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BEEPRES

Frau Mirjam Horwitz
Kiinstlerische Leiterin der Hamburger Kammerspicle

(alias Max Winterfeld) anvertraut, der sie mit dem Carl Schultze-
Theater, das er von Direktor Max Steiner-Kaiser iibernahm, unter
einer Leitung vereinigt. Hier filhrt er mit eigenen und fremden
Ensembles Operetten vorwiegend eigener Provenienz sowie die
zeitiiblichen aus Berlin bezogenen Revuen auf.
Im
Operettenhaus

fuhrt jetzt Carl Richter das Direktionszepter. , Paganini war
der Schlager der Saison und enthob monatelang die Direktion
aller Repertoirsorgen.
Im Hotel Esplanade hat Willy Hagen eine neue kleine
Biihne aufgemacht, die er
s, Die Tribiine*

nennt, in der Parodie und Humor regieren.

Im iibrigen sorgen das Schiller-Theater und das Ernst 1
Drucker-Theater mit abwechslungsreichen Spielplinen fiir die |

sonstigen theatralischen Bediirfnisse des groB-hamburgischen
Publikums,

Um diec Pflege heimatlicher Bithnenkunst in plattdeutscher
Dichtung und Sprache erwarb sich nach wie vor die Nieder-
deutsche Bihne Hamb urg®, die unter der zielstreben-
den Leitung Dr. Ohnsorgs ein gut eingespieltes, ausdrueksvolles
Ensemble besilzt, groBe kiinstlerische Verdienste.

Wilhelm Wilhelm:
Ehrenmitglied des Altonaer Stadttheaters

Auch das

Altonaer Stadttheater

konnte im vergangenen Spieljahr Jubiliumsfreuden genieBei.
Im September konnte es auf den Tag zuriickblicken, wo es vor
fiinfzig Jahren gegriindet worden ist. Aus Stadt und Reich waren
fithrende Personlichkeiten erschienen, um diesen Tag gebithrend
zu feiern. Am Vormittag mit festlichen Reden und Gliickwunsch-
deputationen, am Abend mit der eindruckhvollen Gestaltung der
Odipus-Trilogie, die Johannes Tralow fiir den heutigen Sprach-
gebrauch und fiir die moderne Bithnenpraxis umgearbeitet und
der deutschen Biihne sozusagen wiedergeschenkt hat. In dieser
Form erlebte das Werk an diesem Abend seine Urauffithrung, die
eindrucksvoll den Festtag kronte.

Kiinstlerisch hat sich die Altonaer Bihne sowohl durch den
Zuzug bester Hamburger Schauspieler wie Carl Sattler, Carl
Zistig und Dr. Giinther Bobrick als auch durch die stilvolle
Geschlossenheit seines Spielplans auf eine erireuliche kiinstle-
rische Hohe emporgebracht, die die gefihrliche Niihe der ham-
burgischen Biihnen durchaus veritriigt. Als Gast des Enscmbles
betitigten sich Professor Leonhard JeBner, der Intendant des
Staatlichen Schauspiclhauses in Berlin, der die Inszenierung
von Grabbes Napoleon, und Johannes Tralow, der die Insze-
nierung von Macbeth ibernommen hatte. An Urauffithrungen
sah man ein Drama im antiken Gewande ..Odipus Tochter von
Ludwig Bennighoff und die geistreiche Komodie von Sil Vara
»Das Genie und sein Bruder®.

Der Hamburger Hafen

Ausdehnung

Die ilteren Anlagen des Hafens schlieBen sich unmittelbar an
den Siidrand der Stadtteile St. Pauli, Neustadt, Altstadt, Hammer-
brook und Billwiirder Ausschlag an und dehnen sich dort, vom
Entenwirder Zollhafen bis zur Altonaer Grenze, iiber eine Linge
von etwa 6 Kilometer aus. Der Hauptleil des Hafens, und zwar
der neuere, liegt aber auf dem jenseitigen, linken Elbufer, und
hat, von den Miiggenburger Schleusen bis zum westlichen Kanal-
einschnitt auf Finkenwiirder, eine Léingenausdehnung von etwa
16 Kilometer, in der Achse der Elbe gemessen.

Bedeutung des Stromes

Der Strom trennt also, in einer durchschnittlichen Breite von
eiwa 300 Meter innerhalb des Stadtgebiets, den Hafen in zwei Teile

und bildet somit zugleich einen wesentlichen Bestandteil der
Halenfliche. Vor allem aber hat er fir den Hafen die Bedeutung
eines Verkehrszubringers von hoher Leistungsfihigkeit. Auf ihn
minden daher alle Hafenbecken, um, jedes fiir sich, den Schiffs-
verkehr vom Strom her aufzunehmen oder an ihn abzugeben. Er
selzt eine der lebhaftesten SchiffahrisstraBen der Welt, die durch
den Armelkanal an den bedeutendsten Welthifen Europas vor-
bei in die Nordsee fithrt, bis in das Herz des deutschen
Binnenlandes fort. Denn die Elbe ist vom hamburgischen
Staat auf der ganzen 105 Kilometer langen Strecke von der
Mindung bei’ Cuxhaven bis zum Hafen von Hamburg so
weit vertieft, daB den Seeschiffen bei Niedrigwasser eine
Fahrtiefe von 10 Metern zur Verfiigung steht. Neben der
Vertiefung und Tiefhaltung dieser bedeutenden FahrstraBe
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besorgte Hamburg bis zu der am 1. April 1921 erfolgten
Ubergabe der WasserstraBen in die Verwaltung des Reichs auch
ihre Bezeichnung durch Tonnen und Baken, in der Nacht durch
Leuchifeuer. Fiir alle diese Arbeiten und Anlagen hat Hamburg
seit Beginn des vorigen Jahrhunderts mehr als 170 Millionen
Mark ausgegeben, Durch so bedeutende Opler hat es erreicht,
daBl sein Hafen nicht nur von den groBten Schiffen der s
genannten ,,GroBen Fahrt“ errcicht werden, sondern dalB dies
auch ohne jede durch Abwarten der Flut, Leichtern usw. ver-
ursachle Verzégerung geschehen kann. Wiihrend der Seeschili-
fahrt durch die festen Elbbriicken Halt geboten wird, setzt der
Strom durch seine unterhalb Hamburgs beginnende buchtartige
Erweiterung und sein dadurch unruhiger werdendes Wasser auch
der von oben kommenden FluBschiffahrt an der gleichen Stelle
ein Ziel. So verkniipfen sich diese beiden wichtigen Transport-
mittel im Hamburger Iafen zu einer wirkungsvollen Verkehrs-
einheil, die durch dessen Umschlagseinrichtungen erst voll-
kommen wird. Und diese Vereinigung von Sec- und FluB-
schiffahrt ist um so bedeutsamer, als auch die Oberelbe mit
ihren Nebenfliissen und Kanalverbindungen bis nach Bshmen
hinein einer der wichtigsten Verkehrswege Europas ist. AuBer-
dem setzt sich durch Hamburgs Vermittlung die von der
Nordsee kommende Schiffahrt durch den nahen Nordosiseekanal
nach den baltischen Liindern fort. Denn da im Weltverkehr
Entfernungen wie die von Hamburg bis Brunsbiittel keine Rolle
spielen, beherrseht Hamburg den Kanalverkehr vollkommen.
Zu diesen drei Verkehrswegen, der Unterclbe, der Oberelbe und
dem Nordostseekanal, trelen nun noch die finf wichtigen
Eisenbahnlinien, die in Hamburg enden. In der Vereinigung all
dieser Verkehrsbezichungen zum Zwecke des Umschlags beruht
die Bedeutung des Hamburger Hafens.

