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HANS J. TEUTEBERG

DIE ENTSTEHUNG DES MODERNEN
HAMBURGER HAFENS (1866—1896)*

Der Hamburger Hafen, wie er uns in seinet modernen Gestalt heute entgegentritt,
und auch seine Arbeiterschaft sind ziemlich genau vor einhundert Jahren zu Beginn
des Bismarck-Reiches entstanden. Dieses Jubiliumsdatum koénnte allein als Legitima-
tion dienen, sich riickschauend damit zu beschiftigen. Es gibt aber noch einen anderen
Anlaf}, sich dieser Problematik gerade jetzt wieder zuzuwenden.

Es besteht heute weitgehend Konsens dariiber, daB3 die Erforschung der Industriali-
sierungsvorginge in Deutschland besonders in den frithen Phasen zu einer der vor-
dringlichsten Aufgaben der Geschichtswissenschaft herangewachsen istl. In diesem
Bezugsrahmen spielt die Industrialisierung der norddeutschen Kiistenstidte eine grofe
Rolle, weil sich hier spezifische und sonst nirgendwo in dieser Form anzutreffende
Strukturwandlungen vollzogen haben. Was nun Hamburg betrifft, so stellt der Ubet-
gang vom jahrhundertealten, relativ primitiven Naturhafen zum modernen, hoch-
mechanisierten und rationalisierten Kunsthafen mit allen damit zusammenhingenden
technischen Innovationen und wirtschaftlich-sozialen Begleiterscheinungen den ent-
scheidenden Schritt ins industrielle Zeitalter dar. Es kann keinen Zweifel dariiber
geben, daB3 der Ausbau des Hamburger Hafens seit 1866 die Stadt bis in die letzten
Grundstrukturen hinein verwandelt hat. Die Bedeutung dieses Vorganges liegt nicht
nur darin, daB z.B. die Umschlagkosten bis zu 60 v.H. vermindert wurden, sondern
daB der Hafenausbau zugleich auch mit dem Beginn der hochkapitalistischen Phase
in der Hansestadt zusammenfillt. Vom Standpunkt des Wirtschafts- und Sozialhisto-
rikers ist das eine ganz entscheidende Zisur, denn hier wird das vorindustrielle, noch
viele mittelalterliche Ziige tragende, behidbige »Merry old Hamburg« von der indu-
striell orientierten modernen Grofstadt von heute geschieden. Die vereinzelt in den
Hamburgiensien anzutreffende Ansicht, die Hamburger Industrialisierung sei mit dem
Aufbau der ersten industriellen Grof3betriebe allein identisch, ist vollig abwegig und
eine Verkennung des komplexen Industrialisierungsbegriffes.

Dariiber hinaus kann die Modernisierung des Hamburger Hafens aber auch als ein
Kernstiick unserer gesamten »Industriellen Revolution« in Deutschland gedeutet wet-
den. Blittert man die maBgebenden historischen Hand- und Lehrbiicher durch, so

* Dieses Thema bildete zum Teil den Gegenstand eines Vortrages, den der Vetf. am 4. Mirz 1970 vor dem
»Verein fiir Hamburgische Geschichte« gehalten hat. Fiir den votliegenden Zweck wurde die Abhandlung
wesentlich iiberarbeitet. Friulein Ursula Peters und Herrn Franz Lotenz habe ich fiir Unterstiitzung zu danken.
 Otto Biisch, Industrialisierung und Geschichtswissenschaft, Berlin 1969. ~ Wolfram Fischer (Hrsg.), Wirtschafts-
und sozialgeschichtliche Probleme der frithen Industrialisierung, Betlin 1968, S. 1-20 (Einleitung).
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wird man freilich nur wenig iiber die Bedeutung des Hamburger Hafenausbaus und
seine Einwirkung auf die Wandlungen der deutschen Volkswirtschaft im groBen finden.
Uberhaupt scheint der Mangel einer iiber die lokalen Grenzen hinausreichenden Ham-
burger Wirtschaftsgeschichte, den der frithere Direktor der Commerz-Bibliothek
Ednard Rosenbanm und det Okonom Erwin Wiskemann vor mehr als einer Generation
lebhaft beklagten, immer noch nicht befriedigend behoben zu sein® Die nachfolgenden
Ausfiihrungen sollen zunichst daher den Blick darauf lenken, daf} es hochste Zeit wird,
die bisher im heimatgeschichtlichen Rahmen gewonnenen Erkenntnisse tiber die Hafen-
modernisierung aufzuarbeiten und in die groflen reprisentativen Gesamtdarstellungen
einfliefen zu lassen. Die Geschichte des Hamburger Hafens kann weit mehr als ein
lokales Interesse beanspruchen — es ist ein erregendes Thema von gesamthistorischer
Relevanz. Die zur Zeit mit Vorrang betriebene Geschichte der deutschen Friihindustria-
lisierung zeigt, dafl man ohne die wertvollen Resultate der Landes- und Lokalgeschichte
iiberhaupt nicht weiterkommt. Immer mehr erweist sich, daf3 viele der deduktiv ge-
wonnenen Theorien iiber die Ursachen beschleunigten wirtschaftlichen Wachstums in
der Vergangenheit, die wir mit der Chiffre Industrialisierung zu bezeichnen uns ge-
wohnt haben, noch dringend der Uberpriifung am histotischen Einzelobjekt bediitfen.
Die Geschichte der Industrialisierung im Deutschland des 19. Jhs. ist, da es zunichst
noch keinen Einheitsstaat und keine einheitliche Volkswirtschaft gegeben hat, vor
allem Landes- oder sogar wie in diesem Fall Stadtgeschichted. Wenn wir uns so sehr
fiir die Genesis des modernen Hamburger Hafens interessieren, so geschieht dies also
auch aus tibergeordneten Erwigungen.

Wie sieht nun der Stand unserer Erkenntnis auf dem Gebiet der Hamburger Hafen-
geschichte aus? Wirft man einen Blick in die Bibliographien, so mufl man von der
Quantitit einschligiger wirtschaftsgeschichtlicher Literatur beeindruckt sein®. Ohne
Zweifel hat Hamburg, nicht zuletzt durch die stete Forderung des mehr als einhundert
Jahre alten »Vereins fiir Hamburgische Geschichte«, auf diesem Sektor mehr auf-
zuweisen als vergleichbare andere Stidte. Von Johann Georg Biisch, der Ende des 18. Jaht-
hunderts Wesen und Bedingungen der Hamburger Wirtschaft zum Nutz und From-
men seiner Kaufmannschaft erstmals untersuchte, iiber Adolph Soetbeer, Karl Kopp-
mann, Richard Ebrenberg, Adolph Woblwill, Ernst Baasch, Hans Nirrnkeim und Ofto Rii-
diger bis zu Heinrich Reincke, Gustav und Jiirgen Bolland, Percy Ernst Schramm, Ernst
Hieke, Dietrich Kausche und Giinther Jantzen reichen die bekanntesten Namen Hamburger
Historiker, die das Wirtschafts- und Verfassungsleben der Stadt in fritheren Zeiten
aufgehellt haben. Sieht man sich diese Arbeiten niher an, so ist ein iiberwiegendes
Interesse an der Geschichte des Handels und verwandter Sachgebiete unverkennbar.

* Eduard Rosenbaum in einer Rezension im Weltwittschaftlichen Archiv Jg. 1916. — Erwin Wiskemann, Hamburg
und die Welthandelspolitik von den Anfingen bis zur Gegenwart, Hamburg 1929 (Einleitung).

3 Vergl. die gedanklich sehr anregende Abhandlung von Erich Maschke, Industrialisierungsgeschichte und Lan-
desgeschichte, in: Blitter fiir decutsche Landesgeschichte Jg. 103 (1967), S. 71-84.

¢ Herangezogen wurden Kurt Detlev Moller und Anneliese Tecke, Biicherkunde zur Hamburgischen Geschichte,
2 Bde., Hamburg 1939-1956, und Erich von Lebe u.a., Heimatchronik der Freien und Hansestadt Hamburg,
2. erw. und verb, Aufl., Kdln 1967, S. 597-618.
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Die Geschichte der »Commerzdeputation«, der Handelsvertrige, Handelskonsulate,
Handelsbiicher und Handelsstatistik, der Handelsschiffahrt sowie einzelner Handels-
hiuser und Handelsfamilien ist bereits erfreulich intensiv durchforscht. Einzelne Histo-
riker sind verstindlichen eigenen genealogischen Interessen nachgegangen und haben
bei dieser Gelegenheit weit {iber die Familiengeschichte hinausgehende Beitrige zur
typologischen Entwicklung des deutschen Biirgertums vorgelegt, wobei vor allem
an die klassisch gewordenen Familienmonographien von Richard Herty, Heinrich Sieve-
king und Percy-Ernst Schramm zu erinnern ist5. Diese Forscher haben gezeigt, daB
hanseatische Kaufleute zu den farbigsten Figuren deutscher Wirtschaftsgeschichte ge-
horen und bestimmte Abschnitte datin ohne ihr Wirken schlechterdings nicht vor-
stellbar sind.

Aber alle diese faszinierenden Einzelstudien spiegeln bekanntlich noch keineswegs die
gesamte Hamburger Entwicklung wider. Bei vielen Sachvethalten tappen wir noch
vollig im Dunkeln, vor allem bei bestimmten Quetverbindungen von Staat, Wirtschaft
und Gesellschaft. Die Fille der topographischen, familidren, technischen, wirtschafts-
und verwaltungsgeschichtlichen Studien darf uns nicht dariiber hinwegtiuschen, daf es
an einer wirklich zuldnglichen groBen Darstellung iiber die Entwicklung des hochkom-
plexen Organismus det modernen Hafen-, Industrie- und GrofBhandelsstadt Hamburg
noch fehlt. Die bloBe Addition von Borsen-, Verkehrs-, Industrieeinrichtungen, von
Hafenbecken, Pferdestirken, Maschinen und Arbeiterzahlen, wie sie hier und da vor-
genommen wutde, ergibt in summa noch nichts. So vorziiglich die iltere Wirtschafts-
geschichte Hamburgs bereits bearbeitet ist, so liickenhaft und unbefriedigend erscheint
sie fiir die jlingste Zeit vom 19. Jahrhundert bis zur Gegenwart. Alle reprisentativen
Gesamtdarstellungen offenbaren, dal Hamburgs Industrialisierungsgeschichte erst noch
geschrieben werden muB. Vieles bedatf zudem aus der ilteren Forschung einer kriti-
schen Durchmusterung und Erginzung durch die an anderen Orten inzwischen gewon-
nenen Einsichten. Die Arbeiten von Erwin Wiskemann iiber Hamburg und die Welt-
handelspolitik aus dem Jahre 1929 und Helmut Bihmes neuerdings vorgelegter Vetsuch,
politisch-verfassungsrechtliche und sozio-Skonomische Probleme der neueren Ham-
burger Geschichte zusammenzusehen, konnen in diesem Sinne als methodisch anre-
gende Arbeiten hierfiir bezeichnet werden®.

Wie sieht nun die vorliegende Literatur zut Geschichte des Hamburger Hafens in
groBlen Ziigen aus? In der ersten Ausbauphase bis kurz nach dem 1. Weltkrieg sind

S Richard Hertz, Das Hamburger Seehandlungshaus J. C. Godeffroy & Sohn 1766-1789, 2. Aufl., Hamburg
1962, — Feinrich Sieveking, Georg Heinrich Sieveking. Lebensbild eines hamburgischen Kaufmannes aus dem
Zeitalter der Franzosischen Revolution, Berlin 1913. — Ders., Katl Sieveking. Lebensbild eines hamburgischen
Diplomaten aus dem Zeitalter der Romantik, 3 Bde., Hamburg 1923-1928. — Percy Ernst Schranm, Kaufleute zu
Haus und Ubersee. Hamburgische Zeugnisse des 17., 18. und 19. Jahrhunderts, Hamburg 1949. - Ders.,Deutsch-
land und Ubersee. Der deutsche Handel mit den anderen Kontinenten, insbesondere mit Afrika, von Karl V.
bis zu Bismarck, Braunschweig und Hamburg 1950. — Ders., Hamburg, Deutschland und die Welt. Leistung
und Grenzen hanseatischen Biirgertums in der Zeit zwischen Napoleon I. und Bismarck, Miinchen 1948. — Ders.,
Neun Generationen, 2 Bde., Gottingen 1963/64.

¢ Wiskemann, a. a. O. — Helmut Bohme, Hamburg und Frankfurt. Des Deutschen Reiches Silber- und Goldloch
und die allerenglischste Stadt des Kontinents, Frankfurt/M. 1968. — Wiskenmann, der aus Miththausen im Elsal3
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eine ganze Reihe Monographien entstanden, die in der Hauptsache von Ingenieuren,
Verkehrsfachleuten, Geographen und Wittschaftlern verfalit wurden?. Einige von ihnen,
wie der Hamburger Wasserbaudirektot Prof. Bubendey und seine Mitarbeiter bzw. Nach-
folger Lorengen, Meyer, Nehls, Bittcher und Wendemnth, wollten vor allem als Techniker
von ihren Leistungen Zeugnis ablegen. Auch die Beschreibungen in dem Sammelwerk
»Hamburg und seine Bauten« des Hamburger Architekten- und Ingenieurvereins von

stammte, war nach dem 1. Weltkrieg wissenschaftlicher Assistent am Staatswissenschaftlichen Seminar der Uni-
versitit Hamburg und nebenbei Leiter der Presseabteilung der Handelskammer. In dieser Zeit sammelte er die
Materialien fiir sein wichtiges Buch, das er dann als Privatdozent fiir Volkswirtschaftslehre und Finanzwissen-
schaft schrieb. Offenbar ist Wiskemann dutch seine Lehrer Rudolf Hipke und Walther Troeltsch sowie den
damaligen Direktor der Hamburger Commerz-Bibliothek Eduard Rosenbaum (heute London) auf diese frucht-
bare Fragestellung hingewiesen worden. Es erscheint angebracht, diese Forderung nach einer umfassenden und
iiberlokal konzipierten Hamburger Wirtschaftsgeschichte wieder aufzugreifen.

? Richard Ebrenberg, Die Anfinge des Hamburger Freihafens, in: Ders., Wie Hamburg gro8 wurde, Hamburg-
Leipzig 1888. — Emannel Fitger, Die Seehifen Englands und ihre Ausriistung mit Riicksicht auf die Hafenbauten
beim Zollanschlufl Hamburgs und Bremens, Betlin 1885. — Chr. Nebls und J. F. Bubendey, Die Elbe, Hamburgs
Lebensader, Hamburg 1892, — Car/ Griese und Oskar Schwindragheim, Der Hamburger Hafen, Hamburg 1896/97. -
M. Buchheister, Die Elbe und der Hafen von Hamburg, in: Mittheilungen der Geographischen Gesellschaft Ham-
burg Bd. 15 (1899). — Emanuel Fiiger, Die wirtschaftliche und technische Entwicklung der Seeschiffahrt, Leipzig
1902, — Kurt Wiedenfeld, Die nordwesteuropiischen Welthifen London-Liverpool-Hamburg-Bremen—Amster-
dam~-Rotterdam—Antwerpen, in: Verdffentlichungen des Instituts fiir Meereskunde und des Geographischen
Instituts an der Universitit Berlin H. 3, Betlin 1903, besonders S. 110ff. — /. F. Bubendey, Der Hamburger Hafen,
Hamburg 1911. — J. F. Bubendey und C. Lorengen, Der Hamburger Hafen und die Regulierung der Unterelbe, in:
Illustriertes Export-Handbuch der Borsenhalle 1912-1914, Hamburg 1912. — J. C. Bubendey und E. G. Meyer,
Mechanische Hafenausriistung, in: XII. Internationaler SchiffahrtskongtreB, hrsg. vom internationalen stindigen
Verband der Schiffahrtskongresse, Philadelphia 1912, — M. F. Arnds, Seehafenentwicklung unter besonderer
Beriicksichtigung des Hamburger Hafens, Betlin 1913. — Richard Linde, Die Niederelbe. In: Land und Leute.
Monographien zur Erdkunde Bd. 28, Betlin 1908 (2. Aufl. 1913). — W. Ditimer, Hamburger Hafenbilder, Ham-
burg 1909. — L. Friedrichsen, Die deutschen Seehifen, 2. Teil: Die Hifen, Losch- und Ladeplitze an der deutschen
Nordseekiiste, Hambutg 1891, — Ders., Die Elbe von Helgoland bis Hamburg, Hamburg 1891. — Emanuel Fitger,
Schiffsbau und Seeschiffahrt in den letzten Jahren, in: Volkswirtschaftliche Zeitfragen, Vortrige und Abhand-
lungen, hrsg. von der Volkswirtschaftlichen Gesellschaft in Berlin, Jg. 14, H. 105, Betlin 1892 — Heraux, Det
Hamburger Hafen 1895. Leipzig 1899. — Die Freihafen-Lagerhaus-Gesellschaft 1885—1910. Denkschrift zum
25jihrigen Jubilium, Hamburg 1910. — Erkert, Die deutschen Hifen der Nord- und Ostsee, in: Nauticus Bd.
1906. — Ernst Baasch, Geschichte Hamburgs 1814-1918, 2 Bde., Gotha 1914. — Heinrich Fliigel, Die deutschen
Welthifen Hamburg und Bremen, Jena 1914. — Architekten- und Ingenienrverein zu Hamburg (Frsg.), Hamburg
und seine Bauten unter besonderer Betiicksichtigung der Nachbarstidte Altona und Wandsbek 1914, Bd. 2,
Hamburg 1914. — Roy Samuel MacElvee, Wesen und Entwicklung der Hambutger Hafenbaupolitik. Eine Studie
der heutigen Einrichtungen des Hamburger Hafens und der Ideen, die zu ihnen gefithrt haben, Hamburg 1917. —
E. W.O. Schulze, Seehafenbau Bd. 1, Berlin 1911. — Hamburgs Fischetei in zehn Jahrhunderten. Vom Walfinger
bis zum Fischdampfer, in: Hamburgs Heimatbiicher, Hamburg 1925. — Jahrbuch der Hafenbautechnischen Ge-
sellschaft, Hamburg 1918 ff. — Walther Bittcher, Hamburgs Leistungen in der Volks- und Weltwirtschaft, Ham-
burg 1922, — L. Wendemuth, Der Hafen, in: Hamburg in seiner politischen, wirtschaftlichen und kulturellen Be-
deutung. Hrsg. von der Deutschen Auslandsgemeinschaft Hamburg, Hamburg 1921, S. 33-47. — Ernst Baasch,
Geschichte der Handelskammer zu Hamburg, Hamburg 1915. — Gesellschaft der Freunde des vaterlindischen Schul-
und Ergiebungswesens in Hamburg ( Hrsg. ), Der Hamburger Hafen, Hamburg 1922. — Der Hamburger Hafen, in:
Hamburger Heimatbiicher, Hamburg 1925. — F. Frangiskus und K. Bikemann, See- und Hafenbau, in: Sammlung
Goschen Bd. 962, Betlin—Leipzig 1922. ~ Hamburger Hafen - 50 Jahre Kaibetrieb, Hamburg 1916. - L. Wende-
muth und W. Biticher, Der Hafen von Hamburg, Hamburg 1927.
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1914 und die Beitrige im » Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesellschaft« miissen als
technikgeschichtliche Fundgruben angesehen wetden. Kurt Wiedenfelds breitangelegter
verkehrswissenschaftlicher Vergleich zwischen Hamburg und anderen nordwesteuto-
piischen Hifen ist ebenso wie die Arbeiten von Emanuel Fitger, Richard Ebhrenberg,
M. Buchheister, Ernst Baasch und Heinrich Flijgel bis heute lesenswert geblieben. Uberall
sind, vor allem in der bemerkenswerten Studie des amerikanischen Nationaldkonomen
Samunel Roy MacElwee Gber die Hamburger Hafenbaupolitik, eine Fiille historisch brauch-
barer Angaben zu finden. Aber diese Schriften haben verstindlicherweise heute lingst
Quellencharakter erhalten und sind kein Ersatz fiir eine Hafengeschichte aus det Feder
des Historikers.

