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A. 'Die neuesten Entwicklungen in Hamburg.
, Von Dipl, Ing ‘Friedrich M{hlradt,
Erster Baudlrektor des Strom- und Hafenbau Hamburg
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Elnleltung BRI

Der zweite Weltkrleg hinterlieB im: I—Iafen Hamburg einen Triimmerhaufen; die,
Wledelherstellung des alten Zustandes wiirde. nach den Baupreisen von 1950 -
rund 1 M1111arde DM kosten; davon enfallen etwa: 530 Mio DM auf den Staat als
Elgentumer dér wesentlichsten ‘Hafenanlagen, der. Rest auf private Umschlag-
unternehmen und besonders auf die Hafenlndustrle

- Wie Abb. 1 zeigt, sind von den Schiden vor allem die S t ic k gutanla g en

. betroffen (Kaischuppen, -Speicher, Kaikrdne), also gerade der Teil der Hafen-

anlagen, dessen Wiederherstellung besonders aufwendig ist. Man hétte annehmen
" sollen, daB bei einem so hohen Grad der Zerstérung die Moglichkeit gegeben
gewesen ‘wére, alleé grundsédtzlichen Fehler  der alten - Hafenanordnung pALIN
beseltlgen. Das ist aber in Hainburg —— ebenso wie in anderen Héfen in glelcher'
Lage — nur zZum Teil’ mogllch‘ Wesentlich weltergehend kann dagegen die Auf-
teilung der Verkehrsflichén am Kai der neuzeitlichen Entwidklung angepalBt
werden; hier ist.die Entw1cklung des modérnen Seeschiffes und der Blnnen-
* verkehrsmittel maﬁgebend tlir den Wlederaufbau der Ka1an1agen geworden

RERRTEEN
‘

L, Auftellung der Kalﬂachen und ihre Ausrustung

4

L Grundsatzllches

Die Aufteﬂung der Kaiflichen eines dem Stuckgutumschlag' dlenenden Kais

- muB sich nach den 6értlichen Gegebenhelten richten, Wesentlich sind

dabei das Verhaltnis -des Kaiumschlags zum. Stromumschlag, der Anteil des
Direk'tumschlags am gesamten Kaiumschlag und ‘der Anteil der drei Binnen-
.verkehrsmittel: Eisenbahn, Binnenschiff und ‘Lastwagen am Zu- und Ablauf.
Daneben spielen auch die ‘Art der Umschlaggtiter, Verpackung und Hafen-
gebrauche eine mehr oder Wemger entscheidende Rolle,

In Hamburg gab unter den ‘Binnenverkehrstrigern. ursprunghch die anen
schiffahrt den Ausschlag. Hamburgs Stdrke 'war sein billiger Stromumschlag, und
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.1 /. auch die Schiffe, die den Kaischuppen benutzen muBten, fertigten einen grofen
S Teil ihrer Ladung »auBienbords¢ nach der Wasserseite hin ab. Der direkte Uber-
‘ ladeverkehr zwischen Eisenbahn und Schiff war selten;, der' StraBenverkehr
spielte keine groBe Rolle. Aus diesen Gegebenheiten entwidkelte sich die in Abb, 2
dargestellte Kai-Aufteilung, die als typisch fiir den Hamburger Stiick-
‘gutkal vor dem ersten Weltkrieg anzusehen ist. Die Fldchen am
" Wasser zwischen Kaimauer und Kaischuppen dienten dem Umschlag vom Schiff
" zum, Schuppen und umgekehrt; ‘daneben war ein schwacher'Direktumschl‘ag von
der Eisenbahn zum Schiff mdglich (1 'Gleis). Im {ibrigen diente die Wasserseite -
der An- und Abfuhr mit Fuhrwerk (Stadt — Hafen); das vorhandene Gleis war

CQuay walls  quaywells  transitsheds warehouses porfréﬂmy hridges ‘landingstages. quaysidecranes
Torgea-gaing ships  forinfand water craft Fracks . e A