Die Natur des Stromes, der den Hauptanteil am Verkehr
licfert, beeinflubt auch in anderer Beziehung den Ausbau des
Hafens: Er fiihrt die Ebbe- und Flutwelle bis weit fiber seine
obere Grenze hinaus. Infolgedessen wechselt der Wasserstand im
Hafen, und zwar im Mittel um 2 Meler. Diese FlutgréBe, die im
Vergleich zu vielen anderen Hifen als eine geringe zu bezeichnen
ist, ermbglichte es, den Hamburger Hafen als jederzeit zugiing-
lichen offenen Tidehalen auszubauen, wogegen die Hafenplitze
mit groferem Tidehub zur Anlage von Docks mit Schleusen-
abschlu gezwungen waren. Auch die durch Ebbe und Flut
verursachte Tidestromung ist dank der geringen FlutgroBe so
miiBig, daB sie, chenso wie die durch das Oberwasser hervor-
gerufene  Stromung, durch einfachen VerschluB der oberen
Hafeneinginge mit Schiebeloren aufgehoben werden kann. Aller-
dings vermdgen westliche Winde den Wasserstand so weit zu
heben und éstliche, zumal im Verein mit verringertem Wasser-
zulluB von der Oberelbe ihn so weit zu senken, daB der Unter-
schied zwischen den bisher beobachteten tiefsten und hochsten
aubergewshnlichen Wasserstinden rund 8 Meter betrigt. In Riick-
sicht hierauf wurde die Oberkante der Kais im allgemeinen
4,20 Meter iiber dem normalen Hochwasser angeordnet. Die
Kaikante liegt demnach bei den tiefsten Hifen, die, wie die
Unterelbe, eine Tiefe von 10 Melern unter Niedrigwasser haben,
162 Meter iiber der Sohle.

Verkehr

Die giinstige geographische Lage Hamburgs, zu der Niederelbe
und Oberelbe in gleichem MaBe beitragen, zieht in Gemeinschaft
mit den technischen Vorteilen des Hafens einen gewaltigen
Schiffs- und Warenverkehr in den Hamburger Hafen. Wahrend
der Schiffsverkehr dem Raumgehalt nach seinen Umfang im
letzlen Friedensjahre (1913) wieder erreicht hat, leidet der Flub-
schiffahrls- und Warenverkehr noch unter den Nachwirkungen
des Krieges.

In Hamburg sind angekommen:

FluBschiffe

Der Warenverkehr Hamburgs zeigt folgendes Bild:

mit Seeschiffen mit FluBschiffen

Jabre | Einfuhe | Ausfubr | zusammen | Emplang | Versand | msammen

Mengen in 1000 To.

1913 | 16548 8910 l 25 468 5382 7248 12630

1922 | 10972 | 5616 | 16587 2438 2418 4856

1923 | 14158 i 6774 20932 2574 2222 4796
|

Mengen in 1000 To.

1924 | 12984 6545 19429 3089 3028 6117
1925 | 12916 7159 20075 3431 3305 6736 ¢

Die Waren setzen sich infolge der fberaus vielseitigen
Handels- und Schilfahrisbezichungen des Hafenplaizes aus den
mannigfaltigsten Erzeugnissen aller Weltteile zusammen. In der
Einfuhr herrschen die Rohstoffe, Lebensmittel und Brennsloffe
vor, in der Ausfuhr die Industrieprodukte des weit iiber die
Grenzen Deutschlands reichenden Hamburger Hinterlandes. Die
Stellung Hamburgs gegeniiber seinen Wetthewerbshiifen griindet
sich ganz wesentlich auf die Elbe und die damit in Verbindung
stehenden Wasserstrafien; Deutschlands 0stliches WasserstraBen-
nelz, das den hamburgischen FluBschiffen offen steht, umfaBt
auch die Oder und die Weichsel mit den wichtigen Kanilen
dazwischen.

Die ungemein giinstige Lage des Hamburger Hafens, seine
vorziiglichen technischen Einrichtungen, die Regsamkeit der
hamburgischen Reedereien und die Tiichtigkeit des Hamburger
Kaufmannes dirften eine Gewiihr dafiir bieten, daB Hamburg
seine fiihrende Stellung im Wellverkehr in niciit allzu ferner
Zeit in vollem Umlange wieder errcicht.

Gesamtanordnung

Das Bild des Hafens zeigt schon in seiner Gesamtheit das
Streben nach moglichster Beschleunigung des Umschlaggeschifls.
Die ficherformige Anordnung der Halenbecken zur Elbe mit
ihren unter moglichst geringer Neigung zum Strom angeordneten
Liingsachsen erleichtert den Seeschiffen die schnelle Ein- und
Ausfahrt. Um fiir den Wasserumschlag die FluB- und Halen-
fahrzeuge in moglichster Niihe bei der Hand zu haben, liegt
hinter jeder Gruppe von Seeschiffhifen eine solche von FluB-
schiffhiifen und fluBschifftiefen Kaniilen, die zum groBten Teil als
Licgeplitze, zum Teil auch nur als ZufahristraBen fiir die FluB-
und Hafenlahrzeuge dienen. Hinter dem Sandthor-, Grasbrook-
und Magdeburger Halen liegt der Brookthorhafen, Ericusgraben,
Oberhafen und Oberhafenkanal; hinter dem Segelschiff-, Hansa-
und Indiahafen der Moldau-, Saale- und Spreehafen; hinter dem
Kuhwiirder-, Kaiser Wilhelm-, Ellerholz-, Oder- und RoBhalen
der Rodewisch-, Trave- und Kliitjenfelderhafen mit ihren Zu-
fahrten Reiberstieg, Grevenhofkanal und Ellerholzkanal; endlich
hinter dem neuen Waltershofer Hafen der Rugenberger Halen,
dem an der Elbe der Maakenwirderhafen als Liegeplatz fiir die
Unterelbe-Schilfahrt erginzend zur Seite tritt. In dieses Gesami-
bild des Halens gliedern sich noch einige weitere, gewissen
Sonderzwecken dienende Becken ecin, wie die Zollhifen, der
IluBschiffhafen auf der Peute, der Sidwest-Hafen (der alle
Petroleumhafen heiBt jetzt Stidwest-Hafen, er dient dem all-
gemeinen Umschlag), der neue Petroleumhafen, der Kohlen-
schiffhafen und die Holzhifen bei Billwirder.

Der groBte Teil des Hafens ist beim ZollanschluB Hamburgs
im Zollausland. verblieben. Er bildet also cinen Freihafen. Zu
ihm gehdren, mit Ausnahme des Kohlenschiffhafens und des
Maakenwirderhafens, simtliche Hifen mit Seeschilftiefe und
der groBte Teil der FluBschiffhifen. Der Freihalen und mit
ihm der Seeschiffhafen iiberhaupt ist fluBaufwiirts durch die
Eisenbahnelbbriicke und die iiber sie gefithrte Bahnlinie begrenzt.
Von dort liuft die aus feslen oder schwimmenden Zollgittern
bestehende Zollgrenze dicht am Sidrande der Stadt entlang und

Seeschifie
von der Niederelbe von der Oberelbe
Jabre = = =
Anzahl l genalt | Ansab | mbigheit | Ansabl | mhiii
1000 NR.T. 1000 To, 1000 To.
1913 | 15073 14185 15178 1222 23279 9538

