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DULSBURG -ALS HAFENSTADT

VON REGIERUNGSBAURAT GROCHTMANN,

W(}hi selten ist eine Stitte so von der Natur zu
md Umschlagsplatz vorausbestimmt
worden, wie die Stelle, wo die Ruhlr ihre schwirz-
lichen, schaumgekronten Wasser mit den gelben
Fluten des Rheins vereinigt.

Von jeher hatten die groBen Striome und ihre

einem Hafen-

Tiler eine besondere Bedeutung in der Entwick-
lungsgeschichte der Volker. Vermdoge ihrer Frucht-
barkeit waren die Stromtiler die Wiegen des
Ackerbaues und die bevorzugten Stétten der Tier-
zucht, die Stromtidler hinauf fithrten die ersten Ver-
kehrswege von den Meeren in das Innere der Kon-
tinente, Hier verdichteten sich die menschlichen
Siedelungen zu Stidten, hier spielte sich die élteste
Geschichte ab, und hier auch keimten zuerst Zivili-
sation und Kultur, entfalteten sich Gewerbe, Handel
und Verkehr.

Auf Grundlage jener dlteren urspriinglichen
Verhiltnisse hatte die an Rhein und Ruhr zugleich
gelegene frinkische Siedelung Duisburg bereits im
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Mittelalter einen ansehnlichen Handel und regel-
miBigen Schiffsverkehr mit dem Kiistenland Hol-
land. Der Aufschwung Hollands als seefahrendes
und handeltreibendes Land wirkte rheinaufwirts
auch auf Duisburg zuriick. Kolonialwaren, Baum-
wolle, Tabak, flandrische und friesische Gewebe
kamen auf dem Rhein nach Duisburg und wurden
auf Karren zu Lande weiter verfrachtet. Als Riick-
fracht gingen bergische und mirkische Erzeugnisse.
vornehmlich Eisen- und Stahlwaren, aus den Té-
lern der Ruhr und ihrer Zubringer iiber Duisburg
nach Holland.

Entwicklung und Aufstieg der heute weltbe-
rilhmten Hafen- und Verkehrsanlagen Duisburgs
gingen jedoch nicht aus jenen dlteren Anfingen
hervor; sie beruhten auf einer geheimen Kraft und
Begabung seiner Lage, die erst spit sich offenbarte
und auswirkte, Um den Unterlauf der Ruhr und von
ihren Ufern nordwiirts zur Lippe hin sich erstreckend
ruht im Schof der Erde in zahlreichen iibereinander
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celagerten Schichten die Sonnenarbeit versunkener
Jahrtausende, liegen die kostbaren Lager der Ruhr-

steinkohle. Fin wahrer echter Hort der Nibe-
lungen!

Von man an der Ruhr die
Steinkohle, deren Schichten an den Hohenréndern

ihres Tales vielfach zu Tage traten. Aber ihre Ver-

altersher kannte

wendung  gi nicht den geringfiigigen Ge-
brauch in Haus und Werkstatt und iiber die enge-
Threr Ge-

iiber

ren Bezirke ihrer Fundstellen hinaus.
winnune und Verwertung im groBen, ihrem Ver-
triche im weiteren Volksgebiete und nach dem Aus-

standen Hindernisse entgegen, deren Hebung
Was vor allem

lande

erst verhiltnismilBig spit gelang.
fehlte. war die Maglichkeit, groBere Massen auf
weitere Entfernungen zu transportieren. Auf den
Landwegen waren Massentransporte

ig kurze Entfernungen durch-

schlechten

tnism

nur auf verl
zufiihre Die Ruhr war durch Miihlenwehre ver-
baut, die cine durchgehende Schiffahrt nicht zu-

lieBen. Am schlimmsten aber waren die politischen
Hindernisse. Das alte Deutsche Reich, wie es bis
1803 hestand, war in hunderten von Landern und
geistlicher Herren
Unter diesen auseinander und gegenein-

