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Dortmunds Hafen und Kleinbahn.

Von Baurat GEORG H. SCHMIDT, Ha

Dm'ch das Gesetz vom 9. Juli 1886 war der Bau
des Dortmund-Ems-Kanals beschlossen, und
damit konnte die Stadt Dortmund, deren Heran-
wachsen aus sehr kleinen Verhidltnissen am Ende
des vorigen Jahrhunderts durch die Entwickelung
der Eisenbahn herbeigefiihrt war, dem Binnen-
schiffahrtswege sein Augenmerk zuwenden. Trotz-
dem der Kanal, als Torso der groBen Binnenschi
fahrtsvorlage allein iibrig bleibend, kaum die Hofi-
nungen erfiillte, die alle Freunde einer grofien Ent-
wickelung unseres Binnenschiffahrtsnetzes wchegt
hatten, mufite man sich mit dem Erreichten abfin-
den. Erst das Gesetz vom 1. April 1905 sollte dem
BinnenwasserstraBennetz eine etwas bessere Ge-
staltung geben, indem die Verbindung des Dort-
mund-Ems-Kanals mit Rhein und Weser, sowie der
Stichkanal nach Hannover hinzukamen. Der Wunsch
aller Schiffahrisinteressenten, die beiden groflen
heimatlichen WasserstraBennctze zu verbinden, ist
bis heute unerfiillt geblieben,

Trotz dieser Schwierigkeiten in der Vergangenheit
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und Strafenbahndirektor.

und der durch die wirtschaftliche Lage fiir die Zu-
kunft zu erwartenden Hemmungen bin ich jedoch
der Ansicht, daB bei Bearbeitung aller Transport-
angelegenheiten entscheidend sein muB, daB alle
(iiter, die auf dem WasserstraBenweg heftirdert
werden konnen, auch restlos diesem zuflieBen,
damit die Eisenbahnen entlastet werden. So wird
vielleicht zur Geltung kommen, was viele Binnen-
schiffahrtsireunde schon immer vertreten haben: die
WasserstraBie ist kein Konkurrent, sondern
willkommene Entlastung der Eisenbahn.

Als durch den Bau des Dortmund-Ems-Kanals die
Stadt Dortmund vor die Frage gestellt wurde, wie
sie diese fiir sie neue Verkehrsgelegenheit niitzen
solle, hat die Stadtverwaltung weit ausschauend
die Moglichkeit fiir eine umiangreiche Umschlags-
anlage zu den Wasserstrafien geschaffen. Unter
Fiihrung  des Oberbiirgermeisters
Schmieding, der Zeit in Sonderheit mit Be-
zug auf Verkehrsfrazen weit voraus eilte, und be-
raten won technischen Sachverstindigen, unter

eine

damaligen
eine

Phot. Cramers Kunstanstalt, Dertmund.
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Abb. 226, —