Alle seitdem erfolgten neueren Publikationen iiber den Hamburger Hafen dringen schr
viel weniger tief. Soweit man das bei einer ersten Durchsicht erkennen kann, untersucht
die neueste Hafenliteratur entweder nur noch spezielle Teilaspekte wie die Geschichte
der Kaikrine und des Freihafens oder trigt aber sehr populiren Charakter ohne wissen-
schaftlichen Anspruch. Neuere Veroffentlichungen wie die von Friedrich Boer und Erich
von Lehe oder von Bernhard Meyer- Marwitg bringen zwar eine Fiille tibersichtlicher histo-
rischer Notizen und vorziigliche Abbildungen, doch sind sie offensichtlich aus Jubi-
liumsgriinden fiir die breite Offentlichkeit und aus Werbegriinden geschrieben®. Glei-
ches 148t sich fiir die Schriften sagen, die von der »Gesellschaft der Freunde des vater-
lindischen Schul- und Erziehungswesens in Hamburg«, der Behérde fiir Wirtschaft und
Verkehr und dem Nordwestdeutschen Werbe- und Wirtschaftsvetlag herausgebracht
wurden. Diese schildern vor allem den Aufbau nach 1945 °. Ein Beitrag zur Wissenschaft
ist nicht beabsichtigt. So steht man vor dem fiir Historiker iibetraschenden Faktum,

¢ Friedrich Bier und Erich Lehe, 750 Jahre Hamburger Hafen. Hrsg. von der Hamburger Freihafen-Lagerhaus-
Gesclischaft, Betriebsgesellschaft der Hamburger Hafenanlagen, anlifilich des Jubiliums am 7. Mai 1939, Ham-
butg 1939. — Bernbard Meyer-Marwitz, Hamburgs Weg zum Welthafen. Hrsg. von der Hamburger Hafen- und
Lagerhaus-Aktiengesellschaft aus AnlaB der 75. Wiederkeht ihres Griindungstages 7. Mérz 1885, Hamburg
1960, — Herbert Bosselmann, Die Entwicklung der Kaikrane im Hamburger Hafen bis zum Ausbruch des 1. Welt-
krieges unter besonderer Beriicksichtigung ihrer wirtschaftlichen Auswirkung. Diss. Berlin 1935. — Walter
Emmerich, Der Freihafen, Hamburg 1960. — Hans Schrider, Hamburges Iafenpolitik, Hamburg 1932, — O. Winter,
Die Elbe. Das Ein- und Ausgangstor Deutschlands, Berlin 1934. — Schmidi-Goertg, Der Hafen (2 Mappen mit
Linoleum-Schnitten), Hamburg o. J. - .A. Mablan (Hrsg.), Bunte Skizzen vom Hamburger Hafen (mit 36 Aqua-
rellen junger Hamburger Kiinstler), Hamburg 1952. —~ Hamburg — Heimat am Strom (Sammelwerk von 33 Au-
toren), Hamburg 1946. — Bernbard Meyer- Marwitz, (Hrsg.), Geliebter Strom. Ein Buch iiber die Niederelbe, Ham-
burg 1949. — Hamburger Freibafen-Lagerhans-Gesellschaft (Hrsg.), Der Hafen Hamburg. Ein Handbuch fiir Ver-
lader. AnliBlich des 5ojihrigen Bestehens des Freihafens, Hamburg 1938. — R. Segebrecht, 225 Jahre Hamburger
Hafenmiihle J. P. Lange Sohne, Hamburg 1952. — A//wirden (Hrsg.), Hamburg — Dreivierte] Jahrtausend Ha-
fen-, Handels- und Stapelplatz, Hamburg o. J. ~ Weniger, Industrieplanung im Niederelbegebiet. Lebensbedingun-
gen der hamburgischen Seehafenindustrie, Hamburg 1936. — Von Fischerei und Fischmirkten in Hamburg und
Altona. Hrsg. zur so-Jahr-Feier der Fischmirkte von Altona und Hamburg, Altona 1937. - Hamburger Ubersee-
Jahrbuch, Hamburg 1925 f. (enthilt gelegentlich Beitrige zur Geschichte Hamburgs und seines Hafens).

o Nordwestdeutscher Werbe- und Wirtschaftsverlag (Hrsg.), Der Hamburger Hafen. Sein Wiederaufbau seit 1945,
Hamburg 1951, — Ausschuff fiir Erdkunde der Gesellschaft der Freunde des vaterlindischen Schul- nnd Ergiehungswesens in
Hamburg (Hrsg.), Det Hamburger Hafen, Hamburg 1955. — Werner Klugmans snd Walter Seeler, Hafen Hamburg
1945~1965. 20 Jahre Aufbau und Entwicklung. Htsg. von der Behorde fiir Wirtschaft und Vetkehr, Hamburg

1965.
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daB trotz einer beachtlichen Fiille von zeitgendssischen Darstellungen und neueren
populidren Einzelstudien die Geschichte des modetnen Hafens, wie sie fiir andere Welt-
hafenstidte bereits vorliegt, bisher noch fehlt10,

Es klingt nun weniger erstaunlich, wenn man feststellt, dal auch die Geschichte der im
Hafen wirkenden Menschen, vor allem der Ubergang vom ziinftigen »Hafenwerker«
zum industriellen Hafenarbeiter, historisch noch nicht ausreichend datgestellt worden
ist. Aus Raumgriinden kann an dieser Stelle aber darauf nicht niher eingegangen werden.
Wie sieht nun die Vorgeschichte des modernen Hamburger Hafens aus?

1. Die Hamburger Strom- und Hafenverbiltnisse bis 3ur Mitte des 19. Jabrbunderts

Im Rahmen einer duBerst knappen Skizze wie hier ist es nicht moglich, die Grundziige
der politischen und wirtschaftlichen Entwicklung, ja nicht einmal die Entfaltung der
Handels- und Schiffahrtsverhiltnisse aufzuzeigen, die mit der Entwicklung des Ham-
burger Hafens bis zur Mitte des vorigen Jahrhunderts untrennbar verwoben sind. Es
muf an dieser Stelle gentigen, einige wenige Hauptdaten aus der Geschichte der Elb-
regulierung und des alten Hafens anzufiihren und auf die entsprechende weiterfithrende
Literatur zu verweisen.

Wann beginat die Geschichte des Hamburger Hafens? Wie allgemein bekannt, spielte
die alte sichsische Befestigung Hammaburg bereits als Stromiibergang und Grenz-
handelsplatz eine Rolle, als sie zu Beginn des 9. Jhs. in die Hinde der siegreichen Fran-
ken fiel', Man nimmt heute an, daB Handel und Mission frithzeitig Hand in Hand
gingen und bereits Ende des 11. Jhs. ein Fernhandel bestand. Anscheinend wurde
jedoch im 12. Jh. erkannt, daf} dieser abgelegene Ort im Sumpf- und Inselgebict der
Alstermiindung zugleich eine von Natur aus geschaffene Grenze zwischen der See- und
FluBschiffahrt auf der Elbe bildete. Mit dem Willen, sich die Elbemiindung dienstbar
zu machen, beginnt Hamburgs Aufstieg zum Hafen!2 Die Griindung des Hamburger
Hafens wird von der Forschung tbereinstimmend etwa um das Jahr 1189 angenommen,
als der Landesherr Graf Adolf I11. von Holstein aus dem Haus der Schauenburger anlif3-

© Vergl. z. B. Sir David Owen, The Origin and Development of the Ports of the United Kingdom, 2nd rev.
edition, London 1948. — Sir Joseph Broodbank, History of the Port of London, 2 vols., London 19z21. - Walter M.
Stern, The First London Dock Boom and the Growth of the West India Docks, in: Economia New Series vol. 19
(1952). — Stuari Mounifield, Westetn Gateway. A History of the Mersey Docks and Harbour Board, Liverpool
1965. — D. Swann, The Pace and the Progress of Pott Investment in England 1660-1830, in: Yorkshire Bulletin
of Economic and Social Research (Hull), vol. 1960, pp. 32~44. — Hermann Schumacher, Antwerpen. Seine Welt-
stellung und Geltung fiir das deutsche Wirtschaftsleben, Miinchen—Leipzig 1916. — Van Ravesteyn, Rotterdam in
te 19. eeuw., Rotterdam 1924. — Rotterdam in den loop der eeuwen, 2 Bde. Rotterdam 1906-1908. — Pawul Arndt,
Antwerpen, Rotterdam und die deutsche Rheinmiindung, Stuttgart 1918. — ST7Z (Hrsg.), Stand van zaken.
Gedenkboek bij het vijftigjarig bestaan der Scheepvaart Vereening Zuid (SVZ), Rotterdam 1957.

1 B, Weiffenbors, Die Elbzélle und Elbstapelplitze im Mittelalter, Halle 1901. — /4. Wieske, Der Elbhandel und
die Elbhandelspolitik bis zum Beginn des 19. Jahrhunderts, Halbetstadt 1927. — Treutler, Hamburgs Handels-
verkehr im Mittelalter, in: Hamburgs Ubersee-Jahrbuch Jg. 1925, S. 332.

13 7. Stein, Beitrige zur Geschichte der deutschen Hanse bis zur Mitte des 15. Jahrhunderts, GieBen 1900. —
Biichthold, Der norddeutsche Handel im 12. und beginnenden 13. Jahthundert, Hamburg 1908, S. 163 fl.
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lich der Verleihung der Stadtrechte fiir die Neustadt Hamburgs den Bau eines Hafens
an der Alstermiindung (an der Stelle des heutigen Nicolaifleet) einem spater urkundlich
als Ratsmann erwihnten Wirad von Boigenburg iibertrug und Kaiser Friedrich I. Barbarossa
u. 2. Zoll- und Abgabenfreiheit sowie die Fischereirechte auf der Niederelbe gewihrtel3,
Aufgrund von Eindeichungen des Alstertiefs erweiterten sich die Grenzen der Stadt so,
daB eine erste Hafenfliche entstand. Durch Vertriige mit den umlicgenden Marschlin-
dern Hadeln und Wursten sowie den Dithmarschern und Strandfriesen wurde eine Mil-
derung des alten an der gesamten Nordsee geltenden Strandrechts, demzufolge bei
Schiffbruch angetriebene Giiter den Kiistenbewohnern zukamen, erreicht und als Ge-
genleistung die Ausfuhr von Agrarprodukten aus diesen Gegenden iiber Hamburg
abgabemiBig etleichtert. Durch Abmachungen mit Handelsplitzen am Niederrhein, in
Holland, Flandern und Brabant, Einfithrung von dem Fernhandel dienenden Jahrmirk-
ten und der liibisch-hamburgischen Mark, die zum gebriuchlichsten Zahlungsmittel der
Hanse wurde, blithte der Verkehr so empor, dal 1258 erste hafenbauliche Verbesse-
rungen vorgenommen werden muBten, indem dutch eine kiinstliche Verbindung zwi-
schen Alstermiindung und Bille (dem heutigen Zollkanal) eine bessere Durchspiilung
und Vertiefung des Alsterbinnenhafens erreicht wurde.

Auch die weitere Entwicklung ist so bekannt, dafl man sich auf wenige Andeutungen
beschrinken kann: Fiir die nichsten Jahrhunderte fiihrte die kiirzeste Verbindung zwi-
schen dem agrarischen Osten zu den Mirkten Westeuropas iiber Liibeck, da die Sund-
durchfahrt zu gefihrlich war. Hamburg verstand es geschickt, als »Nordseehafen
Lubecks« (Walter Vogel) sich in die groBe Ost-West-Handelslinie mit seinen zahlreichen
Verzweigungen einzuschalten und alle benachbarten Handelsplitze wie Liineburg, Stade
und das alte Bardowiek weit hinter sich zu lassen. Nach London, wo 1286 der eng-
lische Konig hamburgischen Kaufleuten das Recht der »Hanse, d. h. zur Niedetlassung
einer lokalen Kaufmannsgenossenschaft einrdumte, nach Skandinavien und an die atlan-
tische Kiiste Stideuropas dehnte sich Hamburgs Handel im 13. und 14. Jh. aus. Das 1270
im »Ordeelbok« gemeinsam fiir die Alt- und Neustadt niedergelegte Stadtrecht enthielt
erstmals in Deutschland auch schiffsrechtliche Bestimmungen, die bei der Neufassung
der Stadtrechte 1306 erweitert wurden. 1286 erwirkte sich die Stadt das Recht, zur
Sicherung seiner Schiffahrt auf der Insel Neuwerk in der Elbmiindung als Seezeichen
einen Turm zu errichten®. 1365 war der Verkehr auf der Elbe so ansehnlich, daf} in den
»Burspraken« (Ratsverordnungen) besondere Vorschriften hierfiir erlassen werden

13 7 ehe, Heimatchronik, 2. Aufl., S. 39 ff. — Wendenruth-Bittcher, Hamburgs Hafen S. 15, — Heinrich Reincke, Ham-
burgische Territorialpolitik, in: Zeitschrift des Vereins fiir Hamburgische Geschichte Bd. 38 (1939), S. 29. -
Nebls-Bubendey, Elbe a. a. O. S. 13/14.

Y Walther Vogel, Kurze Geschichte der deutschen Hanse, Miinchen-Leipzig 1915. — Dietrich Schifer, Die deutsche
Hanse, 2. Aufl. Bielefeld-Leipzig 1925. — Ernst Daenell, Die Blittezeit der deutschen Hanse, 2 Bde., Berlin
1905/06. — Frity Rérig, Hansische Beitrige zur Wirtschaftsgeschichte, Breslau 1928, — Kar/ Pagel, Die Hanse,
2. Aufl. Oldenbutg 1952. — Stidtewesen und Biirgertum als geschichtliche Krifte (Gedichtnisschrift fiir Fritz
Rorig), Litbeck 1953. — Erich von Lebe #.a., Hamburg und die deutsche Hanse, Hamburg 1939.

15 Entgegen ilteren Forschungen scheiat jetzt festzustehen, daB noch nicht in der Hansezeit, sondern erstmals
1648 auf dem Neuwerker Turm ein von Steinkohlen unterhaltenes Leuchtfeuer auf einer holzernen »Blisse«
(Geriist) brannte. Der Grund, weshalb man so relativ spit mit einem Leuchtfeuer an det Elbmiindung begann,
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muflten. Auf dem Hohepunkt hansischer Macht konnte das Amt Ritzebiittel 1395
erworben und dort Cuxhaven als Not-und Lotsenhafen ausgebaut werdenl®. Schon
frihzeitig machte Hamburg auch erhebliche Aufwendungen zur Eindeichung der Mat-
schen und Uferbefestigung; wichtiger erwies sich jedoch die Absperrung einzelner
Elbearme (Gose- und Dove-Elbe) im 15. Jh., um dem Hauptstrom meht Wasser zuzu-
fiihren. Zwischen 1568 und 1650 wurden mehrere Elbinseln durchstochen und ver-

diirfte datin zu suchen sein, daB die Schiffe wegen der weit herausragenden Sandbinke nicht dicht genug an
die Kiiste heranfahren konnten. AuBlerdem war es jahrhundertelang nicht iiblich, nachts zu segeln. Die Schiffe
pflegten Helgoland anzulaufen und erst bei Tage in die Elbe zu kommen. Ein weiterer Hinderungsgrund diitfte
aber auch gewesen sein, daf3 die in Eisenkorben brennenden Steinkohlen unvergleichlich teuer waren, anderes
Brennmaterial sich aber nicht zur Befeuerung eignete. Der erste Leuchtturm in der Deutschen Bucht wurde
wahtscheinlich 1602 mit Ollampen auf der Insel Wangerooge errichtet, damit die Grafen von Oldenburg ihre
Zollabgaben besser erheben konnten. Die erste dauernde »Feuerbake« entstand 1630 auf Helgoland gegen den
Widerstand der Einwohner, die einen Riickgang ihrer Einnahmen aus den Strandungen befiirchteten. Eine
wirkliche Funktion als nichtliche Seezeichen erfiillten die Leuchttiirme erst am Ende des 18. Jahrhunderts, als
die Argandsche Ollampe und der Spiegelreflektor erfunden worden waren. Ein Leuchtturm dieser Art wurde
1811 in Cuxhaven, das erste durch ein Uhrwerk bewegte Dreh- oder Blinkfeuer kurz danach anf Wangerooge
errichtet. Die hamburgische Insel Neuwerk verfiigt seit 1814 iiber einen Leuchtturm mit Argandschen Lampen
und Parabolspiegeln. Vergl. folgende Literatur iiber die Geschichte des Leuchtfeuers: 4. W7, Lang, Entwicklung,
Aufbau und Verwaltung des Seezeichenwesens an der deutschen Nordseekiiste bis zur Mitte des 19. Jahrhun-
derts, Bonn 1965. — K. Ferber, Der Turm und das Leuchtfeuer auf Neuwerk, in: Zeitschrift des Vereins fiir Ham-
burgische Geschichte Bd. 14 (1909), S. 1 ff. — Ders., Das Leuchtfeuer auf dem Hohen Sande, in: ebd. Bd. 16
(1911) S. 86 fI. — K. Fissen, Der Westturm von Wangerooge im Wandel der Zeiten, Oldenburg 1932. —~ P. Gr-
beler, Die Betonnung und Befeuerung der Elbe durch Hamburg, in: Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesell-
schaft Bd. 10, Hamburg 1929. — G. Jacoby, Aus der Geschichte der Leuchtfeuer und Seezeichen, eine Einfilhrung
in die Literatur, Kiel 1929. — L. A. Veitmeyer, Leuchtfeuer und Leuchtapparate, hrsg. von Max Geitel, Miinchen—
Leipzig 1900. — J. H. Stalling, Die Leuchtthiirme an der Nordseekiiste Deutschlands, Oldenburg 1825. — M.
Buchheister und E. Bensberg, Hamburgs Fiirsorge fiir die Schiffbarkeit der Unterelbe, Hamburg 1901. — Doméke-
Eigels, Verzeichnis der Secleuchten aller Meere, 3 Bde., Berlin 1873.