1922 | 10787 | 12980 | 7187 J 451 10126 | 4321
1923 | 13192 ‘ 15344 | 5162 | 363 9657 | 4277
1924 | 12527 | 15540 | 6988 l 47 | 11698 | 5053
1925 15240 | 16635 | 7640 | 508 14090 | 6020

laBit zwischen ihr und dem Hafen nur eine aus Oberhafenkanal,
Oberhafen, Zollkanal und Binnenhafen gebildete WasserstraBe
Irei, die es der Binnenschiffahrt gestatlet, das Freihafengebiet
zu umgehen; von der im Strom angeleglen Begrenzung des
Niederhafens aus iiberschreitet die Zollgrenze die Elbe, folgt
dem linken Ufer bis zur &stlichen Begrenzung des Kohlenschifi-
hafens, lehnt sich an dessen ostliches Ufer und schlieBt sich
stdlich des RoBkanals im wesentlichen der Landesgrenze an.
Ein weiteres Freihalengebiet befindet sich aul Waltershof. Das
gesamle Freihalengebiet umfaBt 1349 Hektar mit 7428 Hektar
Wasserfliche.
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Die erwihnte WassersiraBe zur Umgehung des Freihafens
weist noch eine an der Siilze beginnende Abzweigung (Ericus-
graben—Brookthorhafen—Magdeburger Hafen) auf und erfillt
damit noch eine weitere Aufgabe: Indem alle Brilcken fiber diese
WasserstraBe beweglich angeordnet sind (eine Rollbriicke und
fanf Drehbriicken), erméglicht sie den hochgebauten Fahrzeugen
die Umgehung der festen Elbbriicken. Soweit der Zollkanal der
Umgehung des Hafens dient, hat er sein Gegenstiick im Siiden
des Hafens, miimlich in dem Kanalzug: Miiggenburger Kanal—
Zollhafen—Veddelkanal —Ellerhol zkanal — Rolkanal—Rugenber-
gerhafen Er ermdglicht es den Flubfahrzeugen, die Fahrt suf
der von der Seeschiffahrt belebten Elbe zu vermeiden und die
hinterer. Hafenzufahrten zu erreichen.

Gliederung des Halens

Wie also die Gesamtanordnung auf méglichst glatte Ab-
wicklung des Schiffsverkehrs hinzielt, so suchen die
Einzelanlagen nach Moglichkeit der beschleunigten Ablerti-
gung der Schiffe zu dienen. Im Umschlagsbetrich ist
zwischen Massengut und Stiickgut zu unterscheiden. Letzteres
verlangt die komplizierteren, weitliufigeren und damit teureren
Kaianlagen. Sie werden auch von einem groben Teil des Massen-
gutes beansprucht, soweit ¢s nimlich als solches sich nur durch
seine Menge kennzeichnet, aber seiner Verpackung nach sich
vom Stiickgut nicht unterscheidet. Daher iberwiegen die Kai-
anlagen fiir Giter in Stilckgutverpackung die Anlagen fiir Massen-
umschlag von Giitern in loser Schiillung bei weitem. Ihre
Anordnung ist in den mcucren Hifen dieselbe geblichen wie in
den diltesten. Nur ihre AusmaBe haben erheblich zugenommen.

Kaianlagen

Die Seeschiffskais sind durchweg mit senkrecht abschlicBenden
Kaimauern eingefa$t. An diesen macht das Seeschiff in der Regel
mittels der auf der Mauer stchenden Poller unmitlelbar fest; in
einzelnen Fillen hilt es durch Abbiumen zwischen sich und der
Mauer einen Zwischenraum, der den kleinen Leichtern oder
FluBfahrzeugen als Liegeplaiz dient. Mit den weitausladenden
Krinen auf dem wasserscitigen Kaistreifen vor den Schuppen
und den Hebevorrichtungen des Schilfes selbst konnen also aus
dem angekommencn Seeschiff die Waren zu gleicher Zeit auf den
Kai und auf das Leichter- oder auf das fiir den Weitertransport
bestimmte FluBschiff geloscht werden, je nachdem die Waren
zunichst des Durchgangs durch den Kaischuppen bediirfen
oder nicht.

Kaischuppen

Der Hamburger Kaischuppen besteht aus einem cinzigen eben-
erdigen Raum, der nur durch Brandmauern untergeteilt ist. Auf
luftige und helle Riume mit guter Ubersicht ist besonders Wert
gelegt. Scine Breile istso bemessen, daB auf die Linge des davor-
liegenden Schiffes dessen gesamie Ladung ausgebreitet werden
kann, ohne daB ein in vielen Fillen unbequemes, hohes
Aufeinanderstapeln notig wire. Da dic Breite entsprechend dem
Alter der Schuppen zwischen 14.8 und 50 Meter wechsell, so
sind die ilteren aul dem GroBen Grasbrook der europiischen
Fahrt, dic neueren der ,,GroBen Fahrt“ und unter ihnen wieder
die allergroBten auf Kuhwirder den Riesenfrachtdampfern des
amerikanischen Verkehrs zugewiesen. Die Linge der Schuppen
ist von 85 auf 400 Meter angewachsen. Ihre gesamie Lagerikiche
betrigt im Freihafen 617,350 Quadratmeter und im Zollgebiet
7700 Quadratmeter.

Die iibersichtlich ausgebreiteten Waren kénnen nun bequem
von ihren Empfingern besichtigt werden und diese konnen iber
den soforligen Weitertransport mit der Eisenbahn, mit Fuhrwerk,
im FluBschifl oder aul den kleinen von Schleppern bewegten
Hafenfahrzeugen verfiigen. Die Schuppen sind an der Landseite
mit mehreren Lade- und Verschubgleisen, viele auch mit einem
weiteren auf der Wasserseite versehen; ihre Laderampen sind
so hoch gelegt, daB die Gilter bequem auf die Eisenbahnwagen
iibergeladen werden konnen. So stehen die Schuppen in
unmittelbarer Verbindung mit den Hamburger Rangierbahnhafcn,
von denen drei im Halengebiet liegen. Hier werden die einzelnen
Wagen zu Ziigen zusammengesetzt und dem deutschen Eisen-
bahnnetz zugefiihrt. Fir den FFuhrwerksverkehr sind die Schuppen
durch gute PflasterstraBen, die an ihre dem Land zugekchrien
Lings- und an ihre Stirnseiten anschlicBen, mit den Speichern
in Hafen und Stadt verbunden. Die kleinen Hafenfahrzeuge endlich
kénnen dank der Anordnung offener Tidebecken jederzeit in alle
Teile des Hafens gelangen und auf den zollinlindischen Flecten
bis in das Herz der Geschiftsstadt eindringen und ihren Inhalt

an die stidtischen Speicl bgeben. Unler den Kaischuppen

sind einige hervorzuheben, die einer besonderen Bestimmung
dienen. Dazu gehdrt zuniichst der Sammelschuppen am
dstlichen Kai des Magdeburger Hafens, Er dient zum Sammeln
soleher Stiickgiiter aus dem Freihafen, die nicht auf den
Hamburger Bahnhofen, sondern erst am zollinlindischen
Bestimmungsorte verzollt werden oder unverzollt mit Begleit-
zettel durch das deutsche Zollinland hindurch ins Ausland
gehen. Solche Stiickgiiter werden in dem Schuppen zu ganzen
Wagenladungen zusammengestellt. Sein  Sonderzweck  kenn-
zeichnet sich auch durch seine Anlage. Die Gleise sind in sein
Inneres hineingefithrt. Sein Gegenstiick findet sich in dem finf-
eckigen Verteilungsschuppen am Ostende des Baaken-
hafens. Er dient zur Verteilung der aus dem Zollinland oder
dem Ausland in Wagenladungen ankor len Stiickgiter und
entlastet sie von der sonst auf den Staalsbahnhofen erforderlichen
Zollabfertigung. In dem dreieckigen Ausfuhrschu ppen am
Westkai des Magdeburger Hafens werden diejenigen Ausfuhrgiter
gesammelt, die von den Seeschiffen nicht am Kai, sondern auf
dem Strom ecingenommen werden. Das ist in besonders aus-
gedehntem MaBe auf dem linken Elbufer der Fall.

