisch unter polnische,  praktisch
unter - englische Oberherrschafi  gestellt. Auch

“lieBle

dies bedeu- - “sollen,

- 535
‘tet eine Schmélerungi des ,‘ Verkehrsraumes  vor allem
Hamburgs, “da die kiinstliche <Hochziichtung = eines = grof-

polnischen Seeverkehrs die Fracht der Kiistenlinien ver-
mindert, die bisher als Zubringer fiir die von Hamburg aus-
gehenden Seeschiffe » dienten, - sowie auch Eisenbahnfrachigut
nach Osten. abzieht. Ahnlich wirkt im Verhéltnis zu den vor-
mals russischen Ostsesprovinzen die Fortnahme des an sich
weniger bedeutenden Hafens und Gebietes von Memel, das einen
fremden Keil zwischen Deutschiands Landverbindungen mit
dem Osten schaffen soll. Wird -von der sehr bedeut-
samen politischen - Seite dieser Fragen . abgesehen, so
sich die wirtschaftliche
vielleicht rechtfertigen, wenn
spriche.
heit, und fordert noch mehr die zu #uBerster Rationali-
sierung zwingende Gegenwart, fiir jeden zusammenhéngenden

sie " einem Bediirfnis  ent-

Wirtschaftskomplex nur wenige Welthdfen auszubauen, da nur

ein dichter Verkehrsstrom die Kostendeckung fiir die hochwer-
tigen technischen Einrichtungen eines modernen Hafens zu er-
bringen vermag. Alle mittleren Héfen sollten bewuBt in ein
System von Zubringer- und Verteilungslinien eingeordnet wer-
den. Die Regelung von Versailles bedeutet undkonomische Zer-
splifterung der Krafte durchweg aus Griinden rénkevoller Ein-

-tagspolitik und ist damit auch fiir die durch den Flaggen-

patriotismus junger Staaten hochgetriebenen neuen Hifen eine
schwere Gefahr.

Auch die fdlschlich als Internat10nal1s1erung bezeichnele
Uberiremdung der deutschen BinnenwasserstraBen kann be-
drohliche Folgen fiir die Seehidfen haben. Dies kann jedoch
hier micht niiher erdrtert werden. Dagegen ist noch des volker-
rechtlichen - Servituts zu gedenken, das durch die Artikel 363
und 364 zugunsten der Tschecho-Slowakei auf die Héfen Ham-
burg und Stettin gelegt wird. Hier dient die Einrdumung einer
Pachtzone .mit Freihafenrechten dem Versuch, den. Warenver-

kehr, der aus Griinden 6konomischer Schwerkraft von diesen -
.Héfen nicht abgelenkt werden kann, wenigstens aus-dem all-

Verselbstédndigung Danzigs -

Tatsdchlich fordert jedoch .schon die Vergangen--

gemeinen deutschen Frachtgeschiift auszusondern, um ihn den

Anstalten der Tschecho-Slowakei vorzubehalten. * Tmmerhin
darf man vermuten, daB diese Bestimmung gegenstandslos
werden wird, da die Benut_’)ung der allgemein zuganglichen Um-
schlagsemrlchtungen Hamburgs ‘und Stettins sicher billiger ist,
als die Abtrennung eines eigenen Winkels aus dem ‘iufelndndex
abgestimmten Organismus des Ganzen.

Durch die Artikel 328 bis 330 des Fnedens von Versallles '

wird schlieBlich mnoch . eine besondere Flelhafmmdnung fiir
Deutschland festgesefst. Sie deckt sich zwar im. wesentlichen
mit dem deutschen Recht, das jedoch so durch eine inter-
nationale Verpflichtung festgelegt ‘wird, ohne daff Deutschland

hieraus Gegenleistungen fiir seine Stellung in den Héfen der

Entente herleiten konnte. Es ist die gleiche Einseitigkeit, die
Deutschland auch verpflichtete, dem Fremden in allen Hifen
und auf allen WasserstraBen ohne jede -Gegenleistung, leil-
weise sogar unfer ausdriicklicher Verweigerung solcher, Gleich-
berechtigung mit dem Inlénder einzurdumen.

Die Friedensvertriige mit Deutschlands chemaligen Bun-

desgenossen treffen Hamburg insofern, als alle Héfen der
Mitlelméchie, zu denen lebhafte Verkehrsheziehungen bestau-
den, unter Nichiachtung wirtschaitlicher und politischer Zu-
sammenhiinge und unfer Herbeiquélung irgendwelcher ,Rechts-
griinde” in den Machtbereich der Enfentegtaaten verschoben
wurden. : - ‘ -
Die mit dieser Regelung verbundenen verkehrspolitischen
Bestimmungen, insbesondere, soweit sie das Verhéltnis des be-
treffenden Landes zu dem von ihm -abgelosten Hafen ordnen

haben allgemeines Interesse, da aus ihnen immerhin
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gewisse Grundziige eines Weltverkehrsrechtes abgeleitet werden
konnen. Der Staatsvertrag von St. Germain vom 10. 9. 19 hat
Osterreich in einen reinen Kontinentalstaat von beschei-
denstem Umfang verwandelt. -Hafen und Stadt Triest sind
in italienischen Besity ibergegangen, der Oberlauf der Elbe
fiilllt in das Gebiet-der Tschecifo-Slowakei. Jedoch wird. Oster-
reich durch die Artikel 51 und 57 freie Durchfuhr und gerechte
Regelung des Handelsverkehrs in den angrenzenden. Staaten
zugesagt. Ausdriicklich bestimmt ferner Artikel 311: ,Der ireie
Zugang zum Adriatischen Meer wird Osterreich zugestanden®;
auch werden Sonderabkommen zwischen den beteiligten Staa-
ten iiber die Benutung der Hifen und Freigebiete sowie Er-
stellung gemeinsamer Transittarife in Aussicht genommen. Ent-
sprechend muB freilich auch Osterreich ,,im Hinblick auf die
Wichtigkeit, die der freie Verkehr mit der Adria fiir den
tschecho-slowakischen Staat hat“, diesem die Durchfiihrung di-
rekter Eisenbahnziige auf den Linien PreBburg-Fiume und Bud-
weis-Triest gestatten (Art. 322).

Erst am 4. 6. 20 sefte Ungarn seine Unterschrift unter
einen Friedensvertrag, der auch ihm nur ein lebensunfihiges
Restgebiet des einstmaligen Staates beldBt. Art. 52 fordert
den Verzicht auf das Gebiet von Fium e zugunsten einer erst
spiter zu bestimmenden Macht. Die Gewiihrung eines Durch-
zugrechtes ist” an dieser Stelle, im Gegensat; zur Fassung der
anderen Friedensvertrige, nicht ausgesprochen. Dagegen sagt
Art. 294: ,Le libre accés & la Mer Adriatique est accordé a
la Hongrie et, & cette fin, 1a liberté de transit lui est reconnue
sur les territoires et dans les ports détachés de T'ancienne
monarchie austro-hongroise.“ Dies bezieht sich somit auch auf
die Benut,gng des Hafens von Triest. Der materielle Inhalt
der Transitfreiheit ist in Artikel 268 hezeichnet, der genau dem
‘Ar'tikel 321 des deutschen Friedensvertrages entspricht.

Der hochst prekiire Charakter solcher Zusicherungen der
Entente ist freilich gerade bei dem Kampf um Fiume zwischen
Italien und Siidslawien deutlich geworden. Obwohl Italien
mit Triest iiber den trefflichsten Hafen an der Nordkiiste der
Adria vertiigt, und Fiume der einzige gute Hafen Jugoslawwns

und die natiirliche Pforte fiir das Gesamtgebiet’ der mittleren

Donau ist, hat Italien sich zu einem offenen Verzicht auf Fiume
noch nicht entschlieBen konnen, denn sein machtpolitisches Be-
gehren fordert. Beherrschung der gesamten dalmatinischen
Kiste. Wahrscheinlich wird nun Fiume, entgegen aller beson-
ders hier von Wilson betonten Gerechtigkeit, zu einem jener
halbautonomen, viertelsouverénen Zwischengebilde gemacht
werden,” mit denen die Entente das Debetkonto des Volker-
bundes zu belasten liebt, wenn sie zur Losung einer Streit-
frage auflerstande ist.

Eine ganz analoge Niederlage der Wllsonsage ist im Falle
Bulgariens,festzustellen, obwohl gerade hier sich Italien
aus Griinden seines politischen Gegensafles zu Griechenland

‘aut die Seite Amerikas. stellte, das sich fiir einen eigenen bul-
garischen Hafen am XAg#ischen Meer einsetite. Der Friede von .

Neuilly-sur- Seine vom 27. 11. 19 maehte den berechtigten Hoff-
nungen  Bulgariens ein Ende, indem er volligen Verzicht auf
Thracien, wiederum zugunsten von ,,Unbekannt“ verlangte. Nur
mageren Trost bietet die Bestimmung des Artikels 48, Absat; 3
und 4: ,,The Principal Allied and Associated Powers undertake
to ensure the economic outlets of Bulgaria to The Acgean Sea.
The conditions of this guarantee will be fixed at a later date®.

Thracien wurde alsbald auf Ersuchen der Alliierten von Grie-.

chenland besest, und Bulgarien ist damit von seinen. Héafen
Porto Lagos und Dedeagatsch endgiiltig getrennt. Denn es ist
nicht anzunehmen, daB der Vélkerbund iiber geniigend Autori-
tit verfugen wird, um die Griechen zu gerechter Behandlung

bulgarischen Durchfuhrverkehrs zu veranlassen. Auch der wei- -

i teren Annexion bulgarischen Gebietes um Strumibka ]iégt das
i hafenpolitische Interesse zugrunde, die Eisenbahnlinien des
siidslawischen Staates zum Agdischen Meer gegen Eingritfe
Bulgariens zu schiien. Da auch das Regime zur ,Internatio-
nalisierung® der Dardanellen fragwiirdiger Natur. ist, so wird
auch Bulgarien vom offenen Meere abgeschnitten.
Am 10. 8. 20 wurde in Sévres der Friede mit der Tiirkei
unterzeichnet. Finis coronat opus: kein Vertrag vorher hat den
Alliierten so reiche Beute eingebracht. Ein miihsam ausgewo-
gores System von Mandaten ist iiber das ehemals tiirkische
Gebiet gelegt, soweit seine AufschlieBung wirtschaftliche Vor-
teile verspricht. Dagegen ist fiir das einzige Gebiet, welches
wirklich aus Griinden der Menschlichkeit internationaler Pfleg-
schaft bediirfte, {lir Armenien, ein Mandatar nicht” gefunden
worden. Uber Hifen und Kiisten ist in folgender Weise be-
stimmt:
Dardanellen und Bosporus gehdren kiinftig zu einem inter-
nationalen Kontrollgebiet, ‘das von Frankreich, GroSbritannien
und Ttalien militiirisch gesichert und tatséchlich auch von ihnen
beherrscht” werden wird, da die vorgesehene Meerengenkommis-
sion scheinbar nicht ein Organ des Voélkerbundes sondern der
GroBmichte ist. Als Anlieger des Schwarzen Meeres werden Ru-
minien und Griechenland in der Kommission vertreten sein,
dagegen Bulgarien und RuBland erst, wenn sie dem Volker-
bund beigetreten sein sollten. Dagegen bleiben die Donauufer-
staaten von dem Mitbestimmungsrecht ausgeschlossen, und die
' in den zentraleuropiischen Vertrdgen umsténdlich festgelegte

T'reiheit der Donauschiffahrt wird bedenklich verkiimmert. Der
| Kleinasien beherrschende Hafen Smyrna, mit dem Hamburg
durch alte und lebhafte Gesehéftsverbindungen verkntipft war,

f ist mit bedeutendem Hinterland den Griechen {iberlassen; im-
|‘ merhin kann nach fiinf Jahren vom Vélkerbund eine Ab-

stimmung verfiigt werden, deren Ausfall jedoch schon jefit bei
den bekannten Balkanmethoden zur Vereinigung gemischt be-
siedelter Gebiete nicht zweifelhaft sein kann. Wihrend sich
diese Annexion auf einen wirklich starken griechischen Bevol-

. kerungsanteil wenigstens im Kiistenland stiitst, ist die Hingabe

des Hafens von Adalia mit einem breiten Streifen der Sid-
kiiste Kleinasiens an Tialien durch keinerlei Rechtssa zu be-
griinden. Die syrische Kiiste mit den wichtigen Héfen A lexan-
dretta und Beirut wird franzosische Machtsphére, Pala-
stina wird englisches Protektorat. Die Kiiste des Roten Mee-
res wird von dem neugebildeten Kénigreich Hedschas beherrscht
werden, das jedoch seinerseits viiﬂig unter der Botmé&Bigkeit
Englands steht.

Als eine bemerkenswerte Neuerung trifft der tiirkische
Vertrag die Bestimmung, daff das Gebiet von Hedschas sowie
acht fiir international erklirte Hédfen allen Angehdrigen der
Staaten, die Mitglieder des: Volkerbundes sind, zu gleichen
Rechten fiir Handel! und Verkehr offen stehen sollen. (Einzel-
heiten konnen hier, da der Vertragstext uns noch nicht vorlag,
nicht gegeben werden.) Damit werden die noch nicht zum Vil-
kerbund gehorigen Mittelméchte vollends voiu Hafcaver keh1 in
den ehemals tiirkischen Léndern ausgesperil.

