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Der Hafen von Hamburg
Dipl. le r. pol. Helmut Sdimidt, Hamburg

^ie Bedeutung eines Seehafens wird von vielerlei 
verschiedenen Faktoren bestimmt: sie hängt ab 

von der verkehrsgeographischen Lage zum Hinterland 
und zu den großen Routen des Überseeverkehrs, von 
der Leistungsfähigkeit seiner Zubringersysteme auf 
Schiene, Straße und Binnenwasserstraßen und der 
Höhe von deren Vorfrachten, von der technischen 
Ausrüstung des Hafens und der W irtschaftlichkeit 
seiner Umschlagsanlagen und last not least: von der 
Reichweite und der Bedeutung des Außenhandels des 
eigenen Platzes. In allen diesen Hinsichten hat sich 
der hamburgische Seeverkehr stets auf ausgezeich­
nete Grundlagen stützen können; seine im östlichsten 
Winkel des nassen Dreiecks der Nordsee 100 km 
landeinwärts gelegene Position am M ündungstrichter 
der Elbe, der heute bei einer W assertiefe von 10 m 
bei mittlerem Niedrigwasser auch den größten 
Frachtschiffen Zugang gewährt, die gute Verbindung 
mit Mittel- und Ostdeutschland über die Oberelbe 
und der schon vor hundert Jahren erfolgte und se it­
dem ständig ausgebaute Anschluß an das zentral- 
europäische Eisenbahnnetz haben von jeher seine 
verkehrsgeographische Lage ausgezeichnet.
Seit jeher gehörte Hamburg zu den weitaus bedeu­
tendsten Häfen des europäischen Kontinents! 1936 be­
wältigte Rotterdam 31 Mill. t, Antwerpen 23 Mill. t 
und Hamburg 22 Mill. t im seewärtigen Güterverkehr. 
Hamburg hat sich mit Recht „Deutschlands Tor zur 
W elt" genannt. Es war aber gleichzeitig auch das

Tor der westlichen W elt nach dem Osten — Hamburg 
besaß eine überragende Stellung als Transithafen für 
den europäischen Südosten und, in  geringerem Maße, 
auch für die Ostsee. Der zweite W eltkrieg hat diese 
Position schw er erschüttert: der deutsche Außen­
handel sank auf Null; die deutsche Handelsflotte, die 
1939 übor 4 Mill. BRT. umfaßte, wurde bis auf einen 
kleinen Rest von knapp 200 000 BRT. ältester Küsten­
schiffstonnage vernichtet oder abgeliefert; der ham­
burgische Hafen wurde durch den Luftkrieg zu 80 °/o 
seiner Kapazität zerstört, die größte W erft wurde 
als Maßnahme der Demilitarisierungspolitik ge­
sprengt.
Die stärkste Einbuße erlitt der Hamburger Hafen je­
doch durch die willkürliche Grenzziehung des Eiser­
nen Vorhangs, der nicht nur Deutschland in zwei be­
ziehungslose Hälften spaltete, sondern darüber hin­
aus den hamburgischen Hafen des bis dahin wich­
tigsten und unum strittenen Teils seines verkehrs­
mäßigen Hinterlandes beraubte. Ehe der Eiserne Vor­
hang existierte, entfiel auf den Handel der nunmehr 
abgetrennten und fast hermetisch abgeschlossenen 
Teile Deutschlands und Südosteuropas genau 50“/o 
des seewärtigen Güterverkehrs in Hamburg. Heute ist 
der hamburgische Umschlag von und nach diesen Ge­
bieten nur von ganz geringem Umfang (vgl. hierzu 
Abb. 2 und 3). Die Folge ist eine verschärfte Kon­
kurrenz unter den kontinentalen Nordseehäfen inner­
halb des verbliebenen Hinterlandes.