Eine besondere Bauart weisen dic finf Fruchtschuppen
am Magdeburger Hafen und am Baakenhafen insofern auf, als sie
fiir die Lagerung von Stdfriichten im Winter geheizt werden
konnen und zu diesem Zweck allseitig gegen Temperaturein/lisse
besonders sorgliltig abgeschlossen sind. Der ncueste unter ihnen,
der Fruchtschuppen C, zeichnet sich noch besonders durch Anlage
eines Obergeschosses aus. Neben ihm weist diese Eigentiimlich-
keit nur noch ein am Prager Uler des Moldauhafens fiir die
Vereinigle Elbeschiffahrts-Gesellschaften errichteter Schuppen auf,
der dem Umschlag vom Oberlinder Kohn in die Schute dient.
Er ist zudem so weit iiber die Wasserfliche in den Hafen hincin-
gebaut, daBl die Schuten in zwei Gassen unter seinen Boden
fahren und durch Luken im Schuppenboden beladen werden
konnen. Scin ObergeschoB dehnt sich indessen nicht auf seine
ganze Breite aus, es ist nur in Form breiter Galerien an den
beiden inneren Liingswiinden ausgebildet. Der Haupigrund fiir die
Beibehaltung des alten, cbenerdigen Schuppens im IHamburger
Hafen hat also auch hier die vollige Durchfiihrung des Ober-
geschosses untunlich erscheinen lassen: Die Notwendigkeit, an
allen Stellen gleichmiiBig helle Riiume zu schaffen.

Der Kaiumschlag fir den Ausfuhrverkehr vollzicht sich in
umgekehrter Richtung mit den gleichen Mitteln.

Neben dem offentlichen vom Staat ausgeiibten Kaibelrieb ver-
walten einige der bedeutendsten Reedereien die ihr zugewiesenen
Kaistrecken selbstindig. Dieser Privatkaibetrieb hat allmihlich
einen erheblichen Umfang angenommen. Er beruht auf der
Verpachtung der betrelfenden Kaistrecken an die Reederei, dic
damit fiir jhre eigene Schiffahrt die freieste Verfiigung itber die
Benutzung ihrer Kais erhilt. Zu diesen Reedereien gehdren die
Hamburg-Amerika Linie, die Woermann- und Deutsche Ost-
Afrika-Linie, die Stidamerikanische Dampischifffahrts-Gesellschaft,
die Deutsche Levante-Linie, die Hugo Stinnes Linien, die Royal
Mail Line G. m. b. H,, die American Line.

Hebevorrichtungen

Die dem schnellen Umschlag im Lésch- und Ladebelrieh
dienenden Hebevorrichtungen sind sehr mannigfaltig; die Haupi-
rolle spielt der fahrbare Kaikran an der Wasserseite der
Schuppen. Der alte Dampfrollkran mit eigenem Dampfkessel,
der sich aul einem eigenen Gleis am Rande des Kais entlang
bewegt und somit dem Verkehr einen wertvollen Streifen entzieht,
ist aus dem Betriebe verschwunden. Der neuzeitliche Kran steht
auf einem ungleichschenkligen Winkelgeriist, dessen kiirzerer
senkrechter Schenkel auf einer hart an der Kaikante liegenden
Schiene liuft, wihrend der wagerechte Schenkel sich mittels
zwei Rollen auf eine an der Wand des Schuppens angebrachte
Schiene stitzt. Unter diesem Winkelgeriist verbleibt also der
freie Raum bis fast an die Kaikante dem Verkehr. Durch die
damit bewirkte Hebung des Kranes ist zugleich die bequeme
Bedienung der bei Hochwasser und im unbeladenen Zustande
hoch tiber den Kai ragenden neuzcitlichen Riesendampfer wesent-
lich erleichtert. Auch diese sogenannten Halbportalkriine waren
urspringlich auf Dampfbetrieb eingerichtet, nur wurde ihnen der
Dampf aus einer zeniralen Kesselanlage durch ein bewegliches
Rohrsystem zugefithrt. Indessen hat sich diese an zwei Kai-
strecken betriebene Anlage so wenig wirtschaftlich erwiesen, daf
dort der Halbportal-Dampfkran dem elektrischen Belrieb weichen
muBte. Auch sonst haben alle neueren Schuppenkrine elektrischen
Antrieb erhalten. Unter ihnen ragt durch erhohte Leistungsfihig-
keit der Doppelkran hervor. Er verbindet den normalen Drehkran,
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dessen Ausleger in seiner Neigung vertikal verstellt werden kann,
mit einer unter ihm rechtwinklig zur Kaikante beweglichen Lauf-
katze. Damit wird erreicht, daB an demselben Punkt des Kais
zwei Haken zugleich arbeiten kinnen. Schiebt man nun mehrere
Doppelkriine dicht aneinander, so kénnen sogar vier und noch
mehr Haken an einer Schifllsluke arbeiten, wodurch das Um-
schlagsgeschiift erheblich geldrdert wird. Die Doppelkriine sind
schon an ihren viel hoheren, iber das Schuppendach. ragenden
Aufbauten leicht erkennbar und sind bisher in mehrfacher Aus-
fihrung am Petersen-, Australia-, Afrika-, Sandthor-, Versmann-,
RoBkai und Stettiner Ufer in Befrieb gestellt. Die Hauptportal-
kriine vermdgen im allgemcinen 2,5 oder 3 Tonnen, die Lauf-
katzen der Doppelkriine 1,5 Tonnen zu heben. Fiir den Belrieb
im  Kaischuppen sind eine Anzahl [fahrbarer elektrischer
Universalkrine und Stapler von 0,2 bis 1,0 Tonnen Tragkraft
sowie Elektrokarren, teilweise mit Anhiinger, vorhanden. die ein
GuBerst schnelles Verteilen und Stapeln der Waren ermaglichen.

Daneben sind die Schuppen noch an der Landseite mit
kleineren an der Wand befestigten, jetzt auch meislens elekirisch
betriebenen Kriinen von 1 bis 3 Tonnen Hubkraft ausgeristet.
Fiir schwerere Lasten sind die Kais an einzelnen Stellen mit
festen Krinen ausgeriistet, die neuerdings durchweg als so-
genannte Turm- oder Hammerkrine ausgebildet werden und
neber der kreisformigen Bewegung der Last auch eine radiale
geslatten. Der groBie feste Kran im dffentlichen Kaibetrieh stammt
allerdings noch aus der Zeit der Auslegerkriine; er steht am
Kranhoft und hebt bis zu 150 Tonnen. Hamburg verfiigt zwar
iiber noch groBere Kriine, deren gewaltigster 250 Tonnen hebt,
aber diese Riesenkriine dienen ausschlieBlich dem Werftbetrieh,

Umschlag im Strom

Fir den direkten Umschlag des eigentlichen Massengutes wie
Salpeter, Kalisalz, Getreide, Erze, Kohle usw, in gewissen Fillen
auch von Stiickgut, sind besondere Anlagen eingerichtet, die ent-
weder dem direkten Umschlag zwischen Seeschiff und FluB- oder
Leichterfahrzeug oder zwischen Seeschiff und Eisenbahn dienen.
Im ersten Fall legen die Seeschiffe iiberhaupt nicht am Ufer,
sondern im Strom oder in der Mitte der hierfiir besonders breit
ausgebauten Hafenbecken an Diickdalbenreihen an. Sie vermeiden
so die Kaigebiihren, was vornchmlich dem Segelschiff zugute
kommt. So finden sich solche Diickdalben neben den auf der
freien Elbe angeordneten zuerst im Segelschiffhafen, und zwar
hier sogar an zwei Reihen. Weitere Anlagen dieser Art weisen
der Baakenhafen, der Hansahafen und dic breiten neuzeitlichen
Becken auf Kuhwirder, RoB-Ncuhof und Waltershof auf.