18 Die Entwicklung des Hamburger Trabantenhafens Cuxhafen muf8 hier ebenfalls auBler Betracht bleiben. Vergl.
Gerbard Liissow, Cuxhaven als Vorhafen von Hamburg, Diss. Rostock 1936.— Dietrich Mende, Politik und Wirt-
schaft im Kampf um das Unterelbe-Gebiet Bd. 1, Teil 1, Hamburg 1925. — Guido Miring, Cuxhaven als Fischerei-
hafen und Fischmarkt, Hamburg 1935. — Heinrich Reincke, Das Amt Ritzebiittel, Diss. Hambutg 1935.— Rein-
bard Woltmann, Geschichte und Beschreibung der Wasserbauwerke im Amt Ritzebiittel, Hamburg 1807. -
A. Hagedorn, Gedenkblatt zur Feier der soojihrigen Vereinigung des Amtes Ritzebiittel mit der Freien und Han-
sestadt Hamburg, Hamburg 1894. — 200 Jahre Wasserbauverwaltung in Ritzebiittel-Cuxhafen. Hrsg. vom Hafen-
und Verkehrsamt Cuxhafen, Cuxhafen 1951. — Feiny Wachtendorf, Die Stadt Cuxhaven, in: Die Stadt Cuxhaven
und der Landkreis Hadeln, Oldenburg i. O. 1961. ~ Pan! Volquart, Hamburgs Territorialpolitik in der Vergan-
genheit, Kiel 1922, ~ Walter Hipcke, Wie Cuxhafen eine Stadt wurde, Cuxhafen 1955. — Eduard Heymann, Hafen-
bauten in Cuxhafen, in: Hamburg und seine Bauten 1914, Hamburg 1914. — Joackim Hermann, Die Exrwerbung
des Amtes Ritzebiittel durch Hamburg, in: Zeitschrift des Vereins fiir Hamburgische Geschichte Bd. 9 (1906). —
A. Abendroth, Beschreibung des Fahrwassers nach und in der Miindung der Elbe, Hamburg 1860. ~ Ders.,
Ritzebiitte] und das Seebad Cuxhafen, 2 Theile, Hamburg 1818-1837. — F. A. Becker, Cuxhaven und das Amt
Ritzebiittel, o. O. 1880, — J. F. Bubendey, Der neue Hafen von Cuxhaven, Hamburg 1904. — Ot/0 Lack und Her-
mann Selmer, Der Aunsbau des Fischereihafens Cuxhafen, in: Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesellschaft
Hamburg Bd. 27/28 (1962/63). — Ernst Albers, Das Deichrecht im Amte Ritzebiittel, Leipzig 1938. ~ H. Leng,
Der neue Hafen von Cuxhafen, Berlin 1898. — Erich von Lebe, Handel und Schiffahrt zwischen Hamburg und
Land Waursten in sieben Jahrhunderten 1238-1938, in: Jahrbuch der Minner vom Motgenstern Bd. 31, Neu-
haus/Oste 1948,
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sandete Elbarme abgeriegelt, wodurch die Norderelbe iiberhaupt erst kiinstlich ge-
schaffen und der Strom ganz nahe nun an Hamburg herangefiihrt wurde. Die 12 Meter
lange und ein Meter hohe Panoramakarte des Flensburger Malets Melhior Loricks, die
dieser im Auftrag des Hamburger Rats 1568 zeichnete, 148t den damaligen Zustand der
Elbe von Geesthacht bis Neuwerk mit allen Einzelheiten und sogar den Seezeichen
erkennen?.

Als Seezeichen dienten zuerst wohl markante Kiistenpunkte wie Tiirme und Baum-
gruppen. Der Kirchturm von Pellworm, SchloB Ritzebiittel, der Doppeltutm von Alten-
bruch und die Nikolaikirche von Wangerooge sowie natiirlich der Neuwetker Turm
(zugleich ein militirischer Stiitzpunkt Hamburgs) waren solche Landmarken, die auf
Seckarten des 16. Jahrhunderts schon eingezeichnet waren. Das Fahrwasser im Watt,
die Priele, wurden wie heute noch mit jungen Baumstimmen bezeichnet, die mit der
Zeit Korbe oder Fisser als Toppzeichen zur besseren Unterscheidung bekamen und
dann »Kopfbaken« genannt wurden. Sie wurden auch auf dem Lande verwandt, wie
Melchior Lorichs’ Elbekarte zeigt. In der 2. Hilfte des 16. Jahrhunderts ging man, wie die
Hamburger Kimmereirechnungen belegen, zu groBen Geriistbaken iiber. Die erste
wurde auf Scharhérn in der Elbmiindung errichtet. Eine Reihe fester Baken (Alte Bake,
RofBbake, Klapmiitzenbake usw.) ist seitdem trotz Sturm und Wasserflut stindig bei-
behalten worden. Die Seetonnen sind eine Schopfung des Mittelalters und wahrschein-
lich sogar in der Nordsee zuerst aufgekommen. Erste Nachrichten stammen aus dem
12. Jahrhundert. Bereits 1477 scheint Hamburg eine planmiBige jihtliche Vertonnung
der Elbe durchgefithrt zu haben. Auf Melehior Lorichs’ Elbkarte sind 18 Tonnen zu
erkennen, die meistens an groBeren Sinden oder den Miindungen kleiner Nebenfliisse
lagen. 1661 wurden die ersten Seetonnen verlegt: die »Rote Tonne«, 1664 die »Bremer
Schliisseltonne«. War zunichst nur die rechte Elbseite betonnt, so begann man nach
1650 auch die linke Fahrwasserseite abzugrenzen. Zur besseren Unterscheidung wurden
dann schwarze und weiBle Tonnen ausgelegt. Die Schiffer gaben den Tonnen Spitz-
namen, die auch noch beibehalten wurden, als die Tonnen numeriert wurden. Fir die
Riickgabe verlorengegangener Seetonnen, die in der Anschaffung sehr teuer waren und
alle das Hamburger Wappen trugen, wurde als Bergelohn oft ein Fa3 Bier, eine Tonne
Salz oder 10 Reichstaler gezahlt, was oftmals dazu fiihrte, die Tonnen mutwillig aus der
Verankerung zu 18sen. Dies wurde dann schwer bestraft, in Bremen sogar einmal mit
dem Tode. Um 1750 war die Betonnung der Elbe schon so dicht, dal man von der
einen die andere Tonne sehen konnte. Am Ende des 18. Jahrhunderts wurde die Beton-
nung allgemein schon als ausreichend angesehen?s,

7 Einen Ausschnitt dieser Katte zeigt Bier, 750 Jahre Hamburger Hafen, S. 19. — Vergl. Jobann Martin Lappen-
berg, Die Elbkarte des Melchior Lorichs vom Jahre 1568, Hamburg 1847.

1 Uber die Entwicklung der Landmarken und Seetonnen in der Elbe unterrichten u. a.: Lang, Seezeichenwesen
a.a. O, S. 18 ff. — Jacoby, Leuchtfeuer und Seezeichen a. a. O., S. 22 ff. — A. Hops, Uber die Entwicklung des
Seezeichen- und Befeuerungswesens bis zum internationalen Betonnungssystem, in: Die Wasserschutzpolizei
Jg. 5 (1953), Folge 8. — Erich von Lebe, Ein Turm und seine Insel. Neuwerk im Strom der Zeiten, Cuxhafen
1952, — K. Ferber, Die Entwicklung des Hamburgischen Tonnen-, Baken- und Leuchtfeuerwesens, in: Zeit-
schrift des Vereins fiir Hamburgische Geschichte Bd. 18 (1914). — Griibeler, Betonnung und Befeuerung der
Elbea.2. 0., S. 173 ff.
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Das 17. Jh. brachte zwischen 1616 und 1625 die vielleicht wichtigste Hafenerweiterung
vor dem 19. Jh., als Hamburg zur stirksten Festung Norddeutschlands ausgebaut und
durch Anlage verschiedener Bastionen beim Grasbrook und des Johannisbollwerks mit
der Verlegung des »Niederbaums« eine bedeutende Erweiterung der umgrenzten Fliche
des Alsterbinnenhafens erzielt wurde. Nach dem Einsatz einer »Diipe-Commission«
konnte darin die frithere Tiefgangbegrenzung aufgehoben werden?®. Zur allgemeinen
Beforderung der Schiffahrt entstand nach hollindischem Beispiel ein »Admiralitits-
Collegium«, wihrend Streitigkeiten zwischen Kapitin und Schiffsvolk vor dem »Was-
serschout« ausgetragen wurden, wo gleich dem heutigen Seeamt auch die An- und
Abmusterungen erfolgten. 1636 erlie der Rat die erste Instruktion fiir den Hafen-
meister, dem schon lange vorher die Aufsicht iiber den Schiffsverkehr und die Zoll-
abgaben iibertragen worden war.

Die Zahlen iiber den Hamburger Schiffsverkehr sind zunichst schwer zu ermitteln?°.
Gelegentliche Angaben in den Zollregistern sind ungenau und kaum miteinander ver-
gleichbar. AnliBlich der englisch-hollindischen Seckriege im spiten 17. Jh. entstanden
zwar erste vollstindige Schiffslisten in Hamburg, um die Identifizierung der neutralen
Hamburger Schiffe zu erleichtern und sich besser vor den Kapern zu schiitzen. Danach
hitte 1672 Hamburg iiber 277 Schiffe mit 21 260 Last verfiigt. Beim Beginn der eigent-
lichen Hamburger Schiffsstatistik 1765 waren es aber nur 85 Schiffe mit 8890 Last. Da
trotz aller konjunkturellen Schwankungen ein solcher Riickgang des Schiffsverkehrs
unwahrscheinlich ist, kann nur der SchluB daraus gezogen werden, daB die frithe
Schiffsstatistik zahlreiche Fehlerquellen enthilt, u. a. fuhren viele Hamburger Schiffe
unter fremder Flagge?®!. In all dieser Zeit hatte Hamburg auch mit vielen, Handel und
Schiffahrt hemmenden Schwierigkeiten zu kimpfen, so z. B. dem Zoll des Gliickstidter
Konkurrenzhafens, mit den Seerdubern und Kapern (gegen die besondere Konvoi-
schiffe gebaut wurden), mit den Belagerungen durch fremde Truppen und schlieflich
der englischen Navigationsakte. Im frithen 18. Jh. setzte man, da Hafen und Fahrrinne

® Die unter dem Ratsherrn Dietmar Koel eingesetzte »Diipe-Commission« hat den Verdienst, den Naturhafen
erstmals wesentlich verbessert zu haben. Auch die Betonnung der Elbe geht wesentlich auf ihre Titigkeit zuriick.
Eine Tonne wurde zu Ehren dieses Ratsherrn benannt. Die Beamten dieser Kommission hatten den Namen
»Fleetenkieker«.

20 Die Schiffahrtsstatistik vor der Mitte des 18. Jahrhunderts ist iiberhaupt ein schwer erforschbares Gebiet.
Die aus Zollregistern oder gelegentlichen ortlichen Zihlungen stammenden Angaben sind unvollstindig und
untereinander nicht vergleichbar. So wurden die in Ballast fahrenden Schiffe, weil sie nichts zu verzollen hatten,
nicht mitgezihlt, andere dagegen in einer Zihlperiode mehrfach. Auch fehlte es zunichst an der heute iiblichen
Trennung zwischen See-, Kiisten- und FluBschiffen. Manche Einheiten, die im Berichtszeitraum linger abwe-
send waren, wurden manchmal gar nicht aufgefithrt. Wegen der zahlreichen Fehlerquellen lassen sich vor dem
Siebenjihrigen Krieg nur einige wenige Trends konstruieren, deren Bedeutung nicht iiberschitzt werden darf.
Vergl. Walther Vogel, Die Grundlagen der frithen Schiffahrtsstatistik, Berlin 1911. — Ders., Zur Grofle der euro-
piischen Handelsflotten im 15, 16., und 17. Jahthundert (Dietrich Schifer-Festschrift), Jena 1915. — Ralph
Davies, The Rise of the English Shipping Industry in the Seventeenth and Eighteenth Century, London 1962.—
Hans Jiirgen Teunteberg, Die Industrialisierung der britischen Seeschiffahrt in deutschen Augenzeugenberichten
zwischen 1750 und 1850, in: Technikgeschichte Bd. 34 (1967), S. 226—264.

1 Die z. Zt. beste Untersuchung iiber das Wachstum der Hamburger Handelsschiffahtt seit dem Siebenjihrigen
Krieg ist die von Walter Kresse, Materialien zur Entwicklungsgeschichte der Hamburger Handelsflotte 1765 bis
1823, Hamburg 1966. (Vergl. dort besonders S. 67 ff.)
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mal wieder vollig zu versanden drohten, zur Verbesserung der Stromverhaltnisse auf
det Niederelbe und im Binnenhafen eine besondere »Elbedeputation« ein, der anBer den
Hamburger »Oberalten« auch Kaufleute und Schiffsfihrer angehdtten??, Im 17. Jh. wur-
den wegen der sich hiufenden Ungliicke erstmals cin Lotsenzwang eingefithrt und 1731
das Versicherungsrecht in der »Assecuranz- und Havarie-Ordnung« einheitlich gere-
gelt?3, Auch das Seekartenwesen wurde vervollkommnet.

Durch den Abfall der englischen Kolonien in Nordamerika begann ein erster bedeuten-
der Aufschwung des Hamburger Hafens nach der Hansezeit. Der Schiffsverkehr nahm

22 In einer Resolution vom 7. Februar 1715 heiBt es iiber die Stromverhiltnisse wartlich: »E. E. Rat hat es fiir
notig gehalten, den Elbstrom und scine Untiefen durch eine besondere Deputation aus seiner Mitte, der Erb-
gesessenen, Oberalten, der Verordneten der 16blichen Ciammerey und der Commercii untersuchen zu lassen.
Deputatio Commercii bringen hiufig Klagen vot, dafB auf ihre vielfiltige Aufforderung und Verbesserung der
Dinge sowohl in der Stadt als auf der Elbe nicht geachtet worden und stellt vor, daBl wenn man auch nicht aufs
schleunigste noch vor dem Winter zur Sache tue, die Elbe sich véllig zuschlingen wiirde.« Zitiett nach MacElwee,
Hamburger Hafenbaupolitik S. 16.