Die gesamte hier betrachtete Regelung bedeutet, daB fast
‘siimtliche europdischen Randgeblete und ihre Hafen durch di-
rekte und indirekte Mittel dem Einfluf der gegnerischen Koali-
tion unterworfen sind, die auch diese Machtposition in den
Dienst des Strafvollzugs stellt, als welcher die wirtschaits-
politische Dekiassierung der Mittelméichte mit BewuBtsein ge--
dacht ist. Der Deutschland belassene Bestand an kleineren
Schifen wiirde gerade die Aufnahme der europiischen Kiisten-
fahrt, vor allem nach dem nahen Osten, gestattet haben: die
Hafenpolitik der Friedensvertréige schiebt- auch vor diesen lef-

‘ten Weg zu neuer iberseeischer Betétigung ihren Sperriegel.
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Gleichwohl soll nicht verkannt werden, daB gewisse Grund-
gedanken von groBer normativer Bedeutung gerade in den ver-
kehrspolitischen Bestimmungen enthalien sind, und daB, tro$
aller machtpolitischen Verzerrung der Rechtsidee, zum ersten
Mal eine einheitliche Regelung fiir ein Gebiet von grofter Aus-
dehnung versucht' wird. Der Leitsafj, daB der politische Besity
eines okonomisch wichtigen Verkehrsgebietes oder -punktes kei-
nen Anspruch auf Etablierung ausschlieBlicher Nujungsrechte
gibt, ist in allen Vertriigen mit groBter Deutlichkeit ausge-
_sprochen. Er ist von der Entente ireilich-immer nur benuft
worden, um die Mittelméchte iiber die nachteiligen Wirkungen
von Gebietsabtrennungen heuchlerisch zu beruhigen; wenn aber
die Entente den Sab gegen sich gelien lassen sollte, so lehnte
sie ihn stets mit dem Hinweis auf die Notwendigkeit politischer

Zur deutschen Seeschlﬁ"ahrtspohtlk nach dem Krlege‘

‘ e

~

Garantien ab. Dennoch glauben wir, daB auf die Dauer der nor-
mative Grundgehalt der Bestimmungen sich als stirker bewih-
ren wird, verglichen mit dem ihn vollig umtilschenden zeit-
lichen Inhalt, weil die natiirliche Gemeinschait der Arbeit
aller Volker als ein langsam wachsender Druck die Kiinstlichien
Bindungen zerreifien wird, die das Nehwerk der fiinf Pariser

Vertrége rinkesiichtig iiber Europa geworfen hat. In diesem

i leidvollen LéuterungsprozeB wird den grofen Héfen, die zugleich

Symbol und Faktum iibernationaler Zusammenarbeit sind,- die
Aufgabe zufallen, der trennenden Gewalt -politischer Grenz-
arithmetik durch die organische Bindekraft des geduldig tra-
genden Wassers und der allumfassenden Meere enigegenzu-
-wirken.

Bem erkungen von Dr. Friedrie h Hasselmann , Syndlkus der Hamburg-Amerika Lmle '

Ist es moglich, iiber e'ine Politik der deutschen Seeschiff-
fahrt auf der Grundlage des Vertrages von Versailles zu
sprechen? Es ist unverkennbar, daB die eigentlichen Voraus-
setungen der Schiffahrtspolitik uns genommen sind dadurch,

" dal unserer Regierung die handelspolitische Autonomie und un-
seren Reedereien die freie Verfiigung: iiber ihren Schiffshestand
weitgehend genommen ist. Und doch wird man den Versuch
machen konnen, die Richtungstendenz der einzelnen in der
Offentlichkeit erérterten MaBnahmen zu untersuchen und so

zu einer gewissen zusammeniassenden Betrachtung zu ge-.

langen. .

Ohne weiteres ist zu erkennen, daf§ in den Kreisen der
"deutschen Seeschiffahrt der bewufSte Wille . vorhanden ist,
~mit Anspannung aller Krédfte zu einem neuen Anfang zu ge-

langen, wenn auch die duflere Lage noch so ungiinstig ist und’

der immer mehr heranriickende Zusammenbruch des Frachten-

marktes vom rein kaufménnischen Standpunkt -aus eine zeit-
weilige Stillegung des Geschéites vieliach nahe legen konnte. -

Demgegeniiber sind die Reedereien einmiitig der Auffassung,
dall sie ihren Betrieb, von héherer Warte aus bétrachtef, S0-
lange es irgend .angeht, aufrecht erhalteni miissen. Zu allen
Schwierigkeiten, die sich aus der Aufhebung der Wirtschafts-
hoheit Deutschlands ergeben, sind in den lefyten Wochen als
Folgeerscheinung des Kohlenabkommens von Spa Behinde-
rungen der Wiederaufnahme des Reedereibetriebes eingetreten,
deren tiberwindung kaum méglich erscheint. Die Not der Be-
triebsstoitbeschaffung fiir deutsche Schiffe ist fast unlosbar
geworden. Inlidndische Kohlen werden nach der neuesten Ent-
scheidung des Reichskohlenkommissars der transozeanischen
Schitighrt iiberhaupt nicht mehr zugewiesen, auslindische Koh-
len erfordern einen Kapitalaufwand, der die Rentabilitit des

Betriebes fast unmdoglich macht, und die Anteilnahme an der-
Olverteilung der Welt ist den deutschen Schiffen fas{ ver-

~ schlossen.

Diese Notlage der deutschen Reedereien ist sofort von den
fremdléndischen Schiffahrtsgesellschaften erkannt und in einer
kaum mehr zu iiberbietenden Weise ausgenuft worden. Der
ganze Umfang der Uberfremdung, dem z. B. der von Ham-
-burg ausgehende Schiffsverkehr unterworfen ist, ist aus der
an anderer Stelle dieses Heftes gegebenen Ubersieht iiber

den jefsigen Routenverkehr (siehe Kaegbein: Die heutigen Uber-

seeverbindungen Hamburgs) ersichtlich.

Threr gesamten seegehenden Tonnage beraubi, blieb den
. deutschen Reedereien zunichst kaum etwas anderes iibrig, als

ihre Organisation als Makler oder Agenrten in den Dienst
fremdléndischer Gesellschaften zu stellen. Und wie es vom
allgemeinen handelspolitischen Standpunkt aus gesehen fiir die
Hafenstédte von Wichtigkeit ist, dafl zunéchst iiberhaupt ein-
mal wieder der " Schiffahrtsverkehr und damit die Betatigungs-

moglichkeit fiir viele Tausende von Arbeitnehinern in den See-

stiddten aufgenommen wird, so ist es zu begriien, daBl.es auf
diese Weise moglich war, bei den Reedereien die vorhandenen
Arbeitskrifte wieder auszunuten.
Hinsichilich des Wiederaufbaues des
wird es notwendig sein, zu unterscheiden zwischen denjenigen
Reedereien, die vor dem Kriege mehr oder weniger nur eine
oder einige wenige Linien betrieben und denjenigen Reedereien,
die ein weltumspannendes Liniennef besaflen. Wihrend die
ersteren mit gekauften oder gecharterten Schiffen ihren Dienst

eigenen Geschéffs

schrittweise wieder aufnehmen konnten, sahen sich die groBen

Linien vor der absoluten Unmoglichkeit, auf diesem. Wegde
ihre weitverzweigten. iiberseeischen Organisationen zu erhal-
ten und vor allem ihren Bestand an Linien sich zu bewahren.
Um der Losung dieses schwierigen Problems n&her zu kom-
men, hat dann zunichst die Hamburg-Amerika Linie mit dem
Harriman-Konzern und spiiter der Norddeutsche Lloyd mit
der United States Mail & Steamship'Co. Abkommen getroffen,
deren -gemeinsames Kriterium das ist, daf es den beiden
deutschen Dampischiffahrisgesellschaften dadurch ermoglicht
“wird, ihre Organisationen wieder nugbar zu machen und sich
auf den vor dem Kriege befahremen Linien zu halten. Durch
das zielbewuBte Vorgehen der beiden Gesellschaften wurde es
erreicht, wieder zu einer Ankniipfung mit einem bisher feind-
lichen Lande (mit dem wir zudem im Augenblick des Ver-
tragsabschlusses noch ‘technisch im Kriegszustand waren) zu
kommen. Es spricht fiir sich selbst, ‘daf dieser ersten An-
nherung auf schiffahrtspolitischem Gebiete sehr viel weiter-
reichende Wirkungen allgemein wirtschaftlicher Natur nach-
folgen konnen und- daBl insbesondere auch das gemeinsame
Interesse an dem Bau von Schitfen zur Ankniipfung indu-
strieller Beziehungen fithren kanmn. .

Es liegen jet die ersten Nachrichten vor iiber die prak-
tische Auswirkung dieses Reedereibiindnisses zwischen der
alten und der neuen Welt. Der Lloyd hat neulich in kleinem
Kreise die Ankunft des fritheren deutschen Dampfers , Rhein,
des jetjigen Steamers ,Susquehanna“ gefeiert. Der Junge
Harriman hat erkléirt, in nichster Zeit den ersten Dampier
nach Deutschland expedieren zu wollen. Vom Januar des

.
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nichsten Jahres an beginnt dann zuniichst mit amerikanischen
Schiffen die Wiederaufnahme des Auswandererverkehrs sei-
tens der Hamburg-Amerika Linie und The United American
Lines und von Mitte des niichsten Jahres an hoffi die Hapag
in fortschreitendem MaBe ihre _eigenen auf deutschen Werften
gebauten Schiffe fertiggestellt zu erhalten.

Die beiden groBen deutschen Reedereien standen vor (l(,m
schwierigen Problem, ihrem gesamten aus der Vorkriegszeit er-
haltenen Organisationsapparat eine neue Belebung zu schatfen.
Dieses Problem war nur durch das Zusammengehen mit
einem Kontrahenten méglich, der sofort iiber den geniigenden
Schiffsraum  vertiigte. Andere "Reedereien mit weniger ver-
zweigtem Linienne konnten-den Aufbau in starker Konzen-
frierung auf sich selbst beginnen. Nur einige Andeutungen
selen gestattet: am frijhesten begann die Hamburg- Siidameri-
kanische Damptschifffahris - Gesellschaft mit gecharterten
Dampfern fiir eigene Rechnung ohne ausliindische Hilfe ihre
Fahrt von Hamburg nach Siidbrasilien und spéter auch nach
Rio de Janeiro, Santos und Rio Grande do Sul wieder auf-
zunéhmen. Es ist eine allgemein anerkannte Tatsache, daB
wir Deutschen nach dem verlorenen Kriege alle Veranlassung
haben, jede Deutschfreundlichkeit, die- noch irgendwo in der
Well {rofy des fiinfjéihrigen mit allen Mitteln betriebenen Ver-
leumdungs- und Verhefungsfeldzuges sich erhalten hat, freudig
aufzugreifen. Siidamerika ist ein Land, aus dem immer wie-
der die Kunde kommt, daf die deutsche Flagge an seinen
Kiisten lebhaft begriiit wird. Darum bietet der Schiffsver-
kehr dorthin gute Aussichten.

Die Afrika-Linien, in denen hamburgische und Bremer
Schiffahrtsinteressen sich verbinden, nahmen am 15. 7. den

Dienst mit gecharterten Schiffen wieder auf,. ebenfalls unter -

deutscher Flagge. Die Bremer Hansa folgte mit dem Wieder-
beginn ihrer Fahrten nach Indien, die Deutsche Dampfschifi-
lahrtsgesellschatt Kosmos nach der Westkiiste Siidamerikas,
die  Deutsch-Australische Dampfschiffahrtsgesellschaft bald
schon mit eigenen Schiffen (deren erstes den stolzen Namen
JHamburg” tréigt) nach Niederléndisch- Indien.

Die Reeder konnen mit Recht bei der Bewiltigung der
schweren Arbeit, die vor ihnen liegt, vom Staat erwarten, dai
er ihmen jede mur mdgliche Unterstiiyung zuteil werden 148,
weil die Schaffung einer eigenen Handelsflotte die Grundlage
bildet fiir die Wiederauinahme des geregelten’ Handelsverkehrs
und weil die Schiftahrt eines der wenigen Mittel ist, fremde
Valuta zu erwerben und dadurch die .eigene Finanzwirtschait
zu kréftigen. Es ist zu hoften, daB- alle Kreise, die an- der
Fuischeidung iiber das Entschédigungsgesey =~ mitzuwirken
haben, sich stets den Gedanken vor Augen halten, daB die
qummen die dem Wiederauibau der Handelsflotte Zugewendet
werden, werbende Ausgaben erster Ordnung. sind, und. daff
his weil ins Binnenland hinein die deutschen
und Arbeiter aufs lebhatteste daran interessiert sind, daB der
Transport iiberseeischer Rohstofie und heimischer Fertigtabri-
kate fremder Willensbestimmung entzogen wird. In gleicher

Industriellen-

Weise ist zu hoffen, -daB die personlichem Beamtenehrgeiz ent- -

springenden Pléne auf Errichtung eines Schitfahrtsministe-
riums an der geschlossenen Abwehr aller am Uberseeverkehr
beteiligten Kreise zersplittern. Auf keinem Gebiete so sehr
wie auf dem der internationalen Seeschiffahrt ist die auf
eigenes Risiko. gestellte, vom eigenen Verantwortungsgefiihl

getragene EntschluBireudigkeit des Einzelnen die unbedingte

Voraussegung fiir eine gluckhche Welterentwmklung der Ge-
samtheit.

Um -wieder eine einheitliche deufsche Schiffahrtspolitik
treiben zu konnen, wird es erforderlich sein, von den Hafen.
stadten aus im Westen, Osten und Siiden unseres Vaterlandes
immer von neuem die Uberzeugung von der Notwendigkeit des
Besifes einer eigenen Handelsflotte zu wecken und zu stirken.
Wenn es in den Jahren gliickhaften Aufstiegs notwendlg war,
im Binnenland zu werben fiir Anteilnahme an allen Fragen
deutschen Seeverkehrs und deutscher Seegeltung, so ist es jett
in den Zeiten hochster Not geradezu zur unerlidBlichen Voraus-
seung wirtschaftlicher Gesundung geworden. Die vielen
Probleme, die jeden Berufsstand und jeden Landesteil im ein-
zelnen téglich und stiindlich drohend umdriingen, lenken nur
gar zu leicht ab von den .allgemeinen Aufgaben der Volksge-
samtheit und zu diesen gehort in erster Linie die Neuerschai-
fung einer eigenen, unbehinderten Verbindung mit Ubersee.
Unser Land kann nicht auf sich allein gestellt wirtschaften,
sondern- ist zwingend darauf angewiesen, an Weltverkehr und
Weltwirtschaft wieder Anteil zu nehmen. Deshalb handelt
es sich bei diesen Dingen um unendlich viel mehr als um das
Sonderinteresse eines einzelnen' Berufsstandes. Die deutschen
Schiffahrtsgesellschatten kénnen nur dann daran denken, der
ungeheuer schweren Aufgabe Herr zu werden, wenn sie ge-
tragen sind von der Anfeilnahme des ganzen Volkes: - Zwar
kann man Seeschiffahrt nur von einem Ort aus betreiben, den
noch der freie Wind vom Meer her erreicht, zwar werden die
eigentlichen schiffbautechnischen Leistungen nur ,am tiefen
Wasser* ausgefiihrt, aber die psychologische Vorausselung fiir
das Gelingen des Werkes mufl durchaus nicht nur in den
Kiistengebieten, sondern im gesamten Hinterland gegeben sein.
Und dariiber hinaus wird praktlsch eine weitreichende Heran-
ziehung auch der binnendeutschen Industrie, -des Handwerks
und Gewerbes zu dem Bau der neuen deutschen Schiffe mog--
lich-und wiinschenswert sein. Die deutschen Reedereien haben
Gelegenheit gehabt, tatkraftig kundzutun, dafl sie z B. auf die
Heranziehung der siiddeutschen Industrie zum Wiederaufbau’
der “deutschen Handelsflotte ihrerseits grofles Gewicht legen,
und jeder Widerhall ihrer Bemiihungen, der aus meerfern ge-
legenen Gegeénden des Vaterlandes zu ihnen kommt, stirkt
ihnen die Arbeitstreudigkeit in hohem MaBe.