Freiladekais

Der direkte Umschlag zwischen Schiff und Eisenbahn vollzieht
sich, ohne Vermittlung von Schuppen, an den sogenanniten Frei-
ladekais, am Holthusenkai, am Afrikakai des Indinhafens und, in
ausschlieBlicher Beriicksichtigung der Kohle, am Kirchenpauerkai
und am Hofekanal auf der Peute. Im Zollgebiet befinden sich an
der Stadiscite, an der Elbe und am Zoll- und Oberhafenkanal
an  verschiedenen Stellen lingere Freiladestrecken fiir den
Kiisten- und FluBschiffverkehr, denen sich Liegeplitze far
kleinere Fahrzeuge, Schlepper und Barkassen angliedern. In Bau
begriffen ist ein groBerer Freiladekai am Griesenwirder Halen.
An den Freiladekais treten als Hebevorrichtungen an die Stelle
der Halbportalkrine die Vollportalkrine, deren beide senkrechte
Schenkel auf den Schienen laufen, die auf dem Kai liegen.
Gegeniiber den alten Rollkrinen haben sie aber gleich den
Halbportalkrinen den Vorzug, daB sie mit ihren hohen Unter-
bauten idber die Eisenbahnwagen sich forthewegen, also keinen
besonderen Kairaum fiir sich beanspruchen. Fiir den Kohlen-
umschlag von der Bahn ins Schiff sind die Kohlenkais auBerdem
mit Kippern ausgeriistet, die den ganzen isenbahnwagen kippen
und seinen Inhalt, am Kirchenpauerkai in die Seeschiffe, am
Hofekanal in die stromaufwirts fahrenden FluBschiffe stiirzen.
Eine dritte, iltere Anlage dieser Art betreibt die Hamburg-
Amerika Linie an ihrem Kohlenkai.

Neben den festen Umschlageinrichtungen auf dem Lande gibt
es noch eine Reihe von schwimmenden. Der Kohlenschiffhafen
ostlich der Kohlbrandmiindung vereinigt beide. Hier findet der
Umschlag der aus England in groBen Mengen im Seeschiff an-
kommenden Steinkohle auf die Leichterfahrzeuge statt, die ihrer-
seits die Heizkohlen an die Seeschiffe im Hafen verteilen. Neben
ihren festen Umschlageinrichtungen am Ufer betreiben hier die
Kohlenstauerei-Gesellschalt und die Kohlenheber-Geselischaft ihre
schwimmenden Kohlenheber. In den verschiedensten Hafen voll-
zieht sich der Umschlag von Getreide mittels zahlreicher schwim-

mender Getreideheber. Auch sie sind erginzt durch feste Heber-
anlagen vor dem Gelreidesilo an der Wurzel des Kuhwiirder-
Hafens Endlich dienen dem allgemeinen Warenumschlag ver-
schiedene Schwimmkriine, die jeweils an die aus dem Betriche
sich ergebende Umschlagstelle geschleppt werden konnen. Im
ganzen sind im Hafen auBer den Werftkrinen rund 1700 Hebe-
vorrichtungen mit einer gesamten Hubkraft von rund 4000 Tonnen
vorhanden.

Speicher

Die Kaischuppen dienen nicht fiir lingere Lagerung der Waren.
Hierfiir sind vielmehr die Speicher bestimmt. Sie unterscheiden
sich von den aus Holz erbauten Schuppen dadurch, daB sie
massiver gebaut sind, mehrere Stockwerke aufweisen, mit einer
einzigen Ausnahme an nur fluBschilftiefen Kanilen gelegen sind
und auf der Landseite im allgemeinen nur Strafien-, also keinen
EisenbahnansehluB haben. Um sie den Geschiiftsleuten, die dort
ihre Waren zeigen und verkaufen wollen, leicht zuginglich zu
machen, hat man sie zum groBten Teil in der Nihe der Ge-
schiftsstadt untergebracht. So hat sich eine ganze Speicherstadt
lings des Zollkanals am nordlichen Rande des Freihafengebiets
enlwickelt. Die erwiihnle Ausnahme bildet der Kaiserspeicher
mit seinem. weithin sichtbaren Turm an der Spitze der Kaizunge
zwischen Sandthor- und Grasbrookhafen. Er liegt also am see-
schilftiefen Wasser. Da sich aber herausgestellt hat, daB die fir
den Speicherbetrieb vorwiegend in Betracht kommenden Stiick-
giter ciner vorhergehenden Sorlierung nach Empfingern und
Warengattungen bediirfen, so ist es bei dem einen Bauwerk dieser
Art geblieben. Nur die Massengiiter, die einer Sichtung und
Probeentnahme nicht in dem gleichen MaBe bediirfen wie die
Stickguter, sind fir ihre Lagerung auf das linke Elbufer ver-
wiesen. Die Freihafen-Lagerhaus-Gesellschalt, die alle bisher er-
wihnten Speicher betreibt und an deren Gewinn der Staat nach
gewissen vertraglich festgesetzten Grundsitzen beteiligt ist, hat
daher fiir die erwiihnten Massengiiter am Moldau- und Saalehafen
cine Reihe von Speichern in Betrieh genommen. AuBer diesen
Offentlichen Speichern finden sich eine ganze Reihe privater
Lagerhiuser.

Hafenbecken fiir besondere Zwecke

Neben den bisher besprochenen Teilen des Hafens, die dem
allgemeinen Warenumschlag dienen, ist noch einiger Hafenbecken
fiir besondere Zwecke zu gedenken. Der Kohlenschiffhafen ist
schon erwiihnt. Gleich ihm dient der neue Petroleumhalen an der
Westspitze von Waltershof, seinem Namen gemiiB, einer be-
stimmten Warengattung, und zwar nicht nur dem Petroleum,
somdern allen brennbaren, also feuergefihrlichen Waren, wie
Benzin und anderen Brennglen und Harz. Hier stehen die Tanks,
vom Hafen und den daran anschlieBenden Arbeitspliizen durch
eine Strafle und Gleisanlagen getrennt, zunichst der Elbe in festen
Erdwillen, die jeweils nur eine geringe Zahl solcher Tanks um-
schlieBen, um im Falle eines Brandes den Feuerherd-zu be-
schrinken. Zwei andere Sonderbecken dienen lediglich der Zoll-
ablertigung der oberelbischen Schiffe. Sie liegen daher in der
Nihe der @stlichen Zollgrenze im Zollgebict: der Entenwirder
Zollhafen vor der Einfahrt zum Oberhafenkanal am Nordufer der
Elbe und der Miggenburger Zollhafen auf der Veddel im Zuge
des Miggenburger und Veddeler Kanals; er hat auch von der
Elbe einen besonderen Zugang durch den Peutekanal.