Lindchen und weltlicher Zer-
splittert.
ander strebenden Herrschaften, bei der unendlichen
Vielfiltigkeit in Verwaltung und Recht, in Mab und
Gewicht, in Wihrung und Miinze, bei den unzih-
ligen Grenz- und FluBzollen, den zahlreichen Ge-
werbebindungen und  willkiirlichen Handelsbe-
schrinkungen konnte eine Aufgabe, wie die Er-
schlieBung der mirkischen Kohlenfelder es gewesen
wire, nicht unternommen werden, Erst als durch
den Anfall des Herzogtums Kleve und der Graf-
schaft Mark an Brandenburg (1609) dieses Fiir-
stenhaus die Herrschaft iber die reichen Kohlen-
felder der Mark, iiber die Ruhrmiindung und einen
Teil' des Unterrheins erlangt hatte, konnte sich ein

Wandel anbalinen. Allerdings dauerte es bei den
bestindigen Kriegswirren, die im 17. Jahrhundert
Deutschland durchtobten, noch mehr als ein Jahr-
hundert, ehe die brandenburg-preuBischen Herr-
scher ihrer Linder am Rhein sich tatkraftig anneh-
men konnten.

Friedrich Wilhelm I. lieB zuerst die mérkischen
Bergverhiltnisse eingehend studieren. Aber erst
Friedrich 1I. brach den Bann, der bisher den kost-
baren Hort durch Wille von Hindernissen von der

Welt abgeschlossen hatte, Durch die Bergordnung
von 1766 legte er die Leitung des Bergbaues und

die Verwaltung der Bergbetriebe ganz in die Hinde
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des Staates. Gegen den Widerstand der iibriger
Ruhruferherren setzte er den Bau von Schleusen
Ruhr Nun
war eine durchgehende Schiffahrt nach dem Rhein
maoglich, und ein leistungsfihiger Absatz fiir die
Kohle geschaffen. Die am rechten Ruhrufer Duis-
burg gegeniiber gelegene klevische Stadt Ruhrort

neben den Steinwehren in der durch.

wirde zum Stapel- und Umschlagsplatz fiir die
Kohle eingerichtet. Die Wirren der franzdisischen
Revolution und die Aera der napoleonischen Kriege
brachten einen voriibergehenden Stillstand in der
Entwicklung. Nach des Korsen Sturz jedoch ge-
langte PreuBen in den ungeteilten Besitz der Pro-
vinzen Rheinland und Westfalen, und nun war erst
recht die Bahn frei fiir eine neue Entwicklung.
Noch in der Unruhe des napoleonischen Zeit-
alters war im Jahre 1805 von Friedrich Wilhelm I1L
die dauBerst wichtige Bestimmung ergangen, dab die
Einkiinite
eigene Zwecke, nicht fiir allgemeine Staatszwecke
Durch die Griindung
dieses noch heute bestehenden Ruhrschiffahrtsionds

aus der Ruhrschiffahrt nur fiir deren

verwendet werden sollten.

war die Weiterentwicklung der Ruhrschiffahrt als
der damals wichtigsten Vorbedingung des Kohlen-
Mitteln
dieses Fonds wurde 1820—1825 der sog. alte Ruhr-

bergbaues finanziell gesichert. Aus den
orter Hafen erbaut.

Diese fiir damalige Zeit hochbedeutsame An-
lage loste in der Schwesterstadt Duisburg einen
cigenartizen Wettbewerb aus. Ihre Kaufmannschaft
hegte die nicht unbegriindete Furcht, daB das auf
Duisburger Gebiet am linken Ruhrufer sehr un-
siinstig gelegene Zollamt fiir den hollindischen Ver-
kehr an die neue Ruhrorter Hafenanlage verlegt
werden kinnte. Aus eigenen Mitteln beschlossen sie
ein neues Zollamt vor dem Duisburger Marientor
zu errichten und durch einen besonderen Stichkanal
mit dem Rhein zu verbinden. Dieser Stichkanal,
von dem Rheinkanal-Aktienverein (1828-31) erbaut,
ist der Kern des heutigen Duisburger Aullenhafens.