Was es bedeutet, wenn ein ganzes Volk seinen Willen der
Seeschiffahrt zuwendet, das haben wir in unsern Tagen in be-

. sonderem MaBe in den Vereinigten Staaten von Nordamerika
. gesehen. Was dort das Streben nach wirtschaftlicher Macht

i vermocht,

muB bei uns unier wesentlich mehr erschwerenden
Verhiltnissen der Zwang der Not, in der wir uns befinden,
vollbringen: eine bewufite Willenskonzentration auf dieses
Teilgebiet volkswirtschaftlicher Betitigung, das mit - Anspan-
nung aller Kriifte von neuem aufgebaut werden muﬂ wenn wir
Schritt fiir ‘Schritt uns von fremdlindischer Elnengung und
Benachteiligung wieder befreien wollen. "

Und ‘solche Arbeit schafft -Werte nicht nur in der Ebene
wirtschaftlicher Zusammenhéinge: wenn wir erst wieder mit
eigenen Schiffen Anteil nehmen am internationalen Verkehr, wenn
angestammte Begabung und Begeisterung sich auswirken kann
in der freien Luft des Weltmeeres, dann werden wir auch, fern-
ab von allen politischen Verkettungen, wieder in unmittelbare

! Beriihrung mit jelt noch feindselig verschlossenen Liindern

kommen und die gleichgelagerte praktische Arbeit wird Vor-
eingenommenheit und Verkennung unseres Wesens hinweg-
rdumen. Der Seeverkehr ist seiner Begriffsbestimmung nach
angewiesen auf Zusammenarbeit von Land zu Land. Und ge-
meinsame Arbeit schligt am leichtesten die Briicke von Mensch
zu Mensch, von Volk zu Volk. '
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Dle heutlgen Uberseeverblndungen Hamburgs
Von Dr. Aug. Kftegbeln
Von einer umfassenden Dérstellung des gegenwirtigen ikennen und feststellen léiljf, auf den ’.Verkehr der in regel-

Hamburger Seeverkehrs, wie sie der Absicht und besonderen
Bestimmung dieses Heftes am besten entsprechen wiirde, muf}
hier abgesehen werden, weil grundlegende ziffernmiBige Nach-
weise zurzeit noch nicht zur Verfiigung stehen. Wéhrend Bre-
men und andere deutsche Hafenpliie seit lingerem die regel-
méBige Herausgabe der gewohnien amtlichen Statistiken iiber

cinkommende und ausgehende Schiffe, seewiirts ein- und aus-

gefiihrte Giiter usw. wieder aufgenommen haben, ist Hamburg
diesem Beispiel bislang nicht gefolgt.. Soll trot; des . Fehlens
dieses unerliBlichen Materials ein Uberblick iiber den heutigen
Seeverkehr Hamburgs gegeben werden, so wird es sich auf denjeni-
gen Teil dieses Verkehrs beschrénken miissen; dessen Struktur,
Richlung und Umfang sich aus Anzeigen der Tagespresse,
Mitteilungen der Reedereien usw. noch am deutlichsten er-

AufSereuropmsche Fahrt

méaBiger Fahrt kommenden und gehenden Schiffe.

Vor dem Kriege entfielen etwa zwei Drittel des hambur-
gischen Seeverkehrs auf den Linienverkehr. Von den 14,2 Mill.
Netto-Registertonnen, die im Jahre 1913 einklarierten, -ka-
men 8,9 (also 63 %) in regelméfiiger Fabrt an. Hamburg war
mit fast allen wichtigeren Hafenplien der Welt durch ein in.
engster Anpassung an die Bediirinisse des deutschen AuBen-
handels .aufgebautes, vielmaschiges Nefs direkter Ubersee-
linien verbunden, auf denen sich Giitertransport und Personen-
beforderung durchweg mit fahrplanméBiger Plinktlichkeit und
RegelmiBigkeit- vollzogen. Uber den Anteil, den ‘die deutsche

Flagge an diesem leenvelkehr hatte, unterrichtet folgende
Aufstellung

.

Europdische Fahrt " Zusammen

Reedereien

Einkommende Verkehrs-

Einkommende Veikehrs- Einkommende Verkehrs-

Linien ™0 hage in N.R. T. Linfen tonnage in N.R. T. Linien ™0 nage in N.R T.

Deutsche (oder mit deutscher Beteiligung).. 71 4854775 (91 %) L5 1862382 (52 %) 116 . 6717157 (75 %)

Fremde.....o.covieini i, .10 455301 (9.,) Lyl 1740659 (48 ) 51. 2195960 (25 ,,)
, Zusammen......... 81 5310076 86 3 603 ou1 167 8913117

. (Die regelmifige Kohlenfahrt zwischen Hamburg und den englischen Kohlenhifen ist in diesen Verkehr nicht eingeschlossen.)

Volle drei Viertel des von Hémburg ausgehenden Linien-
dienstes wurden demnach von heimischen Reedereien geleistet.
Nur im Verkehr mit den europédischen Nachbarlindern
nahm die Tétigkeit fremder Linien einen breiteren Raum ein,
_obwohl auch hier die deutsche Flagge iiberwog. Dagegen war
— von einigen britischen Afrikalinien und je einer nach Nord-
brasilien und dem .La Plata gerichteten britischen Linie ab-
gesehen — der auBereuropiische Verkehr, also die
groe Uberseefahrt, die unbestrittene Domine der deuischen
g~chl‘ﬂahltsgesell%hatten. New York, die wichtigeren nord-
amerikanischen Plite, Westindien, Mexiko und Zentralatrika
wurden von der Hamburg-Amerika Linie, Brasilien und Ar-
gentinien von der Hamburg-Siidamerikanischen Dampischifi-
fahrisgesellschaft in Gemeinschaft mit der Hamburg-Amerika
Linie, die Hifen der amerikanischen Westkiiste von der deut-
schen Dampfschiffahrisgesellschatt ,Kosmos? in Gemeinschaft
mit der Hamburg-Amerika Linie bedient. Nach Arabien und
Persien fuhr die Hamburg-Amerika Linie, nach Britiseh- und
Niederléndisch- Indien die Hansa in Gemeinschaft mit der
Hamburg-Amerika Linie, sowie die Deutsch-Australische
Dampischiffs-Gesellschaft, nach Ostasien die Hamburg-Ame-
rika Linie in Gemeinschaft, mit der Hansa, sowie der Nord-
deutsche Lloyd, nach Sibirien die Hamburg-Amerika Linie und
Rickmers. Mit Marokko und Nordatrika unterhielten die OI-
denburg-Pertugiesische Dampischiifahrtsgesellschaft und -die
Deutsche Levante Linie regelméBige Verbindungen, nach der
afrikanischen Westkiiste lief ein kombinierter Dienst der
Woermann Linie, Hamburg-Amerika Linie und  Hamburg-

Bremer Afrika Linie, der in Gemeinschaft mit der Deutschen.

Ost-Afrika Linie auch Linien nach. Siid- und Ostafrika sandte.
Australien endlich war das Verkehrsziel der Deutsch Austra-
lischen Dampfschiffsgesellschait. ;

Der- Krieg hat dieses Nef hamburgischer Uherseeverbin-
dungen, das dem deutschen Kaufmann die prompte und direkte
~ Verschiffung seiner Waren auf deutschen. Schiffen nach allen
Teilen der Welt gewihrleistete, zerstért.” Seiner Handelsflotte
beraubt, war Hamburg. fiir seinen nach Friedensschluf all-

méhlich wieder erwachenden Uberseeverkehr ganz auf den
Dienst fremder Flaggen angewiesem. Amerikanische, holldn-
dische, skandinavische, britische Schiffahrtsgesellschaften be-
eilten sich, regelmiBige Linien zwischen Hamburg und den
verschiedensten iiberseeischen Lindern einzurichien oder den
Elbehafen in den Track ihrer bereits bestehenden grofien Li-

nien einzubeziehen. Diese Neugriinding von Uberseediensten

| unter fremder Flagge ist insbesondere in den lefjten Monaten

mit sich iiberstiirzender Hast und in einem Umfange erfolgl,
der offenbar iiber die Bediirfnisse des tatsichlichen Verkelrs
weit hinausgeht. Zwar sind wir iiber die GroBe der zurzeit
in der hamburgischen Ein- und Ausfuhr iiber See bewegten
Giitermenge noch in Unkenntnis — auch diese Nachweise sind
hisher noch nicht wieder verdtfentlicht worden —, aber schon
die Tatsache, dal manche neu in den Hamburger Verkehr ein-
tretenden fremden Linien nach kurzer Zeit ihre Fahrten ein-
stelllen und wieder ausschieden, 1dBt den SchluB auf- ein
zwischen dem Ladungsangebot und der Menge des fiir die
regelméBige Fahrt verfiigbaren Transportraumes bhestehendes
MiBverhiiltnis zu. Auch die Gliederung -des *fremden Linien-
dienstes, die Hdufung von Linien in manchen Fahrtrichtungen,
fiir die ein entsprechender Verkehrshedarf unter den gegenwér-
- tigen Verhéltnissen nicht  angenommen werden kann, zeigf
augenfillig, dall der Aufbau des jeligen hamburgischen Linien-
netes sich nicht lediglich auf der.Grundlage einer rasch wach-
senderd Ein- und Ausfuhr volizieht, ‘sondern in betréchtlichem
MaBe durch Aussichten auf kiinftige Entwickelungen bestimmi
wird. Der gesamte Linienverkehr zeigt deshalb auch nicht die
Piinktlichkeit und Zuverldssigkeit des Vorkriegsverkehrs.
Nachtrégliche Anderungen in der Folge der -Anlaufhifen, Ver-
schiebungen der Abfahrtsdaten usw. sind hiufig.

Gruppieren wir die zurzeit von Hamburg ausgehenden
iiberseeischen Linien nach ihren Fahrtrichtungen, so
erhalten wir folgende Ubersicht, die uns ein eindrucksvolles
Bild der Uberfremdung gibt, die im hamburglschen Ubersee-
verkehr Platy gegriffen hat,
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Regelmifige Uberseelinien ab Hamburg.

Nach Nordamerika
Hamburg—New York ......
s e

Hambmg——Phlladelplna
Hamburg—Savannah . ...
Hamburg—Montreal

Nach Zentralamerika

Hamburg—Kuba—DMexiko ..
: ” ..

”»
Hamburg —“;’estind.—l\lexil.n.)
Hamburg—Westindien .....
Hamburg—Surinam ........
Hamburg—Colon ..........

Hamburg—Columbien
Hamburg—Guatemala......
Nach Stidameriks
Hamburg-- Brasilien—Argen-
tinlen ........oovvinn.a,
Hambg.—DBrasilien—La Plata

n

”

Hamburg—Brgsilien

n e

Reederei

Hamburg- Amerika Linie, Hamburg und United

American Lines, New York
American Line, New York’
Kerr Steamship Co.,, New York
Cunard Line, Liverpool
Kerr Steamship Co., New York
Holland-Amerika Linie, Rotterdam .. .........
Canadian Pacific Ocean Services, Montreal .. ..

.................
....................
...............

Hamburg-Amerika Linie, Hamburg ............
Ocean-Linie, Flensburg .......................
Holland-Amerika Linie, Rotterdam
Cie. Générale Transatlantique, Paris
Ward Line, New York ................ PP
Royal Mail Steam Packet Co., London ........
Koninklijke West-Indische Maildienst, Amsterd.

n

.
n

Hamburg - Siidamerikanische Dampfscluﬁ”fahrts

Gesellschaft Hamburg
Hamburg-Amerika Linie, Hamburg, und United

American Lines, New York .................
American Line, New York :
Skogland-Linie, Haugesund ...................
Chargeurs-Réunis, Paris X
Booth Steamship Co., Liverpool
Royal Mail St. P, Co. u. Lamport & Holt, London

Nach der amerikanischen Westkiiste
Deutsche Dampfschiff.-Ges. ,Kosmos®, Hamburg | deutsch

Hamburg—Westkiiste . ... ..

Nach Indie

Hamburg—Brit.-Indien und
Birma
Hamburg—Brit.-Indien und
Birma

Hamburg—Britisch-Tndien. .
Hamburg—N”iederl.-Indjen. .

”

1
”n

Hamburng”stasien

» sieee s

Nach Afrika’
Hamburg—Nordafrika......

Hamburg—\Vest u. Siidafrika

Hamburg—Wgstafrika -

W e

3E S
9 T i

Hamburg—Sud u. Ostafrika
Hamburg—Siidafrika
Hamburg—Ostafrika ..,.....

Pacific Steam Navigation Co., Liverpool

Nationalitit

deutsch und
amerikan.
amerikanisch

Dritisch
amerikanisch
hollindisch
britisch

deutsch

n
hollandisch
franzésisch
amerikanisch
britisch
holldndisch

»
"
”

deutsch
deutsch und
amerikan.
amerikanisch
norwegisch
franzosisch
britisch

»

britisch

Koninklijke Westindische Malldlenst Amsterdam | hollindisch

Cie. Générale Transatlantique, Paris
Lloyd Royal Belge, Antwerpen
European Pacific Line, San I‘ra.nmsco

en und Ostasxen

Deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft ,Hansa“,
CBremen ... ...

