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A.~Die neuesten Entwicklungen in Ha~burg. 
. . Von Dipl.-Ing. ,Friedr.ich M ü h 1 r ad t, 

Erster J3aud~rektor des Strprri- 1,md Hafenbau Hambu,rg. 

Gliederung. 
Einleitung'. 

L Aufteilung 'der· Kaiflächen Ul).d ihre Ausrüstung, 

i. Grundsä,tzliches. 
2.' Die Krananlagen. 
3. Die Gleisanlagen, 
4. Pie Straßenanlagen. 
5, Die Kaischuppen·. 

1 IL Behandlung, ,der Stückgüter zwis.chen Schiff ünd Binnentransportmittel. 
UI'. Transport und La,gerung der Stü~kgüter. 
'IV. Befe.stigung der Kaiflächen, 
'\:, Besondere Anlagen an Land für Kühl- uqd Warmlagerung. 
VI. Vergle•jch zwischen. den Umschlageinrich:tungen an Bor,d urud an Land,. 

VII. Abfertigµng vo.n Reisenden . 

. Ein 1 e i tun g. 

:per zweite Weltkrieg hinterließ im Hafen Hamburg .einen Trümn;ierhaufen1 die. 
Wiederherstel!ung de9 alten Zustandes würde, nach den Baupreisen vbn 1950, 
runä 1 Mil,liarde DM kosten; davon enfallen etwa530 Mio DM auf den Sta:at als 
Eigentümer der wesentiichsten, Hafenan~a,gen,. der Rest auf private Umschlag­
unternehmen und besonders. a.uf die Hqfenindustrie. 

Wie Abb. 1 ze1gt, sind von den Schäden vor ~llem die Stückgut.an) a g;e n 
het~offen (Kaischuppen, Speicher, Kaikräne), also gerade der Teil der J;Iafen­
anlagen, de,ssen Wiederherstellung besonders aufwendig ist. Man hätte annehmen 

· sollen, daß bei etnem sb hohen Grad, der Zerstörung die, Möglichkeit. gegeben 
. gewesen wäre, <tlle grundsätzlichen Fehler der alten Hafenanordnung zu 
beseitigen. Das ist aber in Hainburg -'-- ebenso wie in anderen Häfeh in gleicher 
Lage - nur zum Teil möglich', Wesentlich weitergel:iend kann dagegen die Auf­
teilung der Ve(kehrsfläch~n am Kai der· neuzeitlichen Entwicklung angepaßt 
werden; hier ist•, die Entwicklung des :modernen Seeschiffes und der ,Binnen-

, verkehrsmittel maßgebend fur den Wiederaufbau der Kaianlagen geworden. 
I '' ' 1/ ', ' 

I. Aufteil~ng der Kaiflächen und ihre Ausrüstung. , 

1. G r u n d s ä t z 1 i c h e s. 

Die Aufteilung der Kaifüichen eines dem Stückgutumschlag dienenden Kais 
1nuß sich nach d,en ö r t 1 ich e n Ge g e b,e n h e i t. e n richten. Wesentlich sin.d 
dabei das Verhältnis des Kaiumschlags zum. Stromumsc;hlag! der Anteil des 
Direktumschlags am ,gesamten. Kaiumschlag uiid 'der Anteil der drei Binnen-

. verkehr.smittel: Eisenbahn, Binnenschiff und Lastwagen am Zu- und Ablauf. 
Daneben spielen . auch die 'Art de,r Ums,chlaggüter, Verpackung , und Hafen-
gebräuche eine meh,r eitler w~nig~t ep.tscheid~nde Rolle. . 

' ' \ 1 

In Hamburg gab unter dE)n Binnenverkehrsträgern, urr,prünglich die B~nnen-· 
schiffahrt den Ausschlag, H6;mbui:gs Stärke war sein'billiger Strorrm:ri:J.schlag; und 
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' . , auch die Schiffe, die deq Kaischuppen benutzen mußten, fertigten einen großen 
Teil ihrer Ladung »außenbords<< nqch der Wasserseite hin ab .. Der. direkte. tfber­
ladeverkehr zwisch~n Eisenbahn unq Schiff war selten;, der' Straßenverkehr 
spielte keine große Rolle. Aus .diesen Geg~benheiten entwickelte sich die in Abb. 2 
dargestellte. K a i -A u r t e i 1 U n g , die als typisch für den Halllbmger Stück­
gutkai vor. dem ·ersten Welt.krieg anzusehen ist,. Die Flächen am 

, Wasser zwischen Kaimauer un.d Kaischuppen dienten dem Umschlag vom Schiff 
zum .. Schuppen und umgekehrt; dap.eben war ein schwacher Direktumschlag von 
de:i; Eisenbahn zum Schiffmöglich (1 'Gleis). Im übrigen diente die Wasserse.ite 
der An° u,nd. Abfuhr mit Fuhrwerk (Stadt - Hafen); d9-s vorhandene Gleip war 

quay Wdll., quay Walls transitsheds 
(or sea-'goin9 shipJ fiJr II/land lfd/ercr<1R 

wareh9uses portrai/w,;y 
tracks 

bridges /anding~tages quaysideCNfleS \ 

~ 

Kaimauern Kaim,,uern. Kaischuppen . Speicher ~afen~ahngleise Brücken Landungs- Kai-Kräne teesell!fit1e1ell blnr.~iftlefen ' anlagen 
1938, 'iO'k1n ' 31tkm ?2&571mtsipr,. 1131000mt~q.m. _450 km 165 S1ck.•llo, 106 Stck.01/0 1108 Stck.=1/o 

Erklärung, \ - Urtbmhädl!II ade, wlederhergesfellt ~ Wiederhergestellt . C=.J Restliche Kriegsschäden L. W'ello': . vordem 3.5.19"5 , vom 3:5,!9~5-31.12.1952 m 'u'ng warr/ama,,,, '' undamaged orrebuilt reb(l1/1 betwcen re 811 
• . .,. uptoJ·S-1945 . 3·5·794!ialldJ1·/2·1!lS2 

1 

Kri~gsschäde'! und Wiede,:aufbau im Hafen Mambur!J, Stand 31. 12. 52. 
·· War Dami'l{!f! and Reconstruct1on mthe Pol'tof liambur[J. asper 31· /2·7952 

Abb. 1. 

~lso eingepflastert. Außerdem, wickelte skh hiei; der sehr hibhaft\c) ~innenschiffs 0 

. verkehr mit dem Kaisch).lppen ab., ,-,- Auf der Lancj.seite der Kaischuppen lagen 
3 .bis '4 Eisenbahnglei~e; die .den Hauptullls,chlag zwischen Kaischuppen und. 

' Eisenbahn zu erledigen hatten, Schmale Anfahrten im Gleisbereich Q;El(>tatteten 
a.uch. an cj.er Landseite einen schwachen Straßenverkehr (Abb. 2 a). Die Kaistraßen 
sel.bst waren schmal; sie hatten.im allgemeinen nur 2 Fahrspuren, 

,Schon, z.w i s c h e n den bei cl e n w· e 1 t :kriegen zwang das ständige· 
Anwachsen des direkten Eisenbah,n-Umschlags (also ohne Benutzung cles 
Schuppens) zu Änderungen, die sich aber im allgemeinen auf den Bau eines 
zweiten wasse:rseitigeii Gl~ises beschränkteii. Bei dieser Behelfskonstruktion 
zeigtC:ln sich aber ,bereits ernsthafte Störungen bei der gemeinsamen Abwicklun.g · 
von Eisenbahn-, und anwachsendem Straßenverkehr auf den gleichen Verkehrs- · , 
flächen.' 
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\\ a \' e l\ 'o e, ' c ¼ e n · 
h a r b o u r .b' a s , n 

S. c h u p p e n • shed S c h u p p e n .- shec! 

s c h u p p e n • shed 

\\a\'en\iec¼en 

,.......~-·.:.,100c:_,_ _ ___:2:;_00:,__ __ ·_:3l.:OO __ _::c40cc.O __ _,::500m 

Typische Aufteilung der Kalf/ächen vor dem ersten Weltkrieg. _ 
aJ Lageplan 

Typical /ayout of qu~y areas b~fore World War I - a)site pian 

Abb. 2a. 