*) Quelle, wie auch für a lle  folgenden Zahlenangaben; Behörde f. W irtsd iaft und V erkehr, Hamburg.
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ZIELBEWUSSTER WIEDERAUFBAU 
Die Hansestadt hat sich (durch diese schweren 
Schläge nicht entmutigen lassen. Hamburg hat nach 
Kriegsende seine Chancen abgewogen und ist dabei 
zu dem Ergebnis gekommen, daß infolge der Abspal­
tung der Hälfte seines Hinterlandes der alte V er­
kehrsumfang zunächst zwar nicht entfernt w ieder er­
reicht werden wird — trotzdem aber für 1952 mit 
einem Umschlag von rund 14 Mill. t gerechnet w er­
den darf, d. h. mit rund 50 "In des Umschlags der letz­
ten Vorkriegsjahre. Diesen Erwartungen folgend ist 
der W iederaufbau des Hafens seit dem Frühjahr 1946 
nach zwei jeweils auf v ier Jahre abgestellten W ie­
deraufbauplänen in Angriff genommen worden. Heute

Kriegsschäden und Wiederaufbau im Hamburger Hafen
Stand. 11. 1P51

Kaimauern Kaimaucm Kaischuppen &pw0wr
Wnn*n£!u«niar«n

«OKm 34Km 7?9«33ma 831000«» ♦60Km « S S t t .

lAncKings- Kai-Kräne•n{»g£n
lOeStcJc H08&tcfc.

r  I aesJ!ttfte Rnegsstnaöen

sind in der für den hamburgischen Hafen wichtigsten 
Umschlagsart, im Stück- und Sackgutumschlag, schon 
w ieder 50 “/o der Friedenskapazität erreicht, während 
die Kapazitäten für den Umschlag von Getreide und 
anderen M assengütern sowie für den Umschlag „im 
Strom" (d. h. direkt zwischen Seeschiff und Binnen­
schiff ohne Benutzung eines Kais) bereits 60—80 V» 
der Friedenskapazität ausmachen (vgl. hierzu Abb. 4). 
Diese W iederaufbauleistung ist ausschließlich mit 
hamburgischen M itteln finanziert worden. Hamburg 
hat, genau wie Bremen, im Gegensatz zu anderen 
kontinentalen Häfen keinerlei' Finanzzuschüsse oder

Kredite aus ERP.-Mitteln, aus dem  H aushalt der 
Staatsregierung oder anderen nationalen Fonds er­
halten, so daß hierdurch das Zurückbleiben gegenüber 
der W iederaufbauleistung z. B. in Rotterdam durch­
aus erklärlich ist. Hamburg legt aber andererseits 
auch W ert darauf, seine Hafenaufgaben aus eigener 
Kraft zu meistern, und hat deshalb die Finanzen der 
Stadt zu Gunsten des Hafens in unerhörter W eise an­
gespannt und im Hafenwiederaufbau seit Kriegsende 
146 Mill. RM/DM investiert; bis einschließlich 1952 
sollen w eiter rund 100 Mill. DM investiert werden. 
Damit würden bis Anfang 1953 allerdings nur rund 
50 Vo aller Kriegsschäden beseitigt w erden können, 
die Umschlagskapazität für Stück- und Sackgüter 
würde jedoch 65 °/o des Friedensstandes erreichen. 
Diese Investitionspolitik ist als außerordentlich vor­
sichtig und zurückhaltend zu beurteilen. Es sind keine 
Investitionen vorgenommen worden oder beabsich­
tigt, die nicht durch den angesichts der gegenw ärti­
gen Entwicklung der W eltw irtschaft mit hoher W ahr­
scheinlichkeit zu erw artenden Verkehrszuwachs not­
wendig werden. Schon im Jahre 1950 hat sich mehr­
fach gezeigt, daß der W iederaufbau der Anlagen an 
manchen Punkten mit der W iederbelebung des See­
verkehrs nicht immer Schritt gehalten hat.
Außer den in Abb. 4 dargestellten A nlagen besitzt 
Hamburg heute 300 OOO qm Speicherfläche in Lager­
häusern und 40 000 qm Lagerfläche in  Kühlhäusern, 
darüber hinaus Silos für 200 000 t Getreide- und Fut­
term ittel und Tanklagerraum  für mehr als 1 Mill. cbm 
M ineralöle) dazu kommen über 30 großenteils 
schwimmende Getreideheber, 6 schwimmende Koh­
lenheber und eine größere Zahl von Schwimmkränen. 
Der G üterverkehr innerhalb des Hafens wird von 
2600 Leichtern (in Hamburg Schuten genannt) bewäl­
tigt, über 300 Schlepper stehen zur Verfügung, Er­
w ähnensw ert sind die Spezialumschlagsanlagen für 
den V erkehr mit Südfrüchten, M ineralölen, Kali, Koh­
len und Erzen sowie der Fischereihafen.