"Holland - Britisch Indien Linie (gemeinsamer

Dienst der Holland-Amerika Linie, Rotterdam,
und Phs. van Ommeren)...........ccovunn...
British India Line, London........cooovuvunn.
Well Line, Liverpool............ccciviivee...
Deutsch-Australische Dampfschiffs- Gesellschaft,
Hamburg, in Gemeinschaft mit den hollin-
disch, Ges. ,Rotterdamsche Lloyd®, Rotterdam,
Nedelland“ und ,Oceaan®, Amsterdam .....
Rederlaktlebolaget Transatlantlc, Gothenburg
und Ostasiatiske Kompagni, Kopenhagen .
Nippon Yusen Kaisha, Tokio..................
Osaka Shosen Kaisha, Osaka..................
Ellerman & Bucknall St. Co. und Afred Holt
& Co., Liverpool........c.ccviiivevenenan'n.
‘Ostasiatiske Kompagni, Kopenhagen, und Sven-
ska-Ost-asiatiske Kompaniet, Gothenburg ..
Holland-Ostasien Linie, Rotterdam
Navigazione (enerale Italiana, Genua.........
Nippon ‘Yusen Kaisha, Tokio .................

Osaka Shosen Kaisha, Osaka... R TTERRE

- Deutsche Levante-liinie, Hamburg
Les Affréteurs Réunis, Paris...... il :
‘Woermann-Linie, Deutsche Ostafrika- Lmle, Ham-
burg-Amerika Linie (Afrika-Dienst), Hamburg
und Hamburg Bremer Afrika-Linie, Bremen..
Holland-Siidafrika Linie, Rotterdam ...........
Hollandsche StoombootMaatschappij, Amsterdam
Sandstréom, Stranne & Co., Gothenburg. .......
Rederiaktiebolaget Transatlantlc, Gothenbmg

Soc. Navale de IOuest Paris ...........0 ...,
Lioyds Transport Co., Hamburg ........... ..
Union Castle Line, London ...................
Transportes Maritimos do Estado, Lissabon .

British-India Line, London ............ RN

franzosisch
belgisch
amerikanisch

deutsch

hollindisch
britisch

»

dentsch und
hollénd.

schwedisch
u. dinisch

japanisch

”

britisch
dinisch und

schwedisch
- hollindiseh

_italienisch

japanisch

”

deutsch
franzosisch

deutsch
hollindisch

schwé’disch

franzosisch
deutsch
britisch
portugiesisch
britisch

| 3wochentl.

September 1920,

Hiufigkeit des
Dienstes

wochentlich
14tiglich
\vi}cllentlicll

14tiglich
monatlich -

»

monatlich
14tiglich
2

monatlich
14tiglich
monatlich ?
monatlich
”
bl
.n

monatlich’
14tiglich

monagﬁch
n
3.
14tiglich

. monatlich

nonatlich

"

?

monatlich

Jwochentl.

monatlich

14tiglich ?

monatlich

monatlich ?

?

14tiglich
monatlich

monatlich’

»n

3W60}’1’en‘d.
monatlich

2

» Fracht- oder

Passagierlinie

Fracht u.Passagiore

n
Tracht

»

”
n

Fracht

»
Frachtu.Passagiere

Fracht

”n.
n

n
Tracht u.Passagiere

»
Fracht

Fracht

. Fracht

b

EEE A}

Fracht

Fracht

»

Frachtu.Passagierc

Yracht
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Von den 56 Linien, die heute mit grofierer oder geringerer
RegelmiBigkeit zwischen Hamburg und den INafenplafen Ame-
rikas, Asiens und Afrikas — von der Einrichtung eines Dien-

stes nach Australien ist wegen der dort hervortretenden Ab-
" neigung gegen Wiederankniipiung von Handelsbeziehungen zu
. Deutschland bisher abgesehen- worden — verkehren, werden
nicht weniger als 45 ganz und 3 weitere anteilig von fremden
Reedereién unterhalten.
nien, die britische mit 11, die amerikanische mit 8, die nor-
wegische, schwedische und diinische mit zusammen 5, die franzé-
sische mit 5, die japanische mit 4 und die belgische, italienische
und portugiesische mit je 1 vertreten. ¥Fiir manche dieser Linien
haben sich mehrere fremde Reedereien, zuweilen sogar verschie-
dener Nationalitiit, zu gemeinsamem Dienst zusammengeschlos-
sen. - Namentlich die holléndischen und skandinavischen Gesell-

schatften sind bestrebt gewesen, durch solche Zusammenschliisse .

eine breitere Verteilung des iibernommenen Risikos herbeizu-
" fiihren und Konkurrenzmafnahmen unter sich vorzubeugen.
Einige skandinavische Silidamerika-Linien, die Hamburg nur
riickkehrend anzulaufen pﬂegen sind in der Tabelle nicht auf-
gefiihrt.

Gegeniiber dem umfangreichen Linienverkehr der fremden
Flaggen ist der Anteil der deutschen Reedereien vorerst noch
gering. Uber die bisherigen Erfolge ihrer Bemiihungen um die
Wiederaufnahme ihrer Tétigkeit ist an anderer Stelle dieses

. Heftes (siehe Hasselmann: Zur deutschzn Seeschiffahrispolitik
nach- dem Kriege) einiges mitgeteilt. Hier mag nur erwihnt
werden, daB alle filhrenden hamburgischen Scliffahrtsgesell-
schaften bereits wieder, werm auch vorerst noch mit Eingel-
verbindungen, in der Liste der Uberseelinien vertreten sind.

Nach dem Verlust unseres gesamten Besifes an See-
schiffen waren wir auf fremde Schiffahrtshilfe angewiesen,
und ihre Inanspruchnahme war wirtschaltliche Notwendigkeit.
Es soll nicht verkannt werden, daB.durch den schnellen Auf-
bau eines so vielgestaltigen Nefes fremder Vexbmduﬁgem eine
wichtige Voraussetung fiir die Wiederbelebung unseres Giiter-
austausches mit den iiberseeischen Léndern geschatfen worden
ist und daB insbesondere Hamburgs Geschéftsleben durch die
Zuwanderung der fremden Linien, die den zu ihren Vertretern
bestellten heimischen Schiffahrtsgesellschaften und Makler-
lirmen neue Verdienstmdglichkeiten und dem Hafen, den Kais
und den Schuppenbetrieben neue Arbeit btachten, einen ersten
Impuls erfahren hat, der nach den langen Jahren erzwungener

Die holléndische Flagge ist mit 12 Li-

|
|

Untatigkeit doppelt willkommen sein mubte.

Aber diese {or-
derlichen: Wirkungen, die uns im Augenblick wie eine Milde-
rung unserer Not erscheinen mogen, dirfen uns nicht veran--
lassen, dariiber hinwegzusehen, daf in den Fracht- und Passage-
geldern, die wir an die fremden Reedereien zu zahlen haben,

"unserer Volkswirtschaft allmiihlich ein Betrag entzogen wird,

der sich bei dem heutigen Stand der Frachtraten und Valuten
auf viele Milliarden Mark belduft. Von diesem dem Ausland
zu entrichtenden Tribut, der den uns durch die Wiedergut-
machungsanspriiche unserer Feinde bereits aunferlggten  Dauer-
lasten eine weitere hinzufiigen und unter diesem verstirkten
Druck unsere Hoifnung auf ein baldiges Wiedererstarken un-

. seres Wirtschaitslebens vernichten wiirde, wird uns nur der

allméhliche Wiederauibau unserer eigenen Schiffahrt befreien
konnen.  Threr bediirfen wir zur Besserung unserer Zah-
lungsbilanz wie zur Wiederherstellung unserer Uberseebeziehun-
gen mit gleicher Dringlichkeit. Der Dienst der fremden Flag-
gen wird ~— dartiber werden wir uns klar sein miissen —
ausschlieBlich durch die Ricksicht auf unmittelbaven
"Gewinn bestimmt. Der fremde Reeder, der zumeist nur mit
einem geringenn Bruchteil seines Betriehes an unserem See- .
verkehr interessiert ist, wird kaum geneigt sein, besonderen
Wiinschen und Forderungen unseres Aufienhandels, deren Er-
fiillung ihm nicht sofortigen Profit verspricht, mit der Bereit-
willigkeit und Promptheit enigegenzukommen, die bei. eigenen

{'mit jhrer gesamten Titigkeit im heimischen Uberseegeschéit

Iwurzelnden Reedereien vorausgesest werden darf.
i Konjunkturschwankuugen

Eine von

unabhingige Stetigkeit 'des Dien-

i stes, ein opferwilliges Ausharren, auf unrentablen, aber fiir die

¢ Entwicklung des deutschert AuBenhandels

wichtigen Linien

., wird man von ihm ebenso wenig erwarten diirfen wie eine
' Beriicksichtigung der Interessen seiner deutschen Kundschaft

in Fillen, wo sie mit den Handelsinteressen seines Volkes in
Widerspruch geraten. Mit fremden Schiifen allein werden sich
deshalb die verloren gegangenen iiberseeischen Stiigpunkte un-
seres Aufenhandels nicht zuriickgewinnen lassen. Soll dieses
miihevolle Zukunftswerk gelingen, so brauchen wir — das
lehrt uns die Vergangenheit an unzéhligen Beispielen — eigene
Schiffe und eigene Uberseeverbindungen.

Mit der Einfiigung von Linien unter helmlscher Flagge
in das Linienney des heutigen hamburgxschen Seeverkehrs ist,
wie unsere Liste zeigt, begonnen worden. Mogen sich den we-

nigen zurzeit bestehenden eigenen ‘Diensten bald weitere zu-
gesellen. - .

Hamburgs AuBenhandelsbemehungen

Von Dr. Schwabacher (Verein Hamburger Exporteure)

Ein Uberblick iiber Hamburgs heutige AuBenhandelsbeziehun-
gen, soweit ein solcher heute schon fiberhaupt moglich ist, und
ein Ausblick in deren kiinftige Gestaltung zwingen mit Not-
wendigkeit zu einem Riickblick in die Vorkriegszeit. Damals
war Hamburg durch hundertfiltige wirtschaftliche, -kulturelle
und familifire Beziehungen mit Ubersee, mit allen Weltteilen
unseres Erdballs verkniipft. Damals ging fast jeder junge Ham-
burger Kaufmann nach beendeter Lehrzeit ins Ausland, denn
-er mubte ,draufen“ gewesen sein und {iberseeische Spra-
chen und Verhéltnisse an Ort und Stelle studiert haben: dann
kehrte er mit griindlicher Auslandskenntnis - zuriick, brachte
zahlreiche Beziehungen und Verbindungen mit und kniipfte von
hier aus immer neue Féden mit Ubersee an. Hamburger Fir-
men schufen sich Jahr fiir Jahr neue Niederlassungen in simt-

lichen ﬁberseeisehen Gebieten, bereiteten so den deutschen Ko-
lonialbesity vor, bahnten der deutschen Ausfuhrindustrie neue

- Pfade und fiihrten immer wieder neue {iberseeische Rohpro-

dukte ein. So ward die Verkniipfung Hamburgs — und damit
ganz Deutschlands — mit der Weltwirtschaft enger und fester.
Wohin auch immer man nach Ubersee kam, nach Ostasien,

¢ nach Nord- und Sudamerlka nach Afrika, nach Australien —

liberall bestanden Niederlassungen hamburgischer Import- und
Exportfirmen; in allen, auch den kleinsten Hifen der Welt war
die deutsche Handelsflagge vertreten, allenthalben waren die
Spuren hamburgischen Kaufmannsgeistes zu erblicken..
Sinnbild - und - Merkmal dieser - wirtschaftlichen Entwick-
lung Hamburgs war sein Hafen, der sich in den verflossenen

Juhrzehnten zum groften Hafenplat; des europédischen Fest-
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lands entwickelte. Tréger dieses Aufschwungs sondergleichen
waren die hamburgischen Kaufleute, die Importeure und Ex-
porteure, die zum groBten Teil im ,,Verband des Hamburger
Einfuhrhandels“
sammengeschlossen sind. Diese Vereine, von denen lefterer

achtzehn Jahre des wirtschaftlichen Aufstiegs Hamburgs mit- °

gemacht hat, gelten heute als die anerkannte fachliche Ver-
tretung des hamburgischen Aufenhandels.

So erlebten wir bis Mitte 1914 Bliite und Hochstand des
hamburgischen Aufienhandels. Da kam der Krieg, der alles
zerstorte und mit jahem Ruck die Fdden zwischen Hamburg
und der ganzen iibrigen Welt zerriff. Die darauffolgenden Jahre
sind noch zur Geniige in aller Erinnerung, so daB die Unter-
grabung und Vernichtung der hamburgischen AuBenhandelsbe-
ziehungen wiihrend dieser Zeit zu schildern sich eriibrigt. Es sei
nur hetont, dafl das am schwersten wiegende Moment in der
wirtschaftlichen Kriegfiihrung der Entente die wirtschaftliche
Blockade Deuischlands und die Abschniirung des deutschen
Handels war, die ihre Wirkungen bis in das kleinste Nest
Asiens, Afrikas, Amerikas und Australiens taten. Die Folge
hiervon war, dall Deutschland auch ohne den verlorenen Krieg
und ohne den Versailler Frieden seinen AuBenhandel giinzlich
von neuem wieder hiitte aufbauen miissen,

Inwieweil der Friedensverirag die vielen Hoffnun-
gen, die man in den vier Kriegsjahren in Hamburg fiir den
Wiederaufhau  von  dessen  Welthandelsbeziehungen  hegte,
enttauscht hat, ist in weiteren Kreisen noch immer nicht zur
Geniige l)ekannt Man hat den Eindruck, dal} iiber das am
28, Juni 1919 unterzeichnete Dokument zwar viel geschrieben und
geredet worden ist, daB aber mcht allzuviel denkende Menschen

dies Schriftstiick mit der Aufmerksamkeit ‘studiert haben, die es

verdient. Es ist hier zwar nicht der Plat, um auch nur an-
nithernd  ausfiibrlich die fiir den wirtschaftlichen Aufbau
Deutschlands  hindernden - Bedingungen des Vertrags darzu-
logen; es sei jedoch auf folgende Teile von hesonderer Wichtig-
keit hingewiesen: - ;

Teil IV (Deutsche Rechie
Teutschlands).

Teil VI

und Inferessen auBerhalb

(Wiedergutmachungen;  Sonderbestimmungen
iiber deutsche Schiffe; Deutschlands wirtschaftliche Beihilfe
zur Wiederherstellung der besetjten Gebiete; Lieferung von
Kohle; Lieferung chemischer Erzeugnisse). '

Teil X (Wirtschaftliche Bestimmungen; Handelsbeziehun-
gen; Zolle und Zollbeschrdnkungen; Schiffahrt; Vertriige;
Sehulden; ‘Eigentum, Rechte und Interessen).