Dortmunder Zementwerk am Dortmund-Ems-Kanal,

denen ich nur den beriihmten Wasserbaudirektor
Franzius aus Bremen erwihnen will, hat die Stadt
bei der Anlage ihres Haiens alle Bedenken zuriick-
gestellt, die die geldliche Lage oder anderweitige
Riicksichten sonst Gemeindewesen in #dhnlichen
Fallen aufzuerlegen pilegen. Hierbei ist zu heden-
ken, daBl die Stadt, die bisher nur durch Eisenbahn-
linien und LandstraBen an das Verkehrsnetz des
Industriebezirks angeschlossen war, beziiglich des
Kanals und des damit zu erwartenden Wasserver-
kehrs einer ganz neuen Frage gegeniiberstand,
deren Entwicklung nur sehr schwer abzuschitzen
war. Die vorhandenen groBlen Werke der Eisen-
industrie mit ihrem Bedari an Eisenerz gaben wohl
eine gewisse Grundlage fiir die zu erwartenden
Frachten. Immerhin waren die Beziehungen dieser
Werke zur alten HandelsstraBle des Rheins bei der
geringen Entfernung des bisherigen Hafens fiir den
Industriebezirk, Duisburg-Ruhrort, so rege, daB
auch bei diesen Giitern Uberraschungen nicht un-
bedingt ausgeschlossen waren. Umso anerkennens-
werter war es deshalb, dall die Stadt mit frischem
Mute daran ging, am Ausgangspunkie des Kanals
eine Hafenanlage zu bauen, die weit iiber den An-
fangsverkehr bemessen war und zugleich tatkriaftioz
an der Entwicklung des Dortmund-Ems-Kanals
selbst mitzuwirken Ferner sorgte die Stadt in
richtiger Weise dafiir, daB neben der ausgebauten
Hafenanlage geniigend Grundbesitz fiir eine erheb-
liche Erweiterung des Hafens angekauft wurde
und setzte diese Vorsorge mit dem Ausbau des
Hafens fort, selbst noch wihrend des Krieges.
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Der Grundbesitz fiir die Hafenanlage umfaBte zu-

néchst etwa 150 ha. Er wurde im ersten Jahrzehnt

nach der Hafenerdifnung am Ostlichen Kanalufer
um rund 130 ha erweitert. In diesem neu erwor-
benen Besitz lag auch der kleine, aber zweck-

mibig anglegte Hafen ,Hardenberg®
einer Privat - Eisenbahn - Gesellschaft gehért
dann in den Besitz der Staats-Eisenbahn-V
tung gelangte und durch seine giinstige *he
Lage im zeitweilie dem Dortmun-
der Hafen erhebliche Konkurrenz bereiten konnte.
Die wachsende Inanspruchnahme der gesamten
Hafenanlage hat denn wahrend des Krieges dazu
gefiihrt, fiir ein westlich an den Kanal und nordlich
an die Hafenanlage direkt anschlieBendes Geldande
von rund 250 ha das Enteignungsrecht beim
Staate zu beantragen, das dieser, der Entwicklung
des Hafens Rechnung tragend, bewilligte. Die
Vorarbeiten fiir den Geldndeerwerb sind in die
Wege gelzitet, so daB demnichst ein zusammen-
hidngendes Geldnde von iiber 500 ha, das sind 2000
preuBische: Morgen {iir Hafen- und Ansiedlungs-
zwecke, zur Verfligung steht.

Um den entfernter gelegenen Stadtteilen die Vor-

der zundchst

hat,

rwal-

tarif
Eisenbahnnetz

teile des billigen Wasserweges mit nicht allzu
hoher Voriracht zu verschafien, baute die Stadt
eing (Giiiterbahn, die das nordliche und dstliche

Stadtgebiet und die dort gelegenen Hiittenwerke
Hoesch und Phoenix, .\bteilung Horder Verein, mit
dem Hafen ' in direkte Verbindung brachfe und
nebenher ein grofies Gelande fiir Ansiedlung von
Industric auischloB. Auch einzelne Zechen wie
»Freie Vogel und Unwverhofft" in Schiiren haben
sich dieser Bahn angeschlossen und die Moglich-
keit, weitere Kohlenbergwerke auf diese Weise mit
dem Wasserverkehr in bessere Verbindung zu brin-
gen, ist bei der yBen Anzahl der in und um Dort-
mund gelegenen Zechen vorhanden. In dieser Be-
ziehung hat der Krieg anfkldrend gewirkt und die
Zechen davon iiberzeugt, dall der Absatz ihrer Pro-
dukte nicht immer durch die Eisenbahn bewiltigt
werden kann. Die ErschlieBungsbahn ist in Nor-
malspur mit schwerem Oberbau angelegt und mit
Betriebsmitteln, Selbstentladern, mit einer
fahigkeit von 45 t ausgeriistet.