Für die Zeit nach dem z w e i t e n W e 1 t krieg zwang in Hamburg die 
· starke Zunahme des direkten Dberladeverkehrs zwischen Schiff und Eisenbahn 
und der überraschend schnell anwachsende Anteil des Lastkraftwagen-Verkehrs 
am gesamten Kaiumschlag bei gleichzeitig abnehmendem Binnenschiffsverkehr 
zu entscheidenden Änderungen in der Aufteilung der Kaiflächen. Man mußte zu 
neuen Dberlegungen kommen, die diese Tatsachen berücksichtigten. Das Ergebnis 
dieser Uberlegungen zeigen die neuen Anlagen mit den .Kaischuppen 74-75 am 

. Kronprinzkai (Abb. ~) und den K<;1-ischuppen, 57-58 ain Togokai (Abb. 4). 
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Typische Aufteilung der Kainächen vor dem ersten 'weltkrieg. 
bJQuerschnitt 

Typica/ /ayout of qut1y <Jreas before World War J- b J cross~sec/1011 

Abb. 2b. 
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tller\\o\1.h~ten 

'I. a I s e r 

!Jpische Aufteilung d~ Kaiflächen nach dem zweiten Weltkrieg ( Schuppen 74. bis 77 /1 
Vorbahnhof in Durchgangsform vor der Kalwnge. 

a/ La~p/an ' . . . 
Typical layo{lf of quay areas after World Warf! ( .s/Jeds 74 /rJ 77 h diJtnct yard out.rlde quay toag{le 

· · a) site plan 

Abb. 3a, 

Entscheidend für die neue Aufteilung waren die k 1 a r e Trennung v o n 
E i_s e n bahn ·und Straße· und der Dbergang vom Halbportalkran zum 
Vollportalkran. Dabei wurde die Eisenbahn auf die Wasserseite gelegt (direkter 
Umschlag, Benutzung der Kräne für schwerere Lasten), Die' wasserseitige Rampe 
wurde stark verbreitert (auf 7,50 bis 11 m, vgl, Abb. 4 b), um Schwergüter ohne 

· Benutzung des Schuppens lagern zu können und im Bedarfsfalle Lastkraftwagen 
ohne Störung des Eisenbahnverkehrs a.uch 'auf der Wasserseite abfertigen zu 

· können; zu diesem Zweck haben die Rampen Auffahrten erhalten. An der Land-

Typische Aufteilung der /1.aiflächen nach dem zw'eiien Weltkrieg f Schuppen 55 bis 58 J, 
Vorbahnhof In Kopfform auf der IYizunge. 

· b) Querschnitt 
T.,pica/ iwout ul q11ay 41'611.f üher fllul'/o' lflaf' Jl (,rl?etl o.Flu 5!); r/;tlrict Jül'O .JJ' lmnillül un r;tirl)' /tJ11~ve 

b) crl?Ss - sec/1017 

Abb. 3b. · 
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55 

, '"-- ·· ···· \spt1i"trtr' A°u.Sbäii---~·------·--·-··· 
fu(vre e.rtension 

, a " • t 

~pt1che Al!fle/lung der l(aiflächen ,nach d~m zweiten W,eltkrieg' /Schuppen'55 bis 58), 
. , , , Vorbahnhof In Kopfform auf d,er Kalzunge. , . , 

' lypicul /aydut pf f/tNy t1rtw· ,1/ter feigr-/t,' jJ; J/t8J}:; oS I/J.f'8); dtilrid Y,&rrl~ tcr1111n1/ tJIH/t1<1y~Mfflt! 
. . a/✓1/ep/M . 

. ,Abb. 4,a. 

1 , l, , , , . . . . , 
sei_te der Schuppen wird der Lastkraftwagenv-erkehr abgefertigt; die Straßen sind 
so breit gehalten, daß. die Lastkraftwagen im Einzelfall -auch, qµei' zur Straße 
laden und löschen können, was leider durch ·die Türenanordnung in geschlqssehen 
Lastkraftwag'enzügen (Th~rmoswage'n u. a.) zum ,Teil nötig gewoden ist. Außer­
dem ist auch an den Kopfenden der Schuppen Möglichkeit zur Lastkraftwagen-'' 
Abfertigung und zµm Parken gegeben. Für Notfälle ist ein Gleis auch an der 

. Landseit,e vorgesehen. 

\ ' -

' 2. 'D i e K ra n a n 1 a g e ri, · 
/' I' ' , 

Gri'i.ndsätzlich sind .alle neueren ,Stückgutanlagen mit Wippkränen modernster 
Bauart ausgerüstet. Auch in I:Iamburg--wie in den Übrigenl-Iäfen Europas~ ist 
die Frage, Stückgutkaikräne oder hiebt, nach dein KTi\:)ge ,eingehend geprüft 

· Typische .4ufteHung der, Katflächen Mcl! d~m zwe(ten · Weltkrieg_ /Schuppen 74 bis 77 }; 
. . Vorbahnhof in Durchgangsform vor der Kaizunge. . . 

' , ' bl Querschnitt · 
' Iypical /ayou/ol'quay atc'iN alter Worl<i W11r /l Merh 14-t/J ll)1o';:Stric!yflro'out.i/Q'eway IM(Jue 

bJ cro.tJ'·J'ec/10/7 · · 

Abb. 4b, 
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,, ' 
J 

' ' ' 1' ' 
:woi'den. Auf die Gründe, ,die zu,m .Beib_ehalten der Kräne geführt haben, wird in 
der Zusammenfassung eingegangen, werden. N'qr 'zu einer Änderung gegen 

· f;tüher, hat' sich Hamburg ,e,ntschfossen: es. hat den V o 11 p o r t a 1 k ran an 
Stelle des Halbportalkrans :eingeführt:' Einmal· wurde mit zunehmender Ver-' 
breiterung der wasserseitigen Rampe lind dazu 2.bis 3'wasserseitigen Gleisen 
das Halbportal bei Spannweiten bis zu 25 m' zu unhandlich und für rasch~s 
Verfahren zu schwer; außerdem traten in Hamburg bei dem schwierigen Baugrund 
laufend Verändernngeµ d~r ,Kranspur dir Halpportale auf, da die Kaimc).uer als··. 
Fundament der wasserseitigen Knmschiene und die die landseitige Kranbahn; 
tragenden. Schuppen-Stützen (Abb, 2 b) qntetschiedliche Bewegungen il). vertikaler 
u:p_d ho'rizontaler Richtung machen. Bei Vollportalen über dem wasserseitigen 
Gleis könl).en dagegen beide KranschieheJ.?. auf der Kaimauer gegründet werden ' ' ' \ ' , ' ., -, (Abb. 3b), Z_wei weite.re Vorteile des Vollportals sind die 1:/essere Ubersicht des· 
Kranführers über ,die Rampe, die 1;licht mehr durch das Halbportal überdeckt ist; 
und die durch diEl genormte' Spurweite von 6 m ermögliclite Austauschqa'rkeit 
,der Kräne zwischen allen Neqanlagen, die

1
~ mit Schwimmkränen durchgeführt~ 

schon jetzt zu ganz erl:],eblichen Ersparnissen geführt l).c).t upq. einer eiastischen 
Betriebsführung auße~ordentlich entgegenkommt. 
, Die Tragfähigkeit der n.euen. Kräne beträgt 3 t oei einer Ausla,dung von 20, 

bis 25 :in mit automaqscher Lastbeg:renzling auf 2 t bei einer Ausladung über 20 m. 
Dber die wirtschaftlichste; ·Anz a h 1 der Kr ä n_ e werden noch Dberlegungen, 
angestellt. Vermutlich wird man im Durchschnitt tnit einem Kran auf etwa 30 m 

. Kailänge auskommen. Nutzt man die Verfahrbark<:it der Kräne gut aus .und kann 
man zwischen zwei und mehr nebeneinanderliegenden Schuppen ausgleichen, dahn 
sollte dieses Maß im allgemeinen ·genügen. Für Spezialanlagen wird man auf 
25 m herabgehen können,. 