Teil XII (Hidfen, Wasserwege und Eisenbahnen; Freiheit
der Schitfahrt; Freizonen in den Hiifen; Bestimmungen iiber
deutsche Strome sowie iiber den Kieler Kanal).

Aus der Riesenfiille der schweren,
Fesseln, die die oben erwihnten Bestimmungen des Friedens-
vertrags der deutschen: Wirtschaft fiir Jahrzehnte auferlegt ha-
ben; sei nur einiges wenige herausgegriffen, das von besonde-
rer Bedeutung gerade fiir Hamburg und seinen Wiederauf-
bau ist.

Der Verzicht Deutschlands auf alle seine Rechte und An—
spriiche bezugllch -seiner {iberseeischen Besitjungen zugunsten
der Enteniemiichte wiegt derart schwer, daf allein diese Be-
stimmung als einzige von den vielen Hunderten des Friedens-
vertrags geniigt hétte, um unserem wirtschaftlichen Wieder-
aufstieg unertréglichen Schaden zuzutiigen. : ‘
- Sodann wird auflerdem noch in einer allgemeinen
Klausel -ausdriicklich bestimmt, daB Deutschland auBer-
halb  seiner Grenzen in Furopa auf sdmtliche Rechte,
Anspriiche  und Vorzugsrechte verzichtet, die alle ihm

und im ,Verein Hamburger Exporieure” zu-

unendlich driickenden .

oder seinen . ehemaligen Verbiindeten gehorenden Gebiete
betreffen. Und dann kommen die Bestimmungen betreffs China,
Siam, Liberia, Marokko, Agypten, Tiirkei, Bulgarien, in denen
es unaufhérlich heiBt: Deutschland verzzchtet Deutschland ver-
pilichtet sich usw.

Von besonderer Wucht sind naturgemédf die Bestimmun-
gen, die Deutschland seine Handelsflotie rauben. Teil VIII ent-
hilt die Verpflichtung Deutschlands zur Belieferung der Entente
mit Kohle, die in Spa in niederdriickender Weise erginat
wurde, und Teil X vor allem die wirtschaftlichen Bestimmun-
gen, m denen die Handelsbeziehungen geregelt werden und zwar
vor allem die Zollordnung, die Zolle und Zollbeschréankungen.

Mit Nachdruek ist auf die lange nicht geniigend beachtete
Bestimmung hingewiesen, daf in § 18 der Anlage 2 zu
Teil VIII des Friedensvertrags sich die Entente vorbehalten
hat, falls Deutschland seine Verpflichtungen aus dem Friedens-
verirag vorsdglich nicht erfiillt, gegen die in ihren Gebieten
befindlichen deutschen. Giiter, auch solche, die Privatpersonen
angehtiren, Repressalien zu ergreifen oder irgendwelche son-
stigén ihr angezeigt scheinenden MaBnahmen zu treffen, eine
Bestimmung, die fiir den deutschen AuPenhandel eine uner-
trégliche Fessel bedeutet. :

In vorstehenden Darlegungen konnteu nur einige wenige
Bestimmungen des Vertrags erwihnt werden; aber jeder im
Wirtschaftsleben stehende wird sich bewufBit sein miissen, dal}
der wirtschaitliche Aufschwung Deutschlands, sein Handel und
seine Industrie fiir Jahrzehnte hinaus aut das Fiihlbarste von
dem Inhalt dieses Dokuments beeinflulit sein werden. Trofjdem
hat unmittelbar nach Beendigung des Kriegs und insbeson-
dere seit Ratifizierung des Friedensvertrags Hamburg sofort
versucht, seine Handelsbeziehungen mit Ubersee
wieder anzukniipfen. Die alten angesehenen Firmen ha-

ben ihre Verbindungen mit ihren {iberseeischen Geschaftsireun-
| den wieder. aufgenommen und haben hierbei durchweg freund-

lichen Emptang gefunden; vielfach sind sogar die Anregungen
zur Zusammenarbeit von der anderen Seite ausgegangen. Zahl-
reiche Kaufleute, die friither fiir hiesige Hauser in Ubersee waren,

“haben sich selbstindig gemacht und die dortigen Bekanntschai-

ten und Verbindungen in geschickter Weise auszunufen ge-
wuBt. In vielen Fillen haben auch deutsche Internierte
wihrend der Gefangenschaft Ubersee gewonnene Beziehungen
zu verwerten verstanden. Die Anzahl der hamburgischen Aufien-
handelsfirmen hat sich gegen die Zahl der Friedenszeit ver-
vielfacht; wihrend z. B. hier in Friedenszeit etwa 500 Export-
firmen ansidssig waren, haben wir heute deren vielleichi 2000

- bis 3000, wenn auch die Existenz aller dieser jungen, oft allzu

jungen Firmen nicht auf Granit gebaut ist. Immerhin darf
man sagen, dafl die hamburgische Kaufmannschaft der Aus-
fuhrindustrie fiir den Export gewaltiger Mengen deutscher Er- -
zeugnisse den Weg ins Ausland gebahnt hat. ,

Nun -erhebt sich die Frége, wie weit Hamburgs Aulien-
handel zum weiteren Wiederautbau der deutschen Wirtschaft
mitzuhelfen imstande sein wird; dies hiingt von der Leistungs-
fahigkeit der deutschen ‘Industrie in den kommenden Zeiten ab,
und hierfiir ist wieder mafBigebend, ob und inwieweit die deut-
sche Regierung fihig und imstande ist, von sich aus den wirt-
schaftlichen Wiederaufbau zu ermdéglichen. Eine wertvolle
Forderung wiirde schon darin ‘zu erblicken sein, wenn dem
Handel endlich wieder die Moglichkeit gegeben wiirde, sich frei
von bilrokratischen Hemmungen zu betétigen.

So ist in erster Linie grundsiflich der Abbau der
Zwangswirtschaft zu fordern, wozu die ersten zogern-
den Schritte in lefyter Zeit schon getan wurden. Sodann er-
heischt das gesamie System der Aullenhandelskon-



Wirtschaftsdienst, Nr. 39 vom 23. September 1920 -

563

trolle dringend eine Reform, und zwar die .AuBenhandels-

stellen, die Preispriifungsstellen sowie die soziale Ausfuhr-
abgabe. Die Ereignisse der lefsten Monate im Anschlu$ an
die Kursbesserung der Mark haben zur. Genuge gezeigt, wie
sehr der Absafy deutscher Waren durch die erwihnten Fak-
toren und deren Handhabung um Hunderte

_ von - Mil-
lionen, vielleicht sogar um einige Milliarden gelitten
hat.' Selbst auf die Gefahr hin, daB “dann, wie im-
legten halben Jahre, vielleicht einige Unwissende deutsche
Waren etwas zu billig ins Ausland verkaufen, scheint
es uns doech wichtiger, in

heutiger Zeit die .Ausfuhr,
die allein’ uns Auslandswerte schaffen kann, mit allen, aber

auch mit allen Mitteln zu heben als durch Mmdestprelsvor-
schiriften Ware zurickzuhalten, die infolgedessen nicht ins Aus-
land gelangen kann, aber im Inland zurzeit unverkiuflich ist.

Wie sich die Verhdltnisse in nichster Zeit gestalten werden, -

ist heute noch nieht zu tbersehen, insbesondere stehi nicht
fest, welche Einwirkungen die Verpflichtung zur Wiedergut-
machung sowie das Kohlenabkommen von Spa auf d1e Pro-
duktivitat unserer Volkswirtschaft ausiiben werden,

Auf Einzelheiten in der Lage des Ein- und Ausfuhrhandels
sei hier nicht eingegangen; nur soviel sei betont, dafl der ge-
genwirtige Reichskommissar fiir Aus- und Einfuhrbewilligung,
Geheimrat Trendelenburg, fiir die Bediirinisse des deut-
schen -Auflenhandels wohlwollendes Verstindnis zu' haben

-und daf} er gewillt zu sein scheint, unserem AuBenhandel die
ihm gebiihrende Rolle einzurdumen. Seine lefjien Veroffent-
lichungen, in denen er sich iiber die Regelung der Ein- und
Ausfuhr, iiber die zeitweise Ausfuhrireiheit fiir einzelne Waren,
tiber " nachtréigliche Preispriifung, iiber Lieferwerksbescheini-
gungen sowie iiber den Konsignationsverkehr und iiber die Ver-
tragstreve auslafit, beal{spruchcn allgemeines Interesse und
bekunden, daB er bereit ist, -an dem Wiederaufbau unserer

\\’ulschait im Sinte des Ausfuhrhandels und seinen Wiinschen
entsprechend mit zu arbelten

Ist heute schon ein Ausblick auf kiinftige Entwick-
lungsmoglichkeiten von Hamburgs Aulenhandelsbeziehungen .
gestattet? Jedenfalls ist im vorliegenden Falle das Prophe-
zeien schwer und der Zeitpunkt hieriiir; wo alles sich von
neuem im Schwebezustand befindet, recht ungiinstig. Das Ziel
ist und bleibt der wirtschaftliche Wiederaufbau, die Wiederge-
winnung der iriiheren Abnehmer unserer Erzeugnisse, die
Schatfung never Absatgebiete und fiir die inléndische Indu-
strie das Hereinschaffen aller erforderlicher -ausléndischer
Rohstoffe. In der Ferne lockt- die wirtschaftliche Bliite der
Vorkriegszeit, aber drohend versperren den Weg hierzu die
Dokumente von Versailles und Spa. Diese Hindernisse in
klugen Verhandlungen mit der Entente im Laufe der Zeit hin-
weg zu rdumen oder zum mindesten wesentlich zu mildern,
wird das Hauptziel der kiinitigen deutschen Wirtschaftspolitik’
sein miissen. Wie weit allerdings die Revision des Friedens-
verirags moglich und erreichbar ist, sei hier nicht erdrtert;
aber daB hiervon die kiinitige wirtschaftliche ~Entwicklung
Deutschlands in auBerordentlichem MaBe abhéngt, ist klar.

Fiir den hamburgischen Kauimann diirfen diese wirtschaits-
politischen Momente vielleicht Ziel seiner Wiinsche bilden, er
darf sie jedoch nicht in séin tétiges Handeln von heut und
morgen als Faktoren einstellen. Seine Aufgabe mufl sein, die
Wettbewerbstahigkeit deutscher Ware gegeniiber dem Ausland
allen Schwierigkeiten zum Trof auf der Hdhe zu
halten und eine unentwegte Pioniertitigkeit fiir die Warenein-
und Ausfuhr in der ganzen Welt zu tiben. Die Grundlage aller-
dings, auf der allein er arbeiten kanm, ist eine gesicherte, ge-
festigte ‘politische, wirtschaftliche “und sozialpolitische Lage
sowie vor allem eine verstdndige Wirtschaftspolitik von oben
ber. Von der Gestaltung dieser Faktoren wird die kiinftige Ge-
staltung von Hamburgs — und damit ganz Deutschlands —
AuBenhandelsbeziehungen in weitmtgehendem Muﬁo abhiingen,

Dle hamburglschen Flschmarkte St. Pauli und Cuxhaven

I. Der St Pauli Fischmarkt. Hamburg, das
nach der. Uberlieferung aus einer Fischersiedelung hervorgegan-
gen sein soll, hat naturgem&f dem  Fischereigewerbe immer
sein. Interesse entgegengebracht. Selbst zur Zeit des gewal-
tigen Aufbliihens von Handel und Schiffahrt, die alle ibrigen
Erwerbszweige weit iiberragten, hat es daran nicht gefehlt. .

Diese an sich naheliegende Tatsache hat ihren Grund in der ‘

gemeinsamen Wurzel der Seefischerei und Schiffahrt, dem
friher mit Erfolg und Aufwand groBter Energie betriebenen
Walfang. Hierfir hatten die Hamburger schon im Jahre
1620 aur Spibergen in der Hamburger Bucht einen eigenen
Hafen. 1649 wurde aut S{. Pauli die erste Tranbrennerei an-
gelegt. Im Jahre 1675 fuhren 83 Schiffe auf den Walfang aus.
Englischer und franzosischer Unterdriickung gelang es im Jahre
1809 diese fiir HamBurgs Schiffahrt und Handel so wichtigen
Unternehmungen, nachdem sie lange ‘mit Erfolg um ihr Be-
stehen gekdmpft hatten, vollig lahm zu legen. Eine spitere
Periode des Walfanges, die 1861 infolge ungeniigender Fang-
ergebnisse endete, hatte nicht mehr die Bedeutung der Vorzeit;

aber auch sie lieferte der Schiffahrt, ebenso wie die alte Gron--

landfahrt, ein vorziigliches seeménnisches Personal, das den
wagemutigen Geist der Walfdnger auf die Frachischiffe iiber-

frug und als Mannschaﬂsersaﬁ, fiir dle Seefahrt von grofter
Bedeutung wurde.