Die Gesamtkosten der bisher ausgefithrten Hafen-
und Bahnanlagen betre Millionen

Trag-

gen efwa 15

Mark. Diese Aufwendungen einer Stadt. die im
Jahre 1800 = 4000 Einwochner, 1850 11 000,
1875 — 58000, 1895, als der Hafenbau begonnen

etwa 100 000 Einwohner hatte. dann erheb-
lich schneller wuchs, und zwar im Jahre 1908 auf
200000 und im Jahre 1914 auf 300 000 Einwohner,
sind nicht vergeblich gewesen. Die Entwickelung
des Hafens hat den weitgehendsten Erwartungen
entsprochen, die man bei seiner Griindung gehegt
hatte. Wenn dies schon aus den vorerwihnten
MaBnahmen beziiglich Bereitstellung des fiir die

wurde,
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Erweiterung der Anlagen notwendigen Gelindes
indirekt hervorgeht, so sind hierfiir. die folgenden
Zahlen noch iiberzeugender. Der Hafenverkehr
betrug im Rechnungsjahr

(1 R e 136 284 t
L e T A s L (T B
IO R R Tar14a
| e e [
Der Eisenbahnverkehr stellte sich im Geschéftsiahr
1900 ank i i 121 938 t
i905 Fee- ey O] B3R
1910 ,, Skl S L T R
1913505 PRI T S

Auch die geldliche Belastung der Stadt war nach
Uberwindung der Anfangsiahre und bevor der
Krieg erhebliche Anderungen herbeigefithrt hatte.
abweichend von dem Bilde, welches sonst Hafen-
anlagen im allgemeinen zu zeigen pilegen, verhilt-
nismiBig giinstig. Der Roh - UberschuB  aus den
Einnahmen abziiglich simtlicher Batriebsausgaben
betrug bereits im Jahre 1905 rund 2 9 des fiir die
Anlage aufgewendeten Kapitals und im Jahre 1913
war dieser Prozentsatz, trotzdem sich das Anlage-
kapital mittlerweile verdoppelt hatte, auf rund 5 ¢
gestiegen; es konnten also aus den Einnahmen
von Hafen und Kleinbahn kurz vor dem Kriege die
Zinsen der Anlagekosten voll gedeckt werden und
die Tilgung bedurfte nur noch eines Zuschusses von
rund 80 000 Mark jdhrlich seitens der Stadt. Durch
den Krieg sind diese Zahlen geiindert worden, da
ein grofier Teil der vorher rund 1 Million Tonnen
betragenden Erzeinfuhr aus Schweden und Nor-
wegen fortgefallen ist und auch die Kohlenausfuhr
erheblich zuriickging. Immerhin kénnen wir uns
der Erwartung nicht verschlieBen, daB bei Eintritt
normaler Zeiten auch die geldliche Belastung der
Stadt durch die Hafenanlage wieder zuriickgzehen
wird. Zu dem guten Ertrag in den letzten Jahren
vor dem Krieg hat die Kleinbahn nicht unwesent-
lich beigetragen. Die Entwickelung der iir ange-
schlossenen Hiittenwerke und deren weiterer Aus-
bau fithrten ihr erhebliche Erzirachten zu, wodurch
es gelang, wenigstens fiir diesen Betrieb den stadt-
seitigen Zuschull zeitweilig zu entbehren. Neben
Erz war das zweitwichtigste Umschlagsgut im
Hafen die ausgefiihrte Kohle in Hohe von 300 bis
400000 t. AuBerdem wurden noch Sand, der zu
Mauer- und Pilasterzwecken in Dortmund einge-
fiithrt wird, Getreide und Kolonialwaren und die
Erzeugnisse der genannten Eisenwerke umge-
schlagen.