Al.s S t i: o m a r t w:ird im Hafen 550 ,Volt GleiehsfroJJ:! verwendet; der sich vor-, 
läufig noch als wirtschaftlich erwiesen, hat; jedenfalls h,äHe sich ein Umbau der 
gesamten Anlag

1
en auf 22Ö/380Volt Drehstrom i,m AU:genblick des Wiederaufbauep 

bestimmt nicht. rechtfertigen lassen. ' 
Auf zwei Nachtei. l e bei der Vl;lrwendung von Vollportalk:.ranen muß hin­

gewiesen werden:, sie beanspruchen· etwas mehr _IJlatz am Kai. und sie stören, 
falls'. man Gleise durch das Portal hindl!-rchführt, den Eisenbahnbetrieb, weil die• 
Weichenverbindungen durch die Kräne zum ,Teil blockiert werden. Beide NacJ:i-' 
teile wiegen in Hamburg die Vorteile nicht auf, da einmal genügend :Platz vor­
handen ·ist oder beschafft werden kann und außerdem Zwischenbediem+ngen 
während der Lade- und Lö~cp.zeit nicht so häufig sind; wie in aqsgesprochenen 
,Eisenbahnhäfen., 

3, D i e ,d 1 e i s a :m 1 a g e. n, 

Wie schon gesagt, hat die Gleisanqrdnung die neue Flächenaufteilung' der Kai­
zung:e wesentli~h beeinflußt: Ste hat außerdem für die Eisenbahn · erhebliche 
Betl.'iebsverbesserungen gebracht. Bei· der alten Gleisß.nordnung wurderi die iri 
den Haupthafenbahnhö\en g:tiob vorsortierten, Wagengruppen in den la:hdseitigen 
Schuppengleisen (3 bis 4 Gleise, Abb. 2 a) nach den einzeln,en Ladestellen an den 

, Wasser- und Landseiten der Schuppen ausrangiert und ladegerecht gestellt. Das 
verursachte sowohl iin Umschlagbetrieb am Schiff als. im sich immer stärker über­
schneide:q,den Ladegeschäft von Lastkraftwagen und Eisenbahn Reibungen. Die 
neue Anordnung- t r e n n t d e n E i s e n b a h n r a n g i e r d i e n s t v o m 
La: d,e d .. i e n s t, Der Rangierdienst w,ird auf einer 'besonderen GleisgrupJ?e 
vorgenommen, die .entweder vor Kopf de~ Kais liegt (vgl. Abb. 3 a) - das ist die 
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eleganteste ,Lösung - oder, wenn der erforderliche Platz dafür fehlt, auf dem 
Kai selbst untergebracht .werden muß. Bei der zweiten Lösung muß man unter 
Umständen eirie Schuppenfläche an der Kaiwurzel opfern (Abb. 4a), wenn die 
vorhandene Kaizungenbreite nicht ausreicht, · um die Gleisgruppe zwischen den 
beiderseitigen Schuppen . unterzubringen. Eingehende Überlegungen haben 
ergeben, daß dieses Opfe.:i; gerechtfertigt wird durch die betrieblichen und wirt­
schaftlichen Vorteile, 

1 
die si.ch daraus für die Gesqmtlösung ergeben. Das gilt 

besonders für lange Kaizungen mft 3 bis 4 Kaischuppen hintereinander, deren 
reibungslose füidienu'ng durch das Anwachse.11 des Lastkraftwagenverkehrs sonst 
problematisch wird. 

Bei der Trennung von Rangier- und Ladegeschäft verbleiben an den Schuppen nur 
noch die dem Ladegeschäft dienenden Gleise. Die Z a h 1 der Schuppen g 1 eise 
kann daher herabgesetzt werden. Die Anlage am Kronprinzkai mit den Kai­
schuppen 74 und 75 (Abb. 3 a) zeigt als erste Nachkriegsanlage die neue Gleis­
anotdnung. Die • Gesamtlänge des Kais beträgt rund 900 m, die Länge der 
Schuppen. je etwa 400 m; sie dient der Ahf~rtigU:ng von 6 Sc;:hiffen gleichzeitig, 

, Auf der Wasserseite sind 3 Gleise untergebracht, von denen das Gleis 1 (unter 
den Vollportalkränen) als Betriebsgleis, die Gleise 2 und 3 als Ladegleise dienen 
sollten. Die Gleise sind so durch Weichenstraßen verbunden, daß jeder Schiffs­
liegepi'atz gesondert bedient werden kann. Auch die land.seitige Rampe erhieU 
»vorsichtshalber« ein eingepflastertes Gleis .. - In der Praxis hat sich nun gezeigt, 
daß 'das »Betriebsgleis« ai:i der, Wasserseite selten benutzt wird; ebenso wird das 
landseitige Gleis nur gebraucht, um (wenn es der Lkw.-Verk.ehr zuläßt) Flur­
förderung im Schuppen zu sparen. Aus der Erfahrung am Kronprinzkai heraus 

hat man beim Bau des Kaischuppens 57 am Togokai (Abb. 4 a) das Gleis unter der;t 
Portalkränen vorläufig fortgelassen und bei den Kaischuppen 57 und 58 auch 
auf das landseitige Gleis verzichtet. In d~r kurzen Zeit nach der Inbetriebnahme 
hat sich das Fehlen der Gleise noch n'icht nachteilig bemerkbar gemacht. End­
gültiges kann aber noch nicht gesagt werden. Bei einer Anordnung yon 3 und.• 
mehr Schuppen an einem Kai wird aber die vermehrt auftretende Notwendigkeit, 
Zwischenbedienungen durchzuführen, an der Wasserseite ein 3. Gleis als Be­
dienungsgleis erfordern, - Abschließend muß festgestellt werden, daß die neue, 
vom Straßenverkehr und dem Rangierdienst befreite. Gleisanordnung durch die 
·störung~freie Abwicklung der B'eciienungsfahrten den Eisenbahnbetrieb wesent-
lich verbessert hat.. . 