** Nach Lappenbergs Ansicht sprechen schon die iltesten Hamburger Schiffsrechte um 1300 von einem »Lode-
mann« oder »Lietsagen, der dafiir bezahlt wurde, um die Einfahrt in den Strom zu weisen. Wahrscheinlich
haben Elbefischet dieses Amt zuerst auf eigene Faust ausgeiibt. Nach W. Vogel soll es 1447 bei der Hanse bereits
cinen Lotsenzwang gegeben haben, doch bestand dieser wahrscheinlich nur auf dem Papier. Gegen Ende des
16. Jahrhunderts waren mit Sicherheit auf der Insel Neuwerk bereits mehrere Elbelotsen ansissig, die aber
nebenbei noch Fischerei betrieben. Anfang des 17. Jahrhundetts wurden einige »Piloten« von dem Rat der
Stadt Hamburg vereidigt bzw.als Hafen- und Schleusenmeister in Ritzebiittel angestellt. Nachweislich ist durch
ein Mandat am 28. Oktober 1639 aufgrund der sich hiufenden Unfille der Lotsenzwang erstmals in den Winter-
monaten fest eingefithrt worden. Danach hatte auch detjenige eine feste Lotsengebiihr von 5 Taletn zu zahlen,
der keinen Lotsen nahm. Ohne Lotsen hatte der Schiffsfiihrer sonst fiir alle Schiden zu haften. Nachdem 1655
dennoch vier reich beladene Schiffe verungliickt waren, wurden ein Jahr spiter zwei eigene Lotsengaliotten an-
geschafft und nach hollindischem Vorbild eine 17 Attikeln umfassende Lotsenordnung publiziert. Danach hatten
zwei Lotsenboote stindig vor der Elbmiindung zu kreuzen und ankommende Schiffe mit Lotsen zu verschen.
Die Lotsen wurden von der Hamburgischen Admiralitit vorher gepriift und nach Tarif bezahlt. Diese Ordnung
blieb bis 1810 bestehen. Die hamburgischen Lotsen, die in der Regel sechs Jahre Praxis auf der Elbeschiffahrt
hatten, iibernahmen beim Betreten des Schiffes die Funktionen des Kapitins. Das Lotsengeld wurde nach dem
Tiefgang des Schiffes berechnet, was natiirlich dazu fiihrte, den Tiefgang niedriger anzugeben, um die Gebishr
zu ermiBigen. Der Lotse hatte kein leichtes Amt, da er bei einem Ungliick abgesetzt wurde und ins Gefingnis
kam. Verweisung oder Strafen am Leibe waren nicht selten. Zur Aushilfe bei starkem Verkehr gab es daneben
sog. Heuer- oder Beilotsen. Insgesamt schwankte die Zahl der Elbelotsen immer zwischen 1o und 16 bzw. bei
den Aushilfen zwischen 5 und 15. Die Helgolander Lotsen, die nicht staatlich gepriift waren, hatten keinen guten
Ruf. Sie betrieben das Lotsenwesen als freie Jagd und stiirzten sich auf jedes Schiff, das sich der Insel niherte,
da mit dem Lotsendienst viel mehr als mit der Fischerei zu verdienen war. Spiter wurde die »freie Fahrt« durch
die geordnete »Bortfahrt« ersetzt, d. h. es fubr jeweils nur eine Schaluppe mit einem Lotsenoffizier der Reihe
nach abwechselnd hinaus. Aber auch die Blankeneser Fischer segelten als dinische Untertanen gern hinaus und
machten den Hamburgern und Helgolindern hier Konkurrenz. 1804 mufBiten besondere Verordnungen gegen
das Lotsenunwesen erlassen werden. Als Helgoland englisch geworden war, wurde durch gemeinsames Vor-
gehen von Dinemark, Hannover und Hamburg das Elbelotsenwesen endgiiltig geordnet, wihtend es auf Helgo-
land immer mehr verkiimmerte. Am Ende des 19. Jahrhunderts besa Hamburg schon mehrere groBe Lotsen-
dampfer, die die Lotsen zu den Elbefeuerschiffen und den stindig kreuzenden Lotsenschonern brachten. Vergl.
K. Ferber, Das hamburgische Lotsenwesen auf det Unterelbe bis zum Jahre 1810, Cuxhaven 1901, — E. Réwmer,
Zur Geschichte des niedersichsischen Lotsenwesens, in: Det Seewart, H. 3—4, Hamburg 1940. — F. Dannmeyer,
Scelotsen-, Leucht- und Rettungswesen, Leipzig 1911. — Buchbeister-Bensberg, Hamburgs Fiirsorge fiir die Schiff-
batkeit der Unterelbe a. 2. O.
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innerhalb kurzer Zeit einen solchen Umfang an, dafB die Liegeplitze erstmals im Alster-
binnenhafen nicht mehr austreichten und auflerhalb im freien Elbestrom durch eine
Reihe von Pfahlbiindeln, den Diickdalben, weiterer Hafenraum geschaffen werden
multe. 1795 wurde schon eine zweite Reihe solcher Diickdalben verankert®, Um 1800
umfaBte der neue »Rummelhafen« auf der Elbe und der alte umgrenzte »Niederhafen«
zusammen 16,5 ha. AuBerdem gab es noch einen »Oberhafen fiir die Elbkihne und
einen Holzhafen vor dem Grasbrook. Daneben existierte der damals recht bedeutende
Altonaer Hafen, in dem zeitweise mehr Schiffe als in Hamburg registriert waren?®.
Nach dieser grofien Bliiteperiode zwischen 1783 und 1799, in der die Hamburger Schiff-
fahrt unter eigener Flagge erstmals nach Nordamerika, Westindien, Ostindien und
China erweitert werden konnte, folgte die ebenso tiefe Handelskrisis, gefolgt von Elb-
blockade und Kontinentalsperre sowie schliellich die Besetzung der Stadt durch die
Franzosen, wodurch Handel und Schiffahrt fast ganz zum Erliegen kamen bzw. vom
benachbarten Tonning aus mithsam und heimlich weiterbetrieben werden mufiten?.

Das 19. Jh. brachte dann nach dem Wiener KongreB symbolisch eine endgiiltige Abkehr
vom Mittelalter, als die alten Festungsanlagen geschleift wurden??. Aber bis 1860 blieb
es weiterhin bei der alten Torsperre. Bis zur Mitte des 19. Jh. waren Straflenreinigung
und Beleuchtung genauso kiimmerlich wie in den Jahrhunderten zuvor. Die Abwisser
flossen in der Mitte der Strafle in einem Rinnstein in die Fleete, aus dem auch die Trink-
wasserversorgung mit Hilfe privater »Wasserkiinste« geschah. Mit dem Schritt ins
moderne Zeitalter hatte es, wie man aus solchen Details ersehen kann, noch gute Weile.
Hamburg wollte und konnte sich nicht mehr selbst verteidigen und suchte AnschluB3.

# Diickdalben sind eine Reihe von Baumstimmen, die in den FluBgrund eingerammt und eng miteinander ver-
bunden wetrden. Diese Pfahlgruppen liegen in Reihen so dicht beieinander, daB ein Schiff bequem daran fest-
machen kann. Woher diese Bezeichnung stammit, ist noch ungeklirt. In den ilteren Schriften des 19. Jahrhun-
derts findet sich die Schreibweise Diickdalben, Duckdalben und sogar Duc d’Alben. Erst seit 1911 ist der Name
Diickdalben fiir eine Verbindung von drei Pfihlen zum Schiffsanlegen amtlich verbindlich geworden. Waht-
scheinlich kommt der scltsame Name nicht vom Herzog von Alba, sondern von der Bezeichnung »Dikdollenc,
d. h. von den Dollen (Baumstimmen), die vot dem Dik (Deich) angebracht waren.

2 Auch die Geschichte des Altonaer Hafens muB hier aus Raumgriinden aufler Betracht bleiben. Vergl. folgende
weiterfiihrende Literatur: Richard Ebrenberg, Das Konigliche Kommerz-Collegium Altona, Altona 1892. — Lud-
wig Brimner, Die deutsche Gronlandfahtt, Berlin 1913. — Berend Car! Rosen, Geschichte unseres Hauses, Altona
1892, — Axel Nielsen, Dinische Wirtschaftsgeschichte, Jena 1933. — Hans Eblers, Aus Altonas Vergangenheit,
Altona 1926. — Heing Miinte, Das Altonaer Handlungshaus van der Smissen 1682-1824, Altona 1932. Hans Ber-
lage, Altona. Ein Stadtschicksal. Von den Anfingen bis zur Vereinigung mit Hamburg, Hamburg 1937. — Hin-
rich Kloth, Altona in Vergangenheit und Gegenwart, Hamburg 1951. — Friedrich Marwedel, Festschrift zur 200-
Jaht-Feier des Commerz-Collegiums am 19.12.1938, Hamburg 1938.— E. H. Wichmann, Geschichte Altonas unter
Mitwirkung eines Kenners der vaterstidtischen Geschichte, Altona 1885, .Agathe Wucher, Die gewerbliche Ent-
wicklung der Stadt Altona im Zeitalter des Merkantilismus 1664-1808, Diss. Hamburg 1955.

% Vergl. Adolf Woblwill, Neuere Geschichte der Freien und Hansestadt Hamburg, insbesondere von 1789 bis
1815, Gotha 1914. — Ders., Hamburgs Beitrige zur Geschichte der Jahre 1798-99. In: Zeitschrift des Vereins
fiir Hamburgische Geschichte Bd. 7 1908. — Jobann Georg Biisch, Versuch einer Geschichte der Hamburgischen
Handlung, Hamburg 1797. — Ernst Baasch, Hamburgs Handel und Schiffahrt am Ende des 18. Jahrhunderts, in:
Hamburg um die Jahrhundertwende 1800, Hamburg 1900, — Ders., Beitrige zur Geschichte der Handelsbezie-
hungen zwischen Hamburg und Amerika, in: Festschrift der Hamburg-Amerika-Feier, Hamburg 1892,

27 Griese, Hamburger Hafen2.2.0., S. 18.
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1815 wutde die Stadt selbstindiges Mitglied des Deutschen Bundes und nannte sich
fortan »Freie und Hansestadt«. Mit aller Kraft wandte man sich aber weniger der Reform
der politischen Verfassung zu, wo alles vorliufig auf den alten Gleisen weitetlief, als
vielmehr der Férderung des »allzeit gelobten Commerciums«. Eines der schwersten
Hindernisse waren hier die Elbz6lle. 1821 schlo Hamburg mit den Elbanliegerstaaten
die »Elbschiffahrtsakte«, wodurch 35 Zollimter an der Elbe auf 14 reduziert wurden.
Diese wurden erst 1858 endgiiltig aufgehoben. Auch fiel dann 1861 durch einen Vertrag
mit dem Konigreich Hannover der schon seit Barbarossas Zeiten bestehende Stader Zoll
fiir die nichthamburgische Schiffahrt, und 1870 war nach einem Entscheid des Nord-
deutschen Bundes der ganze Elbestrom erstmals in Deutschland zollfrei. Nicht zufillig
fillt der Beginn des modernen Hamburger Hafens mit diesem Datum zusammen.

Welche signifikanten Faktoren haben nun, so muf} nach dieset einleitenden kurzen Uber-
sicht gefragt werden, die Industrialisierung des Hamburger Hafens im einzelnen befli-
gelt oder sogat etzwungen? Zunichst ist hier die bekannte Tatsache anzufiihren, daB
sich zu Beginn der zwanziger Jahre die lateinamerikanischen Kolonien von den Mutter-
lindetn 16sten und der internationalen Schiffahrt éffneten. Auch England lockerte,
durch diese Ereignisse gewarnt, seine kolonialen Handelsprivilegien. Zwar blieb die
beriichtigte Navigationsakte, die den Verkehr mit den Kolonien weitgehend englischen
Schiffen vorbehielt, noch bis zur Mitte des Jhs. bestehen, wurde aber zunehmend mehr
durchlochert. London war noch die groBte Hafenstadt Europas, biiBte aber seine Mono-
polstellung endgiiltig ein. Z&gernd begannen die anderen Seestidte unter Hamburgs
Fithrung ihre tiberseeischen Positionen auszubauen. Handelsvettrige mit der Neuen
Welt, wo iiberall erstmals Konsulate etrichtet wurden, 6ffneten Deutschland neue Ab-
satzgebiete. Bremen eroberte sich im Nordamerika-, Hamburg im Siidamerikahandel
eine Spitzenposition. Auch die einsetzende Auswanderung nach Ubersee hatte eine
nicht zu unterschitzende Wirkung auf den Aufschwung der deutschen Seeschiffahrt und
ihrer Hafenanlagen. Wihrend im ganzen 18. Jh. nut etwa 200000 Deutsche nach Ame-
rika gingen, vetlieBen zwischen 1820 und 1913 etwa 5,5 Mill. Menschen Deutschland.
Es gibt keinen Zweifel mehr (nach Watjens und Bentins Forschungen), dal insbesondere
die Auswanderertransporte das Riickgrat des ersten deutschen Nordatlantikvetkehrs ge-
wesen sind. Durch ihr »lebendes Gut« waten die deutschen Reeder in der Lage, ihre
Riickfracht in Baumwolle und Tabak besonders niedrig zu kalkulieren und die amerika-
nische Flagge nahezu ganz auf dieser Route zu verdringen. Zwar war Bremen anfangs
sehr viel stirker als Hamburg am Auswandererverkehr beteiligt, doch iibte dieser nach
1836 einen immer stitker werdenden Einfluf} auch auf den Hamburger Verkehr aus,
wie die Vergleiche der Auswandererzahlen ganz exakt beweisen?8. SchlieSlich kam der
Ausbau des Binnenwasserstraennetzes und der Eisenbahnen hinzu. Dadurch, dal3

» Die deutschen Auswanderstrome setzten bekanntlich im groBen Stil auf dem Héhepunkt der Agrarkrisc
1816/17 ein, als wihrend eines Jahres 20000 Menschen vor allem aus Siidwestdeutschland nach Amerika gingen.
Bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts gab es dann immer wieder solche Auswanderungswellen, 1846/47 in der gro-
Ben Hungersnot nach der KartofelmiBernte waren es allein 100000. Der Gipfel der deutschen Auswanderung
wurde nach dem Scheitern der Revolution 1854 wiederum wihrend einer Krise mit 230000 Menschen erreicht,
um dann nach Ausbruch des Sezessionsktieges auf 30000 jihtlich zuriickzugehen. Die grofien Einschiffungs-
hifen waren zunichst Le Havre und Antwerpen, dann Bremen und zuletzt Hamburg. Die Hamburger Kauf-
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655 km Elbestrecke im 19. Jh. durch Regulierung befahrbar wurden, bekam die Hanse-
stadt gleichsam ein tiesiges Hinterland. So verband bei Lauenburg der Elbe-Trave-
Kanal die Nordsee mit der Ostsee und die Havel die Elbe mit detr Oder. Berlin (370 km),
Dresden (570 km), Breslau (810 km), Posen (740 km), Danzig (994 km) und Gleiwitz
1010 km) waren von Hamburg aus auf dem Wasserweg errcichbar geworden. Ahnlich
schnell entwickelte sich seit der Mitte des 19. Jh. die Eisenbahn als zusitzliches Trans-
portmittel. Die im Seeschiff ankommende Giitermenge stieg zwischen 1856 und 1886
um 305 v. H., die im FluB3schiff um 404 v. H. und die mit der Eisenbahn um 913 v. H.29%
Das 19. Jh. brachte aber auch eine véllige Revolutionierung der Seeschiffahrt: Noch zu
Beginn des Jahrhunderts wies die Schiffahrt im Grunde dieselbe Form auf, wie sie sich
am Ausgang des Mittelalters herausgebildet hatte. Wo die GroBe des Schiffes eine rein
handwerksmifige Organisation ausschloB, wurde die Reederei im Anschlufl an den
Handel als kaufminnisches Nebengewerbe oder aber als Partenreederei betrieben. Nach
den Erinnerungen des beriihmten Hamburger Reeders Sloman gab es in den dreiBliger
Jahren mit Ausnahmen noch keine eigentlich selbstindige Reederei in Hamburg. Inner-
halb weniger Jahre wurde die Schiffsreederei nun zu einer selbstindigen, rein kapitali-
stischen Organisation ausgebaut?®. 1839 rief Robert Miles Sloman zu einer ersten Aktien-
reederei auf und konnte 1841 schon mit der »Hanseatischen Dampfschiffahrtsgesell-
schaft« mit zwei Raddampfern den Betrieb aufnehmen3!. Am Schluf3 des Jhs. gab es
115 deutsche Reedereien fiir eiserne Segelschiffe und 256 Dampfschiffahrtsreedereien,
von denen 29 Aktiengesellschaften allein mehr als eine halbe Milliarde Mark in der
Schiffahrt angelegt hatten. Ein Ausdruck dieser ungeheuren Expansion war die Ver-
mehrung des Schiffsbestandes und der GroBe der SchiffsgefiBle: 1850 betrug der Netto-
raumgehalt der deutschen Handelsflotte rund o,5 Mill., 1870 1 Mill.; 1900 2 Mill. und
1912 3 Mill. Nettoregistertonnen. Entsprechend wuchs die Gro8e: Nach einer Ham-
burger Statistik hatte im Durchschnitt der Jahre 184145 ein Schiff ein Raumgehalt von
187 BRT, 1871—75 469 BRT, 1896-1900 1120 BRT und 1906-1910 1261 BRT?2.

Dabei darf die Rolle des Dampfschiffes zunichst nicht sehr hoch bewertet werden. Zwar

mannschaft hat zunichst den Auswanderertransport als nicht ganz standesgemiBes Gewerbe betrachtet, ihre
Hauptinteressen lagen allerdings auch nicht in Nordamerika. Eine erste Férderung des Auswandererverkehrs in
Hamburg durch den Senat ist seit 1836 zu beobachten. Als das frither bestehende Auswanderungsverbot in Ham-
burg aufgehoben wurde, empfand man eine weitere Senatsverordnung iiber die Art der Verschiffung von Zwi-
schendeckspassagieren als so hinderlich, da8 man nach Hamburg kommende Auswanderertrupps lieber an be-
freundete englische Reeder weiterschickte. Infolgedessen ist Hamburg lange Zeit zunichst hinter der Bremer
Auswandererquote zuriickgeblieben. Alle Zahlen und Einzelheiten bei Hermann Oncken, Die deutsche Auswan-
derung nach Amerika und das Deutsch-Amerikanertum vom 17. Jahrhundest bis zur Gegenwart, in: Historisch-
politische Aufsitze und Reden Bd. 1, Miinchen-Betlin 1914, S. 97 ff. = Hermann Witjen, Aus der Friihzeit des
Nordatlantikverkehrs, Leipzig 1932. — Ernst Baasch, Gesetzgebung und Einrichtungen im Interesse des Aus-
wanderungswesens in Hamburg, in: Auswanderung und Auswanderungspolitik in Deutschland, hrsg. von
Eugen von Philippovich, Leipzig 1892, S. 389 f.

® Wendemuth-Boitcher, Hafen von Hamburga.a.O. S. 228.

30 Werner Sombart, Die deutsche Volkswirtschaft im 19. Jahrhundert und im Anfang des zo. Jahrhunderts.
7. Aufl. Berlin 1927 S. 262 ff. — Fifger, Seeschiffahrta. a. O. S. 28.