583%
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o : : anlagen

swesehiffticfen bintensehiffriefen
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Kfiégsschédeh und Wiederaufbay im_Hafen Hamburg, Stand 31, 12. 82,

- " War Demage and Reconstruction inthe Port of Hembury. as per 31-12-1952 ‘
O  Abb.1,

’

also eingepﬂastert.‘Auﬁerdem' widkelte sich hier der sehr lebhafte Binnenschiffs--

3. bis ,\‘4EisenbahngleiSe; die ‘den Hauptumschlag Zwischen Kaischuppen und,
Eisenbahn zu erledigen hatten, Schmale Anfahrten im' Gleisbereich gestatteten -
atich.an der Landseite einen schwachen StraBenverkehr (Abb. 2a). Die KaistraBen
selbst waren schmal; sie hatten im allgemeinen nur 2 Fahrspuren, L '

Schon, zwischen den beiden Weltkriegen zwang - das stindige
 Anwachsen des direkten Eisenbahn-Umschlags *(also ohne Benutzung - des
‘Schuppens) zu Anderungen; die sich aber im dllgemeinen auf den Bau eines )
:zweiten wasserseitigen . Gleises beschrérilgten. Bei dieser Behelfskonstriktion
zeigten sich aber bereits ernsthafte Stérungen bei der gemeinsamen: Abwicklung
~von Eisenbahn- und anwachsendem Strafienverkehr auf den gleichen Verkehrs- "
flachen. ‘ ' o : A ‘

\
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I

Deutsche Beifrage zu PIANC-Schifffahrtskongressen seit 1949 =~ i 1953-22

T

I Schu

e e

,Schujppen - shed

— =,
"Wafenbecken

g y
[V - 100 200 - 300 400, s00m

. Typische Auﬁeilung\‘b’er Kaiftschen vor dem ersten Weltkrieg.
N al Lageplan - S o

~Typical layout- of (,wéy areas before World War I - 3)site p;/an - l .
‘ Abb.2a. "

!

Fiir die Zeit nach dem zweiten Weéltkried zwang in Hamburg die
‘starke Zunahme des direkten Uberladeverkehrs zwischen Schiff und Eisenbahn
und der iberraschend schnell anwachsende Anteil des Lastkraftwagen-Verkehrs
am gesamten. Kaiumschlag bei gleichzeitig abnehmendern Binnenschiffsverkehr
‘zu entscheidenden Anderungen in der Aufteilung der Kaiflachen., Man muBite zu
neuen Uberlegungen kommen, die diese Tatsachen berticksichtigten. Das Ergebnis
dieser Uberlegungen zeigen die neuen Anlagen mit den Kaischuppen 74-75 am
‘Kronpri‘nzkai (Abb. 3) und den Kaischuppen 57-58 am Togokai (Abb. 4).
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Iyp/sche Aufréilung der Kaiftchen nach dem zweiten We”kr/eg { deuppen 74.bis 77 }1
‘ . Vorbahnhof 'in Durchgangsrbrm vor der Kalzunge. o
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B " Abb.3a.

Entscheidend fiir die neue Aufteilung waren die klare Trennung von
Eisenbahn‘und StraBe und der Ubergang vom Halbportalkran zum
Vollportalkran Dabei wurde die Eisenbahn auf die Wasserseite -gelegt (direkter

© - Umschlag, Benutzung der Kréne fiir schwerere Lasten). Die wasserseitige Rampe
" wurde stark verbreitert (auf 7,50 bis 11 m, vgl, Abb. 4b), um Schwergiiter ohne
- Benutzung des Schuppens lagern zu kdnnen und im Bedarfsfalle Lastkraftwagen
ohne Stérung des Eisenbahnverkehrs auch 'auf der Wasserseite abfertigen zu
-koénnen; zu diesem Zweck haben die Rampen Auffahrten erhalten. An der Land-
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selte der Schuppen w1rd der Lastkraftwagenverkehr abgefertlgt die Straﬁen smd