Von Fischereidirektor F. Du ge

Neben dieser Hochseefischerei bestand auf der fischreichen
Elbe die FluBfischerei. Schon 1560 werden die Finken-
widrder Fischer als die Versorger Hamburgs erwéihnt.
Allen Wechselféllen troend, und mit der wachsenden Bevdlke-
rung Hamburgs als Abnehmer ihrer Ertréige, wuchs die Finkef-
wirder Fischerflotte an Zahl und GroBe der Fahrzeuge. Sie
erreichte im Jahre 1887 ihre Hochstzahl mit 187 Seefahrzeugen.
Da jedoch ein Versandhandel von Bedeutung bis dahin nicht
bestand, bildete die Aufnahmefihigkeit Hamburgs oft die Grenze

| fir die Ausdehnung des Absates, so daB zeitweilig Fischer ver-

anlaBt wurden, nach Holland {iberzusiedeln oder ihre Fiinge
an ausléndische Mirkte zu bringen. g
" Der Fischhandel spielte sich bis 1845 auf dem Hopfen-

markt ab. Die See- sowohl als auch die Elbfischerfahrzeuge
hatten umleghare Masten und gingen unter der Hohenbriicke
hindurch bis 7uf Holzbriicke. Spiter, .als die Seefahrzeuge
grofler wurden und feste Masten fiihrten, legien sie im Nledm-
hafen und an der AuBenkaje an. * ‘

Die” unter Fiihrung von Biirgermeister O’ Swald im
Jahre 1866 gegriindete, mit 17 englischen Smaks betriebene
,Norddeutsche Fischereigesellschait gab dem Staat” Veran-
lassung, einen Plaf fiir die Landung von Fischen an der Hafen-
straBe unweit der jepigen St. Pauli Fischhalle zur Verfiigung
zu stellen, wo auch ein als Fischhalle dienender Schuppen o1~
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richtet wurde. Die Seefischer versuchten ehenfalls ihre Fische
hier zu landen, gingen- aber bald nach den Kajen zuriick, die
Elbfischer bliehen mach wie vor auf dem Hopfenmarkt. Als
aber der Niederhafen iiberbriickt und ihnen somit der
Weg zu -ihrer Landestelle gesperrt wurde, zogen sie sich nach

Altona, wo sie tir ihre Zwecke besser geeignete Anle'ge—-

stellen fanden. Thnen folgten bald auch die Seefischer. Als
1870 dic Norddeutsche Fischereigesellschaft infolge der Absaf-
schwierigkeiten der von ihren Fahrzeugen angebrachten Eis-
fische aufgelost war, verkehrten an der Hafenstrafle nur noch
sehr wenige Flscherfahrzeuge

Im Jahre 1886 trat der hamburgische Kaufmann Gustav
Plagmann mit dem Plan hervor, Fischauktionen
nach englischem Vorbilde abzuhalten. Zur Durchfiihrung seines
Vorhabens wurde ihm der Schuppen an der HafenstraBe zur
Verfiigung gestellt. Am 14. Mirz 1887, als es ihm unter groB-
ten Schwierigkeiten gelungen war, die Finkenwirder Seefischer
zum grofiten Teil fiir seinen Plan zu gewinnen, hielt er hier
die erste Fischauktion ab. Thm gelang es, den Fischerverkehr
in einem Mafie nach Hamburg zu ziehen, daB bald der Schuppen
an der Hafenstralle nicht mehr geniigte, die eingebrachten Fiinge
aufzunehmen. Plattmann legte deshalb 1892 einen Plan zur Er-
weiterung des Fischmarktés und fiir den Bau einer neuen Fisch-
halle vor. Nach langen Erwiégungen beantragte 1894 der Senat
die Mitgenehmigung der Biirgerschaft zur Erbauung einer neuen
Fischhalle an der jefigen Stelle.
Zustimmung der Biirgerschaft,
fiihrung  kommen, weil
dgegen den Bauplan erhob.
Verzogerung konnte der Bau erst 1898 fertiggestellt. und: dem
Betrieb {ibergeben werden. Inzwischen hatte Altona in un-
mittelbarer Nachbarschaft auf preuBischem Gebiet mit Hilfe
preullischer Staatsmittel einen Fischhallenbau bereits ausge-
tiihrt, dessen Kosten sich auf 1 Mill. A4{ beliefen, von. denen
Preullen allein 800 000 i trug. :

Zwischen den nebeneinander errichteten Fischhallen ent-
wickelte sich in der Folge ein unerireulicher, dem Fortsehritt
der Seefischerei oft abtriiglicher Wettbewerb, namentlich um
die Heranziehung der seit dem Jahre 1887 ins Leben getretenen
Dampfseefischerei. Diese Zersplitterung der Markte hat bis
in die jiingste Zeit hinein eine Verniinftige Ausnufung der An-
lagen und die Entwickelung der Seefischerei verhindert.

Im Jahre 1906 wurde Hamburg infolge Platmangel ge-
zwungen, die St. Pauli Fischhalle zu vergroﬁern Der Ausbau
wurde 1907 in Betrieb genommen. :

konnte aber nicht zur Aus-
die preufiische Regierung Einspruch

Die deutsche Dampthochseefischerei. hatte - inzwischen, be-

souders an der Weser durch einen groBangelegten Fische-
reihafenin Geestemiinde einen glinzenden Aufschwung
genommen, der auch in.Hamburg nicht unbeachtet blieb. Der

Bau eines Fischereihafens in Cuxhaven wurde in Angriff.

genommen, Erweiterungen des St. Pauli Fischmarktes, haupt-

siichlich - dessen Vereinigung - mit dem Altonaer Fischmarkt,

zwecks besserer Ausnufjung des vorhandenen geringen Plages
fiir den wachsenden Verkehr, wurden geplant und erwogen. Der
naheliegende Gedanke, die beiden nebeneinander befindlichen
und gegeneinander unter. Verschwendung von Geld, Arbeit und
Kraft arbeitenden Fischmérkte St. Pauli und Al-
tona zu vereinigen, wurde im Kriegsjahre 1915 von
neuem aufgegriffen, nachdem feststand, daB Hamburg den an
der Altonaer Grenze. gelegenen Heuhafen zuschiitten und auf
dem gewonnenen Terrain Fischhallen errichten werde. Altona
schiug vor, die Fischhallen zu vereinigen, und wollte zu diesem
Zweck seine Kleinhandelshalle, die sog. Fleischhalle, beseitigen.
Die Briicken zu den Pontons sollten dann an die Enden der
Fischhallen von Hamburg und Altona. gelegt-werden. -Um aber
N . /

Der Antrag fand alsbald die

Infolge der hierdurch entstandenen.

eine einheitliche, fiir die Fischdampfer brauchbare Wasseriliche
zu schatfen, war die  Tieferlegung des an der Landesgrenze
ausmiindenden Altonaer Stammsieles erforderlich, die sehr be-
deutende Kosten verursacht hiitte. Von Hamburger Seite wurde
deshalb vorgeschlagen, eine gemeinsame iiber dem Stammsiel
" liegende Briicke zu den Pontons herunterzufiihren und die
Kleinfischhandelshalle in Verbindung mit dieser Briicke auf
der Landseite hinter den vereinigten Fischhallen zu beiden Sei-
ten der Landesgrenze zu errichten. Von seiten der Inter-
essenten wurde neben einer Vereinigung der Fischhallen eine
bedeutende Erweiterung nach Osten verlangt; einer solchen
konnte Hamburg wegen der fiir das beanspruchte “Gebiel be-
stehenden anderweitigen Pliine nicht zustimmen.

Wihrend noch iiber die beiderseitigen Vorschldge verhan-
delt wurde, erkldrte Altona, die Vereinigung und der Aushau
der Fischhallen an der alten Stelle werde dem zu erwartenden
Bediirfnis nicht geniigen und trat mit dem Plan der Ver-
legung seines Fischmarkies an den Altonaer Kai hervor.
Kriegsausgang, Revolution und die mit ihr verbundenen Pline
politischer und wirtschaftlicher Umgestaltung beider Nachbar-
stidte haben die Fortfiihrung der Verhandlungen iiber die Ver-
einigung erschwert und verzogert. Hamburg muBte, dringend-
stem Bediirfnis ‘Rechnung tragend, trof erheblich erhohter
Kosten und erschwertem Bau, die Erweiterung der St. Pauli
Fischhalle auf dem durch Zuschiittung des Heuhafens gewou-
penen Gelinde ausfiihren, ferner durch Aushbau eines am
St. Pauli Markt- und Landungsplat; gelegenen Staatsgebiudes

- '( Schaubsches Grund%tuck) fiir die Unterbringung von Fisch-
geschiften, Reedereien und anderen mit der Seeﬁscherel in
Verbindung stehenden Geschiften sorgen.

Nachstehende Tabelle zeigt die Entwicklung des St. Pauli

Fischmarktes von 1907 bis 1919:

_ Pische Schaltiere Wert

1907 angebracht.. 23600206 ¥ — 3528 929,97 M
1908 ,, 31233851 ,, 170710 Stiick 1453426697 ,
1909 » 31561928 , 1719741 4928738,11
1910 # 30696002 , 159169 , 5004 048,44
1911 . 033205878 , 152702 5010759,71
1912 - 33763213 ,. 251054 5443 860,19 ,,
1013 , 33287492 , 198855 , 58315349 ,
1911 ” 26225811 , 968557 , 429911081 ,
1915 » 26 426 663 , 87828 750418044
1916 ” 3706493% , 158114 22770 015,33 ,,
917 -, 13175805 , 121993 ,  7820421,36 ,
1918 ” 16654326 ,, 40769 , 986472133 ,
1919 ¥ 23303358 , 85321 ., 2019347794
Die besondere Befeutung des St. Pauli Fischmarkies

liegt darin, daB er der Versorgung der Grofistadt Hamburg
dient; dadurch erhiilt er einen von dem fast ausschlieSlich
dem Versand ins Inland dienenden Fischmarkt Cuxhaven génz-
lich abweichenden Charakter. Der die Stadt versorgende, aus-
gedehnte Kleinhandel spielt hier fiir die Preisbildung bei ver-
schiedenen Fischarten eine ausschlaggebende Rolle, so daB fiir
bestimmte Sorten in Hamburg stets hohere Preise als an an-
deren Mirkten bezahlt. werden. Dagegen finden andere Fisch-
.arten, die sich besonders fiir den Versand eignen, weniger
gute Aufnahme, weil es dem GroShandel bei dem Mangel
zweckmiBiger Versandeinrichtungen nicht méglich -ist, mit
anderen Méirkten, die fiir den Fischversand gebaute Eisenbahn-
anschliisse und sonstige Einrichtungen haben, in Wettbewerh
zu treten. Dieser Mangel ist auch vor allem die Ursache fiir
das Zuriickbleiben der Entwicklung der Dampfhochseefischerei
in Hamburg und.Altona gegeniiber derjenigen an der Weser,
wo PreuBen in Geestemiinde eine groBziigige Fischereibafen-
anlage geschaffen hat und dauernd auf deren zeitgeméfBen Aus-

bau bedacht ist. Gleichartige Anlagen sind an der oberen Elbe
] Jheute nicht mehr .zu schatfen, es sei denn, man verlegte- sie an
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die Siidseite des Stromes. ,
Nordufer iiberall so weit an den FluB heran, daB der fir eine

Fischereihafenanlage mit den dazu- gehdrigen Nebenbetrieben |

(Handel, Industrie, Eis:, Fischmehl- und Tranfabrikation) sowie
den erforderlichen Eisenbahnanlagen notige Plaf nur mit dem
Aufwand von ungezihlten Millionen geschaffen werden konnte.
Auf der anderen Seite ist die Erhaltung des Fischmarktes fiir
die unmittelbare Versorgung der Bevilkerung und Schaifung
von Erwerbsmoglichkeiten in Handel und Industrle eine un-
abweisbare Notwendigkeit, der durch eine den Bediirinissen
Hamburgs Reehnung tragende, wirtschattliche Vereinigung mit
Altona am zweckméBigsten Rechnung getragen werden konnte.

Der weiteren Entwicklung des Fischmarktes an der Ober-
‘elbe miissen die Verhéltnisse beriicksichtigende, und daher er-
.Teichbare Ziele gesteckt werden. Technische Verbesserungen
der Landungs- und Verkehrseinrichtungen sind unbedingt né-
tig und moglich. Thre "Art und ihi Umfang werden abhéngig

sein von gem Ergebms der Bestrebungen zur Verelmgung mit
Altona. -

N 5 Der Cuxhavener Flschmarkt Der. zweck—
maﬁlgste Ort fiir einen Fischmarkt ist der den Fischgriinden
am néchsten gelegene, von Fischerfahrzeugen aller Art unter

allen Umstéinden am schnellsten und sichersten zu erreichende

Hafen. Diese Eigenschaiten besiit Cuxhaven wie kein anderer
_ Hafén der deutschen Kiiste. Ar der breiten gut befeuerten und
betonnten - Elbmiindung, nahe der - See gelegen, kann es von
den Fischerfahrzeugen stets mit dem geringsten Zeitaufwand
angesegelt werden und bietet andererseits -die Mdglichkeit - zur

schnellsten Erreichung der Fanggriinde und“Ausnufung jeder

* Fanggelegenheit.  Die Eigenart der zu. behandelnden Ware be--
dingt beim ‘Betrieb eines Fischereihatens und der dazu gehori-
gen Fischindustrie Nebenerscheinungen, die sich im Binnen-
lande und: in unmittelbarer Néhe groBerer- Stédte storend
bemerkbar machen; in der von frischen Seewinden dauernd be-

. strichenen Kiistenzone treten - sie. dagegen kaum in Er-
scheinung. o : ' e

Obwohl von vielen Seiten immer wieder aut die fiir einen
"Fischmarkt ‘besonders giinstige Lage Cuxhavens - hingewiesen

Die GroB‘stadt schiebt sich am |

wurde, konnte ‘es doch ‘erst recht. spit seiner natiirlichen Be-

stimmung als ‘Fischereiplat; nufbar - gemacht - werden. Erst

nachdem im Jahre 1904 der um die deutsche- Seefischerei hoch-
verdiente Priisident des Deutschen Seefischerei-Vereins Dr.
Herwig in einer Rede gelegentlich der Tagung des Zentral-
ausschusses der . Internationalen- Meeresforschung im Ham-
_ burger Rathause auf die hervorragenden Eigenschaften Cux-
havens hingewiesen ‘hatte, gewannen die auf seinen Ausbau
abzielenden Pléne eine feste Gestalt. Der Arbeit des staat-
lichen Fischereidirektors Liibbert gelang es, diese Pline der
~ Verwirklichung zuzufithren. Im Dez 1906 wurde dem Senat
eine. Denkschritt iiber Schaffung eines Groffischmarkties vor-
gelegt, “die so iiberzeugend wirkte, da8 bereits am 28. 1. 1907
der Senatsantrag - wegen Errichtung eines Fischmarktes in
Cuxhaven an dieBiirgerschaft ging. Auch in der Biirgerschaft
fand der Plan verstdndnisvolle Aufnahme und schnellste Er-
ledigung. Der zur Priifung der Vorlage eingesejte AusschuB
berichtete - innerhalb kiirzester Frist. nicht nur zustimmend,
sondern empfahl zugleich Erweiterung des Projektes durch

den ‘Ausbau einer zweiten neberi der vorgesehenen ersten
Fischhalle. - - .