4. D i e S t r a ß e n 1 a g e n. 

Di~ Abwicklung des ,modernen Straßenverkehrs hat nicht nur die Städte, 
sondern auch die Häfen vor ernste Probleme gestellt. In Hamburg hat der Last-

. kraftwagenverkehr die neue Kaiaufteilung erzwungen, Dabei hatten weise Väter 
die Haupthafenstraßen schoµ vor 40 bis 50 Jahren so breit angelegt, daß sie im 
allgemeinen noch. heute den Ansprüchen genügen. Vollkommen unzulänglich 
wa~en dagegen die Verkehrsstraßen der Kaizungen und die Ladestraßen. Schon 
bei der Planung wurde man sich aber darüber klar, daß es nicht möglich sein wird, 
die Kaizungenstraßen so breit zu machen, daß sie jeden Spitzenstoß im Straßen­
verkehr aufnehmen kqnnen, .Zur Aufnahme derartiger Spitzen müsseµ die großen 
Zufahrtsstraßen (Haupthafenstraßen) herangezogen und ausreichende Parkplätze 
vor Kopf der Kaizungen angelegt werden. Der Betrieb muß darin dafür· sorgen, 
daß die parkenden Lastkraftwagen .in geeigneter Form abgerufen werden können, , 
wenn Platz am Schuppen für die Abfertigung frei wird. Man kann bei der An­
und Abfuhr großer Ladungsmengen du~ch Lastkraftwagen nicht auf eine s t r a f f e 
Verkehrs r e g e 1 u n g verzicht~n. Hamburg hat beim Abtransport ganzer 
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, Dampferladungen mit Südfrüchten durch Lastkraftwagen mit dem Abrufsystem 
iri . .Verbindung m,it einer Verkehrs;regelung recht gute Erfahrungen gemacht. (Bis 
zu 130 Lastkraftwagen täglich an einem Schuppe_nl) Ausreichende Zufahrtstraßen 
und Parkplätze stehen bei den neuen Anlagen zur Verfügung (Abb. 3a und 4a). 

Bei der Q u e r s c h n i t t s g e s t a 1 t u n g · d e r k ö m b i n i e r t_ e n V e r -
kehrs- und L'adestraßen (Abb.3b und 4b) glaubte man zuerst (Er­
fahrungen fehlten fast völlig), es müßten zwei Einbahnstraßen mit je drei_ Spuren 
genügen, von denen die Spur an der landseitigen Rampe mit Rücksicht auf 
Waggongestellung 3,90 m, breit sein und dem Ladegeschäft dienen sollte, die 
zweite mit der Normalbreite von 3,00 m sollte je nach J?edarf zum Aufstellen oder 

. Fahren und die ebenfalls 3,00 m breite dritte Spur sollte nur zum Fahren gebraucht 
werden (.A.bb. 3b). Gegenüber den alten Anlagen bedeuteten diese Maße schon 
eine bedeutende Verbesserung. Pie Praxis am Ktonprinzkai zeigte, daß selbst 
diese SttaßenbreHen noch nicht ausreichten, um eine reibungslose Abwicklung 
zu erreichen. Und zwar wurde der durchgehende Verkehr besonders durch die 
über Heck be 0 oder entladenden Lastkraftwagen sehr stark behindert, so daß es 
zu Verkehrsstockungen kam. Dabei ist allerdings zu bedenken, daß hier vorerst 
nur eine dreispurige Straße zur .Verfügung ,stand, die in beiden Richtungen 
befahren wurde. Eine nähere Untersuchung zeigte, d&ß die Abwicklupg dieser 
Heckbe- und -entladung durch die Betriebsleitung im bisherigen Umfange mit 
einiger Organisation auch an .den Kopframpen hätte vorgenommen werden 
können, wobei dann aber eine größere Flurförderung auf den Schuppen hätte 
in"Kauf genommen werden müssen. Immerhin wurde eine weitergehende Ver­
breiterung der Kai- .und Ladestraße, soweit man für sie noch Platz hatte, 
angestrebt. Die Straße an den Kaischuppen 55/56 hat daher 13,45 m, die gegen­
überliegende an denKaischuppen57/58 hat 14,00mBreite erhalten (vgl. Abb. 4 b). -
Auf dem die beiden Einbahnstraßen trennenden Mittelstreifen werden neben 
den Zuführungsgleisen zu den landseitigen Rampengleisen auch Fuß- und Rad­
wege untergebracht, die für den Längsverkehr (von und zu den Landungsanlagen 
der Hafenfähren) notwendig sind. Wo die Eisenbahngleise fehlen können, ergeben 
sich erwünschte Parkplätze für Personenkraftwagen. 

In · der Praxis hat man ,nicht ganz darauf verzichten können, den L a s t -
w a g e·n au_ c h .an die Wasserseite heranzubringen; kleinere Partien 
Proviant, Eilsendungen. und dergleichen werden daher auch auf den breiten 
wasserseitigen Rampen • abgefertigt, ohne daß dadurch der Eisenbahnbetrieb 
gestört wird. Dieser Verkehr wird vorc1;ussichtlich noch anwachsen. 

5. D i e K a i s c h u p p e n. 
Es ist selbstverständlich, daß Länge und B reite d e r Kais c h ·u p p e n 

irgendwie·von den Abmessungeq der Seeschiffe abhängig sind. Bei der Länge ist 
das Gesetz dieser Abhängigkeit klar: die Länge soll ein Vielfaches der Länge 
des am Schuppen abzufert:i.genden R.egelschiffes sein. Damit ergibt sich füt einen 
Schuppen mit zwei Schiffsliegeplätzen 'für' das Weltregelfrachtschiff eine Länge 
von etwa 300 m. Beim Hamburger Normalschuppen ist· dieses Maß auch' üblich: 
Beim Bau der Kaischuppen 74 und 75 hat man aus örtlich bedingten Gründen 
400 m gewählt und belegt die Schuppen mit je, 2 bis 3 Schiffen,. - Ein Gesetz für 
die :i3 r e i t'e des Schuppens ist nicht so leicht zu finden. Alle dafür aufgestellten 
Formeln haben nicht einmal theoretischen Wert. Hier kann allein die Praxis· 

.1. entscheiden. Der Schuppen soll. so breit sein, daß er, 

a) den für den Schuppen bestimmten Ladungsteil des Schiffes auf die Schiffs­
lä_nge aufo.ehmen und für den Abnehmer ~ortiert lagern kann; 
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·. b) Restladungen, die noch: nicht' abgeholt Sif).d, wenigstens ih begrenzten 
Mengen lagern kann; 

c) ausg~h.ende Ladungen, die das löschende Schiff ri:litnim:rnt, sammeln kann; 

d) gewisse Manipulationen an den ein- und ausgehenden Waren ermöglicht 
, :.___ alsq nur bedingt stapeln! · · 

' ' ' 

D1e. Breite .ist daher weitgehend davon abhängig, wie groß der Anteil der 
gelöschten Ware ist, der auf de~ Schuppen entfällt, da der. außenbords gelöschte 
und der direkt übergeladene Teil den Schuppen nicht berühr!: Wicht_ig ist weiter, 
ob in der Regel Teils oder VolladU:ngen 'für' den Schuppen bestimmt sind, Keine 
diesp Angaben lassen sich theoretisch ·errrlittel:p.. 

In Hamb~rg .hat die Praxis gezeigt, daß .die sclion früher festgelegte B r e i t e 
v o n, 50,00 m auch heute noch. für die Regelfrachtschiffe von etwa ,10. 000 bis 
1'2 000 BRT ausreicht. Selbst di~ liberty-Einheiten,, <,iie nach dem Kriege nur Voll­
lad4ngen brachten, die zm-i:1 Teil auch geschlossen über den Schuppen gingen, 
kamen mit 50,00 :m Breite aus, wenn ~ich dabei .. auch gewisse Schwierigkeiten 
gezeigt haben. Ha:rnburg hat 59,00 m beibel:;tfitten und betpchtet dies.es Maß als 

' maximm;n, ,Die Sehuppen sind WlEl bisher' eing e s Ch 0
1 

s s i g gebaut, da ein, 
Arbeiten in zwei Etagen für den Lösch- und La,debetrie'0 eine Kostensteigerung 

. · von mindestens 25 0/o bringen würde, 

Die Kaischuppen naben auf der Wasserseitß brei.te ,(7,50 bis 11;00m) und auf 
der Landseite schmale (3,00 m) Rampen erhalten. Da in Hainburg mit Schiffs-