Finen Kohlenverkehr hatte diese Anlage nicht,
denn sie hatte keine Verbindung mit der Ruhr. Der
Aufschwung des Ruhrorter Kohlenhandels liel je-
doch die tatkriftigen Handelsherren
nicht ruhen. Als der Ruhrfiskus die Ruhrorter An-
lage in den Jahren 1837-42 durch den Schleusen-
hafen vergroBerte, schuf in Duisburg ein eigens
gegriindeter Ruhrkanal-Aktienverein die fehlende
Verbindung mit der Ruhr (1840-44), die Anfinge
des heutigen Innenhafens.

Duisburger




Bis zur Mitte des Jahrhunderts war die Ruhr
der einzige Zubringer zu den Héfen. Ende der
d0er Jahre traten die Eisenbahnen auf, behaupteten
sich nicht nur neben der Ruhr in der Beschickung
der Hafen, sondern iiberfliigelten die Ruhrschifi-
fahrt, die im Jahre 1860 zu ihren hochsten Lei-
stungen sich erhob, schnell und brachten sie bald
¢anz zum Erliegen. Der Ruhrorter Nord- und Siid-
hafen, 1860-68 erbaut, wurde schon in der ersten
Anlage mit Bahngleisen versehen. Auch die Duis-
hurger vereinigten Kanalvereine (Rheinruhrkanal-
Aktienverein) machten sich die Neuerung schnell
zu Nutze und verbreiterten zugleich 1861-64 den
Rheinkanal. Dem Bau des Kaiserhafens in Ruhrort
(1872-90) setzten sie die Herstellung eines neucn
Hafenbahnhofs (1889-90) und den Bau des Parallel-
hafens entgegen (1895-98), Anlagen. die jedoch von
der Stadtgemeinde selbst ausgefithrt werden
mufiten, da die privaten Griindungen der Kanal-
vereine den Wettbewerb mit dem Staate nicht
linger aushalten konnten. = Aber auch die Stadt
Duisburg mulite bald der Erkenntnis Raum geben,
daB ein Wetthewerb mit dem Staate auf diesem
(iebiete auf die Dauer nicht den Interessen der
Stadt entsprechen konne, Zwar antwortete, als der
Ruhrfiskus im Anfange dieses Jahrhunderts mit dem
Plan einer neuen grollen Hafenerweiterung auftrat,
die Stadt Duisburg mit dem Gegenplan eines Hafens
in der Rheinau, dessen Grunderwerb mit griBter
Beschleunigung betrieben wurde. Jedoch die Ein-
sicht, das ein Zusammenarbeiten der beiden Korper-
schaften bessere wirtschaftliche Ergebnisse fiir die
Allgemeinheit zeitigen miisse als ein Gegeneinander-
arbeiten, fithrte zu einer Verschmelzung der Hafen-
verwaltungen in cine Interessen- und Betriebsge-
meinschaft und im Zusammenhang damit zu einer
Vereinigung der 3 Stidte Duisburg, Ruhrort und
Meiderich. Der Ruhrorter Plan, die Herstellung des
sog. neuen Hafens mit dem Hafenkanal und den
3 Becken A, B und C, die sich zum groBen Teil auf
Meidericher Gebiet befanden, wurde in den Jahren
1905-08 ausgefiihrt, der Duisburger Rheinauhafen
jedoch zuriickgestellt,