31 O. Mathies, Hamburgs Reederei 1814~1914, a. 2. O. S. 76.

32 Sombart, Deutsche Volkswirtschaft im 19. Jahrhunderta. a. O. S. 267.
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war das erste englische Dampfschiff »The Lady of the Lake« schon 1816 vor Hamburg
erschienen, und bald darauf gab es einen Dampffihrverkeht mit Harburg, aber das
Segelschiff blieb aus Rentabilititsgriinden noch bis ins spite 19. Jh. hinein dominierend.
Die ersten Dampfer waren sehr reparaturanfillig und verbrauchten sehr viel Kohlen.
Erst die Einfilhrung der Mitteldruck- und Dreifach-Expansionsmaschine nach 1860
senkte den Kohlenverbrauch entscheidend und brachte den Durchbruch der Dampf-
schiffahrt auch in der Frachtenfahrt®®. TonnagemiBig iiberfliigelten die Dampfer aller-
dings schon ab 1863 die Segler in Hamburg?®. Schneller setzte sich der Eisenrumpf
durch; bis 1870 verschwand das holzerne Segelschiff fast véllig®s. So miissen wir uns
das Bild des Hamburger Hafens beim Beginn der Modernisierung vor 100 Jahren noch
als einen Wald voller Segelmasten vorstellen. Bilder im Museum fiir hamburgische
Geschichte belegen dies auch ganz deutlich.

Dutch das sich geradezu iberstiirzende Ansteigen der ein- und auslaufenden Schiffe
wie auch durch das Anwachsen der SchiffsgréBen ergab sich von selbst die Notwendig-
keit, den Hafenumschlag entscheidend zu verbessern. Zuvor war es selbstverstindlich
gewesen, daf} die Besatzung alle Losch- und Ladearbeiten selbst besorgte. Die Besat-
zungen von Segelschiften waren im Vergleich zu denen von Dampfschiffen recht zahl-
reich und die Ladefihigkeit relativ gering. Auch war der Gewinn bei fritheren Schiffs-
reisen, die ein ganz anderes Risiko wie heute einschlossen, so groB, daB der Zeitfaktor
eine ziemlich untergeordnete Rolle spielte®. Oft suchte sich der Kapitin in fremden
Hifen die Ladung fiir die Riickfracht selbst zusammen, was wochen- oder sogar monate-
lang dauerte. Als sich die Schiffe im Rahmen der Aktiengesellschaften zu teuren Investi-
tionen entwickelten, mulBte der schnelle Umschlag zum Haupterfordernis werden. Vet-
kleinerte Mannschaften, Steigerung der Ladekapazitit und Reduzierung der Liegezeiten
wurden nun zum Charakteristikum des rational und nach kapitalistischen Prinzipien
durchgefithrten Seetransports. Laden und Loschen wurde nun von ortsansissigen
Hafenarbeitern iibernommen36,

3. Ausban und Modernisiernng des Hafens

Die erwihnten kleinen Hafenverbesserungen und Elberegulierungen diirfen nicht dar-
iiber hinwegtiuschen, daB sich der Hamburger Hafen seit dem groBen Festungsbau
zwischen 1616 und 1625 bis zur Mitte des 19. Jhs. im Grunde kaum verinderte. Noch
immer ankerten in den vierziger und fiinfziger Jahren die groferen Seeschiffe mitten

3 Tenteberg, Industrialisierung der britischen Seeschiffahrt a, a. O. . 260.

% 1863 itberstieg die Tonnage der im Hamburger Hafen liegenden Dampfschiffe um 519000 BRT erstmals die
der Segelschiffe (461000 BRT). Die Anzahl der Segelschiffe mit 3353 Einheiten war aber noch fast zweimal so
groB wic die der Dampfschiffe (1379 Einheiten). Noch beim ZollanschluB Hamburgs 1888 war Deutschlands
Segelflotte etwa fiinfmal grofer als die Dampferflotte. Der Sieg des Dampfschiffes in der Seeschiffahrt darf also
nicht zu frith angesetzt werden, Die technische Erfindung und ihr dkonomischer Durchbruch sind nicht iden-
tisch. Der Ausbau des Hamburger Hafens fallt gerade in die entscheidende Umbsuchperiode vom Segel- zum
Dampfschiff auf dem Weltmeer. Vergl, Sombart ebd. Béer-Lebe, 750 Jahre Hamburger Hafen S. s0.

3 Fiiger, Seeschiffahrta. a. O. S. 37.

%8 Klugmann, Hamburger Hafenarbeiter 2. 2. O. S. 13.
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auf dem Strom an den Diickdalben, von wo die Ladung mit Hilfe von Flaschenziigen
an der Takelage auf Schuten und Jollen geldscht und rudernd bzw. stakend auf den
Fleeten zu den Speichern der Innenstadt gebracht wurde. Der Liegeplatz auf der Elbe
hieB der duflere Niederhafen und zetfiel in drei Teile: den schon erwihnten ilteren
Rummelhafen beim Niederbaum, den Jonas-Hafen bei den heutigen St.-Pauli-Lan-
dungsbricken und den sog. Brandenburger Hafen beim »holzernen Wambs« (Block-
haus). Der offene Stromhafen mit seinen Diickdalbenreihen lings des Nordufers war
etwa 1000 m lang und 140 m breit und bedeckte etwa 1,4 ha. Er gewihrte damit 130
groferen und ebensoviel kleineren Schiffen Raum zum Liegen, Laden und Loschen®”.
Die kleineren Schiffe ankerten gewshnlich wie noch im Mittelalter in der vor der Alster-
miindung gelegenen kleinen Bucht hinter dem Johannisbollwerk, dem Binnen- odet
inneren Niederhafen. Dieser besal3 eine Linge von 710 m, eine mittlere Breite von 150 m
und einen Flichenraum von 1,6 ha. Darin lagen wie auf den Fleeten gewdhnlich 250
kleinere Schiffe sowie allerhand Kihne und Ewer. Ein an der 6stlichen Spitze des gro-
Ben Grasbrooks elbaufwirts nach Norden abzweigender Flufarm bildete den »Ober-
hafen«, wo die Elbkihne oder kurz »Oberlinder«, nachdem sie die Akzisegrenze am
»Oberbaum« passiert hatten, ihren Liegeplatz fanden. Er hatte eine Linge von 1300 m,

L sunRT | I _Jmw
1500 e - B I i - ' e

|

T I N D Y 1o

4 i
5 « & /'/ , 5
Pat I
. _ » ]
ol " L _le
wl @ | -3 Cw . w. © -3 @ @ . ©
~ - ~ wn w0 ~ o o =3 = ~
© F-3 .|, e | - « a - o o a

Schaubild 1: Die Entwicklung des Seeschiffsverkehts in Hamburg zwischen 1826 und 1926 38

3 Eine gute Anschauung des Hamburger Hafens aus dem Jahre 1836 vermittelt ein Panoramabild in Béer-Lebe,
750 Jahre Hamburger Hafen S. 42/43. Vergl. ferner MacElwee, Hamburger Hafenbaupolitik 2. a. O. S. 15 (FuB3-
note 1), — C. F. Gaedechens, Historische Topographie der Freien und Hansestadt Hamburg von der Entstehung
bis auf die Gegenwart, Hamburg 1880, S. 169.

3 Die Statistik wurde entnommen aus Wendemnth-Biticher, Hafen von Hamburga. a. O. S, 28,
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eine mittlere Breite von 70 m und einen Flichenraum von 0,9 ha, fafite insgesamt etwa
260 Elbkihne und zum Zwischenverkehr gehdrende Fahrzeuge. Insgesamt bedeckte
also der alte Hamburger Hafen um die Mitte des vorigen Jahrhunderts nur 3,9 ha. Mit
dieser heute geradezu winzig vorkommenden Hafenfliche war man jahrhundertelang
gut ausgekommen. Schaut man sich die Entwicklung des Seeverkehrs in der Statistik
an, so konnte vor 1836 auch kaum ein Bediirfnis nach Erweiterung vorhanden gewesen
sein.

Wie bescheiden der Hamburger Hafen zu Beginn des vorigen Jahrhunderts noch ge-
wesen ist, ergibt sich aus einem Vergleich mit englischen Hifen und speziell mit den
Investitionen fiir den Londoner Hafen. Dort wurden im Rahmen eines steigenden
Schiffsverkehrs schon 1705 1335 Schiffe mit 157000 dwt, 1794 aber 3663 Schiffe mit
620000 dwt allein von auslindischen Hifen kommend gezihlt. Um 1800 frequentierten
nach verlifilichen Zihlungen jihrlich iiber 8oco See- und Kiistenschiffe den Londoner
Themsehafen. Zwischen 1694 und 1700 entstand das erste kiinstliche Hafenbecken,
»The Howland Great Wet Docke, das durch eine Schleuse abgeschlossen wurde. 1802
wurde das beriihmte »West India Dock« mit je zwei Becken von 780 m Linge und 120
bzw. 150 m Breite eingeweiht. Ein Becken war also so grof3 wie der ganze Hamburger
innere Niederhafen. Danach entstanden in der Zeit des Dock-Booms das fast ebenso
groBe »London Dock« 1805 und die »East India Docks«. Zwischen 1800 und 1805
investierte man allein in London 5,4 Mill. Pfd. St., bis 1864 sogar 16 Mill. Pfd. St.3?,
Hamburg tat dagegen lange tber die Franzosenzeit hinaus so gut wie gar nichts??. Zwar
wurde 1814 als erstes Zeichen einer neuen Initiative eine »Schiffahrts- und Hafen-
Deputation« an Stelle der fritheren Admiralitit und der Elbe-Deputation als Vorliuferin
der heutigen Abt. Strom- und Hafenbau bei der Baubehdrde gebildet, doch geschah in
Witklichkeit nicht sehr viel. Erst der in den dreiBiger und vierziger Jahren anwachsende
Schiffsverkehr machte die Hafenerweiterung dann vordringlich. 1837 nannte die Stati-
stik 2600 einlaufende Schiffe mit zusammen 262000 BRT. Ein Jahr zuvor hatte wie
erwihnt der groBe Auswandererverkehr begonnen®!. Drei Probleme waren es, die auf
Hamburg nun zukamen:

1. Ausbau und Vertiefung der Elbe.

2. Schaffung groBerer Hafenbecken.

3. Entwicklung neuer Umschlagtechniken und Férderung der Infrastruktur.

Alle drei Fragen waren durch gleiche Ursachen bedingt und eng miteinander vetrbun-
den; alle Hafenprojekte nahmen darauf Bezug. Zur besseren Ubersicht sollen sie aber
hier getrennt behandelt werden.

® Teuteberg, Industrialisierung der britischen Seeschiffahrta. a. O., S. 234.

40 Zwischen 1859 und 1868 sind 21,4 Mill. Mark fiir Strom- und Hafenbau in Hamburg aufgewandt worden.
Dieser Betrag fillt aber bereits mit der ersten Ausbauphase zusammen.

4 Von den 1837 in Hamburg einlaufenden Schiffen segelten aber 883 unter englischer, 438 untet hannoverscher,
409 unter dinischer und nur 319 unter Hamburger Flagge, der Rest kam aus noch anderen Staaten. Altona hatte
zu dieser Zeit nur noch 51 Schiffe, war also gegeniiber dem Stand um 1800 stark zuriickgefallen. Dagegen hatte
sich im frithen 19. Jahrhundert die Blankeneser Schiffahrt stark aufwirtsentwickelt. Dort waren 247 Schiffe
beheimatet, meist allerdings nur kleine Fischboote.
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a) Regnlierung und Vertiefung der Elbe

Die Korr.ekt:ion und Vertiefung der Elbe war wie erwihnt ein jahrhundertealtes Pro-
blem, We11‘ diese' gerade im Unterlauf bis zur Miindung ein ungleichmiBiges Bild bietet.
So verbreitert 51ch.unterhalb von Finkenwirder der Goo m breite FluB auf 2800 m, um
bei Brunshat‘lsen Wleqer 1200 m zu erteichen. Diese ungleichmiBige Breite fithrte immer
wieder zu Bildung vieler Nebenwasserarme, was die natiirliche Spiilkraft des Stromes
schwichte. Es bildeten sich immer wieder Sandbinke (Barren), die besonders zwischen
Blankenese und Schulau groBte Unannehmlichkeiten bereiteten. Bis zur Mitte des
19. Jhs. schafften es groBere Schiffe oftmals nicht einmal bei Flut, diese natiitlichen Bar-
tieren zu nehmen und mufiten vorher einen Teil der Ladung leichtern, um nach Ham-
burg zu kommen. Schon frithzeitig versuchte man daher nach hollindischem Vorbild,
mit Handbaggern und Drehewern die Fahrrinne zu vertiefen. Aber die geférderten
Mengen waren zu gering, auch erschwerte der alte Handelstivale Dinemark als Anlie-
gerstaat solche Arbeiten®?. Der aus dem hamburgischen Amt Ritzebiittel kommende
Wasserbauditektor Reinbard Woltmann, det schon 1784 im Auftrag des Rates das eng-
lische FluB- und Kanalwesen auf einer Reise studiert hatte, schuf nicht nur die ersten
Grundlagen der Elbuferbefestigung, sondern lieB auch 1834 den ersten Dampfbagger
anschaffen3. Ein zweiter Dampfbagger mit doppelter Leistung und Greiftiefe kam 1838
hinzu. Ab 1846 wurden beide erstmals auch auf der Unterelbe zur Begradigung der
gekriimmten Fahrrinne eingesetzt. Wie die Zahlen iiber die gefétderten Erdmengen
zeigen, tberfligelte die mechanische NaBbaggerei schnell die herkémmliche Hand-
baggerei®t. Aber durch die Baggerei war das Problem nicht allein zu lésen, da es immer
42 Vergl, Walter Springe, Historische Baggermaschinen, Berlin 1938, S. 57. Car! Friedrich Wieheking, Praktischer
Wasserbau und Maschinenlehre, Diisseldorf 1792, — Heinrich Hiibbe, Das Fahrwasser der Elbe, 2. Aufl, Hamburg
1848. — Reinbard Woltmann, KurzgefaBte Geschichte und Beschreibung der Wasserbauwerke im Amte Ritze-
biittel, Hamburg 1807. — W. Conradis, Geschichte der NaBbaggerei, Diss. Berlin 1938,

¢ Der aus der Nahe Bremens stammende Bauernsohn Reinhard Woltmann (1757-1837) war erst Dorflehrer,
dann Schreiber und Unteraufseher im hamburgischen Amt Ritzebiittel gewesen. Dabei bewihrte er sich so sehr
in der Anlage von Uferbestigungen und der Einrichtung von Seezeichen, dal der Hamburger Senat ihm cine
Ausbildung auf der Biisch’schen Handelsakademie in Hamburg und der Universitit Kiel finanzierte. Als »Bau-
Conducteur« von Ritzebiittel machte dann Woltmann eine groBe technologische Bildungsreise. Die im Ausland
gewonnenen Erfahrungen setzten ihn dann in Stand, eine erste mustergiiltige Elbuferbefestigung zu schaffen.
Der Ausbau des Cuxhavener Hafens, die Befestigung der Insel Neuwerk mit ihrem Leuchtturm, der ErlaB8 von
wichtigen Deichordnungen und anderes mehr geht auf das Konto dieses fithrenden Wasserbautechnikets, der
mit seinen zahlreichen Schriften auch auBerhalb Hamburgs zu groBem Ansehen kam. Seine Abhandlungen
dienten ganz Deutschland als Vorbild, was in der Vetleihung der Mitgliedschaft vieler wissenschaftlicher Gesell-
schaften zum Ausdruck kam. Vergl. Reinbard Woltmann, Beytrige zur Hydraulischen Architectur Bd. 4: Hydrau-
lisch-architectonische Reisebemerkungen. Gottingen 1799. — Ders., Beytrige zur Baukunst schiffbarer Kanile,
Gottingen 1802. — Ders., Geschichte und Beschreibung der Wasserwerke im Amte Ritzebiittel, Hamburg 1807.
Hermann Joachim, Art. R. Woltmann in: Allgemeine deutsche Biographie Bd. 2.4 (1898), S. 192-199. — Becker,
Cuxhaven a. a. O. — Kolalewski, Geschichte der Hamburgischen Gesellschaft zur Beférderung der Kiinste und
niitzlichen Gewerbe, Hamburg 1897.