Neben der Bedentung als Handelshafen hat die
gliickliche Bodenpolitik, welche Dortmund bei der
Anlage des Hafens betrieben hat, dazu gefiihrt, dal
der Hafen nicht einseitic Handels- und Umschlags-
zwecken dient, sondern in erhohtem MafBe Ansied-
lungsméglichkeit geschaifen hat, Diese Nieder-
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lassungen waren zunidchst erschwert dadurch, daB
die Stadtverwaltung darauf beharrte, das Geldnde
am Hafen nur zu vermieten, nicht zu verkaufen.
Man wollte unbedingt den Besitz der Stadt an
Grund und Boden sicherstellen. Erst die Erschwer-
nis, welche diese MaBnahmen fiir diejenigen brachte,
welche Lagerhduser, Fabriken oder sonstige wert-
volle (Gebdude auffithren wollten, brachte die Stadt-
verwaltung auf den Ausweg des Erbbaurechtes.
Dieses, durch das Biirgerliche Gesetzbuch einge-
fiilhrte Bodenrecht, hat sich bei der Ausnutzung des
stddtischen Gelandes in Hafenanlagen vorziiglich
bewihrt. So gchwierig zundchst auch die Ent-
wickelung ergchien, so giinstizg haben sich die Ver-
hiltnisse imM Rahmen dieses CGesetzes erwiesen.
Im Dortmunder Hafen stehen jetzt ungefihr 50 An-
lagen auf Boden, welcher im Erbbaurecht an
Interessenten vergeben ist. Um die Einfiithrung
dieser bei derartizen Anlagen neuen Vertragsart
zu erleichtern, hat die stidtische Sparkasse in
Dortmund die Gebédude, welche auf Erbbaugeldnde
errichtet werden, bis zur Hilfte ihres Taxwertes
mit Hypotheken beliehen. Die Sparkasse verlangt
Tilgung in dem MaBe, daf mit dem Ablauf des
Erbbaurechtes 'die Hypothek abgezahlt ist. Auf
diese Weise wurde dem Einwand begegnet, der
von den Ansiedlungs-Interessenten erhoben wurde,
ndmlich, daB ein auf gemietetem Boden errichteter
Bau eine hypothekarische Beleihung nicht erfahren
konnte. Das Verfahren, Hafengelinde nur in
Miete oder auf Erbbaurecht abzugeben, hat auch in
anderen Hifen Nachahmung gefunden, ist aber wohl
nur dann durchfithrbar, wenn nicht bereits Ver-
kdufe von Gelinde in dem betrefienden Hafengebiet
stattgefunden haben. Die friiher allgemein iibliche
Art, den Interessenten Grund und Boden im ila-
fengeldnde zu verkaufen, hat fiir den Hafenbesitzer
schwere Bedenken und man mdéchte glauben, daB
diese durch die besprochene Verwendung des
Erbbaurechtes ausgerdumt werden konnen. Die
Stadt Dortmund legt sich beziiglich der Hohe der
Erbpacht bis zu 30 Jahren fest. Uber diese Zeit
hinaus rdumt sie das Erbbaurecht bis zu insge-
samt 50 Jahren ein, jedoch mit der Bedingung, in
den letzten 20 Jahren diejenize Rente zu erheben,
welche in gleicher oder dhnlicher Lage am Hafen zu
dieser Zeit bezahlt wird. Ferner verpilichtet sich
die Stadt auf Wunsch auch fiiber - 50 Jahre
hinaus fiir die ndchsten 50 Jahre, dem Erbbau-
berechtigten gegeniiher anderen Interessenten ein
Vorrecht auf den innegehabten Platz zu geben.
Es kdnnen sich also die Interessenten bis zu 100
Jahren ein ‘Anrecht auf den gewihlten Platz
sichern, jedoch ist es der Stadt moglich, gemiB
den veréinderten Verhilinissen nach 30 bzw. 50
Jahren die Erbbaurente anderweit zu bemessen.
Da die Ansiedler nicht der Willkiir einer Gelinde-
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verwertungs - Gesellschaft in die Hand gegeben
sind, sondern Vertragsgegner ein der offentlichen
Kritik unterlicgender Kommunalverband ist, haben
diese Vereinbarungen bisher Bedenken nicht ge-
zeigt. Es ist zu begriifen, daB diese Rechtsgestal-
tung, die bisher fast nur bei Wohnungsbauten mei-
stens im Wohlfahrtsinteresse angewendet ist, im
Dortmunder Hafen eine zweckmiBige und nach
allen Erfahrungen befriedigende Anwendung ge-
funden hat,