. geschirr nicht auf Land gearbeitet wird, und da auf beiden Schuppenseiten das 
Be- und Entladen ~n Eisenbahn und Lastwagen sehr stark ist,. haben sich Rampen . 
als wirtschaftlich · erwiesen. Die wasserseitige Rampe wird zur Lagerung von 
Schwergütern und für gelegentliche Lastkraftwagen-Transp,orte mitbenutzt, 

, Die große Hafenausdehnung in '.Hamburg hat zur T r e n n u n g .v o n K a i -
s c h u p p e n. u ri d L a g e r s p e i"c h. e r geführt, so daß Speicher bei der Kai.­
aufteilung nicht berücksichtigt zu werde.n , brauchten. Wie die vorstehenden 
Aüsführungen zeigen, ist die ~rforderliche B r e i t e d 'er K a i z }i n g e n durqh 
die neue Aufteilung ganz erheblich gewachsen, Die• gegenüber der alten Anlage 
zusätzlich gebrauchte Breite,läßt sid1 in Hamburg zum Teil nur dadurch gewinnen,. 
diiß nian durch den Neubau einer Kaimauer vor der alten' in den Hafen hinein 
Platz gewiriht (Abb. 3b), Das is,t dort mögHch, wo'die verfügbare·Wasserfläche 
um das erforderliche Maß geschmälert 'werden kann; allerdings müssen dabei zum 
Teil Stromumschlaganlagen verlegt werden. Da solche K'aimauerneuba:uten gteich­
zeitig die sonst nötig 'werdende Vertiefung der alten Mauer ersetzen, sind die 
entstehenden .Kosten erträglicher. . . , . 

· II, Behahdiurig de'r Stückgüter zwischen SchUf und Binnentransportmittel. 
, • 1 / ' r ' • ' 

·Fur den Umschlag der Güter zwische'n Seeschiff und Binneritransportmittel bzw. 
, l(aischuppen stehen die H e·b e z e u g e a. u f dem S chi ff (Schiffsgeschirr) und 
an Land (Kaikr~rie)ztir Verfügung. Da aus konstruktiven Gründen der moderne 
Kaiwippkran . die größeren Umscb)agleistungen gegenüber dem Schiffsgeschirr 
erzielt, wird man mit ihm den Hauptteil der Güter, ZlJ., bearbeitE),n s;uchen. Da z. ,B . 

. in Rotterdam der größte Teil der Ladungen auf Binnenschiffe. umgeschlagen wird, 
sind hier die' Kaikräne so durchgebildet, .daß sie diesen Umschlag durchführen 
k9hnen,, während das Schiffsgeschirr den kleinereµ :(.;adungsteil nach dem Kai 
umschlägt. . 
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In Hamburg liegen die' Verhältnisse wesentlich anders. Hier geht der Haupt­
güteranteil über den Kai und _nur eil). kleiner_ Teil üni:nittelbar in Binnenschiffe. 
Die modernen K a i k r ä n e sind 'daher so durchgebildet, daß ·sie u n m.i t t e 1 -
bar a•u s der Schiffs 1 u k e zur Schuppenrampe bzw. zum Eisenbahn­
wagen umschlagen können, während das Schiffsgeschirr den »Außenbordumschlag« 
durchführt. - Vor Einführuhg der Wippkräne war, es aus verschiedenen tech­
nis.chen Gründen nicht möglich, mit den Kaikränen die Schiffsluken unmittelbar zu 
.bedienen; damals förderte das Schiffsgeschirr die Ware aus der Luke an Deck, von 
dort nahm sie der Kaiktan' <;1.b; heute wird diese Umschlagart nur noch ausnahms-
w:eise angewandt. · · ' ' · 

Für den Umschlp.g v~n Scl;i.wergütern aus dem Seeschiff -i~ Binnenschiffe stehen 
· zusätzlidl auch Schwimmkräne zur Verfügung; auch für den Umschlag von 
Schwergütern zum Kai werden /heute diese Schwimmkräne benutzt, da die 3 t. 
tragenden Kaikräne, selbst bei Zusammenarbeityon zwei Kränen, _nicht mehr als 
'6 t heben können. Die an einigen KaJspitzen noch vorhandenen Jest eingebauten 
älteren Sc;:hwerlastk.räne, die früher den Schwergutumschlag zwischen Seeschiff 
und Kai durchführten, werden heute' nur noch zum Umschlag von Schwergütern 
zwischen '.Eisenbahn, Lastkraftwagen u_nd Binnenschiff verwendet. 

:o'ie. größere Beweglichkeit, die bessern TJbersichtlidlkeit, die größere Reichweite 
und die höhere Hubgeschwindigkeit der Wippkräne ermöglichen es heute, 'die 
'GüteT.in der gleichen Zeit aus der Luke auf den Kai zu fördern, wie früher von 
Deck auf den Kai; infoJgedessen bedeutet die Ausschaltung des Schiffsgeschirrs 
keine Leistungsmin-deru_ng im Um.schlag des einzelnen Kra,ns; 
dagegen erhöht sich durch die Möglichkeit, mehr Kranhaken an den Luken anzu­
setzen und eifre größere Fläche zu bestreichen,, _die Ges&mtumsclilagleistung 

· beträchtlich, so daß sich, die Abfertigungszeit für die Schiffe entsprechend ver-
mindert. · 

Von besonderer Bedeutung i~ Umschlagverkehr sind die Kran ans c h 1 a g: 
g e s chi '.r r e. Die Ausrüstung der Kaist,recken mit Lacleplattformen·; großen 
Stahldrahtnetzen (sogenannten Brocken),· Ladekästen, Hangeln, Faßgreifern, 
Stropps usw. ist außerordentlich umfangreich und aufwendig, für die schnelle 
Abfertigung der Seeschiffe aber unumgänglich notwendig. ~ ' ' 

Der Ums c h 1 a g v o n S p e z i a 1 g ü t e l' n ,' wie z.B. Bananen, wi_rd mit eigens 
.hierfür konstruierten Geräten, den Bananenelevatoren, mit anschließenden 
Transportbändern vorgenommen. Auch für das.Löschen von Frischfisch sind in den 
letzte_n Jahren Spezialgeräte entwickelt worden, die sich gut bewährt haben .und 
neben- einer leichteren 'und gefahrloseren Bedienung zu größeren Umschlag- • 
leistungen führt~n. . ' 

. . . . ' 

. III. Transport und Lagerung der Stückgüter. 

Soweit nicht ein unmittelba_rer Umschlag von Stückgütern zwü,ch.en dem se'e­
schiff und dem Bihneriv~;rkehrsmittel möglich ist ---, und das ist nur bei größeren 
Partien gleichartiger Ladungen der Fall -, wird eine Z w i ~ c h e n 1 a g e r u n g 
am Kai erforderlich, um die Güter zu sortieren, zu sammeln und für die Weiter­
verladung vorzubereiten. Infolge der Hochwertigkeit und Witteru

1

ngsempfindlich­
keit der' m:eisten Stückgüter muß diese Lagerung, fast durchweg Unter Dach in 
geschlossenen Schuppen - den Kaischuppen - erfolgen; nur in Ausnahmefällen 
und bei besonders schvv-eren und sp'errigen Gütern kommt es ,t'or, daß •einzelne 
Kolli im Freien gelagert werden; das geschieht ,dann auf der wässerseitigenRampe 
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im unmittelbaren B.ereich der Kaikräne. Die Schaffung solcher Freilagermöglich­

keiten in beschränktem Umfang ist einer der Gründe für die. verhältnismäßig große 

Breite der wasserseitigen Rampe an den neuen Kaischuppen. 