# Wie sehr die Baggerei auf der Elbe innerhalb kurzer Zeit zunahm und dic alte Handarbeit durch Maschinen
verdringt wurde, geht aus folgenden Zahlen hervor: Um 1834 gab es erst zwei Drehewer von je 6oo Kubikfuf3
Fassungsvermdgen und eine kleine Anzahl von Handbaggerschuten. 1847 konnten dagegen schon 6 Drehewer
von je 800 KubikfuB, ein kleiner und zwei groBe Dampfbagger sowie eine Tauchglocke eingesetzt werden. 1851
forderten die Dampfbagget bereits dreimal und 1856 fiinfmal soviel Erdmengen wie Drehewer und Handbagger
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neue Sinde gab. Noch 1847 beklagte eine Schrift den ungeniigenden Zustand des Fahr-
wassersis,

Gleichzeitig wurden daher Stromregulierungen vorgenommen, um die Spiilkraft besser
auszunutzen. Besonders nachteilig war es, daf3 sich die Elbe in einen n&rdlichen und
siidlichen Arm teilte, die sich erst an der Bunthiduser Spitze vereinigten. Zeitweise war
die Nozrderelbe so versandet, dal die oberlindischen Elbkihne den Umweg iiber die
Stiderelbe nach Hamburg machten. Die Siiderelbe war wesentlich kiirzer als die Norder-
elbe. Demzufolge traf die Flutwelle der Siiderelbe frither bei der Bunthiduser Spitze ein
und floB dann in die Norderelbe, wo sich das Wasser staute und Sinkstoffe ablagerte.
Wasserbaudirektor Woltmann und sein Nachfolger Heinrich Hiibbe, die ohne Uberttei-
bung nach ihren Biichern zu urteilen zu den groBten Wasserbaufachleuten ihrer Zeit
gerechnet werden konnen, arbeiteten erstmals umfassende Korrektionspline aus und
errichteten Hunderte von Stackwerken. Entscheidende Verbesserungen bei der Ver-
sandung der Norderelbe konnten aber erst erreicht werden, als Hannover 1866 preu-
Bisch wurde und nun gemeinsam mit Hamburg daranging, die Stromverhiltnisse zu
regulieren. 1868 wurde der erste Vertrag zur Vertiefung des Kohlbrands und der beiden
Stromarme geschlossen. Dieser etste Koblbrandvertrag ist ein Markstein in der Ge-
schichte des Hamburger Hafens, denn nun wurde die Elbe-Schiffahrt entscheidend ver-
bessert. Verbreiterung der Fahrrinne an den engen Stellen, Festlegung von Uferlinien,
Anlage von Leitddmmen fiir die Zusammenfassung des Hochwassers und Verkiirzung
der Kriimmungen der Norderelbe waren die Folge. Die Landspitze am Bunten Hause
wurde so verlingert, daB die Flutwellen fast gleichzeitig dort eintrafen und die gleich-
mifBige Durchspiilung der Norderelbe gesichert war. Auch half hier noch ein Durch-
stich bei der Insel Kaltehof*. Wihrend frither Schiffe von mehr als 4,3 m Tiefgang bei
mittlerem Hochwasser schon bei Blankenese ankern multen, konnten nun die Tauch-
tiefen 1859 auf 5,3 m, 1869 auf 5,9 m, 1879 auf 6,7 m und 1889 auf 7,2 m gebracht wer-
den. Im 2. K&hlbrandvertrag von 1896 vereinbarten die drei Stidte Hamburg, Altona
und Harburg eine weitere Vertiefung des Koéhlbrands, Bau eines geschiitzten Altonaer
Hafens und Regulierung der Norderelbe zwischen Altona und Nienstedten. Det 3. K&hl-
brandvertrag 1910 vertiefte die Elbe auf 10 m, womit fast schon die heutige Tauchtiefe
erreicht ist. Auch der Einsatz von Dampfeisbrechern ab 1874 machte die Schiffahrt auf
der Elbe intensiver und regelmafiger. Lag zwischen 1816 und 1820 die Schiffahrt durch-
schnittlich an §6 Tagen im Jahr (15,3 v.H.), 1821 und 1825 an 43 Tagen (11,8 v. H.),
1826 und 1830 an 72 Tagen (19,7 v. H.) still, so war die Schiffahrt ab 1876 endgiltig das

zusammen, Spitet stiegen die gebaggerten Mengen noch mehr an, Wurden 1857 nimlich erst zusammen 1 Mill.
cbm gehoben, so stieg diese Menge 1903 auf 3,2 Mill. cbm und 1907 sogar auf 7 Mill. cbm. Vergl. MarElwee,
Hamburgs Hafenbaupolitik a. a. O. S. 68, und Wendemuth-Biticher, Hafen von Hamburg a, a. O. §. 208,

4 In einemn zeitgendssischen Artikel heilt es dazu: »Moége der ungeniigende Zustand des Fahrwassers auf der
Strecke von NeBhaken bis unterhalb Schulau von manchen iibertrieben dargestellt werden, so herrscht doch
dariiber nur eine Stimme, daB die Untiefen, namentlich wegen der zunehmenden Dampfschiffahrt von Jahr zu
Jahr listiger werden, daB demnach die Herstellung eines unserem Handel entsprechenden Fahrwassers selbst
mit bedeutenden Opfern zu erstreben sei.« Zitiert aus P. C. Schaumann, Die von Hamburg ausgefithrten Ver-
besserungen des Hafens, der Rhede und des Fahrwassers der Elbe, in: Neue Hamburgische Blitter Jg. 1847, S.22.
48 Buchbeister, Die Elbe und der Hafen von Hamburg a. 2. O. S. 20,
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ganze Jahr iiber eisfrei. Dasalles wurde durch eine gewaltige Vermehrung der Kosten
erreicht: 1868 brachte man fiir den etsten Regulierungsplan erst 525000 M banco, 1908
in der dritten Stufe schon 40 Mill. M auf4?,

b) Hafenpline und der Bau des Sandtorhafens

Auch fiir das zweite gro3e Problem, der Schaffung groBerer und wesentlich leistungsfihi-
gerer Hafenbecken, gab es seit dem groBen Handelsaufschwung Ende des 18. Jhs. schon
Pline. Um den alljihrlichen Hochwasserkatastrophen, bei denen die niedrigen Hafen-
viertel iiberschwemmt wurden, zubegegnen, wollte Hamburgs berithmter Merkantilist
Johann Georg Biisch schon 1786 die ganze Stadt eindeichen, wobei der innere Niederhafen
und die Fleete vom duBeren Niederhafen auf der Elbe durch Schleusentore getrennt
werden sollten?®. Schon hier wurde die fiir den ganzen Hamburger Hafenbau so ent-
scheidende Frage beriihrt: Soll Hamburg ein Dockhafen (Schleusenhafen) nach eng-
lischem Vorbild oder ein offener Tidehafen werden? Offenbar waren Biisch die Pline auf
einer kurz zuvor gefihrten Englandreise gekommen, wo er die weiter fortgeschrittene
Wasserbautechnik studiert hatte. Als erster in Deutschland duBerte et nun den Gedan-
ken an den Bau eines grofien modernen Kunsthafens. Wegen der nachfolgenden Han-
delskrisis und des englisch-franzosischen Krieges mit Elbblockade und Kontinental-
sperre blieb sein Plan ebenso unausgefiihrt wie der des Hamburger Stadtingenieurs
Kapitin Baxmann aus dem Jahre 1796, der die sumpfigen Wiesen des Grasbrook zwi-
schen der siidlichen Stadtmauer und der Elbe mit einem Wall umgeben und in das
Geschifts- und Speicherviertel von St. Katharinen eindeichen wollte. Der starke Riick-
gang der Einwohnerschaft und des Handels lieB dann erst 1828 wieder den Hafenver-
besserungsplan aufleben. In diesem Jahr machte Woltmann, seit 1814 an der Spitze der
neugeschaffenen Schiffahrts- und Hafendeputation stehend, erneut den Vorschlag, den
Grasbrook einzudeichen, mit Kanilen zu versehen und dann mit Schleusen dem Hafen
anzuschliefen. Im Grunde war dies nur eine verbesserte Auflage des alten Biisch-Planes
von 1786, dem es mehr um die Sicherung und Erweiterung des Stadtgebietes als den
eigentlichen Hafenausbau gegangen war. Wie aus den gedruckten »Rats- und Biirger-
beschliissen« erkennbar ist, entstand zwischen 1835 und 1845 die eigentliche Wende hin
zum grofiziigigen Hafenausbaud, Wasserbaudirektor Heinrich Hiibbe wurde zu einer
Studienreise wiederum nach England gesandt®® und der »rithmlichst bekannte« eng-

4 MacElwee, Hamburgs Hafenbaupolitik a. a. O. S. 63 und S. 104. Vergl. H. Blohm, Die Fahrbaha der Elbe und
ihre Verbesserung, Hamburg 1841. — ». Bose, Beschreibung der Elbe mit ihren Zufliissen, Annaberg 1852. -
J. Dalmann, Stromcorrectionen im Fluthgebiet, Hamburg 1856. — M. Girg und M. Buchheister, Das Eisbrechwesen
im Deutschen Reich, Betlin 1900.

%8 Jobann Georg Biisch, Ubersicht des gesamten Wasserbaus, 2 Theile, Hamburg 1796.

9 Vergl. Peter David Lobmann (Hrsg.), Rats- und Biitgerbeschliisse Bd. 4: 1836-1840, Hamburg 1840.

50 Heinrich Hiibbe, Reisebemerkungen hydrotechnischen Inhalts; nach einem an die Hochlobliche Schiffahrts-
und Hafen-Deputation in Hamburg erstatteten Berichte, iiber die Mittel zur Vertiefung der Strdme im Fluth-
gebiete, und insbesondere iiber die auf einer Reise im Mai und Juni 1844 an den Fliissen Grofbritanniens ge-
sammelten Erfahrungen und Beobachtungen. Nebst einigen Folgerungen fiir die Untiefen der Elbe bei Blanke-
nese und Schulau und drei Abhandlungen verwandten Inhalts, Hamburg 1844. — Hiibbe informiexte sich auf
dieser Reise zwar in erster Linie iiber neue englische »Kratzmaschinen« (Dredging machines) zur Beseitigung
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lische Ingenieur Charles Vignoles, der mit seinen kithnen Versuchen einer »atmosphiri-
schen Fisenbahn« in ganz Furopa Aufsehen erregt hatte, zur Beratung nach Hamburg
gerufen®. Letzterer wullte allerdings auch nichts Bessetes, als aus dem Grasbrook ein
System verschachtelter kleiner Hafenbecken mit Schleusenabtrennung von der Elbe zu
machen. Ganz neu wat sein Gedanke, eine Umschlagtechnik Seeschiff-Eisenbahn ein-
zufiihren. Er wollte den Grasbrook zum Eisenbahnhof ausbauen und mit der geplanten
hamburgisch-hannoverschen Eisenbahnlinie in Verbindung bringen. Aber das Pro-
jekt scheiterte an der feindseligen Haltung Hannovers. Der Ausbau der ersten Strecke
Hamburg-Bergedorf als Vorstufe der Strecke Hamburg-Berlin 1840 hatte nichts mit
dem Hafenausbau zu tun.

Praktisch begann der erste reale Schritt zum Hafenausbau, als am 26. Oktober 1837 det
Rat an die Erbgesessene Biirgerschaft den Antrag richtete, die alte Bastion Johannis-
bollwerk aus dem j3ojihrigen Krieg abzutragen und davor eine erste Kaimauer fiir die
Dampfschiffe im Jonashafen einzurichten52 Dies wurde auch bis 1843 durchgefiihrt. Es
handelte sich aber noch nicht um einen modernen Anlegekai, sondern nur umeine einfache
Spundwand in Holzbauweise. Dennoch war eine solche massive Einfassung etwas vollig
Neues. Entsprechend hoch waren die Kosten, weil viele alte Pfihle gezogen, groBe
Steine bewegt und der Kai wegen der Sturmfluten nachtriglich ethoht werden mubBte.53
Mit diesem Bau wurden die Hamburger erstmals mit der Tatsache konfrontiert, grofere
Summen fiir den Hafenbau bereitstellen zu miissen. Entsprechend grof3 waren anfangs
die Widerstinde in der Biirgerschaft und die Verzégerung bei der Bewilligung. Aus-
schlaggebend fiir die Bewilligung war schliefllich die Furcht, der neue Dampferverkehr
konne ohne den festen Weg auf dem Kai zu sehr die Vorstadt St. Pauli oder gar das
benachbarte Altona und nicht das eigentliche Hamburg geschiftlich beleben®. Im Be-
denken tiber die Soliditit der neuen Kaimauer und iiberhaupt aller Hafenpline wandte
man sich an die hollindische Regierung, den besten verfiigbaren Wasserbaufachmann
zu senden. Der hollindische Wasserbauinspektor Mentz fillte nicht nur ein anerkennen-
des Urteil iiber die Kaimauer, was den Streit zwischen Rat und Biirgerschaft schlichtete,

von Untiefen in den FluBmiindungen sowie iiber die ganze mechanische Naf3baggerei, hat abet aus Besichtigun-
gen und Gesprichen mit Englands fithrenden Ingenieuren Thomas Telford und Robert Stephenson auch Ideen
fiir das Hamburger Hafenprojekt mitgebracht.

51 Charles Vignoles, Bericht an den S. T. Herrn Syndikus Kaufimann, Prises einer hochléblichen Schiffahrts- und
Hafendeputation etc. (Abschrift des Hafenbauprojektes vom Mirz 1836). — Akten der Schiffahrts- und Hafen-
deputation, StA Hamburg, D. 487.

52 Text des Senats-Propositums bei MacE/wee, Hamburgs Hafenbaupolitik a. a. O., S. 21.

83 Griese, Hamburger Hafen a. a. O. S. 20. — MacE/wee, Hamburgs Hafenbaupolitik a. a. O. S. 27. - Eine Tauch-
glocke diente erstmals dazu, die Pfahlstummel ausfindig zu machen, die unter Wasser herausgezogen werden
muBten. Bei der Abtragung der Johannisbastion wurden insgesamt iiber 7000 solcher Pfihle gezogen, was rein
technisch damals etwas Besondetes bedeutete. Auch spiter hat die Taucherglocke noch Tausende von Pfahl-
stummeln im Hafen bescitigt und beim Versetzen der Diickdalben geholfen. Die Glocke konnte bis zu 18 Full
tief tauchen und bezeichnet den Beginn des Tauchwesens im Hamburger Hafen, das heute von grofien Firmen
wahrgenommen wird. Die dlteste konnte vor kurzem ihr einhundertjihriges Bestehen feiern. Die Einiibung der
deutschen Taucher geschah im iibrigen durch schottische Tauchglockenmannschaft der Firma Robert Ste-
phenson.

8 MacElwee, Hamburgs Hafenbaupolitik, a. a. O. S. 29.
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sondern trat selbst mit einem Hafenplan 1840 hervor, der die Vorteile der Pline Biischs,
Woltmanns und Hiibbes vereinen wollte. Seine Hauptgedanken waren, Ober- und Niedet-
hafen zu verbinden (was erst 1888 durch den Zollkanal geschah) und die ganze innere
Stadt durch ein Schleusen- und Deichsystem so zu umschlieBen, daB auf simtlichen
Kanilen und Fleeten auch bei Ebbe ein Verkehr méglich war. Aber auch dies war den
Hamburgern viel zu weitliufig und zu teuer®.

Es sprach aber fiir die Dringlichkeit, daB schon zwei Jahre nach dem grofien Brand von
1842 (der den Hafen nicht in Mitleidenschaft zog) das alte Grasbrookprojekt schon wie-
der vorgezogen wurde. Vier Forderungen wurden aufgestellt: a) Erweiterung des Obet-
hafens fur die FluB3schiffe und des Niederhafens fiir die Seeschiffe, b) bequeme Verbin-
dung zwischen beiden, c) Verbindung zwischen Niederhafen und dem Bahnhof der
Berlin-Hamburger Eisenbahn, d) Bau von Speichern und Loschplitzen in unmittelbarer
Kommunikation mit den Seeschiffen®. Im Gegensatz zum Ausland empfahl die Com-
merzdeputation den Hafenausbau als Staatsaufgabe, beim Bau und bei der Verwaltung
sollten private Unternehmer ausgeschaltet werden®”. Sie war es auch, die nach vor-
heriger Aufforderung des Senats den englischen Ingenicuten James Walker und William
Lindley den Auftrag erteilte, »unter umfassender Beriicksichtigung der ferneren Ent-
wicklung der Schiffahrt und des Handels« einen eigenen Plan fiir die Hafenverbesserung
vorzulegen. Unabhingig davon wurde Wasserbaudirektor FHiibbe mit derselben Aufgabe
betraut. Auflerdem wurde bei den beteiligten Wirtschaftszweigen eine Art von Mei-
nungsbefragung durchgefithrt, indem man Zirkulare versandte, in denen spezielle

s Ebd,, S. 31.

5 Vergl. die Abbildung dieses Hafenplans bei Meyer- Marwitz, Hamburgs Weg zum Welthafen a. 2. O., S. 38.
8 Dies ist ein sehr wichtiger Gesichtspunkt, wenn man bedenkt, daf viele andere groBe Welthifen wic London,
Rotterdam oder New Yotk von privaten Unternehmern geschaffen wurden. Vergl. MacElvee, Hamburgs
Hafenbaupolitik 2. 2. O. S. 31.
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Wiinsche geduflert werden konnten®8, Der im Oktober 1845 veteint vorgelegte Lind-
ley-Walker-Hiibbe-Plan lie3 schon in groflen Ziigen die spiter gebauten Hafenbecken
erkennen®®. Der Niederhafen wurde durch Schleusen von der Elbe abgetrennt. Von hier
aus fiihrte ein Weg zum Vorhafen (No. 1), von dort zum Hafen No. 2 und No. 3, von
wo man in die Bassins A, B und C gelangen konnte. Alle Hifen waren untereinander
sowie vom Ober- wie vom Niederhafen gut zu erreichen, Gleisanschliisse und Krine
waren geplant. Der Plan scheiterte an dem Hauptfehler, da er das alte Eindeichungs-
projekt gegen die Sturmflut mit dem Hafenausbau verband und so notwendig den Dock-

hafen vorschlagen muBte. Befreiung von jihrlichen Uberschwemmungen und Vermeh-
rung der Schiffsliegeplitze sollten Hand in Hand gehen. Aber das komplizierte Schleu-
sen- und Deichsystem war im Gegensatz zu London, Liverpool, Antwetpen und Le
Havre, in Hamburg mit seinem relativ kleinen Unterschied von 2 m im Wasserstand
nicht notwendig®. So blieb trotz seiner teilweise geradezu genialen Gedanken der
Lindley-Walker- Hiibbe-Plan auf dem Papier — zum groflen Vorteil Hamburgs, wie sich
dann herausstellte.

Zwischen 1852 und 1855 gab es eine Reihe kleinerer Hafenverbesserungen, die bereits
in die Richtung offener Tidehafen wiesen. Die neuen Bassins auf dem Grasbrook wurden
nach dem Walker-Lindley- Fliibbe- Plan angelegt, aber ohne Schleusen. Auch brachte der
Abbruch der alten Bastion »Holzerner Wambse, des Blockhauses und der alten Neptuns-
briicke neben den Pfahlwinden eine merkliche Vergroflerung des Nicderhafens. Die aus
den Bassins ausgebaggerte Erde diente zur Erhohung der Kais gegen die Sturmflut.
DaB die kleineren Erweiterungen sich mehr als drei Jahre hinschleppten, lag an der
Tatsache, daB3 man sich lange nicht iber die Akziselinie einigen konnte. Hamburg
bekannte sich zum Freihandel, wollte aber auf den »Oktroi« (Akzise und Torsperre) als
Einnahme nicht verzichten. Die alten Stadtmauern und die Wassertore Oberbaum und
Niederbaum hatten diese Einnahmen gesichert. Die Erklirung Hamburgs zur offenen
Stadt, die Einbeziehung der Vorstidte St. Pauli und St. Georg und der Ausbau des vor
den Toren liegenden Grasbrooks lieBen die alten Zollgrenzen verschwinden. Die »16b-
liche Caimmerey« hatte daher aus fiskalischen Punkten lange den Hafenausbau bekdmpft.