Fiir die Ansiedelung der Interessenten am Hafen
war endlich ein Gesichtspunkt maBgebend, der bei
der gesamten Lage nicht iibersehen werden dari.
Der Hafen liegt zum Stadtbilde so giinstig, in Luft-
linie 2 km vom Hauptbahnhof, dem Mittelpunkt
des stadtischen Verkehrsnetzes, daB auch denjeni-
gen Interessenten, welche die Stadt vermittels
Fuhrwerksverkehr versorgen miissen, die Nieder-
lassung am Hafen ermiglicht ist. Mit dem Bau
des Hafens wurden groBe StraBenziize vom Innern
der Stadt bis an die Grenze des Hafengelindes an-
gelegt. Die StraBenbahnverbindungen zum Hafen
haben im Rahmen des Gesamtausbaues dieses Ver-
kehrsmittels besondere Beriicksichticung gefunden.
so dall die Beziehungen zwischen Stadt, Haupt-
bahnhof und Hafen in Dortmund &4uBerst giinstig
sind. Das ist ein Vorteil unseres Hafens, der bei
andern Hafenanlagen im Hinblick auf die &rtlichen
Verhiltnisse nicht immer erreichbar, zuweilen
auch nicht geniigend beachtet ist. Wo aber die
Verhiltnisse so giinstig liegen, wie es zur Zeit des
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Baues der Hafenanlage bei dem damals noch ver-
hiltnismiBiz kleinen Dortmund moglich war, hat
es fiir die ErschlieBung eines Hafens stets gute
Friichte getragen. Immerhin liegt auch in dieser
Frage nicht der Kernpunkt der beispiellos schnel-
len Entwickelung dieses noch nicht 20 Jahre be-
stehenden Binnenhafens. Fiir die innere Begriin-
dung der gewaltigen Verkehrssteigerung mdéchte
ich hinweisen auf den Umsatz des Dortmunder
Handelskammerbezirks, umfassend den Stadt- und
Landkreis Dortmund und den Landkreis Horde,
wozu neuerdings Stadt- und Landkreis Hamm
hinzugetreten sind. Ohne letztgenannte beide Kreise
verirachtete dieser Bezirk, damals nur 444 gkm
groB, schon im Jahre 1905 mehr Giiter als fiinf
preuliische Provinzen zusammen, und zwar: Qst-
preuBen, WestpreuBen, Posen, Pommern und
Schleswig-Holstein. An einem Punkte, wo die bei-
den Faden des Verkehrs so zusammenlaufen, wie
in der gribten Stadt Westfalens, ist es daher nicht
verwunderlich, dafl ein neuer Verkehrsweg, wenn
er auch zunichst nur in Emden mit einem Seehafen
von geringerer Bedeutung in Verbindung war,
cine glanzende Entwickelung nehmen muBte. Die
Verbindung des Dortmunder Hafens durch den
Rhein-Weser-Kanal mit dem Oberrhein und Rotter-
dam und andererseits mit Bremen gibt daher die
Berechtigung, zu hofien, daB diese Entwickelung
des Hafens, abgesehen wvon den Stérungen des
Weltkrieges und seiner Folgen, weiter fortschreitet
und eine gliickliche Zukunft erwarten l4Bt.
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Abb

Himmnme 4.3 muiii

— Hauptwerkstitte der Dortmunder Strafenbahnen, G.m.b, H., an der Immermannstrafie; erbaut 1915/16. Arch. Pinno-Dortmund.

AT T




	Seite 140
	Seite 141
	Seite 142
	Seite 143