Der Ruhrorter sog, Eisenbahnhafen, urspriing-
lich eine Griindung der Kdiln-Mindener Bahngesell-
schait und mit der Verstaatlichung der Bahn auf
den Staat iibergegangen, wurde 1908 und der Hoch-
felder Hafen, eine Anlage der friiheren Rheinischen
3ahngesellschait, wurde 1912 der Betriebsgemein-
schaft der Hifen angeschlossen.
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Die vereinigten Anlagen, deren Verwaltung
vom Staate (Ruhrfiskus) gefiihrt wird, bilden die

weltherithmten Duisburg-Ruhrorter Hé-

fen, die bedeutendsten Binnenhidfen
der Welt. Im Verlaufe cines langen Zeitraumes
allmihlich entstanden, tragen sie nach ihrer Aus-
gestaltung und ihrem Verkehr deutlich den Stempel
ihrer Entstehung und ihrer Bestimmung,

Die édlteren Duisburger Anlagen mit Ausnahme
des neueren Parallelhafens weisen recht enge Ver-
hiiltnisse auf, Wie ein Giirtel legen sie sich eng an
die Mauern und Tore der alten Stadt. In dem engen
fast 4 km langen Schlauche liegen die hohen Ufer
entlang in langer Reihe die Rheinschiffe, nur eine
schmale Fahrstrale fiir den Verkehr iibrig lassend.
Am Ladeufer erheben sich in bunter Abwechslung
miichtige Speicher und Fabrikanlagen, Eisenwerke,
chemische Fabriken, Sigewerke, Maschinenhallen
von gewaltigen AusmaBen, Miihlen und Tankan-
lagen fiir Petroleum und Benzin. Dazwischen
Schifiswerften und weitgedehnte Holzliger. Fin
starkes Leben pulst in dieser Hauptschlagader der
alten Hansestadt. An den langen Kais stehen end-
lose Reihen von Eisenbahnwagen, die wvon den
Schiffen aus beladen werden sollen. Dort haben
sich die Speicher gedifnet und auf Karrdielen, die
eine Briicke vom Speicher zum Wagenboden
schlagen, werden Giiter aus dem Speicherinnern
dem Schienenwege zugefithrt, Laufkrahne mit
Drehgestell arbeiten pfeifend und zischend; die
Ketten rasseln nieder. und der Greiferkorb stiirzt
mit weitgedffnetem Maul in die Schiffsladung, um
geschlossen und gefiillt wieder aufwiirts zu rattern.
Dazwischen das heftige Himmern der pneumati-
schen Nietwerkzeuge auf den Schiffswerften, das
verhaltene Surren der Getreideelevatoren, der
schrille Schrei der Siigen und das einttnige Tacken
der Ankerwinden. Auf den Geldindern der iiber
den Hafen fiihrenden Schwanentorbriicke lehnen
Schaulustige. Jetzt gerit die Menge in Bewegung.
Das Liuten ciner Glocke zeigt an, daB ein Schlepp-
zug die Briicke passieren will. Die Schlaghiume
schliefien sich und sperren den StraBenverkehr von
jeder Seite ah. Von den beiden malerischen
Briickentiirmen aus. wo die Briickenwirter zwi-
schen einem Gewirr von Hebeln und Handridern
ihres Amtes walten, werden die Briickentafeln mit
elektrischer Kraft gehohen, und eine breite Durch-
fahrt difnet sich fiir den wartenden Schiffszug.
Langsam setzt sich der Dampfer in Bewegung.
Der Kapitiin nickt kameradschaftlich dem Briicken-
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wirter zu und hebt lissig griiBend die Hand zur
Miitze. Mit wehender Rauchfahne zieht der Schlep-
per arbeitend seinen Weg. Lautlos, fast geisterhaft,
folet leitend das michtige Lastschiff mit ragenden
Masten und fliegenden Wimpeln, Am hohen Ruder-
stuhl steht der Schiffer, sorgsam den Gang des
Schiffes beobachtend, wihrend mit Korksack oder
Schiirholz ein Matrose bereit steht, um ein An-
kommen des Schiffes an die Briickenmauern zu
hindern. FEinen Blick noch senden wir dem Schiffe
nach, das sich im Gewirr der im Hafen liegenden
Fahrzeuge verliert. Dann schliefen sich die
Briickentafeln, mit dumpfem Hall fallen sie auf ihr
Lager, und der gehemmte GroBstadtverkehr flutet
wieder iiber die Briicke. Alles in allem ein Bild voll
malerischen Reizes und voll treibenden Lebens,
aui das die ehrwiirdigen Tiirme der alten Stadt
herabgriiBen, in Rauch und Nebel wie im Unge-

