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BAUISBURG-RUHRORTER
HAEEN

Statistisches. Auf die Abfuhr entfielen 20 105316 t. Sie iiber-
wiegt ganz erheblich in der Verkehrsbilanz der

Die Verkehrsbeziehungen der Hiafen. 2 ) ; 3 i
Hifen. Die Duisburg-Ruhrorter Hifen stellten da-

Die vereinigten Hifen verfiigen insgesamt iiber mals vor Erofinung des Rhein-Herne-Kanals noch
ein Gebiet von 677 ha (rd. 6,8 Quadratkilometer). das einzige offentliche, allen Interessenten zuging-
Die Wasserfliche der Hafenbecken belduft sich auf liche Verbindungsorgan des rheinisch-westfilischen
nicht wenigeer als 188 ha. Die Ladeufer und Kai- Bergbaues mit der groBen Rheinwasserstrafie dar
mauern haben eine Linge von 44 km. Die Hafen- In der Abfuhr, die wir in cinige wenige Hauptgiiter-
gleise ohne die zu den Hifen gehorigen Staats- klassen zusammenfassen wollen, bilden daher die
bahnhéfe messen insgesamt 270 km. Kohlen mit 18700404 t das erdriickende Ueber-

Den GroBenverhiltnissen entspricht der Ver- gewicht. In dieser Zahl sind Koks und Briketls
lkkehr. Die Zahlen, die hier aufgefithrt werden, be- ihrem reinen Gewicht nach ohne Umrechnung i
ziehen sich auf das letzte Friedensjahr 1913, weil Kohlenwerte enthalten, chenso die Bunkerkohler
sie allein die Hafenanlagen in ihrer ungehemmten der Rheinschlepper und Bugsierdampfer.
wirtschaftlichen Entwicklung zeigen. Der Gesamt- Die zweite Abfuhrgruppe migen die Neben-
verkehr des Jahres 1913 in Anfuhr und Abfuhr be- produkte der Koksgewinnung bilden, nimlich Pech,
lief sich auf 27262 177 t. Teer und Steinkohlenteersl, Die Abfubr in diesen
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Innenhafen L

Erzeugnissen betrug 207 797 t. Sie gingen haupt-
séchlich zum Versande an chemische und Farben-
fabriken.

Die dritte Gruppe mag von den Hauptprodukten
der Hiittenindustrie eingenommen werden, nimlich
von Stahl und Eisen und den daraus hergestellten
Waren. Unter dieser Gruppe war 1913 eine Ab-
fuhr von 856339 t vertreten: ein ganz erheblicher
Teil der Gesamterzeugung des Ruhrgebietes,

In einer vierten Gruppe wollen wir die kiinst-
lichen Diingemittel zusammenfassen, die. von Kali-
salzen abgesehen, der Hauptsache nach teils als
Nebenprodukte der Koksbereitung sich ereeben,
wie schwefelsaures Ammoniak, teils als Abfall-
produkte der Stahlerzeugung gewonnen werden.
wie Thomasschlacke und Thomasphosphatmehl.
Yie Abfuhr in dieser Gruppe betrug 167 591 t,

Der Rest der Abfuhr, im ganzen noch 173 186 t.

setzte sich aus verschiedenen Giitern zusammen,

en-Diisscldorf

Die Anfuhr der Héfen belief sich auf 7 156 861 t,
Hier bilden die erste und bedeutendste Gruppe die
Rohstoffe der Eisenhiitten- und Metallindustrie, also
Eisenerze, Schwefelkiese, zur Verhiittung hestimmte
Schlacken und sonstige Frze. In dieser Gruppe
war die sehr erhebliche Anfuhr von 3537 490 t zu
verzeichnen,

Als niichste Anfuhrgruppe migen ihrer Be-
en und Eisenwaren

Die Anfuhr in diesen Giitern
Es handelte sich in der Haupt
sache um halbfertiges Eisen, Halbzeuge, Kniippel
Luppen und dergleichen, die zur W citerverarbeitung
bestimmt sind.

ziehung zur ersten wegen
aufgefiithrt werden.

betrug 321 794 t.