88 Vergl. Denkschrift an den Hochedlen Rat vom 26. Mirz 1858, S. IIL.

% Entwurf zur Verbesserung des Hafens von Hamburg unter Benutzung des Grasbrooks ~ gehérig zum Be-
richt vom 10. Oktober 1845.

8 Wiedenfeldt, Die nordwesteutopiischen Welthifen a. a. O., S. 72.
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Schlieflich einigte man sich, die neue Zollinie zwischen Stadt und neuvem Hafen ver-
laufen zu lassen; der Keim zum Freihafen war damit 1855 schon gelegt. Durch Tausch
und Kauf hatte sich der Senat auf giitlichem Weg beteits in den Besitz des ganzen Gras-
brooks gebracht, was den Ausbau spiter unendlich etleichtert hat.
1857 forderte der Senat die Commerzdeputation erneut auf, die Frage Dock- oder Tide-
hafen zu untersuchen. Obwohl seit 1828 mit dem Projekt befaBt, ging man noch einmal
an die Arbeit und legte schlieflich den Plan zu einer Hafeneinrichtung vor, wie er dann
verwirklicht wurde. Die Denkschrift von 1858 ist die eigentliche Geburtsurkunde des
heutigen Hamburger Hafens. Alle méglichen Sachverstindigen vom Reeder und Kapi-
tin iiber den Hafenmeister bis zum Eisenbahndirektor und Makler waren dazu gehort
worden. Der Walker-Lindley-Hiibbe-Plan von 1845 wurde gedruckt versandt, 18 Sitzun-
gen abgehalten und mehr als 40 Personen vernommen, deten Aussagen im Protokoll
festgehalten wurden. Alle sprachen sich ohne Ausnahme fiir den offenen Tidehafen
aus®t. Dies kam den Plinen Johannes Dalmanns, Hiibbes Nachfolger als Wasserbaudirek-
tor, sehr entgegen, da er ein eifriger Verfechter des Tidehafens war.

Die Begriindung fiir die Ablehnung der Dockpline wurde in folgenden Hauptpunkten

zusammengefaBt82:

1. Die Schiffe kénnen bei gewdhnlichen Stautoren nur bei Flut ein- und ausfahren,
so daB beim Offnen der Tore ein Andrang entsteht. Der Verkehr wird ehet gehemmt
als gefordert und an einem groflen Teil des Tages unterbrochen.

2. GroBere Schiffe miissen bei Vorflut den Hafen verlassen, um iiber die Untiefen bei
Teufelsbriick, Blankenese und Schulau zu gelangen. Es ist aber unméglich, recht-
zeitig bei geniigend hohem Wasserstand dorthin zu gelangen, wenn sie erst bei Hoch-
wasser aus dem Dock kommen.

3. Die Schuten, die dann auch erst die Docks vetlassen kénnen, miiiten gegen die
starke Ebbe die Waren in die Fleete bringen.

4. Tritt kurz vor oder nach Hochwasser Nebel ein, so kommen die groBen Schiffe in
eine schlimme Lage, weil sie auf dem Strom nicht ankern konnen, weil sie dort
schnell auf Grund kommen.

5. Selbst Kammerschleusen mit einem Bassin davor erschweren den Verkehr, da ihre
Benutzung sehr viel Zeit kostet.

6. In Hamburg spielt im Gegensatz zu England das Eis eine groBe Rolle, im stillen
Dock friert es eher als im Strom.

In der »Denkschrift an einen Hochedlen Rat vom 26. Mérz 1858« wurden dagegen ‘die
Grundgedanken kiinftiger Hafenbaupolitik in Hamburg durch die Commerzdeputation
aufgrund der Befragungen in 16 Punkten niedergelegt. Die wichtigsten davon lauteten:

# Denkschrift an den Hochedlen Rat vom 26. Mirz 1858. - Gelegentlich wird in den Hamburgiensien der Ham-
burger Wasserbaudirektor Johannes Dalmann als der eigentliche Vater des modernen Hamburger Hafens be-
zeichnet, weil er im wesentlichen diese Denkschrift verfaBt hat. Bei den vielen Voriiberlegungen und dhalichen
Plinen wird man allerdings sagen miissen, daB die Denkschrift von 1858 nicht sein alleiniges Verdienst gewesen
ist.

¢ Siehe Anhang zum Protokoll 1858.
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1. Verlegung der Werften und Kohlenlager nach dem Reiherstieg an das gegeniiber-
liegende Siidufer der Elbe,

2. BErweiterung und Umgestaltung des Sandtorhafens und seiner Einfahrt,

3. Herstellung »steinerner Vorsetzen« (Kais) um den Sandtorhafen 2o Ful3 unter Null
fundiert und 19 Fuf} iiber Null erhoht,

4. Ausbaggerung des Sandtorhafens und des Niederhafens 16 Fufl unter Null,

5. Ausstattung des Sandtorkais mit Krinen, Schuppen, Eisenbahngleisen und Fahr-
straflen,

6. Herstellung einer Eisenbahnverbindung von den Bahnhéfen zu den Kais,

7. Bau massiver Speicher am Mittelkai des Sandtorhafens sowie zwischen Sandtor-Siid-
kai und Elbkai.

engraned g

Interessanterweise wurde vom Hafenmeister eine Breite von 200 FuB, also von 7om, als
geniigend erachtet, um zwei Reihen von Seeschiffen mit den dazugehorigen Schuten
und einer Freilassung eines Durchgangs in der Mitte das Anlegen an den Kais zu ge-
statten. Auch der Tiefgang wurde mit 5,5 m sehr klein bemessen ; noch ahnte man nichts
von den Ozeantiesen det Imperator-Klasse mit 5000060000 BRT, geschweige heutigen
Super-Tankern. Alle Gréfen wie Kostenvorstellungen wurden in den nachfolgenden
Jahren immer wieder Gberholt. Immerhin war man sich 1858 endgiiltig tiber das kiinf-
tige Hafensystem schliissig geworden. Interessanterweise wurde das alte Diickdalben-
system nicht ganz aufgegeben. Erz, Kohle, Getreide und andere Massengiiter wurden
nach wie vor auf dem offenen Strom in die Flulschiffe umgeschlagen und von dort dann
ins Inland weiter verschifft. Wertvolle Kaiplitze wurden so erspart und die Loschkosten,
die gerade bei Massengiitern sehr viel mehr ins Gewicht fallen, niedrig gehalten.
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Umgekehrt konnten andere Schiffe mit der wertvollen Stiickgutfracht, wenn sie nicht
gerade ldschten oder luden, die billigeren Diickdalbenplitze aufsuchen.

Nach wiederholten Memoranden und Eingaben vetfiigte der Senat 1862 die Inangriff-
nahme der Arbeiten, mit denen 1863 begonnen wurde. Am 15. August 1866 konnten
die ersten Schiffe an dem neuen »Sandthorquai« festmachen. Das erste kiinstliche
Hamburger Hafenbecken mit Schuppen, Kaianlagen und GleisanschluR war entstan-
den, der erste Schritt zum modernen Hafen getan. Nimmt man Biischs Plan von 1786
als Ausgangspunkt, so kann man sagen, die Entstehung des Hamburger modernen
Hafens brauchte von der etsten Idee bis zur ersten Realisierung achtzig Jahre. Uber
die technischen Einzelheiten braucht an dieser Stelle nicht im einzelnen referiert zu
werden. Der neue Hafen wat natiitlich ein offener Gezeitenhafen ohne Schleusen, nur
am oberen Ende befand sich eine Sttomungsschleuse zur Verbindung mit dem Obet-
hafen. Sie diente nicht zur Uberwindung eines Wasserstandes, sondern zur Verhiitung
einer unerwiinschten Strdmung. Freilich wurde der Vorsetzen der Kosten wegen nur
aus Holz hergestellt und erst 1877 aus massiven Steinen ersetzt. Eisenbahngleise nahe
der Uferkante wurden mit fahrbaren Dampfkrinen versehen, die dann ab 1898 durch
elektrische Krine ersetzt wurden. Diese sind sogar eine Hamburger Erfindung®,
Dahinter bauten sich drei Schuppen von 100, 120 und 160 m Linge mit 1,3 m Lade-
hohe auf, die sich natiirlich bald als viel zu klein erwiesen®. Die Schuppen waren
nach dem Wasser hin offen, an beiden Enden aber geschlossen und standen mit da-
hinterliegenden Eisenbahngleisen und Fahrstraflen in Verbindung. Die Kaischuppen
waren bis auf den Fruchtschuppen alle einstdckig. Dies war notwendig, weil die
Waren nur kurze Zeit lagerten und infolgedessen bestindig Betrieb herrschte. Bei
zweigeschossigen Schuppen hitte man das Tageslicht dutch die Decke nicht aus-
nutzen kénnen und wire dauernd auf kiinstliches Licht angewiesen gewesen, das zu

¢ Die hochinteressante Geschichte der Kaikriine kann hier nur gestreift werden. Bis zur Erdffnung des Sand-
torkais benutzte man wie in allen Jahrhunderten zuvor einfache Winden mit Handbetrieb. Aufgrund einer
offentlichen Ausschreibung entschied man sich dann fiir die Anschaffung von Dampfkrinen, die man aus England
bezog. Nach ihrem Erfinder wurden sie »Brownsche Krine« genannt. Diese Dampfrollkrine liefen auf Schienen,
die ins Pflaster eingelassen waren, wurden aber noch mit der Hand vorwirtsbewegt. Jeder Kran hatte einen
eigenen Kessel und eine eigene Dampfmaschine, die einen ziemlichen Lirm machte. Die Tragfihigkeit lag zwi-
schen 1,5 und 2,5 t, die Ausladung zwischen 6,4 und 8,6 m. Sehr schnell erkannte man, daB es untentabel war,
daB sich jeder Kran gesondert mit der notwendigen Energie versorgte. Wenn ein Kran arbeiten sollte, mufite
erst der Kessel angeheizt werden. Als nichsten Schritt schlof8 man daher eine Reihe von Kriinen an eine zentrale
Kesselanlage an, die iiber Rohtleitungen die Krine mit Dampf versorgte. Die Fahrbarkeit war deshalb, obgleich
die Dampfrollkrine in Halbportalkrine umgewandelt wurden, recht begrenzt. Seit 1894 wurde, angeregt von
Siemens’ elektrischen Aufziigen, an elektrischen Krinen experimentiert. Aber erst fnf Jahre spiter wat man
soweit, um sie auch am Sandtorkai zu installieren. Der Nutzen lag darin, daB sie nicht nur geriuschlos und
billiger arbeiteten, sondern jederzeit betriebsklar waren. Voraussetzung fiir die elektrischen Krine, die nur die
zum Heben und Fahren notwendige Energie verbrauchten, war natiirlich die Fertigstellung ciner elektrischen
Zentralstation im Hafen. Nach Versuchsbeleuchtungen ab 1884 war der Hamburger Hafen um 1890 schon weit-
gehend elektrisch beleuchtet. Die Elektrifizierung witd von mirim Rahmen einer Geschichte der Hamburgischen
Electricititswerke noch gesondert dargestellt werden. Vergl, Bosse/mann, Entwicklung der Kaikrane im Ham-
burger Hafen a. a. O. S. 35 ff. — Bericht iiber electrische Krine, in: Hamburger Cotrespondent v. 5. Mai 1899. -
Wendemuth-Biitcher, Der Hafen von Hamburg a. a. O. S. 91.

8 Bubendey- Lorenzen, Hamburger Hafen a. a. O., S. 39.
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dieser Zeit bei der Innenbeleuchtung gerade vom Kerzen- zum Petroleumlicht iiber-
ging. Die Gasbeleuchtung steckte in Hamburg noch in den Anfingen. AuBlerdem
wire bei zweigeschossigen Bauten viel Platz durch Stiitzpfosten, Aufziige und Trep-
pen entfallen. Interessanterweise entschied man sich zunichst nach englischem Beispiel
fiir Eisenkonstruktionen, ging dann aber zur billigeren Holzbauweise iiber. Da Brinde
trotz aller Vorkehrungen doch nicht immer zu vermeiden waren, war es besset, wenn
die Schuppen gleich ganz abbrannten, um kostspielige Abbrucharbeiten zu vermeiden.
Auch auf kostspielige FuBboden wurde verzichtet und das Fundament gleich auf das
Erdreich gelegt. Bei Senkungen schiittete man einfach Sand nach. Da die Ladungen
in der Regel sehr unterschiedlich waren, dienten die Schuppen vor allem zum Sot-
tieren und nur der kurzfristigen Lagerung. Von hier kam sie in die Schuten oder
FluBischiffe bzw. in die Eisenbahn und Fuhrwerke, die vor den groflen Schiebetiiren

Matt-Linl;
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hielten. Sollte ein Gut linger gelagert werden, brachte man es zu den kleinen Speichern
an den Fleeten der Innenstadt. Der Bau massiver Speicher begann erst nach dem Zoll-
anschluB. Die Giiter wurden meistens mit dem Handkarren bewegt. Er ist heute durch
Elektrokarren und Gabelstapler abgelst worden.

Die Umschlagtechnik Seeschiff — Schute — Speicher, Seeschiff — FluBschiff und Seeschiff -
Schuppen — Fuhrwerk — Eisenbahn bewihrte sich und blieb bis heute. Der Sandtorkai
wurde vor allem von Dampfschiffen angelaufen, die so schnell wie moglich laden und
loschen wollten. Die Zahl der dort anlegenden Schiffe wuchs von 1867-1869 von
665 auf 685 und die Zahl der Kommerzlasten von 139317 auf 151698%. Als wirt-
schaftliche Fehlplanung erwies sich der Kaiserspeicher. Er war so gebaut, daB die
Schiffe gleich ohne Umweg tiber den Schuppen in den Speicher l6schen konnten.
Da aber die Stiickgiiter in gemischten Ladungen ankamen und an verschiedene Emp-
finger konsigniert waren, bewihrte sich dieser Weg einer Transportkostenersparung
nicht. Diese Speicherform wurde nicht mehr gebaut.

Nach dem Ausbau des Sandtorhafens ging es weiter ziigig voran. Seit der Einfiihrung
der Petroleumlampe hatte die Erdoleinfuhr stark zugenommen. Aus Platzmangel
l6schten die Petroleumschiffe anfangs zwischen den anderen Seeschiffen. Als man die
Gefihrlichkeit der Ladung erkannte, wurden diese ersten »Tanker« auf das Stidufer
der Elbe in den abgelegenen Petroleumhafen verbannt. Fiir den Bau bewilligte det
Senat 1869 das notige Geld. Als der Platz nicht mehr austeichte, wurde 1912 an der Insel
Waltershof ein neucs Bassin fiir diese Schiffe eréffnet. Nachdem der alte Grasbrook
durch Hafenbauten voll in Anspruch genommen war, fing man an, auch die bis dahin
iiberschwemmten Elbinseln auszubauen. Vom Alsterhafen wurde nun endgiiltig der

8 MacElwee, Hamburget Hafenbaupolitik a. 2. O., S. 61~ Eine Hamburger Kommerzlast betrug 6ooo Hamburger
oder 627,75 preuBische Gewichtspfund.
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Schritt zum Elbehafen getan. Auch das stidliche Elbegebiet um Steinwirder wurde bald
ins Auge gefaBt. Durch den Eisenbahnbau gewann dies frither abgelegene Gebiet ver-
kehrswirtschaftliche Bedeutung. 1872 wurde die Eisenbahn von Stade nach Cuxhaven
verlingert. Vorher war die Hamburg—Venloer Eisenbahn in Betrieb genommen wot-
den. Die neuen Hifen wurden, um das Bugsieren der grollen Seeschiffe zu erleichtern,
im Gegensatz zu New York und anderen groBen Hifen gleich ficherférmig angelegt.
Jeder Hafen erhielt eine Strémungsschleuse und wurde an einen Ring von Kanilen an-
geschlossen, auf dem sich der Verkehr der FluBlschiffe abspiclte, die so nicht den See-
schiffsverkehr behinderten. An der Miindung der Hifen von Kuhwirder, Rof3, Neuhof
und Waltershof wurde noch ein zusitzlicher Vorhafen gebaut, um das Wenden zu er-
leichtern. Dabei darf allerdings nicht iibersehen werden, dafl es bis zum Beginn der
achtziger Jahre noch beim Sandtorhafen und dem Grasbrookhafen, also zwei auf dem
rechten Ufer der Elbe gelegenen Bassins, geblieben ist. Beim ZollanschluB besa Ham-
burg mit diesen beiden Becken erst 4113 m Kailinge und rd. 66000 qm Lagerfliche®.
Der eigentliche Hauptausbau und Aufschwung begann also erst ganz am Ende des
Jahrhunderts.

Trotz des Ausbaus der Hafenanlagen wuchs die Tonnagezahl der Schiffe aber noch
schneller. Zwischen 1882 und 1908 stieg die Zahl der Liegeplitze im Hambuzrger
Hafen zwat um 170,6 v.H., die Zahl der Seeschiffe nur um 165 v.H., die GroBe der
SchiffsgefiBle aber um 293 v.H.%”. Auch an der Entwicklung der Kaischuppen 4Bt
sich die Zunahme des Umschlags illustrieren: So wuchs die Breite der Schuppen von
14,8 m im Jahre 1866 auf 42 m im Jahre 1907 und die Linge im gleichen Zeitraum
von 170 m auf 270 m®, Die Anzahl der Krine vermehrte sich bis 1911 auf insgesamt
806 Hebevorrichtungen, darunter 237 Dampfkrine von 1,5~2,5 t und 332 elektrische
Krine mit 2,5—3 t Tragfihigkeit. Auch verfiigen wir iiber anschauliche Statistiken
iiber den angekommenen und abgegangenen Warenverkehr in Hamburg zwischen
1846 und 1906, aus dem sich revolutionierende Bedeutung des Hafenausbaus ablesen
14Bt8%, Aus ihnen liBt sich auch ersehen, daf3 trotz enorm steigender Bedeutung der
Binnenschiffahrt fiir den Hamburger Hafenumschlag die Eisenbahn, die ihr Hafen-
netz auf 214 km crhéhte, dic Transportleistung im ankommenden Warenverkehr 1906
fast auf gleiche Hohe bringen konnte.