wissen verschwimmend.
Der Duisburger Hafen hat sich den Cha-
rakter eines Handelshafens zu erwerben und zu be-

wahren gewuBt. Wenn auch der Kohlenumschlag

6o

ganz erheblich ist, so zeigen doch die miichtigen

Speicher und Lagerhiuser, die bedeutenden indu-
striellen Anlagen, die zahlreichen Speditionsnieder-
lassungen noch heute, welchen Anteil die Duisbur-
ger Kaufmannschaft an der Entstehung des Haienis
hatte, daB er ein Kind ihres unternehmenden Han-
delsgeistes ist.

Andere Ziige weist der Ruhrorter Hafen
auf. Weite Wasserildchen in zahlreiche Hafenbecken
gegliedert, unzihlige Gleisgruppen mit hunderten
von Kilometern Schienenstringen, langgestreckte
tde aussehende Lagerplitze, auf denen hunderttau-
sende Tonnen Kohlen lagern konnen, eine geringe
Bebauung, all das charakterisiert den Hafen als
Durchgangs- und Lagerhafen fiir Kohle. Die bunte
Geschiftigkeit des
Duisburger Hafens fehlt. Dafiir imponiert er durch

Vielfiltigkeit und anziehende

seine GroBenverhiltnisse, durch die gewaltigen
MaBe seiner Ausdehnung und seines Schifisverkehrs.
Eine Stimmung von Niichternheit, ein Hauch von
preullischer Strenge und Einfachheit liegt iiber den

weiten Anlagen, die beim ersten Anblick jedes ma-




lerischen Reizes zu entbehren scheinen. Aber wir
werden belehrt, daB wir in dem gewaltigen Stau-
und Verteilungsbecken fiir die Ruhrkohle uns be-
finden. Tag fiir Tag rollen von allen Seiten des
Reviers lange Ziige mit Kohlen beladen ein, um
hier auf den Wasserweg iiberfithrt und nach den
Rheinuferstaaten und den westlichen Nachbarldn-

dern, auch iiber See, versandt zu werden. Im
Jahre 1913 kamen Tag fiir Tag 60000 t Kohlen
(einschlieBlich Koks und Briketts) in den vereinigten
Hiifen an. Das macht im Jahre bei 300 Betriebs-
tagen 18 Mill. Tonnen. Eine gewaltige Menge, fast
der sechste Teil der gesamten Forderung des Ruhr-
reviers. LiBt man Tag und Nacht ununterbrochen
die Ziige anrollen, so lauft alle 10 Minuten ein
Kohlenzug von 25-30 Wagen in den Hafen ein, um
auf den Wasserweg umgeladen zu werden. Von
dieser Leistung entfielen allein auf den Ruhrorter
Hafen drei Viertel; der Rest verteilte sich auf den
Duisburger Hafen und den Hochielder Hafen.
Sinnreiche Vorrichtungen ermiglichen diese
Diese Vorrichtungen sind
fgestellt

gewaltigen Leistungen.