In einer dritten Gruppe kénnen jene Stoffe zu-
sammengeialit werden, die zu Bauzwecken dienen,
wie Kies, Sand, Holz, Steine, Ton, Lehm. Diese
Gruppe umfaft die ansehnliche Menge von 1 939 2584,
wovon 1220819t auf Kies und Sand und 497 738 t
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P,

auf Holz entfielen. Bei Kies und Sand handelte es
sich um Rheinkies, der fiir den Bau und die Unter-
haltung der Eisenbahnen bestimmt war.

Als vierte Gruppe fithren wir Getreide aller
Art, Mehl und Miihlenfabrikate mit 1004892 t ¢

{

hierunter Getreide allein mit 947 245 t.

Mit diesem
Getreideverkehr war Duisburg der grofite
(jetreideplatz am Rhein, mit dem nur Mann-
lieim zu vergleichen ist.

Der Rest dei: Anfuhr mit 353 427 t verteilte sich
auf Giiter verschiedenster Art.

Erwihnt sei noch, daB von dem Gesamtverkehr
von 27 262 177 t auf die Ruhrorter Héfen einschlieB-
lich des Fisenbahnhafens 18 235 963 t entfielen, auf
die Duisburger stidtischen Hifen 7480620 t und
auf den Hochfelder Hafen 1 107 515 t.

Der Umstand, Hifen
Griindungen der Duisburger Kauimannschaft ent-

daB diz Duisburger als

standen sind und jahrzehntelang von ihr verwaltet
wurden, driickt sich noch heute in der Verkehrs-
teilung dadurch aus, daB in den Duisburger Hifen

sich hauptsichlich der Umschlag von Getreide,

orialkran an der Kaimaue

Haienkan

des

Mehl, Holz und Speditionsgiitern wvollzieht
wihrend Ruhrort ganz iiberwiegend Kohlenhafen ist.

Beim Kapitel des Verkehrs ist auch der Haupt-
verkehrsbeziehungen die von

Diese sind

von

zu gedenken, den

Duishurg-Ruhrorter Hifen ausgehen.

nur bei den Massengiitern einigermalicn 2
verfolgen.
Die Kohle hatte zwei Hauptabsatzmarkte.

Der eine Hauptmarkt war der Oberrhein, beginnend
Koblenz. Von Koblenz nach Mannhein
hin hiuft sich der Absatz und erhilt in Mannhein
seine grobte Dichtigkeit. Von |

Stralburg nimmt der Absatz wiede

etwa mit

Mannheim
Den Grum
fiir diese Erscheinung hat man in den Verhéltnissel

r ab.

des Wetthewerbs der Eisenbahn mit der Wasser-
strafle zu suchen.

Nach dem Mittelrhein ist der Wasserweg nicht
wettbewerbsfihig mit der Eisenbahn. Die Benut-
zung des Wasserweges bedingt eine Umladung der
Kohlen von der Eisenbahn auf die Wasserstrale
in Ruhrort oder Duisburg, also einen gebrochenel
Verkehr, Der gebrochene Verkehr hat die General-
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kosten sowohl der Eisenbahn wie der Wasserstralie

zu ftragen, Fiir einen kurzen Wassertransport
machen sich die Generalkosten der Benutzung des
Wasserweges, die z. B. in den Kosten der Einladung
ins Schiff, der Ausladung aus demselben, in Liege-
zeiten und dergl Der un-

gebrochene Versand mit der Bahn ist daher vor-

. bestehen, nicht bezahlt.