80 breit gehalten, daB die Lastkraftwagen im. ‘Einzelfall “auch- quéf 'zur Straﬁe

laden und I6schen kénnen, was leider durch die Tirenanordnung in geschlossenen
Lastkraftwagenziigen (Thermoswagen u. a.) zum Teil notig geworden ist. AuBer-
dem ist auch an den Kopfenden der Schuppen Mbglichkeit zur Lastkraftwagen-w
Abfertigung und zum Parken gegeben, Fur Notfalle ist ein Glels auch an ‘der

‘Landselte vorgesehen

2, D1e Krananlagen ,
C:rundsatzhch sinid alle neueren Stuckgutanlagen mlt Wlppkranen modernster

\ Bauart ausgeriistet. Auch in Hamburg— wie in den {ibrigen Héafen Europas — ist .

die Frage, Stuckgutkalkrane oder n1cht nach dem Krlege eingehend gepruft h
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‘ worden, Auf dle Grunde die zum Bexbehalten der Krane geflihrt- haben, w1rd in

',ffruher hat 'sich Hamburg entschloSsen. es hat den Vollportalkran an '

der’ Zusammenfassung eingegangen -werden. Nur.zu einer Anderung gegen

Stelle des Halbportalkrans eingefiihrt; Einmal ‘wurde mit zunehmender Ver-

brelterung der wasserseitigen Rampe. und dazu. 2 bis 3 wasserseitigen Gleisen -

das- I—Ialbportal bei Spannweiten bis zu 25m zu unhandlich und fiir rasches

- Verfaliren zu schwer; auBerdem traten in Hamburg bei dem, schw1er1gen Baugrund

laufend ‘Verénderungen der Kranspur der Halpportale auf, da die Kaimauer als’
Fundament der wasserseitigen Kranschlene und die die landseitige Kranbahn
tragenden Schuppen -Stiitzen (Abb. 2b) unterschiedliche Bewegungen in vertikaler

- und horizontaler Rlchtung -machen, Bei Vollportalen {iber- dem Wasserse1t1gen

Gleis kénnen dagegen beide Kranschienen auf der Kaimauer gegrindet werden
(Abb. 3b). Zwei weitere Vorteile des Vollportals sind die bessere Ubersicht des-
Kranfihrers iiber die Rampe,die nicht mehr durch das Halbportal tiberdedkt ist,

und die durch d1e gehormte’ Spurwelte von. 6 m ermdglichte Ausfauschbarkeit
‘der Krane zwischen-allen Neuanlagen, die — mif Schw1mmkranen durchgefithrt — °

. schon jetzt zu ganz erheblichen: Ersparnlssen gefithrt hat und einer elastischen -

Betrlebsfuhrung auBerordenthch entgegenkommt, Co
+ Die ‘Tragfdhigkeit der neuen Kréne betrdgt 3t bei einer Ausladung von 20

*bis 25 m mit automatischer Lastbegrenzung auf 2t bei einer Ausladung tiber 20 m.

-Uber die w1rtschaft11chste ‘Anzahl der Kréne werden noch Uberlegungen -

angestellt Vermutlich wird man im Durchischnitt mit einem Kran auf’ etwa 30 m

' Kallange auskommen. Nutzt man die Verfahrbarkeit der Krdne gut aus und kann

man zwischen zwei und mehr nebenelnanderhegenden Schuppen ausgleichen, dahn
sollte dieses Mab im allgemelnen genugen Fur Spemalanlagen wird man auf
25 m herabgehen kénnen, - . .

AlsStromart w1rd im ‘Hafen 550 Volt Glelchstrom verwendet der smh vor-, .