die Kohlenkipper, deren 24 in den Héfen ai
sind. Die modernsten und leistungsfahigsten sind
die elektrisch betriebenen, 11 an der Zahl, mit denen
zur Zeit nur der Ruhrorter Hafen ausgestattet ist.
Sind alle Umstinde giinstig, d. h. fehlt es nicht an
Kohlen und an Schiffsraum, so kann ein solcher
elektrisch betriebener Kipper alle drei Minuten einen
Bahnwagen mit Kohlen ins Schiff entleeren. Um-
fangreiche Gleisanlagen gehdren zu einem solchen
Kipper. In einer hochliegenden Gruppe stehen die
beladenen Ziige. Auf miiBigem Gefille it man
die beladenen Wagen der Volldrehscheibe zulaufen;

dort werden sie mit elektrischer Kraft gedreht und
auf das Kippergleis eingestellt. Ein Anheben! und
durch eigene Schwerkraft laufen sie auf sorgsam
abgestimmtem Gefille dem Kipper zu, wo sie auf
der um eine horizontale Achse drehbaren Plattform
durch Bremsschiene und Fanggeschirr angehalten
und  aufgefangen werden. Die Verriegelung der
klappenartig eingerichteten Kopfwand des Wagens
wird aufgeschlagen, der Kipperfiithrer betitigt einen
Hebel, die Plattform mit dem beladenen Wagen
macht eine langsame Kippbewegung nach unten,
und die Kohlen stiirzen durch die aufgeklappte
Stirnwand in den Schiffsraum. Aufgerichtet und
angehoben ldBt die Plattform den entleerten Wagen
zu einer tiefer gelegenen Drehscheibe laufen, von
wo er auf das Leerwagengleis eingestellt und ent-

lassen wird.

Die Kipper sind in gerdumigen Hafenbecken
angeordnet. In ihrer Nihe driingen sich die Schiffe
zusammen, die in Ladung licgen oder aui Ladung
warten. Dlie groBen Rheinkihne pilegen nimlicl
in ihren zahlreichen durch Querschotten von ein-
ander getrennten Riumen, ja oft im gleichen Lade-

sunehmen, um

raum verschiedene Kohlensorten e

1 Mischung besondere Eigenschaften zu er-

durc
sielen, Das bedingt hiunfige Schiffswechsel ungd
lingeres Warten der Fahrzeuge. In den Hafen-
becken A und B, wo die neuen Kipper sich be-

tinden, hiufen sich die Fahrzeuge dicht zusammen,

Aber auch am oberen Teile des sog. Hafenkanals;
Hier miindet der Rhein-Herne-Kanal mit seiner un-
tersten Schleuse in den Hafen. Abseits im Hafen-
becken C liegen groBe Ansammlungen leerer Schiffe,
die warten, bis das groBe Schiebetor der Schleuse
sich 6finet, um ihnen die Fahrt ins gelobte Land
der Kohle zu ermoglichen. Beladere Schiffe hin-

1 das Tor in den Hafen,

wieder schwimmen durd

um bald von den Schleppern des staatlichen

Schleppmonopols auf die Rheinreede gebre

werden. Hier auf freiem Strom um die Ma

und noch einige Kilometer

des Ruhrorter Haf

|
eine ganze Flotte beladener, auf Schleppgeleger

ige Anker haber

stromab der hollindischen Grenze zu liegt stindig

r Fahrzeuge. Méch

heit wartender
in der FluBsohle Halt gefaBt. Glucksend und

schwappend schlagen die Wellen wm Bug und

Seitenwand der Schiffe und jagen gelegen

die hart auf dem Wasser liegenden Gangborde, D

Zersireul

und dort liegen zwischen den Schif

mit breiten Radkisten und doppe Schorn-
steinen die miichtigen Raddampfer, die an langen
Stahltrossen 3-4 beladene Schleppkihne rheinaui-
wiirts schleppen, bis Mannheim vielleicht, auch woll
bis StraBburg. Weniger michtig gebaute Schrau-
bendampfer besorgen den Schleppdienst nach
Rotterdam.