teilhafter. Die Rheinstrecke bis Koblenz erhielt da-
her nur in Ausnahmefillen Kohlen iiber die Duis-
burg-Ruhrorter Hifen. Je linger der Wassertrans-
port ist, desto mehr kommen die natiirlichen Vor-
Rheinaui-
Der schifi-

ziige dieser Transportart zur Geltung.
wiirts steigert sich daher der Absatz.
bare Main mit dem aufnahmefihigen Frankfurt ver-
stirkt diese Verhiltnisse noch. Der Hauptstapelplatz
flir die Ruhrkohle ist jedech Mannheim. Oberhalb
Mannheim tritt ein neuer Umstand hinzu, der die
Wirksamkeit der angedeuteten Verhiltnisse ab-
Die Rheinwasserstrale beginnt weniger
leistungsfihig zu werden, ihr technischer Ausbau,
die Tiefe der FahrstraBe liBt die Fahrt weiter auf-
wirts fiir die groBen Rheinschiffe nicht mehr zu

schwiicht.

Kaiserhaien

allen Zeiten des Jahres zu. Der Absatz der Duis
burg-Ruhrorter Hifen nimmt daher oberhalb Mann-
heim wieder ab.

Die nach dem Oberrhein gehenden Kohlen sind
wie sich leicht versteht, nicht sidmtlich fiir Rhein-
hifen bestimmt. Betrichtliche Mengen gehen den
Main aufwérts. Von den Hifen des Oberrheins und

Mains, vor allem von Mannheim und Frankfurt :
werden groBe Teile Siiddeutschlands versorgt. In
StraBburg findet vielfach eine Umladung in fran-
zisische Kanalschiffe statt, welche die Verschiffung
nach franzosischen Binnenhidfen und bis Paris
besorgen.

Die Verschiffungen der Kohle von Duisburg
rheinaufwirts betrugen im Jahre 1913 insgesamt
8236275 t.

Der zweite Hauptmarkt der Ruhrkohle ist Hol-
land und die mit der Rheinmiindung in Verbindung
stehenden Wasserstrahien. Dieser Markt hatte in
den letzten Jahren vor dem Kri

deutung gewonnen und schlieBlich den friiher iiber-

e stindig an Be-

legeneren oberrheinischien Markt tiberfliigelt. Diese
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Klappbriicke fiber den Kaiserhafe;

Ausdehnung der Kohlenausfuhr war wohl haupt-
siichlich der Ursache zuzuschreiben, daB die Rhei-
nische Kohlenhandel- und Reederei-Gesellschaft, die
Verkaufsorganisation des Kohlensyndikats, beson-
dere Gesellschaften fiir den Absatz in den westlichen
Nachbarstaaten gegriindet hatte. Insgesamt gingen
im letzten Friedensjahre 9 790 713 t Ruhrkohlen den
Rhein abwirts iiber die hollindische Grenze.

Wo diese Kohlen letzten Endes bleiben, dariiber
liegt genaues statistisches Material nicht vor. Nach
der Hafenstatistik der Duisburg-Ruhrorter Hifen

verteilten sie sich in folgender Weise: nach Holland
6 086 817 t, nach Belgien 3 485 090 t, nach Frankreich
218 805 t. Man darf annehmen, daB die nach Frank-
reich abgemeldeten Kohlen auch wirklich nach
diesem Lande gingen, Von den nach Belgien ab-
gemeldeten Kohlen wurde hichstwahrscheinlich ein
Teil mit Umladung in Gent weiter nach Frankreich
verfrachtet. Die nach Holland abgemeldeten Mengen
waren zweifellos nicht séimtlich fiir dieses Land be-
stimmt, ein betrdchtlicher Teil davon wurde in
Rotterdam in Seeschiffe verladen.

Das zweite Hauptmassengut, das im Verkeh
der Duisburg-Ruhrorter Hifen eine bedeutende
Rolle spielt, sind die Erze. vor allem das Fisenerz
Der zbezug vom Oberrhein ist verhiltnismiBig
gering. Von dem Erzbezug der Hifen (3537 490 t)
kamen vom Oberrhein nur etwa 225000 t, der Rest
kam von Uebersee iiber Rotterdam. Ueber die Her-
kunft dieser iiberseeischen Frze gibt dic Rotfer-
damer Hafenstatistik Auskunft. Die dort ankon-
menden Erze gehen nidmlich fast ausnahmslos nach
der Rubr weiter, das Bild der Zusammensetzung der
Rotterdamer Erzanfuhr gilt daher auch fiir die
Duisburg-Ruhrorter Hifen.