Verkehrsmittel und -wege

In einem so ausgedehnten Gebiet, in dem sich nicht nur un-
geheure Warenmengen, sondern auch ein gewaltiger Strom von
Menschen, die ihre Arbeitsstitten aufsuchen und verlassen, hin-
und herbewegen, spielen natiirlich die Verkehrsmittel eine her-
vorragende Rolle. Der Eisenbahn ist schon mehrfach gedacht.
Sie tritl bisher an zwei Stellen in das Hafengebiet ein: Westlich
des Veddeler Zollhafens zweigt von dem groBen vom preuBischen
Verschiebebahnhof Wilhelmsburg ko den Gleisstrang, die
nach dem hamburgischen Verschiebebahnhof ,,Niedernfeld” oder
.Hamburg-Siid“ fihrende Linie ab. Uber die grobe, zwei-
geschossige Oberhafendrehbriicke tritt der vom Hauptbahnhof
kommende Strang in den Hafen ein und miindet in den preuBi-
schen Verschicbebahnhof ,Hannoverscher Bahnhof“. Unmittel-
bar an ihn schlieBen sich die hamb hen Verschiebebahnhofe’
-Rothenburgsort und ,,Versmannkai* oder ,Kai rechts an. Er
bedient das rechiselbische Hafengebiet, wihrend der Bahnhof
.,Hamburg-Sid“ fir das linkselbische bestimmt ist. AuBerhalb
des Freihafens und des Kaiumschlaggebietes liegt auf der Peute
ein dritter hamburgischer Verschiebebahnhof, der an den Bahn-
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hof Wilhelmsburg dirckt angeschlossen ist und die Industrieplitze
aul der Peute bedient. Finen weiteren BahnanschluB fiir das
neue westliche Hafengebict wird der begonnene Bau der von der
Strecke Harburg—Cuxhaven abaweigenden Finkenwarder Bahn
bringen.

Strafien, Briicken und Elbtunnel

Der weitverzweigten, bis an die Spitze jeder Kaizunge fithrenden
Straflen ist gleichfalls schon Erwiihnung getan. Soweit sie das
linke Elbufer erschlieBen, stehen sic mil dem StraBennctz der
Stadt an zwei Stellen in Verbindung. Am oberen Ende des See-
hafens l1inct die nahe der Eisenbahnbriicke gelegene StrafBen-
briicke ither die Elbe. Da sie im Zollgebiet liegt, und der Verkehr
zwischen beiden Hafenteilen Gber sie durch die Zollkontrolle
belastet ist, ist eine dritte Elbbriicke unmittelbar unterhalb der
Eisenbahnbriicke, also im Freihafengebiet, gebaut. Sie nimmt den
StraBenverkehr und die Freihafen-Eisenbahn auf, und wird in
ihrem oberen Stockwerk spiter die geplante Hafen-Schnellbahn
iiberfiihren. Dic zweite StraBenverbindung mit der Stadt stellt
in der Mitte des heutigen Hafengebiets der Elbtunnel her,
Er filhrt in einer Linge von 430 Melern zwischen St Pauli und
Steinwiirder in zwei Rohren, Je einem fiir jede Verkehrsrichtung,
23,5 Meter unter der StraBe von Ufer zu Ufer; auf jeder Seite
verbindet ihn ein kreisformiger Schacht von 22 Meter Durch-
messer mit der Strafienoberlliiche, in dem sich je vier Aufziige
von 8 und 10 Tonnen Tragfihigkeit fiir das Fuhrwerk und je
zwei fir FuBgiinger auf- und abbewegen. Das fiir die Erleichte-
rung und Abkiirzung des Verkehrs von Uler zu Uler ungemein
bedeutsame Bauwerk kostete 11 Millionen Mark, es wurde im
Jahre 1911 dem Verkehr iibergeben.

Fihrdampfer

Neben diesen festen Bauwerken vermittelt cine groBe Zahl von
Fihrdampfern den Verkehr zwischen beiden Ufern. Die schon
erwiihnte geplante Schnellbahn soll spiter die stidtische Hoch-
bahn in den Hafen forlselzen, um die Anforderungen des Ver-
kehrs restlos zu befriedigen.

Wie die Norderelbe selbst, bewirken auch ihre Nebenarme, der
Reiherstieg und der Kéhlbrand, cine weitere Trennung des Hafen-
gebiets. Jener wird durch zwei Drehbriicken am Westende des
Bahnhofs  Hamburg-Siid“ und im Zuge des Veddelerdammes
iberschritten. Beim Kohlbrand war die Zustimmung zum Bau
ciner solchen Briicke in Riicksicht auf den Hafen von Harburg
bei der preuBischen Regierung nicht durchzusetzen. Fiir die Zu-
kunft ist auch hier ein Tunnel geplant.

Kohlbrandirajekt

Einstweilen wird der Eisenbahn-, Fuhrwerk- und Personenver-
kehr zwischen Waltershol und den ilteren Hiifen durch zwei
Trajektschiffe vermittelt. Diese haben ein mach dem jeweiligen
Wasserstande senkrecht verstellbares Deck mit zwei Gleisen, die
sechs Eisenbahnwagen aufnehmen kénnen; dic Landungseinrich-
tungen tragen der Schiefstellung des Schiffes bei einseitiger Be-
lastung und seinem Heben und Senken beim Lastwechsel durch
windschief verstellbare Briickenklappen Rechnung.

Landungsanlagen

Fiir den regen Personenverkehr im Halen sind zahlreiche Lan-
dungsanlagen fur die Fihrdampfer erbaut, und zwar hauptsich-
lich an den Spitzen der von den Fihren berihrten Kaizungen,
den sogenannten ,Hdften“. Die wasserseitigen Auflager der be-
weglichen Briickenstege miissen dem wechselnden Wasserstand
folgen; sie ruhen daher auf Schwimmkdrpern. Auf der Stadi-
seite liegen die Ausgangspunkte des Fihrverkehrs an der Gas-
anstalt auf dem GroBen Grasbrook, am Baumwall und neben
dem Elbtunnel vor St Pauli, wo die gewaltige Anlage der
St. Pauli-Landungsbriicken zugleich dem regen Passagierverkehr
nach Harburg, den Stationen der Unterelbe und den Nordsee-
bidera dient. Thre Landungsbiihne, bestehend aus 109 einzelnen,
auswechselbaren Schwimmkorpern, ist 420 Meter lang und
20 Meter breit und hat auf 200 Meter Linge cin oberes Stock-
werk [iir die hohen Seebiiderdampfer. Neun Briicken von 30 Meter
Liinge fihren auf die Landungsbithne, zwei auf das obere, sieben
auf das untere Deck. Fir den oberlindischen Verkehr findet
sich eine ausgedehnte Landungsanlage im Oberhafen am Stadi-
deich und fiir den Marktverkehr eine Anlage am Deichthor. Fiir
Fischereifahrzeuge ist eine groBere Anlage am St. Pauli-Fisch-
markt vorhanden. 5

_der Schleusen betr:

Indusirie

Neben dem eigentlichen Hafenbetriche nimmt einen breiten
Raum des Hafengebietes dic Industrie ein. Sie muBte aus zwei
Griinden in den sonst so haushilterisch vergebenen Halenraum
Eingang finden: Einmal darf ein auf Vollkommenheit Anspruch
erhebender Hafen die Schiffbauindustric nicht entbehren. die
ihrerseits eine Reihe von Gewerben im Gelolge hat; denn die
imyHafen verkehrenden Schiffe miissen jederzeit Gelegenheit zu
Ausbesserungen finden. Andererseits hat Hamburg den Vorzug,
daB in seinem Freihafen die eingefithrten Rohstoffe nicht nur
zollfrei gelagert und umgepackt, sondern auch industriell ver-
arbeitet, d. h. veredelt werden diirfen. So findet sich im Frei-
halen neben den groBien und kleinen Werfien eine ausgedchnte
Industriestadt auf dem Kleinen Grasbrook und Steinwiirder. Aber
auch auBerhalb des Freihafens macht die Industric gern von der
willkommenen Gelegenheit Gebrauch, sich in der Nachbarschaft
des groBen Welthalens aufl Plitzen mit gutem Wasscranschlufy
anzusiedeln. So findet sie neu erschlossene weite Riume auf
der Peute und aul Billwirder, wo durch Aufhohung des Ge-
lindes und Gleis- und StraBenanschluB allen ihren Bediirinissen
Genilge gelcistet werden soll. Unter den Werften sind die be-
kanntesten und groBten: Die Werft von Blohm & Vol auf Stein-
wirder, fir die am Vorhafen der Kuhwiirder Hifen cin be-
sonderer Werfthafen ausgebaggert ist, ferner weiter landeinwiris
am Ende jemes Vorhafens die Vulcan-Werlt und an der Eibe,
beiderseits der Reiherstiegmiindung, die Reiherstieg-Schiffswerft
und Maschinenfabrik. Alle diese Werften verfiigen nében ihren
Schiffbauanlagen  zu Ausbesserungszwecken  iher mehrere
Schwimmdocks groBter Abmessungen, die dem linken Elbufer
gegenitber der Stadt das Gepréige geben. Sie werden an GroBen-
ausdehnung von der Deutschen Werft iiberfliigelt werden, wenn
aul Finkenwiirder ihre groBziigigen Anlagen ausgebaut sein
werden.

Besondere Anls

An besonderen Anlagen sollen hier zunichst die Schleus en,
deren Zweck bereits bei Besprechung der Wasserstandsverhilt-
nisse gedacht ist, Erwihnung finden. Sie liegen am oberen Ein-
gang jeder einzelnen Gruppe von Wasserflichen und sind als
Rammerschleusen mit sehnell zu ffnenden Schiebeloren aus-
gebildet. Der Wasserstandunterschied oberhalb und unterhalb
t nur wenige Zentimeter, ein Gefille, das
indessen geniigt, um eine der Schiffahrt unbequeme Strémung
in den Hifen und engen Durchfahrten zu erzeugen. Sie wird
durch die Schleusen aufgchoben, die somit zugleich die Stromung
der Elbe vor einer Spaltung und Schwichung ihrer fir die
Tiefhaltung der Fahrrinne erforderlichen Kraft bewahren. Solche
Schleusen sind die Miiggenburger Schleusen am obersten Ende
des siidlichen Hafengebiets, die Ellerholzschleusen und die
Grevenhofschleuse am' Reiherstieg, die Rugenberger Schleusen am
Kohlbrand und auf dem rechten Elbufer die Baakenschlcuse am
Oberhafenkanal und die Brookthorschleuse am Brookthorhafen.

Flutmesser

Zur Angabe des jeweiligen Wasserstandes tiber dem Hamburger
Nullpunki dienen drei selbsttitige Flutmesser, von denen zwei auf
cinem beweglichen, nachts von innen erleuchicten Band, die den
Wasserstand angebende Zahl anzeigen. cin anderer in Form einer
Uhr die Meter und Dezimeter des Wasserstandes angibt. Die
letzigenannte Anlage triigt der schon erwihnte Turm des Kaiser-
speichers. Fluts r der ersl, Ausbild rt befinden
sich in den Tiirmen an den St. Pauli-Landungsbriicken und an
dem Kaiser Wilhelm-Hoft auf Kuhwarder. AuBerdem kann der
Wasserstand an zahlreichen in der Nihe von Briicken oder
Schleusen angebrachten Pegellatien abgelesen werden.

Zeitsignale

Wichtig fiir den Seefahrer ist auch die genaue Beslimmung
der Zeit. Sie wird ihm durch gewisse Anlagen, die in elektrischer
Verbindung mit der Sternwarte stehen, zu bestimmten Tages- und
Nachtstunden angezeigt. Weithin sichtbar ist auf dem mehr-
erwihnten Turm des Kaiserspeichers der sogenannte Zeitball an-
gebracht, der kurz vor 1 Uhr nachmittags in die Hohe steigt,
um Punkt 1 Uhr herabzufallen. In der Dunkelheit dient dem
gleichen Zweck je ein Lichtsignal aul dem Elektrizitatswerk auf
Steinwirder und auf dem Turm der St. Pauli-Landungsbriicken,
das kurz vor 6 Uhr morgens und abends sowie vor 12 Uhr

‘nachts aufleuchtet, um Punkt 6 bzw. 12 Uhr zu erldschen.
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Betriebs- und Wohlfahris-Einrichtungen

Zahlreiche Betriehseinrichtungen, wie die Lotsenstation aufl
Waltershof, Zollimter an den wichtigsten Offnungen der Zoll-
grenze, Polizeiimter, Feuerldscheinrichtungen, Elektrizititswerke
sowic manniglache Wohlfahriseinrichtungen, wie die Auswanderer-
hallen der Hamburg-Amerika Linie am Zollhafen, Speisehallen
fiir die Arbeiter, Fleischbeschauimter, Anlagen zur Trinkwasser-
versorgung, Desinfckloren, Badeanstalten, Unfallstationen erginzen
das in dieser Darstellung gezeichnete vielseitige Bild des Haftns,

Behdrden

Bau und Befrieb liegen in den Hinden des Stastes. Den Bau
fithrt die Baudeputation, Sektion fiir Strom- und Hafenbau, aus.
Ihr Dienstgebiude steht im Halen, nahe der Gasanstalt, auf dem
Groben Grasbrook. Zum Teil, soweit es sich um stidtisches und
zollinlindisches Industriegebiet handelt, ist auch die erste Sektion
der Baudeputalion beteiligt. Den Betrieb fihrt die Deputation
fiir Handel, Schiffahrt und Gewerbe, und zwar durch die ihr
unterstellte Kaiverwaltung und Marineverwaltung. Dic Kaiver-
waltung hat ihr Dienstgebiiude in unmittelbarer Nihe der Seklion
far Strom- und Hafenbau. Die Marineverwaltung dagegen hat
ihre Dienstriiume in der Stadt.

Kosten
Die Gesamtkosten, die Hamburg in der Zeit von 1814 bis 1917
fir den Bau und die Unterhaltung seines Halens sowie fiir dic
ZufahrtsstraBe auf der Elbe aufgewandt hat, betragen etwa 620
Millionen Mark. Dazu kommt ein Beitrag von 40 Millionen Mark,
den das Reich fiir die ZollanschluBbauten beigest t hat.