Die Bedeutung eines Hafens liegt in seinem
Verkehr. Der Masse nach weisen die Duisburg
Ruhrorter Hafen, weist die Stadt Duisburg einen

iiber-

Verkehr auf, der den Verkehr Hambury

bietet. Im Jahre 1913, dem letzten Friedensiahre,
hatten die vereinigten Hifen einen Verkehr von
rd. 27000000 t. Von der Gri

erhilt man einen Begriff, wenn man sich vergegen-

dieses Umschlags

wiirtigt, dal} diesem Jahresverkehr von 27 000 000 &

ein Tagesverkehr 110 heladenen Eisenbahn-

giiterziigen entspri
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Mit Riicksicht auf das beispiellos schnelle An-
wachsen des Verkehrs in den Hifen trug man sich
<chon mit groBen Erweiterungsprojekten, nament-
lich auch mit dem Bau des Rheinauhafens, als der
Weltkrieg ausbrach und diesen Plinen auf - Jahre
hinaus ein Ziel setzte. Besonders schwierig gestal-
teten sich die Verhiltnisse fiir die Duisburg-Ruhr-
orter Hiifen indeB wihrend der Inflationszeit und
namentlich wihrend der Zeit

burger AuBenhafens, neuzeitlicher Umbau der Sperr-
schleuse am Marientor, Vertiefung des Duisburger
AuBen- und Innenhafens, Erbreiterung des Kaiser-
hafens, Errichtung neuzeitlicher Kohlenumschlags-
vorrichtungen dortselbst, Aufschlichung des Indu-
striegelindes am Rhein-Herne-Kanal, und vor allem
Ausbau des Rheinauhafens zwecks Ermdoglichung
des Umschlags aus GroBraumgiiterwagen ins Schiff.

Menge und Art der Giiter

der Ruhraktion; ja man kann
ohne Uebertreibung sagen, dah |

e pos 1
kein anderer Hafen wiihrend [

= g > iy 144 S \‘L
dieser Zeit so schwer zu lei- ~

den hatte, wie

gerade der \ \\

Duisburg-Ruhrorter,  Gliick- ‘ G ¢
licherweise konnen diese trau- | ¢
rigen Verhiltnisse im wesent- v

r:,-

lichen als iiberwunden be-
trachtet werden: Der Um- ‘
schlag im Hafen niiherte sich

leicht erkennen, dal

I lassen
wir in der Hafenstadt Duis-
Nihrmutter einer
|

Industrie vor uns

burg die

michtigen
haben. In der Tat, das nie-
derrheinisch-westfiilische  In-
dustriegebiet ist nicht zu den-

ken ohne die Duisburg-Ruhr-

o ; orter Hifen, und diese wieder

sind undenkbar ohne den

by I Berghau und die Eisenindu-

im letzten Jahre bereits der T

im Jahre 1753,

strie ihres Hinterlandes. Die

Muhzest V4

en im Jahre 1825

Friedenshohe, und es besteht berechtigte Aussicht,
Zukunft den Friedensumschlag
Es unterliegt keinem
Hiifen bei

dalb dieser in
noch weit iiberfliigeln wird.
Duisburg-Ruhrorter
der Vermittlung der Kohlenausfulir
Rolle

Zweifel, dali die
gesteigerten
Deutschlands eine hervorragende spielen
werden.

Dementsprechend wurden seitens der Hafen-
verwaltung alle Vorbereitungen getroifen, um sich
einer Steigerung der Kohlenausiuhr, selbst wenn
sie weit iiber den héichsten Friedensstand hinaus-
geht, anzupassen. Unter den Bauvorhaben seien

nur die wichtigsten genannt: Erbreiterung des Duis-

Ruhrwasserstrafie erdfinete der Steinkohle zu-

erst den Weg zum Rhein und begriindete Schick-

sal und Bestimmung Duisburgs als Rheinhaicn

des Rulrreviers. Seitdem verbinden tausend

Schienenwege die Hafenanlagen mit allen Teilen

des Reviers und haben beide miteinander un-

l6shar verkettet, Ein Monopol der Natur ist es,

das Duisburg zugefallen ist, und das

nicht entrissen  werden kann, e¢in Monopel
allerdings, das ihm nicht miihelose  (ie-
winne in den SchoB wirft, sondern in steter
immer wieder sich erneuernder Arbeit sich aus-
wirken mul.
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