BETRIEBSFORMEN 
Planung und Ausbau von Strom und Hafen liegen bei 
der Hafen- und Schiffahrtsverwaltung der Stadt Ham­
burg. Alle Hafenbecken, Kais, Kaischuppen und die 
zugehörigen Umschlagsanlagen befinden sich im
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Eigentum der Stadt. Sie w erden — wie auch der 
überwiegende Teil der Speicher — durch eine von 
der Stadtverwaltung unabhängige, im Eigentum der 
Stadt stehende Gesellsdiaft (Hamburger Hafen- und 
Lagerhaus-A. G.) betrieben; ein Teil der Kaisdiuppen 
ist mit den zugehörigen Anlagen auch an private 
Reedereien verpachtet worden. Getreideheber, Koh­
lenheber und ein großer Teil der Spezialanlagen — 
vor allem für den Mineralölumschlag — befinden sich 
im Besitz privater Gesellschaften. Die Hafenschiffahrt 
wird durch viele kleinere Einzelfirmen betrieben.
Die Hamburger Hafen- und Lagerhaus-A. G. und audi 
die vielen Privatbetriebe des Hafenumschlags und 
-Verkehrs verfügen über einen großen Stamm stän­
diger Arbeiter; dem wediselnden V erkehrsanfall 
entsprediend müssen sie jedodi audi auf so­
genannte unständige Hafenarbeiter zurückgreifen. Für 
diese wurde als gemeinsamer Arbeitgeber die Ge­
samthafenbetriebsgesellschaft geschaffen, die je nach 
Anforderung der einzelnen Unternehmen die A rbeiter 
jeweils auf die Arbeitsplätze verteilt und auch Löhne, 
Sozialbeiträge usw. zahlt. Den unständigen Hafen­
arbeitern wird der Lohn für fünf Sdiiditen in der 
Woche garantiert. W ährend der Umsdilagsarbeiten 
werden die Arbeiter in  sogenannte Gänge eingeteilt, 
deren Umfang je nach den besonderen Erfordernissen, 
Größe des Schiffes, A rt der W are usw. zwischen 4 bis 
20 Mann schwankt. Die Schichtdauer beträgt in der 
Regel 8 Stunden; zeitweilig wird in vier Schichten 
gearbeitet, so daß in eiligen Fällen während Tag und 
Nacht keinerlei Unterbrechungen des Umschlags not­
wendig sind.

FLOTTE UND AUSSENHANDEL 
Gleichzeitig mit den hafenbaulichen Investitionen 
macht Hamburg große Anstrengungen, um auch die 
übrigen Grundlagen für die W iederbelebung des 
Hafens wieder zu befestigen. So hat Hamburg, ge­
meinsam mit Bremen, die Führung im W iederaufbau 
der deutschen Handelsflotte an sich genommen; seit
1949 ist durch die Hansestadt ein Betrag von insge­
samt 172 Mill. DM an kurz- und langfristigen Krediten 
für den W iederaufbau der Handelsflotte aufgebracht 
worden, und die in Hamburg beheimatete Handels­
flotte wuchs im Jahre 1950 von 85 000 auf 375 000 BRT. 
Sie ist damit jedoch noch weit von ihrem friedens­
mäßigen Umfang entfernt. Die Fortsetzung dieses 
Wiederaufbaues wird audi nodi nadi der Aufhebung 
der Sdiiffahrtsbesdiränkungen d” rdi die außerordent- 
lidie Kapitalnot in Deutsdiland beeinträditigt.
Der Seeschiffbau ist die wichtigste Industrie des Ham­
burger Hafens und der ganzen Stadt. W ährend auf 
den Hamburger W erften in Friedenszeiten rund 
30 OOO Mann beschäftigt w aren (und weitere 30 000 
in Zulieferungsfertigungen arbeiteten), befand sich 
der Schiffbau in  den ersten Nachkriegsjahren in einer 
ausgesprochenen Existenzkrise: noch 1949 betrugen 
die Belegschaften der W erften nur 10 000 Mann, ein 
großer Teil von ihnen war mit Aufräumungsarbeiten 
und Reparaturen der W erftanlagen befaßt. Im Jahre
1950 jedodi hat der Seesdiiffbau einen erfreulidien 
Start gehabt. Die Beschäftigungsziffern der Hamburger 
Werften sind 1950 um rund 5000 Personen gestiegen.