& F. A, Meyer, Speicher und Schuppen in Seehifen (7 Berichte) in: Wiedenfeld, Nordwesteuropiische Sechifen
2.2.0,, 8. 111.

87 Bubendey-Lorengen, Hamburger Hafena.a. a. O,, S. 24.

@ Wendemuth-Biticher, Der Hafen von Hamburg a. a. O., S. 86.

® Vergl. dazu folgende Statistik:
1. In Hamburg angekommener Warenverkebr in ¢

Jahr Seeschiff FluBschiff Eisenbahn
1846 520000 407000

1856 1118000 492000 158000
1866 1149000 845 000 270000
1876 2372000 929000 864000
1886 3410000 2009000 1443 000
1896 7104000 2023000 1934000
1906 12751000 3 568000 3288000
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Es wiirde wahrscheinlich nur noch den Techniker interessieren, den Hafenausbau in
allen Einzelheiten weiterzuverfolgen?. Den mehr an den Grundlinien interessierten
Wirtschaftshistoriker beschiftigen in diesem Zusammenhang andere Fragen, z.B. nach
den Kosten fiir den Hafenausbau und wie diese sich zum Hamburger Gesamtbudoet
verhalten haben. Angesichts des Fehlens solcher Statistiken ist dieses Problem naticir-
lich ebenso schwer zu beantworten wie die spiegelbildliche Frage, wieviel Fin-
nahmen der moderne Hamburger Hafen Biirgern auf der anderen Seite zusitzlich
zugefihrt hat. Die Schwierigkeiten einer exakten Berechnung liegen vor allem darin,
weil nicht nur die Ausgaben des ordentlichen Haushalts, wie Lohne und Gehilter,
Bauten, Neuanschaffungen, Unterhaltung, Baggerei, Baumaterialien usw., sondern
auch vor allem die Anleihen und Zinsen im auferordentlichen Haushalt beriicksichtigt
werden miissen. Fast alle Hafenbauten sind auf dem Wege staatlicher Anleihen finan-
ziert worden, ganz im Gegenteil zu England und den USA, wo dies privaten Aktien-
gesellschaften tiberlassen wurde. Nach verschiedenen Berechnungen (die von ver-
schiedenen Zeitpunkten und verschiedenen Faktoren ausgehen) diirften die Gesamt-
kosten zwischen 1837 und 1913 522,7 Mill. Mk. bzw. zwischen 1858-1907/12 um
469 Mill. Mk. betragen haben”. Die Zahlen basieren in der Hauptsache auf den be-
I1. In Hamburg abgegangener Warenverkehr in ¢

Jahr Seeschiff FluBschiff Eisenbahn
1846 215000 375000

1856 460000 436000 173000
1866 Keine Statistik vorhanden

1876 726000 393000 635000
1886 1835000 1036000 681000
1896 3241000 2908000 905§ 000
1906 6193000 5008000 1764000

% Eine ausfiihrliche Chronologie itber den weiteren Hafenausbau in technischer Hinsicht findet sich bei Mac-
Elwee, Hamburger Hafenbaupolitik a. a. O.

" Bubendey-Lorenzen, Hamburger Hafen a. 2. O,, S. 9o, kommt zu folgender Betechnung iiber die Kosten des
Hamburger Hafens:

1850-1868 21,4 Mill. M In diesen Zahlen sind die Riickerstattungen des Deutschen Reiches
1869-1878 335 77 nach dem ZollanschluB-Vertrag in Hohe von 40 Mill. M bereits ent-
1879-1888 108,6 7 7 halten. Von dieser Gesamtsumme entfielen 349,2 Mill. M auf den
1889-1898 165,35 7 7 Hafenausbau, 120 Mill. M auf die Elberegulierung.

1899-1907 1404 7 7

Zusammen 469,2 Mill. M
MacEhwee, Hamburger Hafenbaupolitik, S. 101, kommt auf folgende Rechnung:

Jahr Anleihe Budget

1837-1853 1640000 M 8820670 M

1853-1863 5666450 0412824

18631873 9078500 8528290

1873-1883 2822000 15199000

1883-1893 133632500 23200000

1893-1903 77668300 372983917

1903-1913 1310831007 58631591

Zusammen 361590850 M 161090771 M insgesamt 522681621 M

Die Kosten MacElwees sind hoher als dic von Bubendey-Lotenzen, weil hier auch der Ausbau des Hafens von
Cuxhaven einbezogen wurde.
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reitgestellten Geldern in Form von Anleihen, nicht auf den tatsichlichen Ausgaben.
Aber die absolute Hohe besagt nicht viel. Man bekommt erst eine Anschauung von
den Groflenverhiltnissen, wenn man erfihrt, dal3 der Bremer Hafenausbau zwischen
1859 und 1912 nur insgesamt 92,2 Mill. Mk. beanspruchte?. Die Aufwendungen fir
den Hamburger Hafenbau schluckten zwar 4o v.H. des auBerordentlichen Etats, tiber-
schritten aber nach den Statistiken niemals 14,2 v.H. (1854) des ordentlichen Haus-
halts und bewegten sich ab 1869 durchschnittlich nur noch um 4 v.H. Schon 1910/11
deckten die laufenden Einnahmen aus dem Hafenbetrieb nicht nur die Unterhaltung
und die Neuanschaffungen, sondern brachten sogar einen Gewinn von iiber 1 Mill. Mk.
jahrlich?3. Die solide Finanzierung und schnelle Amortisation ist wohl eine der erstaun-
lichsten Tatsachen an der Geschichte des Hamburger Hafens.

4. Der Zollanschluff und der Bau des Freibafens

Die Entstehung des Hamburger GrofBhafens ist auf das engste mit dem Beitritt der
Stadt zum Deutschen Zollverein verbunden. Es ist aber an dieser Stelle nicht moglich,
auf alle bis in das 17. Jahrhundert zuriickgehenden Bestrebungen fiir einen »porto
franco« und auch nicht auf Hamburgs wechselnde Stellung zum Zollverein und zum
Plan einer Osterreichisch-deutschen Zollunion einzugehen. Hieriiber gibt es bereits
ausfiihrliche historische Studien?. Das Problem der Zélle lautete vor einhundert Jahren
knapp zugespitzt wie folgt: Aus den verschiedensten Griinden fand im Deutschen
Reich Ende der siebziger Jahte die hochliberale Phase ein Ende und ein Ubergang
zum Schutzzollsystem statt. Einesteils wurden die Schutzzolle fir bestimmte Zweige
der eigenen aufstrebenden Industrie, vor allem aber fiir die Landwirtschaft gebraucht,
die von dem billigen amerikanischen Weizen bedroht wurde, nachdem die ungeheuren
jungfriulichen Getreidefelder im Westen der USA durch Eisenbahn und Dampfschiff
an den Weltverkehr angeschlossen worden waren. SchlieSlich waren die Zolle wichtig
fiir das Reich, das sonst von den Zuschiissen der Bundesstaaten abhingig war. In
Hamburg tGberstieg in der Jahrhundertmitte die Einfuhr, vor allem die englische, noch
bei weitem die Ausfuhr?. Trotz langsamen Wachstums des deutschen Industrieexports
auf dem Seewege dominierte auch in der zweiten Hilfte der siebziger Jahre immer
noch der grofibritannische Handel in Hamburg mit 28,5 bzw. 24,3 v.H. des Gesamt-
imports und 28 v.H. des Gesamtexports?. Noch immer war also Hamburg iberwie-
gend nach England ausgerichtet und der groBe nordeuropiische Vermittlungshafen
dorthin. Im Gegensatz zu Litbeck, das sich bereits 1866 dem Zollverein angeschlossen
hatte, zeigte Hamburg ebenso wie Bremen wenig Neigung, sich zollmiflig ins Reich

72 Fliigel, Die deutschen Welthifen, a. a. O., S. 164.

3 MacElwee, Hamburger Hafenbaupolitik 2. a. O, S. 1o1f.

" Vergl. u. a. Baasch, Geschichte Hamburgs a. a. O. — Ebrenberg, Anfinge des Hamburger Freihafens a. a. O. -
Wiskemann, Hamburg und die Welthandelspolitik a. a. O. — Wiedenfeldt, Die nordwesteuropiischen Welthifen
a. a. O. ~ Schramm, Hamburg-Deutschland und die Welt a. a. O.

% Vergl. die instruktiven Statistiken bei Wiskemann, Hamburg und die Welthandelspolitik a. a. O., S. 211.
% Ebd., S. z212.
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hineinzichen zu lassen und seine Stellung als »porto transito« aufzugeben. In der
Reichsverfassung von 1870 hatte sich Hamburg ausdriicklich das Recht vorbehalten
so lange Zollausland zu bleiben, bis es selbst den Antrag zu einer Anderung stcller;
wiirde. Bismarck betrachtete natiitlich die Freihafenstellung nur als voriibergehende
Ausnahmestellung und richtcte seine ganzen Bemiihungen darauf, die beiden Hanse-
stidte mit den deutschen Handelsinteressen, vor allem die der exportietenden In-
dustrie zu verbinden. Der Kanzler vermied zwar jede Rechts- oder Verfassungsver-
letzung, benutzte aber jedes legale Mittel, um schirfsten Druck auf Zollanschluf} aus-
zuiiben. UnversShnlich standen sich auch in Hamburg selbst wie im Reich Zoll-
anschlufanhinger und ihre Gegner gegeniiber. Ein Kompromifl wurde erst erreicht,
als Blirgermeister Kirchenpauer als Vertreter des konservativen »alten Hamburgs« im
April 1880 aus dem Bundesrat ausschied und sein wendiger Nachfolger Versmann
unter Wahrung berechtigter Interessen einen KompromiB zwischen deutscher und
Hamburger Handelspolitik erreichte. Die Kommerzdeputation machte den Vorschlag,
das vorhandene und zukiinftige Hafengebiet als Zollausland abzugrenzen, das iibrige
Hamburger Staatsgebiet aber dem deutschen Zollgebiet anzugliedern. Im einzelnen
wurde gefordert?”:
1. Fortbestand eines verkleinerten Freihafens mit EinschluB von Teilen des FElb-
stromes.
2. Aufgabe der Speicher im Stadtgebiet, soweit sie Giiter beherbergten, die zur Weitet-
beférderung bestimmt waren. Dafiir Bau neuer Speicher am Sandtor- und Gras-
brookhafen.
Zulassung von Exportindustrie im Freihafengebiet.
4. Ubertragung der Zollabfertigung und des Abfertigungsverfahrens an eine dem
Hamburger Senat zu unterstellende Behorde.
5. Bau neuer Hafenanlagen am Stidufer der Elbe zur VergroBerung der Schiffsliege-
plitze.
6. Bau von Zollsperren quer iiber die Elbe, da der Strom mitten durch das Frei-
hafengebiet fiihrte.
7. Gewihrung eines angemessenen Beitrags von seiten des Reiches zu den Kosten
des Zollanschlusses.
AuBerdem wurde die Aussiedlung der gesamten Bevolkerung im kiinftigen Freihafen-
gebiet beantragt.
Alle diese Punkte konnte Hamburg im Vertrag vom 25. Mai 1881 durchsetzen. Am
21. 1. 1882 sprach sich der Reichstag dafiir aus, 40 Mill. Mk. ZuschuB zu den Zoll-
anschluBkosten zu geben. Zuriick blieb nur eine Stimmung gegen Bismarck, die sich
in den nichsten Reichstagswahlen auswirkte. Zwischen 1881 und 1883 waren nach-
einander drei Kommissionen unter Vorsitz von Biirgermeister Pefersen titig, um einen
Generalplan zur Durchfithrung des Anschlusses zu entwetfen. Nach langen Diskus-

sionen, an der sich auch die Presse lebhaft beteiligte, entschied man sich schlieBlich

Ex|
" Baasch, Geschichte Hamburgs Bd. z a. a. O., S. 155. — A. Wob/will, Aus drci Jahrhunderten a. a. O. S. 157. -
Hermann Eberslein [ Hrsg], Hamburgs AnschluB an das deutsche Zollgebict, Verhandlungen zwischen Senat

und Biirgetschaft (Stenographische Berichte), Hamburg 1881.

W

289



:Ein Mafstab fir dic ginstige Entwicklung des bamburgischen Hapdels 1 in dest detzten beiden Jabrzebuten des 19, Jabrbinderts ist der Ans&w
{ :drv Speichersiads. Die Erweiterungshanten des rweiten Bagabscmittes “rwitchen dem Kleinen Flect and SE Avinen (beender 1896) wnd dn
o m der Freibaten-Lugerhans-Gestllschafl* usitelics gepadhteten Kaispeicher A (Kaiterspeicher) wnd Kalspeicher B (am Bmokmml
" wermoachten den Bedurf an Lagersimen nicht s decken, Dic hgnbannﬁ:ullsdn[l mb sich gendrige, mit den Banten des dritten Ai:dmuttx,
- duf dem dsrtichen Geliside “f’ Freihafensiads (puischen St. Annen wnd Poggenmiible) vn beginnen (1839).

Speicherblock S der Hamburger Freibafen-Lager-Harusgesellschaft (erbaut um 1899)

fur das billigste Projekt VIIIa, muflite aber einsehen, daB unter 106 Mill. Mk.
nichts zu machen war’8, Obwohl der Reichszuschu3 nicht einmal die Hilfte deckte,
wurde der Freihafen 1883 beschlossen. Die tatsichlichen Kosten verliefen sich infolge
nachtriglicher Anderungen dann auf 112,7 Mill. Mk. Damit wurde ein einmaliges
Projekt in Deutschland verwirklicht: Eng vereinte Warenlagerung in nichster Nihe
der Handelsstadt, groBle zollfreie Hafenspeicher, nétiger Spielraum fiir die Lagerung
des Massengutes am tiefen Wasser und freie Zollinlandswasserstralle von Bshmen bis
zum Meer?®. Die Hafenindustrie hatte den grofien Vorteil, die billigen Rohstoffe aus

% Die einzelnen Projekte kénnen an dieser Stelle nicht beschrieben werden, Sie unterschieden sich hauptsichlich
in der GroBe der Speicherlagerfliche und in den Kostenvoranschligen. Vergl. Antrag des Senats an die Biirger-
schaft v. 3. Januar 1882 nebst Bericht der Senatskommission fiir die Vorbereitung des Zollanschlusses. Zitiert
nach MacElwee, Hamburgs Hafenbaupolitik a. a. O. S. 73. — Baasch, Geschichte Hamburgs Bd. 2 a. a. O. S, 210 -
Wiskemann, Hamburg und die Welthandelspolitik a. a. O., S. 216.

» Fligel, Die deutschen Welthifen a. a. O., S. 112, bringt eine gute Zusammenstellung der Hafenausbauten
infolge des Zollanschlusses.
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Ubersee an Ort und Stelle verarbeiten und wieder ausfithren zu koénnen, ohne durch
Ein- und Ausfuhrzolle belastet zu werden.

Dutrch den ZollanschluBl wurde der Hafenausbau erst wirklich beschleunigt und der
Hafen zu dem, was et heute ist. Insofern ist das Jahr 1881 ebenso wichtig wie die
Jahre 1836, 1845, 1858 und 1866. Dutch den Ausbau eines vom Binnen- zum Ober-
hafen fithrenden Fleets zum »Zollkanal« wutde eine deutliche Begrenzung geschaffen.
Der Bakenhafen fiir die groBeren Dampfer, der Moldau-, Saale- und Spreehafen fiir
die obetlindischen Elbkihne und der Segelschiffhafen sind als unmittelbare Folge des
Zollanschlusses zu werten. Schon damals wurde auch die Anlage des Hansa-, India-
und Petroleumshafens auf der Veddel in Aussicht genommen, das Gebiet um Kuh-
wirder fiir kiinftige Erweiterungen reserviert, das zehn Jahre spiter 1897 in Hafen-
becken verwandelt wurde. Die rasche Erweiterung hing freilich auch damit zusam-
men, daf3 sich Hamburg verpflichtet hatte, bis 1888 alle Zollanschlubauten aus-
zufithren. Die erwarteten »5oo Prozesse« bei der Grundstiickserwerbung blieben zwar
aus, doch brachte die Aussiedlung von rund 24000 Menschen groQe soziale Probleme.
Unter Fiihrung und Garantie der Norddeutschen Bank wurde die Freihafen-Lagerhaus-
Gesellschaft errichtet. Hamburg stellte der Gesellschaft 30000 qm pachtweise zur Ver-
fiigung, worauf Speicher, Lagerhiuser und Kontote errichtet wurden. Der Staat lie-
ferte baufertigen Grund, Kaimauern, Krine und Eisenbahnanschluf. Dafiir wurde er
am Gewinn beteiligt, brauchte aber den Verlust nicht mitzutragen®?, Auch an die
privaten Gesellschaften wurden Speicherplitze verpachtet, freilich nicht in solchem
Umfange. Am 15. Oktober 1888 konnte, nachdem beide Teile ihren Vertrag erfiillt
hatten, der ZollanschluB feierlich im Beisein des Kaisers vollzogen werden. Die erste
Phase im Ausbau des Hamburger Hafens wie der Hamburger Industrialisierung war
vollendet. Um 1900 standen alles in allem eine nutzbare Wasserfliche von 185,4 ha
und ein Kaigelinde von 14,3 km zu Verfiigung. 40 Jahte vorher waten es nur 3,9 ha
gewesen. Die Grundlagen fiir den heutigen modernen Hamburger Hafen waren damit
gelegt worden.

® Vergl. die Senats- und Biirgerschaftsverbandlungen 1884. Auszugsweise wiedergegeben bei Fligel, Die
deutschen Welthifen a. a, O. — Bubendey—Lorenz, Hamburger Hafena. 2. 0.~ Meyer- Marwitz, Hamburgs Weg zum
Welthafen 2. a. O. — MacEhver, Hamburger Hafenbaupolitik a. a. O. ~ Wiedenfeldt, Die nordwesteuropiischen
Welthifen a, a. O.
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