Als Ort der Erriéhtung des Fischmarktes wurde der 'in
den Jahren 1890 bis 1892 in Cuxhaven erbaute- Fischer-
hafen gewahit,
reichend angesehen wurden. Dieser Hafen war hauptséchlich

dessen. Abmessungen als  zuniichst aus- |’

als Schu- und Nothafen fiir Fischerfahrzeuge gebaut worden, ”
als sich das Fehlen eines solchen derzeit besonders fiihlbar
gemacht hatte. Seine Wassertiefe und Landeinrichtungen ge-
niigten indes nicht, um den Verkehr von Fischdampfern und
den . Marktbetrieb auizunehmen. Die Vertiefung bedingte den
Bau von Vorsefen, wozu die vorhandenen Uferbefestigungs- -
werke benufst werden konnten; dies ermdglichte, grofere Bau- .
lichkeiten auf den Landﬂéchen unmittelbar hinter ihnen aus-
zufiihren. Das bislang ‘im Zollausland liegende, fiir die Fisch-
hallen zu benufende Gebiet muBte durch Verlegung:-der Zoll-
grenze Zollinland werden, um den notwendigen ungehin-
derten Verkehr zu ermdglichen. Vor allem mufiten unmittel-
bare Bahnanschliisse der Fischhallen, eine Giiterabfertigung
-fiir Fische und eine Postanstalt-unmittelbar am Fischmarkt ge- -
schatfen werden. Die Verhandlungen mit den in Frage kom-.
menden Beh6rden wurden mit aller Eile betrieben und so ge-
fordert, daB, infolge einer einzig dastebenden -Bauleistung der
hamburgischen Wasserbauverwaltung, 12 Monate ndch Be-
willigung der Mittel bei Erdffnung des Marktbetriebes am
24. 2. 1908 zwei Fischhallen von je 120 m Lénge ‘mit 24 Fisch-
versandabteilungen, Auktionsraum, Gleisanschliissen’ usw., der
Fischversandbahnhof mit Aufstelirampen fiir 30 Wagen, die Ar-
beiterunterkunitsrjume, die im Hafenamt untergebrachte Post,”
der . Kohlenpla; fiir die Fischdampier und das Verwaltungs-

gebiude der Flschereunspektlon in Benu‘gung genommen wer-
"den konnten. .

-~

Der inzwischen vom Generaldirektor B allin* ,mit 2,2
"Mill. 4 Kapital gegriindeten Cuxhavener Hochseefischerei A-G.
wurde- die am Nordostende des Hafens friiher tiir- die: Landung
von Heringen und Krabben benufte kleine Fischhalle zur Ein-
richtung ihrer Nefmacherei, Zimmerei und Lager. ubergeben *)
Bis dahin waren fiir den Fischereihafen im ganzen 2 301000
aufgewandt. . ' ~

War das Projekt - des Fischereihafens in Cuxhaven von
vielen Seiten bekdmpft worden, so hatte der sich am'  Cux-
Havener Fischmarkt ansiedelnde junge Fischhandel einen
nicht weniger harten Daseinskampf zu bestehen. Zufuhren und
Eisenbahnverbindungen lieBen zunichst viel zu wiinschen {ibrig.

Cuxhavener Hochseefischerei A.-G., auch von Zeit zu Zeit, und
wurde die Marktversorgung, trot; der ‘verhiltnism#Big geringen -
‘Dampierzahl, durch geeignete MaBnahmen des Leiters der Cux-
havener Hochseefischerei A.-G. gut geregelt, so bereitete die
preuflische Eisenbahnverwaltung dem Versand gegeniiber Geeste-
miinde Schwierigkeiten. Erst allméhlich wurden einigermafien

ertragliche Zustéinde geschatfen, die Handel und Industrle das
Geschift ermdglichten. o

Fiir die Verwaltung des Fischmarktes wurde, abweichend
von allen anderen deutschen Fischmirkten, der staatliche
Betrieb gewdhlt. Ein Vorbild fiir eine derartige  Verwal-
tungsfoxm fand sich in Ymuiden und hatte sich dort bewéhrt.
Dabei wurden die Schwierigkeiten nicht verkannt, die- darin
lagen daB einerseits der Betrieb der Staatsverwaltung einge-
fugt andererseits pach kaufmiinnischen Gesichispunkten ge-
leitet werden muBte. Handelt es sich doch um leicht verderbliche
Tebensmittel, um Bearbeitung der verschiedenartigsten ‘Waren,
die aller Sorgfalt und schneller Anpassung bedarf, und um
einen mit groBter Eile zu betreibenden, schnell abzufertigenden -
Eisenbahnverkehr. Ein solcher Betx‘ieb konnte nicht nach be« :

3

*) Uber die.Einzelheiten der Entwurfe und der Bauausfithrungen machtKBaurat
Christiansen in den ,Mitteilungen des Deutschen Seefischer-Vereins¥, 1909,

S 35 u. ff, ,unter ,Cuxhaven als Fischereiplatz¥, bearbeitet von Chrlstlansen,
Duge und Liibbert, “nihere Angaben. . .

Besserten sich die ersteren mit dem Ausbau der Flotfe der - )
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stimmtem Schema arbeiten und durfte nicht schwerféllig und -

langsam sein, sollte es gelingen, dem Handel und der See-
fischerei -eine ihren Bediirfnissen entsprechende Arbeits- und
Absafstitte zu schatfen und dadurch das Interesse des Staates
an dem von  ihm eingerichteten Fischmarkt zu férdern. Die
Fischereiinspektion in Cuxhayen hat ihre Aufgabe nach beiden
Seiten erfiillt.

Der Fischmarkt entwickelte sich bis z uvm Kriegsaus-
bruch gut. Bis 1913 wurden folgende Umsiife erzielt:

- Fische Schaltiere Were
1908 angebracht.. 6840209 % 55501 Stiick  688421,79 M
1909 » 10304039 , 111675 1135592,07
1910 " 11533524 92830 , 142328953 ,
1911 ,, 13415863 ,, 61816 1730111,18
1912 Cow 18 546 362 48275 2 109 362, 21
1913 » 21926979 73299 2 764 859,53 .,

111, Cuxhaven' in und nach dem Kriege. Der
Krieg legte zunéichst die ganze deutsche Seefischerei in der
Nordsee lahm. Auch als das wirtschaftliche Leben und die Zu-
fubren aus dem neutralen Auslande sich an anderen Iisch-

* mirkten wieder zu heben begannen, blieb Cuxhaven als Festung"

-» vou jedem Verkehr ausgeschlossen. Militdrische und kriegswirt-
schaftliche ' MaBnahmen lasteten mit dem vollen Drucke ihres
lihmenden Einflusses auf dem Cuxhavener Fischmarkt. Nur
mit der groften Miihe gelang es, ihn am Leben zu erhalten und

iiber diese Zeit hinwegzuretten. Ereignisse und Einfliisse, die
- wihrend der Kriegszeit auf den Fischmarkt eingewirkt haben,

bilden ein Kapitel fiir sich und stehen vielfach im Zusammen--

hang mit der Sonderstellung seiner Mutterstadt im Reich vor .

dein Kriege und deren ungeheuren Kriegsleiden. Die Revo-
lution, wahrend der Cuxhaven zeitweilig zur ,selbstindigen
" Republik® erklért wurde, lieB zunéchst eine Durchiiihrung der
bereits vor dem Kriege begonnenen und iwihrend des Krleges
weltergefuhrten Planungsarbelten nicht zu.

Der Ausbau des Flscherelhafens in Cuxhaven ist jedoch
von den hamburgischen Behdrden nie aus ‘dem Auge verloren
worden. Seine Entwicklung vor dem Kriege hatte gezeigt, dall
. die Anlage die an sie gekniipften Erwartungen erfiillen werde.
. Schon 1910 war es notig geworden, die dritte Fischhalle zu
bauen. 1912 waren der Kohlenplat;, der Bahnhof und andere

" Anlagen erweitert und verbessert worden. Es zeigte sich
“indes schon damals, dal dies nicht ausreichte, um mit dem
Ausbau der Fischdampferflotte Schritt zu halten. Im Friih-

Jling des Jahres 1914 wurde deshalb eine Erweiterung nach”

Siiden und der Bau von zwei weiteren Fischhallen in Vorschlag
gebracht. An die Bauausfilhrung konnte infolge des Kriegs-
ausbruches nicht gedacht werden. Um aber fiir den nach dem

Krlege zu erwartenden und erhofften Aufschwung geriistet -

“zu sein, wurde im Jahre 1917 die Bereitstellung von- 300 000 ¢
fiir die Auibhéhung von Gglande fiir Industrie-
zwecke beantragt und von der Biirgerschaft bewilligt. “Tm

Febr, 1918 kam ein erheblich erweitertes Ausbauprojekt zur

Vorlage, das von einem biirgerschaftlichen AusschuB. eingehend
gepriift wurde. Die " Genehmigung und Bewilligung von
5746230 J¢ zur Austiihrung dieses Projektes erfolgte im No-
“vember -1918. Die Authdhung des Industriegeléndes konnte
noch wiihrend des Krieges mit militdrischer Hilfe ausgefiihrt
wetden. Die Inangrlffnahme der Austiihrung der Erweiterungs-
bauten fiel mit dem ungliicklichen Kriegsende.zusammen und
stief daher auf die groften Schwierigkeiten: Materialbeschaf-
-fung und Streiks. erschwerten, verteuerten und verlangsamten
die Bauausfuhrung und machten im Novbr. 1919 eine Nachbewﬂ-
liging von- 6234000 4 notwendig. :
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Inzwischen entwickelten sich Seefischerei, Fischhandel und
Fischindustrie, nachdem sie von den Fesseln der Kriegswirt-
schaft mehr und mehr befreit waren, in sehr schnellem Tempo.
Es wurde die Deutsche Seefischerei A>G. gegriindet, die nach
Fusionierung mit der Hamburg-Cuxhavener Hochseefischerei
A.-G. ,Alte Liebe“ ihren Betrieb mit 12 Fischdampfern er-
oOffnete und 26 Dampier in Bau gab. Ferner erfolgte die Griin-
dung der Cuxhavener Heringsfischerei A.-G., und eine ganze
Reihe groBer - fischindustrieiler Unternehmungen wurde ins
Leben geruien. Im .Juli 1920 waren rund 60 Mill. .4 Kapital
in den fischereilichen Unternehmungen tétig. Das fiir Indu-
strie und Reedereien vorgesehene Geldnde an der Fischerei-
hafenerweiterung war bis auf eine geringe Fldche, fiir die
ebenfalls Bewerbungen vorlagen, verpachtet, und auf den noch
nicht villig hergerichteten Plifien entstanden bereits groSe,
Privatbauten, so beispielsweise eine Eisfabrik von 120 Tonnen
tiglicher Leistungsiihigkeit und groBe Anlagen fiir die ver-
schiedenen Zweige der Fischindustrie. Die prlvate Bautétig-
keit eilte den vom Staate zu schaffenden Anlagen ‘weit voraus,
trotydem seitens der Wasserbau\erwal,tung,und der den Bau
ausfiihrenden Firma Christiani & -Nielsen das in dieser un-
giinstigen Zeit Moglichste geleistet wurde.

Die immer mehr steigenden Materialpreise und Léhne ver-
zehrten die bewilligten Mittel-in nicht vorauszusehender Weise,
so daB diese im Juni 1920, nachdem etwa-ein Viertel der vor-
geselienen Arbeiten ausgefiihrt war, zu Ende gingen. Die fort-
schreitende private Bautitigkeit und Entwicklung forderten
aber nicht nur gebieterisch die schleunigste Fortsefung und
Fertigstellung der Hafenbauten, sondern brachten ebenso drin-
gende néeue. Anforderungen mit sich. Der steigende Versand -
machte die Erweiterung der Bahnhofsanlagen notwendig, und
die Bewerbungen groBer Fischhandelsfirmen um Versand- und
Packriiume erforderten den Bau zweier neuer Fischhallen. Um
den sich aus der Entwicklung ergebenden Anforderungen Rech-
nung zu tragen, wurde eine Nachbewilligung von 47 812000 o
notwendig, die im Juli beantragt und von der Biirgerschaft
vorbehalflich der Priifung einiger nicht alsbald zu verwenden-
den Posten durch einen AusschuB bewilligt wurde. Mit dieser
Summe hofft man, den gesamten, jetit geplanten Ausbau des
Fischereihafens fertig zu stellen. Es werden dann fiir die An-
lage insgesamt 62893230 4 aufgewendet sein.

. Mit diesem gewaltigen Kostenaufwand soll der Seelischerei
an. der Elbmiindung eine mit allen modernen Einrichtungen -
ausgestattete und  die neuesten Eriahrungen beriicksichtigende
Arbeitsstiitte geschaffen werden. Die Vergangenheit und beson-
ders die fiir den Cuxhavener Fischmarkt so schwierige Kriegs-
zeit haben gezeigt, daB hier der gegebene Plaj fur den Betrieb

‘einer groBen deutschen Seeflscherel ist.

Die Marktentwmklung inund nach dem Kriegebis
Mitte 1920 zeigt folgende Tabelle (in Mlll ® bzw, #t):

Jane  Ind Fischbail wurden Feon® Zusammen
1914, ... 117,050 T 2395 & 19375 & 1,482 b
1915..... 0332 , 9345 9,677°, 0,72,
1916.... 0346 ., 8502 , 848, 3987
1917... .. 2877 . =T - 2817, 132 ,
1918:.... 11,457 — , 11457 , 3813,
1919..... M 146 2037 , . 96,8 . 1944 .
1920%)... 18,830, 2861 21,692 ,

30,140 |,
#) Jahr 1920 bis zum 30. 6.

Die graphlsche Darstellung der Umsédte von
der Erdftnung des Marktes im Jahre 1908 bis zum -Schlufl des

-Jahres 1919 gibt ein mteressantes Blld von dem Gang der Ent-

wicklung.
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Die Kurve der Fisc h.z ufuhren steigt bis Kriegsaus-

Eniwicklung an. Der Krieg und die damit verbundene Aus-
schaltung Cuxhavens haben einen jdhen Abfall zur Folge. Die

Zulassung der eigenen Fischerei und der dinischen Zufuhren’

fithren 1916 eine leichte Besserun'g‘herbei, die im folgenden
Jahr feindliche MafBnahmen wieder verkleinern. Der Winter
1917/18 bringt groBe eigene Heringsfinge in der Elbmiindung

und eine Hebung der eigenen Fischerei, die.sich nach Kriegs-

] ende verstidrkt und besonders 1920 in’ die 'Erscheinung treten

wird.