Der hamburgische Außenhandel hat sich im letzten 
Jah r recht günstig entwickelt. Der Anteil der ham- 
burgischen Handelshäuser an  der Gesamtausfuhr der 
Bundesrepublik ist von 7 “/o im Jahre 1949 auf 11 “/o 
im Jahre 1950 gestiegen, gleichzeitig wickelte der 
hamburgische Handel 45 “/o der gesamten Einfuhren 
der Bundesrepublik ab.

HAFENVERKEHRSPOLITIK 
Die schwierigsten Probleme für die weitere Gesun­
dung des Hamburger Hafens ergeben sich jedoch aus 
der infolge der Potsdamer Grenzziehungen entstan­
denen Randlage Hamburgs im Verhältnis zu dem 
langen schmalen Staatsgebiet der Bundesrepublik. 
Die Haupteinzugsgebiete für den Hamburger V erkehr 
haben sich aus östlicher Richtung in südliche Rich­
tungen verlagert. Damit ergeben sich neuartige V er­
kehrsprobleme und vor allem die Notwendigkeit, 
Hamburg in besserer W eise an das Netz der west- 
und süddeutschen Autostraßen und Binnenschiffahrts­
wege anzuschließen. Nach dem Verlust der Elbe als 
Zubiingerweg hat die Eisenbahn für den Hamburger 
Hafen eine gesteigerte Bedeutung erlangt, und es ist 
natürlich, daß sich das Hamburger Interesse heute 
stärker auf die Tarifbildung der Bahn konzentriert.

Seewärtiger Güterverkehr*) der Nordseehäfen

I Deutscher Aussenhandet 
i  Transitverkehr 
d Belg  bezw holt. Aussenhandet 
J  Deutscher Küstenverkehr

K

I I
I94a t£>40 WSO 1938 1946 1949 1950

A n tw erp en  [ Rotterdam'VöinsaSmiSS}

%  ̂II
¡93S I94B 1949 1950 te 1948 1949 1950

B re m e nH a m b u rg

O hne Sdiiffsbedarf.
*) Außer holländisdiem  T ransitverkehr m it Deutsdiland.

Hamburg wünscht einen fairen Ausgleich, der den 
kontinentalen Nordseehäfen gleiche Chancen in den 
um strittenen Verkehrsgebieten einräumen soll. Ein 
Blick auf die bisherige Entwicklung dieser Häfen seit 
Kriegsende (vergl. Abb. 5) zeigt, daß Hamburg bisher 
nur einen erheblich geringeren Gewinn aus dem Auf- 
sdiwung der deutsdien Außenwirtsdiaft gezogen hat 
als etwa Rotterdam. Hamburg strebt nach einer Gleich­
stellung der Vorfrächten für die m iteinander im W ett­
bewerb stehenden Häfen. Dabei ist sich die Hanse­
stadt jedoch der Gefahr einer ruinösen Konkurrenz 
ste ts bewußt und hofft auf eine Zusammenarbeit der 
Nordseehäfen, die ja  auch von holländischer Seite in 
Form einer Arbeitsgemeinschaft mehrfach gefordert 
worden ist.
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UMSCHLAGSVOLUMEN
Hamburg ist nicht nur durch die Zerstörungen im 
Hafen und den V erlust des östlichen Hinterlandes, 
sondern auch, durch schwere Zerstörungen in  seiner 
Industrie ein Zentrum struktureller Arbeitslosigkeit ge­
worden. In den beiden letzten W intern hat die A rbeits­
losigkeit jeweils zwischen 90 000 und 100 000 Arbeit­
nehm ern geschwanktj rund 12 bis 15 “/» aller A rbeit­
nehmer waren dam it anbeitslos. Da aber der Hafen 
zu Recht als das Herz der hamburgischen W irtschaft 
und der G üterverkehr als sein Pulsschlag angesehen 
werden, so konzentrieren sich Aufmerksamkeit und 
Interesse Hamburgs auf die ,,Lebenslinie", d. h. auf 
die Kurve des Güterverkehrs zur See (vergl. Abb. 6).

lOOO
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Die Darstellung zeigt, daß der Umschlag sich von 
Anfang 1949 bis M itte 1950 gleichbleibend auf etwa 
800 000 t m onatlich belief, während er seither auf 
monatlich durchschnittlich 1 Mill. t angestiegen ist. 
Auf Grund dieser Entwicklung wird für 1951 ein 
Jahresum schlag von etwa 12 Mill. t  erwartet.