Iauﬁg hotch als wirtschaftlich erwiesen hat; Jedenfalls hatte sich ‘ein Umbau. der

gesamten Anlag\en auf 220/380 Volt Drehstrom im Augenbhck des Wlederaufbaueb
bestlmmt nicht rechtfertigen lassen

Auf zwei'Nachteile bei der Verwendung von Vollportalkranen muB hln-
gewiesen werden: sie beanspruchen etwas mehr Platz am Kai und sie: storen,
falls. man Gleise durch das Portal hindurchfithrt; den Eisenbahinbetrieb, weil die.
Welchenverblndungen durch die Kréne zum Teil blockiert werden; Beide Nach-

‘teile wiegen in Hamburg die Vorteile nicht auf, 'da einmal ‘gentigend Platz vor-

handen st oder beschafft werden kann und auBerdem Zw1schenbed1enungen
wihrend der Lade- und Loschzelt mcht S0 hauﬁg smd wie.in ausgesprochenen

~","\Elsenbahnhafen T el T

3. D1e GIelSanlagen

Wle schon gesagt; hat d1e Glelsanordnung d1e neue Flachenaufteﬂung der Kal-

- zungewesentlich beeinfluft. Sie ‘hat auBerdem -fiir die Fisenbahn erhebllche

Betrlebsverbesserungen gebracht. Bei-der alten Gleisanordnung wurden die in

" den Haupthafenbahnhofen gtob vorsortierten Wagengruppen in den landseitigen

Schuppenglelsen (3 bis 4 Gleise, Abb. 2a) nach den einzelnen Ladestellen an den
Wasser- und Landseiten der. Schuppen ausrangiert und ladegerecht gestellt. Das

o verursachte sowohl im Umschlagbetrieb am Schiff als im sich immer stirker tiber-
. schne1denden Ladegeschift von Lastkraftwagen und Eisenbahn Reibungen. Die
neue Anordnung trennt den Eisenbahnrangierdiénst vom
Lade di'enst, Der Rangierdienst wird auf -einer beésonderen G1e1sgruppe

' vorgenommen die’ entweder vor Kopf des Kals liegt (vgl Abb 3a) — das ist die

Y \ AT : - 223
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eleganteste Losung — oder, wenn der erforderhche Platz dafiir fehlt, auf dem
Dt Kai selbst untergebracht werden muﬁ Bei der zweiten Lésung muB man unter
ShO LT Umsténden eine Schuppenflache an “der Kaiwurzel opfern (Abb. 4a), wenn die
! ' vorhandene Kaizungenbreite nicht ausrelcht um die Gleisgruppe zwischen den
* beiderseitigen Schuppen . unterzubringen. Eingehende Uberlegungen -haben
ergeben, daf dieses Opfer gerechtfertigt wird durch die betrieblichen und wirt-
schaftlichen Vortelle,,che sich daraus fiir die Gesamtlosung ergeben. Das gilt
. besonders fir lange Kaizungen mit 3 bis 4 Kaischuppen hintereinander, deren
I ' reibungslose Bedienung durch das Anwachsen des Lastkraftwagenverkehrs sonst
' problematisch wird., !