Die Wertkurve -zeigt vor dem Kriege,- wie wenig sie
durch vergriBerte Zufuliren beeinfluBt wurde, da letjtere auch
stets fallende Preise begleitéten. VerhiiltnismiBig gering. ist
aber auch der EinfluB des gewaltigen Riickganges  der Zu-
fubren nach Kriegsausbruch durch die damals beginnende Ver-
teuerung der Lebensmittel und Wertminderung der. Zahlungs-
mitlel, die in der Folgezeit durch alle Schwankungen der An-
fuhr kaum beeinfluft wird und die Preiskurve in unverhilt-
msmaBlger Weise emporsteigen 148t. Im Jahre 1920 ist schon
nach “Ablaut des ersten Halbjahrs der Zeitpunkt eingetreten,
zu dem die Preiskurve die Gewichtskurve iibersteigt, d. h. °
der Durchschnittspreis fiir das Pfund Fische iiber eine Mark
hinausgeht. Im ganzen zeigt die- Darstellung, daf§ der Cux-
havener Fischmarkt die schweren Zeiten des Krieges iiberwun-
den hat. In absehbarer Zeit wird Cuxhaven eine Fischdampfer-
flotte von etwa 80 Schiffen haben und ein umfangreicher Ver-

°6SaUS- | kehr anderer Fischerfahrzeuge den neuen Fischereihafen beleben.
bruch 1914 und deutet in ihrem Verlauf eine weitere giinstige - ‘ .

Die grofien Anstrengungen des Hamburger Staj&tes, diesen
Hafen zu schaifen, liegen keineswegs allein in seinem und im
Interesse seines AuBenhafens, vielmehr wird hier der déeut-
s chen Volkswirtschalt und Volksernihrung ein wichtiges Ein-

gangstor flir in der Urproduktwn gewonnene Erzeugnisse ge-’
schaffen. .

Entwmklung und Bedeutung des Altonaer Hafens

Von Sladtlwunwe Ktor Regierungsbaumeister E rnst Range

Die Hafenanlagen von Altona, stromab von Hamburg am
rechten Ufer der Elbe gelegen, erstrecken sich von der Ham-
burg-Altonaer Grenze an auf eine Liinge von 2,7 km. Sie sind
grofitenteils dem Strom abgewconnen und gegen diesen durch
Pfahlgruppen mit schwimmendén Holzschlengeln, Pontonan-
lagen und einem 1 km langen massiven Leitdamm abge-
schlossen. - Die derzeitige Wasserfliche umfafit 21,2 ha.

Das Elbufer besifft entlang der- Altonaer Gemarkung kein
breites Vorland, sondern gleich nérdlich der am Hafengebiet
- parallel zum Strom sich hinziehenden groBen ElbstraBe und
der StraBe Neumiihlen, welche auf rund + 5,00 N.-N. liegen,
erhebt sich, bis + 36,0 N. N. schroff ansteigend, ein hoher
Geestriicken, der das- Ufer. zwar malerisch gestaltet, jedoch
der Ausdehnung des Hafens eine natiirliche, aber unwillkom-
mene Grenze "seft.
. straen zum Hafen vorhanden, und der Abtransport auf den
steilen StraBlen ist schwierig. Um diesen zu erleichtern, ver-
kehrt auf der steilsten (1 : 18) Strafe eine sogenannte
Schieppbahn; das sind elekirische gleislose Vorspannwagen,
welche gleichzeitig ein Fuhrwerk schieben -und 2—3 Fuhr-
werke je nach Gewicht ziehen konnen. Hierdureh wird der
frither {ibliche unwirtschaftliche Vorspann erspart, den die
Niveauverhéltnisse der iibrigen Stadt nicht bedingen.

Die Entwicklung des Hafens zu seiner heutigen Gestalt
_set mit der Einverleibung Schleswig-Holsteins in PreuBen
ein und beginnt mit dem Bau des sogenannten Westkais
(Neumiihler Kai) in den 80er Jahren des vorigen Jahrhun-
 derts. Thm folgen dann als Ergebnis der langen und unghick-

Demgemi8 " sind nur ' wenige Zufahrts--

lichen - Zollanschlufkémpfe die sogenannten ZollanschluB-
bauten, die dank der auBerordentlichen staatlichen - Beihilie
unserem Hafen im wesentlichen sein heutiges Aussehen gaben,
indem der- Heuhafen, der Ostkai mit den Schuppen A, B und
C, der Hafen bei der Dampfschiffsbriicke, der Fischereihafen
und die Auktionshalle, der Durchbruch der Hafensirafle, die
ElbstraBenverbreiterung und die. HafenanschluBbahn geschai-
fen wurden.. Der auf Grund des ersten Ko&hlbrandverirages
vonr 19. 12. 96 Altona auferlegte Leitdamm mit Querdamm -
vervollstindigt das Bild bis Ende des vorigen Jahrhunderts.
Nachdem dann 1906 das Geliinde der ehemaligen Gasanstalt
zu  einem modernen. Kohlenkai umgebaut war, sefte erst
1911 wieder eine gesteigerte Umgestaltung ein, die ihre HuBere
Veranlassung in dem zweiten Kéhlbfandvertrag vom 14. 11. 08 -
fand. Diese Bauten, zu denen ebenfalls staatsseitig- eine Un-
terstiilfung gewdhrt wurde und die heute noch nicht ganz
durchgetiihrt sind, diirften als die. zweite wichtige Entwick-:
lungsperiode anzusprechen sein. In diese gehtren:-der Bau
eines  Kleinschiffahrtshafens ~ vor Neumiihlen, das Hinaus--
-schieben. der 'Pfahlreihen vor Neumiihlen und die Verlidnge-
rung der Neumiihler Landungsbriicke, diec “Erweiterung des
Fischmarktkais nach Osten, -di¢ ‘Beseitigung des Querdamms.
und Vertiefung der oOstlichen Hafeneinfahrt, die Erweiterung
der Gleisanlagen am Heuhafen und die Erhohung des Leit-
damms. Im Gegensa zu_den Neuschaffungen nach dem Zoll-
anschlufl handelt es.sich hierbei wesentlich um' einen weite-
ren Ausbau und eine verbessernde Umgestaltung. Heute ist
das ganze Elbufer zwischen der Hamburger Grenze und der
Neumiihler Briicke luckenlos dem Hafenbetrieb erschlossen. '
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Von den vorhandenen Kais von insgesamt 8174 m Lénge | ten nach Moglichkeit abzuwenden oder zu mildern. Es wurde
sind 2612 m offentliche, 87 m entfallen auf stiidtische Speicher | .ein Projekt fiir einen umfassenden Ausbau und eine Ver-
und 473 m auf Privatgrundstiicke. Von den 6ifent- ' - besserung der Verbindungen des Hafens mit der
lichen Kais iiederum dienen 1350 m der Gro$- ' Stadt aufgestellt und hierzu auch ein entsﬁrechen-
schiffahrt: nimlich der Ostkai (mit Freibezirk), der . der StaatszuschuB erwirkt. Die Inangriffnahme
Kohlenkai und der Neumiihler- oder Westkai, wéh- der Arbeiten verzigerte sich aber wiederum durch
rend 1260 m der Kleinschiffahrt dienen. - jahrelange Verhandlungen, so dall erst im Herbst

Die offentlichen Kais haben direkten Ansechlu8 1888, als der Hamburger Freihafen bereits voll-
an die Staatsbahn und zwar vom Rangierbahnhotf endet war, ein verschwindend kleiner Teil, der Rest
Altona aus vermittels eines den Geestriicken durch- aber im Laufe der neunziger Jahre beendet werden
schneidenden Tunnels. Die stellenweise sehr er- konnte. Nur wer sich einmal eingehend diese
hebliche Steigung in diesem (1 : 36) beschrinkte schweren Kémpfe Altonas vor Augen gefiihrt hat,
bislang wegen der starken Rauchentwicklung: der wird die Schwierigkeiten einer stetigen Entwick-
Lokomotiven seine Ausnubung; durch Einfihrung lung unserer Stadt und im besonderen ihres Ha-
des elektrischen Betriebes ist seine Leistungs- fens zu wiirdigen verstehen.
fihigkeit wesentlich gesteigert worden. Der Be- Eins iiberstand jedoch ungebrochen dle Zoll-
trieb des Anschlusses und auch der Kaigleise er- anschluflkdmpfe: der Altonaer Fischmarkt.
folgt durch die Staatsbahn. Daneben besitjt und Von.jeher war Altona eine Heimstitte fiir Fische-
betreibt die Stadt einen normalspurigen zwei-, rei und Fischhandel .gewesen. Keine Opfer waren

stellenweise dreigleisigen -AnschluB in der groBen ihm zu groB, wenn ‘es galt, durch kostspielige
Elbstraie bis an den Altonaer Fischmarkt, auf’ Freilegungen, Durchbriiche und Neubauten seinen
dem die Waggons unmittelbar den einzelnen Be- Fischmarkt réumlich so auszudehnen, wie es der
irieben und Speichern zugeleitet werden. Als Be- immer “mehr . sich steigernde Umsat; erforderte.
triebsmittel arbéiten elektrische Lokomotiven mit Und Altona tat recht daran, denn noch heute bringt
Oberleitung. Der Verkehr belduft sich jett durch- ihm der Fischmarkt unzéhlige Erwerbsmoglich-
schnittlich auf 1000 bis 1250 Wagen im Monat, keiten, zu denen sich inzwischen auch eine um-

wobei alle beladen ein- und ausgehenden Wageh ‘ tangréiche, zurzeit die bedeutendste Flschmdustuc
gerechnet sind. Deutschlands gesellt hat.

Die zur Erleichterung des Abtransportes der PE NN Und abermals . ist unserem Fischmarkt der

Fuhrwerke dienende Hafenschleppbahn wurde Ro;:k zu eng gewtgde}? ar;ges}:chts deg (;mgea‘;lhnkten
schon erwihnt; sie verkehrt vorerst nur auf der Aufschwungs der Hochseefischerei und der starken

KaistraBe; bei weiterem Anwachsen des Verkehrs. . o _ Nachfrage nach Fischen. Doc:ll; mit einfachen Mit-
und namentlich nach Ausbau des Fischereihafens’ Ry teln wie Freilegungen und Durchbriichen ist es

wird sie auch auf den Elbberg ausgedehnt werden. g '~ .diesmal nicht getan, es ist gan Tze Adrbeg ngtig
Wiahrend Altona bis zu seiner Wieder- Man entschlof sich daher, einen Teil des Handels-

vereinigung mit PreuBen durch und fiir ‘hafens zu opiern-und dort einem Fischereihafen

seinen Hafen lebte, brachten die politischen Ver- Plat ufmachen,; wie er-in Zukunit verlangt wer-
héltnisse und namentlich das Zollvereinsgesefs den muf. Dort ist ausreichende Wasserfléche;- ge-

spiiter hierin einschneidenden Wardel. Mehr noch | niigende Ausdehnungsmoglichkeit und der notwen-
als das Geset; selbst war es der jahrzehntelange dige BahnanschluB vorhanden. Néher auf die Ein-
Zustand der Ungewjﬁhéit, der fiir das Schicksal zelheiten der geplanten Bauten emzugehen miissen

Altonas verhéingnisvoll wurde. DaB der Anschluf wir uns versagen.:
Altonas an den Zollverein fiir die seitherige Ent- Angesichts der hohen Kosten, die die Ausfiih-
wicklung seines. Hafens und dessen Handel be- rung bei der -heutigen schwierigen Lage auf dem

deutsame und - tiefeinschneidende Umwilzungen Baumarkt mit sich bringt, x.ve'rden die Opf(-‘:I", die”
nach sich ziehen muBte, war ja klar; es hitten . . Altona erneut fiir seinen -Fischmarkt zu bringen
aber ‘doch wohl die schlimmen Folgen gemildert, bestrebt ist, kaum von ihm allein getragen werden

und manche Schwierigkeit hiitte behoben werden kénnen. Die Erkenntnis aber, daB bei der stark
kinnen, wenn die - Verhandlungen hieriiber zu geschwichten Fleischnahrung die Einfuhr von Fi-

einem schnelleren Ende gefiithrt worden wiren. Es schen eine dringende Notwendigkeit fiir Staat und
sei hier nur festgestellt, daB nachdem Altona Reich ist, muB diese einen Weg finden lassen, um
20 Jahre lang ‘hartniickig um den. Freihafen ge- zur Verwirklichung unserer Absichten beizutragen.,
kimpit hatte, es endlich am 3. 2. 02 Klarheit er- Mehr -als Worte werden folgende Zahlen die
hielt und zwar in Gestalt eines kleinen sogenann- Bedeutung des Altonaer Fischmarktes veranschau-
ten Freibezirks. Damit hatte Altona nach seiner lichen. Umsaty bei den Auktionen: 1910 4,22, 1911
Wiedervereinigung ‘mit Preuflen als Hafenstadt 4,02, 1912 4,48, 1913 4,75, 1914 3,50, 1915 4,89, 1916
nahezu alles verloren und mufite muhsam von , 12,59, 1917 7,97, 1918 12,22, 1919 30,18 Mill. (. Dazu
neuem aufbauen. | - i kam z. B. im Jahre 1913 an freihéndigem Verkauf

Aber Altona : durfte den Mut nicht sinken' - » an den Pontons fiir ungefdhr 134 Mill. J4(, an Zu-
lassen. Nachdem im Jahre 1881 der Zollanschluf Hamburgs fuhren auf. dem> Seewege fiir = Altonaer Firmen fiir iber’
beschlossen war, galt es wenigstens die Nachteile, - die sich P14 Mill. oA Demgegenuber betrug die Gesamtproduktion der
aus den neuen Verhéiltnissen fiir Altonas Hafen ergeben mufl- | Altonaer Fischindustrie 1913 rund 25 Mill. (.
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Verantwortlich fiir: Auslindische Volkswirtschaften und allgemeine Redaktionsangelegenheiten : Hauptschriftleiter Dr. Pnul Heile; Deutsche und Ssterreichisch-ungarische
Volkswirtschaft: i V. Dr. Aifred Schmidt-Essen; Anzelaentell Horst Weyhmann, Geschiiftsfithrerdes' W=D, ; SJmlllCh in Hamburg 36, Rothenbaumchaussee 5.
Druck von H. O. Persnehl Hamburg 8 :
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