tooo Durchfuhr (iber Hdfen Hamburg

In den letzten beiden Jahren entfielen in  der Einfuhr 
rund 65”/i> auf Rohstoffe und Halbwaren und rund 
30 Vo auf Lebens- und Futtermittel; dabei spielten 
Mineral- und vegetabile ö le  sowie Getreide und 
Kohlen die größte Rolle. In der Ausfuhr tra t in  letz­
ter Zeit ein für Hamburg entscheidender Struktur­
wandel zutage. Die Ausfuhr von Fertigwaren hat sich

von 1949 auf 1950 verdoppelt, sie erreicht heute etwa 
20"/», während die Ausfuhr von Rohstoffen und Halb­
w aren rund 65"/» beträgt. Besonders bem erkenswert 
ist jedoch d er A nstieg des für die W irtschaftlichkeit 
des Hafens entscheidenden Umschlags von Stück- und 
Sackgütern sowohl in der Einfuhr a ls  auch in der 
Ausfuhr; der A nteil des Stüde- und Sadcgutverkehrs 
am Gesamtumschlag betrug 1950 über 36 °/o gegen­
über knapp 29 “/o im Vorjahre.

Güterverkehr
(in M ill. t)

W arengruppe Eingang 
1949 1950

A usgang 
1949 1950

Zusammen
1950

Lebens- und Futterraittel 2,93 2.41 0,67 0,48 3,eo 2,89
Rohstoffe und H albw aren 3,82 4,71 1,41 2.26' 5,23 6,97
Fertigw aren 0,20 0,19 0,31 0,72 0,51 0,91
Übrige W aren o ,ie 0,13 0,06 0,12 0,22 0,25
Zusammen 7,11 7,44 2,45 3.58 9,56 11,02

Fast der gesamte Güterumschlag des Hamburger Ha­
fens entfällt auf den deutschen Außenhandel. W ährend 
der Transitverkehr vor dem Kriege über 4 Mill. t be­
trug, erreichte er 1950 nur rund 800 000 t  (vergl. 
Abb. 7). Den größten Anteil hatte der Außenhandel 
der Tschechoslowakei, während der Seetransit mit 
den nordischen Ländern im Gegensatz zu V orkriegs­
zeiten heute minimal ist. Aber auch der Transit mit 
den Ländern des Südostens ist heute noch völlig un­
erheblich.

Angekommene Seeschifie in Hamburg 1949 und 1950
19 « 1950

Flagge A nzahl 1000 NRT V» A nzahl 1000 NRT V,

Deulscfae 5760 940 10,8 6410 1490 13,4
Ausländische 4110 7780 89.2 5140 9600 86.6
davon:

Sdiw edisdie 390 480 5,5 480 600 5,4
Norwegische 590 630 7.3 720 1210 10,9
D änisdie 360 450 5.2 720 580 5,3
Britisdie 1080 2000 22,9 1170 2420 21,9
N iederländisd ie 860 1160 13,3 1070 1620 14,6
Französisdie 40 150 1,7 200 590 5,3
USA. 390 I8'50 21,2 240 1880 10,7

Insgesam t 9870 8720 100,0 11540 11080 100.0

Die Zahl und der Raumgehalt der  ankommenden 
Schiffe hat sich seit Kriegsende stetig  gesteigert. Im 
letzten Jahre führten 22 “/o aller Schiffe die britische 
Flagge, auf die niederländische Flagge entfielen 15 V», 
auf die deutsche Flagge 13 “/o und auf die norwegische 
und US-amerikanische Flagge je  11“/#, der restliche 
Anteil entfiel vor allem  auf schwedische, dänische 
und französische Schiffe. Insgesam t wurde Hamburg 
1950 wieder durch Schifte von 34 N ationen angelaufen.

Regelmäßige Linlensdilffahrt des Hafens Hamburg
1949 1950

V erkehrsbezirke A nzahl der A nzahl der
Linien R eisen Linien Reisen

D eutsdie K üsten 12 621 15 769
Übriges Europa 43 1056 66 1907
Am erika 36 529 50 648
Afrika 12 88 16 194
A sien 17 166 24 260
A ustra lien 4 27 5 48

Insgesam t 126 2487 177 3826
davon  U bersee 69 810 96 1150

Besonders bem erkenswert ist aber, daß das Linien­
netz Hamburgs m it rund 180 Linien den V orkriegs­
stand wieder erreicht hat; darunter befinden sich 80 
Linien, die Hamburg m it europäischen Plätzen v er­
binden, und rund 100 Linien nad i Ubersee.
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