Fiir Rotterdam liegen Zahlen iiber die Erzanfubi
des Jahres 1912 vor. Die Hauptursprungslinder des

Erzes sind Spanien, Norwegen und Schweden. S

bestreiten allein etwa 87 % der gesamten Erzanfulr
Rotterdams, und zwar entfielen auf Spanien 47 %,
auf Norwegen 18 % und auf Schweden 13 %. In
Wirklichkeit ist der Anteil Schwedens wohl erheb-
lich groBer und der Norwegens erheblich kleiner
gewesen. Viele schwedische Erze, besonders dié
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Alte Kohlenladebiihne

berithmten Kiiruna-Erze werden iiber den norwegi-
schen Haien Narvik verfrachtet und in Rotterdam
ische Ankiinfte

vermutlich groBenteils als norwe
deklariert.

Mit nennenswerten Anteilen an der Erzanfuhr
RuBland
(Schwarzes Meer), Frankreich, Algier, dic Berber-

Rotterdams waren ferner vertreten
staaten, Griechenland, Kanada und mit kleineren
Mengen eine groBe Zahl iiberseeischer Linder,
Riickblick und Ausblick.

Kriegs- und Nachkriegsjahre.

Der Umschlag des Jahres 1913 mit rd. 27 Milli-
onen Tonnen weist die Duisburg-Ruhrorter Hifen
alsden groBten Binnenhafen der Welt
aus. Die angegebenen Zahlen zeigen deutlich, wie

die Verkehrskurve auBerordentlich steil anstieg und

zu weiteren schonen Hoffnungen berechtigte. Da
vorauszusehen war, dall bei weiterer Zunahme des

Verkehrs die vorhandenen Anlagen trotz ihres Um-
fanges nicht ausreichen wiirden, war bereits mit dem
Aushub fiir den obengenannten Rheinauhafen be-

ronnen, als der Weltkrieg ausbrach und sowohl
diesem Bau wie auch allen anderen groBziigigen
Planungen auf lange Jahre ein Ziel setzte. Noch

schwieriger als die Kriegsjahre gestalteten sich fiir

die Duisburg-Ruhrorter Hifen die Revolutions- und

inflationsjahre: der Niedergang von Handel und
Verkehr infolge dieser Zeitliufe brachten auch im
Hafen eine ganz wesentliche Verkehrsverminderung
mit sich, Am schlimmsten aber war fiir die hiesigen
Ruhrbesetzung und ihre
[:\]WHH\;UH

Héifen die Zeit der
Nachwehen mit den Beschlagnahmen
und Verkehrsbehinderungen, die  zeitweise den
Hafenumschlag fast vollstindig brach legten. Nach-
3innenhafen unter der
Ruhraktion so schwer zu leiden gehabt, wie gerade

weislich hat kein anderer

der Duisburg-Ruhrorter., Die nach Aufgabe des

133




Neuerer

passiven Widerstandes Ende 1923 zwischen der
Hafenverwaltung und der Besatzungsbehirde ge-
titigten Zwangsvertrige konnten naturgemiB nur
verhindern, daB der Umschlag im Hafen giinzlich

zum Erliegen kam, eine endgiiltige Regelung brachte

auch hier, wie anderswo erst das Londoner
Abkommen.
Zu erwartender Verkehr.

Unter den Bodenschitzen, welche Deutschland

in Zukunft die ihm dringend notwendige Ausfuhr
gestatten werden, steht die Kohle bei Weitem an
erster Stelle. Unter den deutschen

zirken kommt aber, da das Saargebiet

Bergbaube-
dabei vor-
liufig ganz, das oberschlesische Gebiet groBenteils
ausscheidet, der Ruhrkohle eine ganz iiberwiegende

Bedeutung zu. Ziel der deutschen Wirtschaft muB

hydra

er Kipper

es sein, nicht nur die auslindische Kohle
deutschen Markt zu verdriingen, sondern auch i
noch weit hisherem MaBe, als vor dem Kriege, Kohler
auszufithren, Das bedingt neben erhdhter Farde-
rung erhohten Umschlag, fiir den wieder im groben
MaBe der Wasserweg als der natiirliche und gege-

bene im weiten Umfange in Frage kommt.