Die Lage r u n g im Kai s c hup p e n darf mit Rücksicht · auf den hohen 

Ahlagewert eines Stückgutkais und die dadurch bedingte Notwendigkeit einer 

hohen Ausnutzung durch Seesc1:üff~ nur kurzfriptig erfolgen. Einfuhrgüter, die aus. 

irgendwelchen Gründen nach einer festgesetzten Frist noch nicht an den Empfänger 

verladen werden konnten, müssen daher in besondere, an anderen Stellen des 

Hafens vorhandene Lagerhäuser gebracht werden. Helle übersichtliche Schuppen 

Abb, 5 - Inn~res eiO:es neuen Kaischuppe·ns in Hamburg. 1 

und geräumige Lage.rflächen erleichtern, verbilligen und beschleunigen die 

Lagerung, wobei die Ladung meist nur flach ausgebreitet wiljd, Das erfordert aber 

hohe .und geräumige ~chuppen mit viel Fensterflächen und. wenig Stützen, alles 

Forderungen, die Geld kosten. .Mit Rücksicht auf die Wirtschaftlichkeit des 

Betriebes müssen aber di.ese hohen Anlagekosten in Kauf genommen werden. Für 

die hambutgischen Verhältnisse ist eine ausreichende natürliche Belichtung der 

Schuppen wichtig, die sich durch einen weißen· Anstrich von Wänden und Decke 

, noch wesentlich verl;lessern läßt. Die Erfahrungen. haben gezeigt, daß sich bei 

Schuppen.von 50 m Tiefe allein durch 4 m hohe durchla,ufende Fensterbänder an 

d~n Längsseiten' eine ausgezeichnete natürliche Belichtung erreichen läßt, ohne 

daß es nötig ist, in die Dachflächen kostspielige Oberlichter einzubauen (Abb. 5). 

Um bei sommerlicher Sonnenbestrahlung eine zu große Erwärmung der Schuppen 

. zu verhindern, sind Entlüfter vorhanden. · 

Eine Verminderung des Flächenbedarfs und damit der Schuppentiefe ·_ die 

Schuppenlänge ist, wie schon gesagt, dur~h die Länge der abzufertigenden See­

schiffe gegeben - ist möglich, wenn man auf die Ausbreitung der Ladung teilweise 

verzichtet und zur S t a p e 1 u n ·g übergeht. Ab.er abgesehen qavon, daß sich nicht 
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alle Güter beliebig hochstapeln lassen und daß di(l Ubersicht erschwert wird, 
erfordert dieses Verfahren. den Einsatz mechanisierter Stapelgeräte, über den 
weiter unten noch zu sprechen ~ein wird. · · 

Von Bedeutung ist ferner die frage des Sc h u.p p e n fu ß b o de' n b e 1 a g e ~­
Bis· 1945 wurden in den Kaischuppen des 'Hafens Hamburg fast ausschließlich 
Holzfußboden' aus 5 bis 7 cm starken Kieferbohlen (die Karrbahnen aus Hartl).olz), 

, auf eichenen Lagerhölzern in. Sandb~ttung verlegt, hergestellt. Dieser Belag hat 
sich außerordentlich gut bewährt; er ist warm, staubfrei, schwitzt nicht und .nimmt 
keinen Geruch von derWare an, was bei derVerschiedenartigkeit der wechselnden 
Lagergüter und der Empfindlichkeit gewisser Kolonialwaren gegen fremde Gerüche 
von großer Bedeutung ist. Nach 1945 zwang d~r Mangel an Bauholz dazu, Beläge 
aus Beton mit oder ohne Asphaltauflage zu verwenden. Diese Versuche sind 
jedoch unbefriedigend verlaufen, da solche Beläge - besonders der Betonbelag -
wege;n ihrer geringen Isolierungsfähigkeit stark 'zu Schwitzwasserbildung neigen 

, und außerdem ~Hunter den Geruch der gelagerten Waren annehmen. Zum Schutz· 
gegen diese Ubelstände müssen daher viele .Güter auf besonderen Holzrosten 
gelagert werden, was wiederum.zu erhöhten Aufwendungen bei den Kapital- und 
Betri~bskosten führt. Auch die starke Staubentwicklung des Betonfußbodens ist 
für die Ware recht unangenehm. Aus diese;n Gründen ist man in Hamburg wieder 
zu Holzfußböden ~hergegangen, sobald dieses Material auf dem Markt verfügbar 
wurde, Mit Rücksicht auf die Entwicklung der deutschen Holzpreise sind aber die. 
Versuche, einen ebenso guten Fußbodenbelag a'.us anderen billigeren Rohstoffen 
herzustellen, weiterJqrtgesetzt worden. So wurde der neue Kaischuppen 71 ver­
suchsweise mit einein Latexfaltbelag ve;sehen, dessen Herstellung hier kurz 
beschrieben sei: Der Sanduntergrund des Schuppens wurde durch Innenrüttler . 

, und Spüllanze yerdichtet; dann wurde zunächst eirie. Packlage aus Trümmersch~tt 
gesetzt, ausgezwickt 11nd mit einer 12+Straßenwalze eingewalzt. Hierauf wurde 
eine 3 c;m starke Lade aus Schotter aufgebracht und eingewalzt. Der eigentliche 
Latexfaltbetrag wurde mit 5 cm Stärke in drei verschiedenen Schichten eingebaut. 
Die unterste 3 cm starke Schicht bestand aus ½ Teil Zement, 2 Teilen Latexfalt, 
3 Teilen Elbsand und 9 Teilen Splitt 18/25. Darauf folgte eine Schicht von 1 ½ cm 
Stärke aus 1 Teil Zement, 2 Teilen Latexfalt, 2 Teilen Elbsand und 5 Teilen 
Splitt 8/15. Die oberste ½ cm starke Schicht bestand aus 1 Teil Zement, 2 Teilen 
Latexfalt, 2 Teilen Elbsand und 4 Teilen Splitt 3/8, Alle Lagen wurden mit einer 
12-t-Walze, eingewalzt. ·· 

' Für die Beförderung der Stüc.kgüter zwischen dem Kaiumschlag-
kran und dem Lagerplatz im Schlippen sowie. zwischen diesem und dem Binnen-. ' , 
verkehrsmiHel (Binnenschiff, Eisenbahn, Fuhrwerk) wurde.n bis etwa 1920 aus-
schließlich handbediente Sackkarren ,benutzt, Mit den 'durch die Vergrößerung 
der Seeschiffe und damlt der Kaischuppen bedingten größeren,flörderwegen und mit 
der Beschleunigung des Umschlags infc;ilge Einführung des modernen Wippkraris 
wurde diese Beförderungsart in den neuen größeren Anlagen unzureichend und 
unwirtschaftlich. Der Elektrokarren von 1 bis 2 t Trag.fähigkeit, oft mit mehreren 
Anhängern, begann sich im Schuppenbetrieb in. steigendem Maße durchzusetzen, 
Neben den Elektrokarren, die auf ihrer Plattform selbst Lasten befördern, wurden 
auch Elektroschlepper als reiO:e Zugkraft ~erwendet, · Größere unhandliche Ko.lli 
wurden mit fahrbaren Schuppetqaufkränen von 1 bis 2 t Tragfähigkeit befördert. 
Ist außer der Beförderung .auch ein Stapeln erforderlich, so stehen hierfür neben 
den· Schuppenlaufkränen verschiedene Arten von besonderen Stapelwinden zur 
Verfügung. 
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Der Zwang zur weiteren Rationalisierung des SchuppE!nbetriebes führte zur 

Entwicklung von Geräten, die gleichzeitig aufnehmen, b e f ö r d E) r r- und 

s t a p e 1 n' können. Bei den Elektrohubkarren ist die Plattf prin zum Heben und 

Senken eingericb,tet und gestattet, das auf: Böcken oder, Holzklötzen abgesetzte 

Kolli zu unterfahren; anzuheben, zu befördern und an anderer Stelle wieder abzu­

setzen. In den letzten Jahren sind an Stelle dieser Geräte die in den USA. ent­

wickelten Gabelstapler getreten, d. p:; Eiektroka:rren, die an der Stirnseite eine 

gabelartige hebbare Vörrichtung tragen. Mit dieser Vorrichtung wird eine Lade· 

'pritsche angehoben, auf de:r; zuvor das Fördergut abgesetzt wurde; der Einsatz 

,y i\i 

tv~·I 
' '"', ly 

,//' 
' J:c, ' ' 
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Die Stückgutanlagen des Hamburger Hafens. 
Stand Ende 195Z . . . , 

The faci/ities fortlie ha!ld//f}g of ge11era/ cargo 1'rlt/Je Pott (Jf /!ambt/'!7 
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Abb.6. 