Geschichtliche Entwicklung

Zum SchluB mag ein kurzer Blick auf die geschichtliche Ent-
wicklung den Werdegang dieser gewaltigen Anlagen darstellen.
Seinen Ursprung nahm der Hafen von dem heutigen Nikolaifleet
sitdostlich der gleichnamigen Kirche. Von hier dehnte er sich
allmihlich auf den Binncnhafen aus; in den das Fleet damals
wie heute miindete. Spiter kam das Gebiet des heutigen Nieder-
hafens hinzu, und hier, d. h. also auf dem freien Elbstrom, so-
wie in dem der Oberlinder Fahrt dienenden Oberhafen hat sich
seit dem Mittelalter durch Jahrhunderte der gesamte Hafenbetrieb
Hamburgs abgespielt. Erst als nach der Befreiung vom Franzosen-
joch im Anfang des 19. Jahrhunderts die Entlestigung der Stadt
beginnen konnte und die dem Hafenaushau hinderlichen Bastionen
ficlen, konnte der alte Stadigraben zu dem ersten Hafeneinschnitt
ausgebaut werden. So entstand der Anfang des heutigen Sandthor-
hafens am Ende des vierten Jahrzehnts; im Zusammenhang mit
diesen fir die weitere Entwicklung entscheidenden ersten Baulen
stand die wichtige Frage: Tidchafen oder Dockhafen? vor ihrer
Lasung. Fremde Ingenicure, Hollander und Englinder, auf deren
Urteil man damals viel gab, rieten nach dem Muster ihrer hei-
mischen Verhaltnisse zum Dockhafen. Nur der zielbewuBten und
iiberzeugungstreuen Titigkeit des spiiteren Wasserbaudirektors

Johannes Dalmann war es zu danken, daB Hamburg den ihm
einzig natiirlichen offenen Tidchafen erhielt. Jenes erste Becken |

war aber noch kein Hafen im heutigen Sinne, denn von einem
regelrechten Kaibetrieb konnte man erst sprechen, seitdem die
Eisenbahn den ganzen Hafenbetrieb zu neuem, frischem Leben
erweckle. So wurde in dem gleichen Hafenbecken der erste Kai
erst in der Mitte der sechziger Jahre eroffnet, und ihm folgten
bald die Kaianlagen des Grasbrookhafens. Demnach driingt sich die
ganze gewaltige Entwicklung des heutigen Hamburger Hafens auf
die kurze Zeitspanne der letzten 50 bis 60 Jahre zusammen. Der
im Anfang der achtziger Jahre von Bismarck zum Heil der
Hansestidte durchgesetzte und im Jahre 1888 feierlich vollzogene
Anschlu Hamburgs an das deutsche Zollgebiet hat der Hafen-
entwicklung die entscheidende Wendung gebracht. Der groBte
Teil des Hafens blieb Zollausland. Das brachte erhebliche Um-
wiilzungen der lopographischen Gesamtlage mit sich. Das stim-
mungsvolle Bild des Niederhafens mit den hochragenden Schilfs-
masten dicht am Rande der Stadt muBte der neuen Entwicklung
zum Opfer fallen, denn dort sollte der Zollkanal minden. Fir
den verlorenen Hafenraum muBte Ersatz geschaffen werden. Der
Ausbau des Baakenhalens und des Magdeburger Hafens auf der
Stadtseite geniigle dafiir nicht. Es muBte das Jjenseitige Ufer im
weilen Umfange hinzugezogen werden. So entstanden neben dem
bis dahin einsam auf dem Kicinen Grasbrook gelegenen Petroleum-
halen der Segelschiff-, Hansa- und Indiahafen mit ihren FluB-
schilfhifen. Aber bald, schon am Ende des vorigen Jahrhunderts,
driingte der Nerkehrszuwachs aul neue Erweiterung. Auf Kuh-
wirder wurden die groBartigen Anlagen fiir die Hamburg-Amerika
Linie geschalfen, die noch wiihrend des Baues verschiedentliche
Erweiterungen erfuhren. Die letzte groBe Hafenerweiterung, fir
dic der 1908 mit Preufien geschlossene »Kohlbrandvertrag™ erst
die erforderliche Gebietsabrundung gebracht und fiir deren ersten
Ausbau Hamburg allein 45 Millionen Mark bewilligt hatte, konnte
zu Beginn des Krieges zwar in ihrer vorliiufigen Ausdehnung zum
AbschluB gebracht, aber nicht weiter fortgefithrt werden. Es
wurden im Jahre des Kriegsausbruchs die neuen Hafenflichen
aul RoB-Neuhof, niamlich ‘der zum Seeschiffhafen ausgebaute
Oderhafen, der verlingerte RoBhafen, ferner der Trave- und
Rodewischhafen, die als Ersatz fur den als FluBschiffhafen aus-
geschiedenen Oderhafen dienten, der Ellerholz- und RoBkanal
und der aus der [ritheren, jetzt nach Westen verlegten Kohlbrand-
Miindung gebildete neue Kohlenschiffhafen, und auf der Elbinsel
Waltershol der neue Petroleumhafen, der Jachthafen, der
Waltershofer Hafen mit dem Parkhafen, der Rugenberger- und
der Maakenwiirderhafen fertiggestellt und zum Teil dem Betriebe
iibergeben. Der Waltershofer Seeschiffhalen, der in scinen Ab-
messungen alle ilteren Hafenbecken weit iberragt, ist einst-
weilen nur mit Boschungen cingelaBt. Sein kaimiBiger Ausbau

| muB fiirs erste der Zukunft iiberlassen bleiben. Von den beab-

sichtigten Hafenbauten auf Waltershof wird gegenwiirtig der
Griesenwiirder Hafen ausgefiihrt. Er erhilt am Siidufer cine Frei-
ladekaianlage, wiihrend das Hafenbecken, wie der Waltershofer
Hafen, mit Pfahlreihen fir den Strombetrieh versehen wird. Ost-
lich des Kohlbrands hat der Hafenausbau sehr bald nach dem
Kriege seine Fortselzung gefunden, wo mehrere groBe Kai-
schuppen, eine neue Kaimauer und zahlreiche Krine fertig-
gestellt oder im Bau begriffen sind. 5

Hamburgische Steuerverhiltnisse

Durch den Ubergang der einzelstaatlichen Steuerverwaltungen
auf das Reich am 1. April 1920 trat auf steuerlichem Gebiet eine
umfangreiche Umwilzung ein. Die Einzelstaaten muBten einen
erheblichen Teil jhrer Steuerhoheit auf das Reich ibertragen. Mit
dem 1. April 1920 war das Ende der alten Hamburger Steuer-
deputation gekommen, nachdem sie 105 Jahre bestanden hatte.

Vor Griindung der durch Rat- und BirgerschluB errichteten
wAllgemeinen Stewerdeputation® am 6. Marz 1815 wurden in
Hamburg folgende Steuern erhoben:

1. Der Zehnte. Es wurde von den Friichten jede zehnte
Garbe, vom Vieh, Honig usw. jedes zehnte Stiick oder jedes
zehnte MaB erlegt. 2. Der SchoB oder Lucienscho B, weil
er am Lucientage (13. D b ingefordert wurde. Es gab
LucienschoB von Hiusern und liegenden Griinden und vom mo-
bilen Vermogen. Ferner war jahrlich anf Grund des Reglements
vom 31. Marz 1775 dic Hauersteuer oder der Hauerschilling

zu zahlen, der nach der Micle berechnet wurde. Nicht jihrlich,
sondern nach Bedarl wurde ferner erhoben die Ko pisteuer.
Bis 1734 wurde auch von den Kindern iiber 16 Jahre, spiter
aber nur von dem Manne, der Frau und dem Gesinde Kopigeld
crhoben. Nach dem Reglement vom 7. Mai 1770 wurden die fiir
die Kopfst in Frage ko den Personen in 9 Klassen ein-
geteilt. Nach den fir das Koplgeld auigestellten Klassen wurde
das Grabengeld erhoben. Nach der Franzosenzeit wurde zur
Bestreitung der Kriegskosten durch Verordnung vom 24. Mai 1815
einc Kriegs- und Vermdgenssteuer eingefihrt. Wer
100000 Bancomark besaB, hatte monatlich %%, zu zahlen. Wer
weniger als 100000 Bancomark besaB, zahlte nach dem Ein-
kommen oder dem Verbrauch. Zur Deckung der Entfestigungs-
kosten wurde von 1820 ab eine Vermdgens-, Erwerb- oder Auf-
wandssteuer erhoben, die Entfesti gungssteuer genannt
wurde. Neben dieser Stewer wurde seit 1815 die B rger-
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