Vo

Alsdann ist mit Bestimmtheit zu erwarten, dal

der Verkehr des Duisburg-Ruhrorter Hafens, der
u, a. rund 50 % der gesamten Reparationskohlen

bewiltigt, den héchsten Vorkriegsumschlag bald
wesentlich iibersteigen wird.

der

Deshalb ist es Pilicit
nicht nu: mit ihren Un-
schlagseinrichtungen dem steigenden Verkehr 2l
folgen, sondern in dessen Voraussicht rechtz
ErweiterungsmaBnahmen zu treffen.

Hafenverwaltung,
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Bauv aben.

Zwecks Bewiltigung des Umlaufs der bisher

Kaiserhafen nach Erbreiterung des ostlichen Ufers

lichen Giiterwagen (15 - 20 t) ist vorgesehen, im
neuzeitliche Kohlenumschlagsvorrichtungen zu er-
bauen. Dagegen bedingt die rdumliche Ausdehnung
der fiir den Umschlag der Kohle aus den GroB-

raumgiiterwagen (50 t) ins Schiif e

rderlichen

Anlagen deren Errichtung im Rheinanhafengelinde.
In engster Fiihlungnahme einerseits mit der Reichs-
bahn und den Bergwerksbetrieben, andererseits mit
den Schiffahrttreibenden, werden seitens der Hafen-
verwaltung nach Bedarf die zweckmiiBigsten Um-
schlagseinrichtungen entworfen und erstellt.

rend der

Trotz der schweren Behinderung wiil
Kricgs- und Nachkriegsiahre hat im iibrigen die
Hafenverwaltung das von ihr aufgestellte Neubau-
programm nicht aus dem Auge verloren. Es ist
ihr u. a. gelungen, in dieser Zeit das zwischen Rhein-
Herne-Kanal, BeckenC und Bahnhof Ruhrort-Hafen-
Neu gelegene Industriegelinde durch Aufschiittung.
sowie durch Anlage von Gleisen und Wegen nebst
Zube

Die niichsten Jahre werden voraussichtlich auch

Or aufzuschlieBen,

die Modernisierung des den heutigen Verkehrsver-

hiltnissen nicht mehr entsprechenden Duisburger
Aulien- und Innenhafens bringen.

Auch die im Hafen ansiissigen Firmen haben
trotz der schwierigsten Verhiltnisse in den letzten

gster Art ge-

Jahren vielfach Anlagen groBziis
schaffen. Es seien unter vielen anderen hier nur
erwihnt: die Erz-, Stab- und Eisen-Verladeanlagen
der Rheinischen Stahlwerke an beiden Ufern des
Nordhafens, die Umschlagseinrichtung der Rhein-
schiffahrts-A.-G. Fendel im Siidhafen, deren Ge-
treidespeicher am Duisburger AuBenhafen und
endlich die Aufbreiterungs- und Kohlenumschlags-
vorrichtungen der Zeche Diergardt am Parallel-

liafen u. a. m.

Es ist ohne weiteres r. dafl die weitreichen-

o

1 Pline der Hafenverwaltung sich nur dann aus-

de
fithren lassen, wenn die dazu erforderlichen Mittel
zur Verfiigung gestellt werden. Dies wiederum
wird erheblich erleichtert sein, sobald die bereits

lange geplante Umwandlung der jetzigen Verwal-

tung in cine Aktiengesellschaft zur Durchiiihru

gelangt und dieser dadurch die erforderliche Be-

wegl freiheit gegeben wird, die ihr bei der bis-

herigen als zu schwerfillig erk: Verwaltungs-

form gefehlt hat.
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