'von Gabelstapler:µ erfordert also gleichzeitig das Vorhalten einer entsprechenden 

'Anzahl von Ladeprttschen. An Stelle der Gabei ,können zahlreiche Spezialvorrich­

tungen verwendet werden, von denen die hydraulische',Klammer, die das Stückgut 

(z.B. Ballen) von beiden Seiten anpackt, besonders vielseitig verwendbar ist. In 

Hamburg sind im Jahre 1952 nach monatelangen Vorversuchen _erstmaFg zwei 

neue Kaischuppen mit Gabelstaplern und Ladepritschen ausgerüstet worden. Es 

wird angenommen, daß über das wirtschaftliche Ergebnis erst in einigen Jahren 

etwas gesagt werden kann, da die Umstellung des Hafena.rbeiters auf das neue 

Gerät und seine Möglichkeiten 'nach den in anderen Häfen gemachten Erfahrunge:n, 

längere Zeit erfordert. , · · 

IV. Befestigung der Kaiflächen. 

In den älteren Stückg1,1tlzaianlag
1
en sind die zwischen Kaimau,er und Schuppen­

rampe liegenden Flächen im, allgemeinen mit, einer PflasteiU:ng aus Reihen- ' 

st,einen in Grnndbettung ausgestattet. Sie dienten als,Anfuh,r~traße für Fuhrwerke. 

Etwa, vorh,andene Gleise wurden als Pflastergleise ausgebildet und eingepflastert. 
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. DiE) völlige Trennung des Eisenbahn- und Straßenverkehrs an den neuesten 
Kaianlagen, bei denen die Wasserseite der KaiSchuppen ausschließlich dem Eisen7 
bahn verkehr vorbehalten ist, hat es ermöglicht, auf die Einpflasterung zu· ver­
zichten und gewöhnliche Gleise zu verwenden. Als Bettung wird in den einfachen 

, Gleisen Kies,· in den Weichen Steinschlag verwendet. Die Flächen zwische:q. den 
Gleisen werden mit Schlacke abgedeckt und gewalzt. Wenn alte Pflastersteine zur . 
Verfügung stehen, empfiehlt es sich, den Raum zwischen den Schwellen mit eine.m 
Reinigungspflaster zu. versehen; ,die Kaia:hlage läßt sich, dann besser sauberhalten. 

' ' 

V. ß4:isondere Einrichtungen an Land. iü:r Kühl- und Warmlagerung. 
Der 1-Ia.fen Hamburg verfügt über eine Reihe von K ü h 1 speichern zurKüp.1-

lagerung mit,einer nutzbaren Fläche von rund 38 000 m2•• Alle Kühlspeicher, mit 
einer Ausnahme, liegen am seeschifftiE:ifen Wasser, um die' Kühlw.are direkt aus 
dem Kühlschiff in den Speicher umladen zu können. Da alle Spetcher ursprünglich 
für eine.n bestimmten Spezialzwecl,{. geb.aut worden sind, wie zur L,agerung von 

. Importheringen, Gefrierfleisch, chinesisch.en Eiern, weü1en sie erhebliche bauliche 
Verschiedenheiten auf. Trotzdem können· sie natürlich auch für. andere als die 
ursprünglich vorgesehenen Waren v.erwend,et werden.' Da der Weitertransport 
mit SpezialwagE)n der Eisenbahn und Speziallastkr'aftwagen erfolgt, sind Gleis­
und Straßenanschlüsse in ausreichendem Maße vorzusehen. Die Leerfahrzeuge der 
Eisenbahn. müssE)n in der Nähe abgestellt werden, die Lastkraftwagen müssen 
parken können. · 

Neben. den Einrichtungen für Kühllagerung verfügt Hamburg als einer, der 
bedeutendsten. Südfruchtimporthäfen über Ii e i z bare Frucht schupp e n 
mit insgesamt rund 41 000 m2 nutzbarer Fläche. Da der kälteempfindliche Südfrucht­
umschlag seine Saison im Winter hat, müssen diese Schuppen gut isoliert und 
heizbar sein .. Der Umschlag voin Schiff zum Schuppen erfolgt mit üblichen Kai­
krärien und bei Bananen mit besonders hierfür konstruierten Elevatoren, von 
denen die Bananen im Schuppeh über Transportbänder direkt in Eisenbahnwage,n 
vedaden werden, die in den Schuppen hineingefahren. werden können. Neben 
ausreichenden Gleisanlagen für die Ausrüstung, Verwiegung und Verladung von 
Eisenbahnwaggons müssen umfangreiche Parkplätze mit Straßenwaagen und breit(;! 
Kaistraßen für den, Lastwagen vorgesehen werden. Hier können si.ch die beiden 
Verkehrsflächen Eisenbahn und Straße überschneiden, da die Verladung zeitlich 
getrennt, durchgefüh,rt wird. · 

Als Heizung hat .sich in den neu.en Sch~ppen eine Niederdruckdampfheizung 
· mit einzelnen Lufterhitz.ern bewährt. Die Lufterhitzer sind an· den I;ängsseiten der 
Schu

1

ppen auf einer Ga.lerie angebracht .. Die Gebläse für die Umwälzung der Luft 
sind so ei11:gerichtet, daß sie auch ohne Heizung zur Lufterneuerung dienen könneri. 

· VI. Vergleich zwischen den Umschlageinri~htungen an Bord .urid. an, Land. ,, ' ' ,\ 

Die im Hamburger Hafen 'auftretenden Umschlagaufgaben werden am zweck­
mäßigsten 'durch. tleri Einsatz v o.ri Kai k r ä n e n gelöst. Bei der in Hamburg 
üblichen Gestaltung des Kaiquerschnitte~ -ist das Ladegeschirr des Schiffes dem 
Kal.kran. nicht gleichwertig. Die. von dem I.adegE)schirr er'tei.chbare Kaifläche ist ·· 
durch die Ausladung des Ladebaumes bestimmt, die im äußersten Falle 7 m Über 
Kaikante beträgt. (Hamburg ist ein offener Tidehafen mit 2,30 m normalem Tide- · 
hub,) Die Fläche, die vom Schiffsgeschirr auf dem Kai bestrichen und auf der die I ' Last abgesetzt werden kann, ist daher nicht. größer als rund 30 m2• Dagegen ,ist 
z.B. ein Kaiw:ippkran niit einer größten Ausladung von 20 m und einer kleinsten 
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Ausladung von. 6 m in der Lage, eine Kaifläche von etwa 700 m2 zü bestreichen. 

Dieser Vorteil kommt voll dem Vmschl~gbet:rieb zugute. Die Streitfrage, ob die 

· Leistung je Gang, auf das Schiffsgeschirr bezogen, gleich oder verschieden•von der· 

des Kaikranes ist, braucht hier nicht entschieden zu werden. Sicher ist die Gesamt­

umschlagleistung, auf die es entscheidend ankommt, mit Kränen' größer, weil 

wesentlich mehr Gänge am Seeschiff angesetzt werden können als bei ausschließ­

licher Benutzung des 'Schiffsgeschirrs. Kaum mehr als 50 0/o aller heutigen Schiffe 

besitzen so viele Ladebäume, daß sie mit mehr als fünf Gängen arbeiten können. 

Auch die mit einer größeren Anzahl von. Ladebäumen ausgerüsteten neuzeitlichen 

Schiffe können für den Umschlag im allgemeinen nicht mehr als fünf Gänge 

beschäftigen, da ein Teil der Winden zum Hervorholen der Last unter Deck bzw. 

für das Trimmen der Ladung eingesetzt werden muß. 

Ham):mrg hat Wert daraufgelegt, seine Kais so reichlich mit Kränen zu bestücken, 

daß jede vom Seeschiff gewünschte Kranhilfe gestellt werden kann. Daher können 

bei genügender Größe des Schiffes upd der Luken bis zu 13 Gängen je Schicht von 

Land aus angesetzt werden. Außerdem kann das Seeschiff gleichzeitig mit weiteren 

Gängen mit Hilfe des S c h i f f s g e s c h i r r s n a c h a u ß e n b o r d s arbeiten, 

was die Gesamtumschlagleistung erheblich erhöht. Genaue Anschreibungen in 

Hamburg über einen größeren Zeitraum .an neueren Kaischuppen haben ergeben, 

daß in 2.8 0/o der Fälle die im Umschlag eingesetzten Kaikräne überhaupt nicht durch 

Ladebäume hätten ersetzt werden können, da die Seeschiffe kein freies Lade-

. geschirr mehr zur Verfügung hatten; 

An Stelle der Ladebäume und Schiffswinden sind in den letzten Jahrzehnten 

vielfach B o r d w ~ p p k r ä n e empfohlen worden, da sie dem Schiff eine größere 

Beweglic;hkeit bei dem Umschlag mit eigenem Geschirr verleihen. In Deutschland 

sind erstmalig 1931 Bordkräne auf Seeschiffen eingebaut worden. Die an sie 

geknüpften Hoffnungen haben sich 1;1.ber nur zu ~inem Teil erfüllt, so daß im 

'allgemeinen bei den deutschen Reedereien nicht die Absicht besteht, Bordkräne 

in größerem Umfang auf Handelsschiffen einzu)Jauen. Der wesentliche Grund für 

die Ablehnung der Bordwippkräne ist der verhältnismäßig hohe Preis, der bei . 

einer Tragfähigkeit von 3 t und ei~er Ausladi.mg'von 10 bis 11 m etwa zwei Drittel 

des Preises eines Kaikranes beträgt, DerBordk:ran müßte zwei bis drei Ladewinden. 

ersetzen, wenn der für diesen Zweck bei einem pchiffsneubau vorgesehene Betrag 

nicht überschritten werden soll, ganz abgeseber1 von den Kosten für die Ver­

stärkung· der Eisenkonstruktion des Schiffes selbst. Auch die schwierigere Bedie­

nung, die größeren Instandhaltungskosten und der größere Platzbedarf haben 

bewirkt, daß die Zahl der mit Bordwippkränen ausgerüsteten Schiffe gering 

. geblieben ist. Da die Ladebäume und Winden mittschiffs zwisch.en den Luken; die 

Bordkräne aber zwische'.ri Luken und Borcl,wand angeordnet werden müssen, geht 

ein erheblicher Platz für etwaige Decksladu~gen ve'rloren. In deutschen Schiffahrts­

kreisen wird der Standpunkt vertreten, daß selbst be1 Verwendung von Bo:rd­

kränen in größerer Zahl auf die Kranhilfe in den europäischen Häfen nicht ver­

zichtet werden kann, weil die Liegezeit in den Häfen dringend zur. Durchfühn-J,ng 

von Instandsetzungen an dem Decksgeschirr benötigt wird, das in den über­

seeischen Häfen außerordentHch stark in• Anspr1+ch genommen wird. 

VII. Abfertigung von Rei~enden. 

Vor dem 1 et z t e n Kr i.e g e war Hamburg neben Bremerhaven Ausgangs­

punkt der überseeischen Fahrgastschiffahrt. Die .großen deutschen Passagiers~hiffe 

der HAPAG wurden in dem Vorhafen Hamburgs - Cuxhaven - am Steubenhöft 

abgefertigt. Andere Reedereien wie ~ie Hamburg-Südan;ierikanische-Dampf-
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schiffahrts-Gesellschaft und ausländische Reedereien wie die United-States-Lines 
benutzten zur Abfertigung der Fahrgäste ihrer kombinierten Fracht- und Passagier­
schiffe die Uberseebrücke an den Vorsetzen in Hamburg oder ihre hamburg,ischen 
Kaianlagen. 

H a m b u r g b a u t zur Zeit seine F a h r g a s t a n 1 a g e .n w i e d e r a u f. Für 
Passagiere des Nordatlantik-Schnellverkehrs, denen man die Revierfahrt von der 
Elbmündung nach Hamburg nicht zhmuten kann, wird da~ Steubenhöft in 
Cux.haven neuzeitlichen Anforderungen angepaßt. Vorerst ist der Ausbau für zwei 
Schiffsliegeplätze vorgesehen, Die Abf~rtigungsanlag-en auf dem Kai, die noch 
vorhanden sind, werden erweitert und dem internationalen Standard angepaßt. 1 

Passagiere, die m.it Schiffen reisen, die auch -'-- unt(:lr :Umständen sogar v_or­
wiegend - Fracht befördern, müssen im Haupthafen Hamburg a:n normalen Kai­
schuppen abgefertigt werden. Für sie. sind in später.er . Zukunft besondere 
Abfertigungsanlagen vorge~ehen. Für Touristenschiffe steht in unmittelbarer 
Nähe der Stadt. die Dberseeb.rücke · an den Vorsetzen zur Verfügung, die mit 
bescheidenen Mitteln für einen Schiffsliegeplatz ausgebaut ist, Eine Erweiterung 
und Verbesserung der Anlage ist' vorgesehen. · 

B .. Die neuesten Entwicklungen in Bremen/Bremerhaven 
von 

Professor br.-lng. e, h. Dr.~lng. Arnold Aga t z, 
Präsident der Bremischen Hafenbauverwaltung 

Vorbeinerkun,g-, 
G 1 i e der u n g. 

· I. Aufteilung der K1aiflächen und ihre Ausrüstung: 
1. Kaianlagen in Bremen (Tidehafen) 

a) Uberseehafen, 
· b) Europahafen, 

c) Weserbahnhof, 
d) Autohof, 

2. Ka;ian,lag,en irt Bremerhaven. (Schleusenhafen), 
II. Behandlung der Sti:ickgüter zwischen Schiff und Binnentransportmittel. 

III. Lagerung der Stückgüter, 
IV. Befestigung der Kaiflächen, 
V, Bes,ondere Einrichtungen an 'Lal).d für Kühllagerung. 

VI. Ver,gleich zwischen den Umschlageinrichtu!].gen .an Bord und an Land. 
VII. Abfertigung von Reisenden: 

1. In Bremen, 
2, In Bremerhaven 

st) Der Weg des Fahrgastes und des Gepäcks 
aa) einkommend, 
bb) ausg•ehend, 

b) Abfertigung von Post und Ausrüstung der Schiffe mit 
Proviant und 01, ' 

~) Ent,yicklung des Uber,s~e-Personenverkehrs in Bremerhave~, 
d) Erfahrungen, 

Vorbemerkungen 
In den nachfolgenden Ausführungen werden die bestehenden und die 

inzwikchen wieder aufgebauten Umschlaganlagen.und ihr Betrieb im Rahmen der 
gestellten Fragen in den Kreis der Betrachtungen gezogen. In welchem Umfang 
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