Beider Trennungvon Rangier- und Ladegeschaft verblelben an den Schuppen nur
S . noch die dem Ladegeschift dienenden Gleise. Die Zahl der Schuppengleise
O . kann daher herabgesetzt werden, Die Anlage am Kronprinzkai mit den Kai-
S " schuppen 74 und 75 (Abb.3a) zeigt als erste Nachkriegsanlage die neue Gleis-
anordnung. Die - Gesamtldnge - des  Kais betragt rund 900 m, die Lénge der
Schuppen . je etwa ‘400 m; sie dient der Abfertlgung von 6 Schiffen gleichzeitig.
~Aut der Wasserseite sind 3 Gleise untergebracht, von denen das Gleis 1 (unter
den. Vollportalkrdnen) als Betriebsgleis, die Gleise 2 und 3 als Ladegleise dienen
sollten, Die Gleise sind so durch WeichenstraBen verbunden, daB jeder Schiffs-
11egeplatz gesondert bedient werden kann. Auch die landseitige Rampe erhielt
»vorsichtshalber« ein eingepflastertes Gleis, — In der Praxis hat sich nun gezeigt,
daBdas »Betriebsgleis« an der- Wasserseite selten benutzt wird; ebenso wird das
landseitige Gleis nur geb:raucht um (wenn es der Lkw. -Verkehr zuldaft) Flur-
forderung im Schuppen zu sparen. Aus der Erfahrung am Kronprinzkai heraus
‘ hat man beim Bau des Kaischuppens 57 am Togokai (Abb. 4a) das Gleis unter den
Portalkrédnen vorlaufig fortgelassen und bei den Kaischuppen 57 und 58 auch
| .auf das landseitige Gleis verzichtet. In der kurzen Zeit nach der Inbetriebnahme
! : hat sich das Fehlen der- Gleise noch nicht nachteilig bemerkbar gemacht. End-
: gliltiges kann aber noch nicht gesagt werden, Bei einer Anordnung von 3 und:
mehr Schuppen an einem Kai wird aber die vermehrt auftretende Notwendigkeit,
Zwischenbedienungen durchzufithren, an der Wasserseite ein 3, Gleis als Be-
dienungsgleis erfordern. — AbschlieBend muB festgestellt werden, daB die neue,
vom Straenverkehr und dem Ranglerdlenst befreite, Gleisanordnung durch die
, 'storungsfre1e Abwidklung der Bedlenungsfahrten den Elsenbahnbetrleb wesent-

o lich verbessert hat. :

4, Die Straflenlagen. ¢
Die Abwicklung des .modernen StraBenverkehrs hat nicht nur die Stadte,
sondern auch die Héfen vor ernste Probleme gestellt. In Hamburg hat der Last-.
 kraftwagenverkehr die neue Kaiaufteilung erzwungen. Dabei hatten weise Viter
die HaupthafenstraBen schon vor 40 bis 50 Jahren so breit angelegt, daff sie im
allgemeinen noch “heute den Anspriichen gentigen. Vollkommen unzulénglich
waren dagegen die VerkehrsstraBen der Kaizungen und die LadestraBen. Schon
bei der Planung wurde man sich aber darliber klar, daB es nicht moglich sein wird,
die KaizungenstraBen so breit zu machen, daf sie jeden SpitzenstoB im StraSen-
verkehr aufnehmen kdnnen. Zur Aufnahme derartiger Spitzen miissen die groBen
ZufahrtsstraBen (I—Iaupthafenstraﬁen) herangezogen und ausreichende Parkplatze
vor Kopf der Kaizungen angelegt werden. Der Betrieb nmuf dann dafiir sorgen,
daf die parkenden Lastkraftwagen in geeigneter Form abgerufen werden kénnen,
wenn Platz am Schuppen fiir die Abfertigung frei wird. Man kann bei der An-
und Abfuhr grofer Ladungsmengen durch Lastkraftwagen nicht auf eine straffe
Verkehrsrege 1 un g verzichten. Hamburg hat beim Abtransport ganzer
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. Dampferladungen. mit Stidfrichten durch LaStkréftwagen mit dem Abruf.éystem

in Verbindung mit einer Verkehrsregelung recht gute Erfahrungen gemacht. (Bis
zu 130 Lastkraftwagen téglich an einem Schuppen!) Ausreichende ZufahrtstraBen
und ParkpléitZe stehen bei den neuen -Anlagen zur Verfiigung (Abb.3a und 4a). '

Bei der Querschnlttsgestaltung ‘der kombinierten Ver-
kehrs- und LadestraBen (Abb.3b und 4b) glaubte man zuerst (Br-
fahrungen fehlten fast vollig), es miiften zwei EinbahnstraBen mit je drei Spuren

' geniigen, von denen die Spur an der landseitigen Rampe mit Riicksicht auf

Waggongestellung 3,90 m breit sein und dein Ladegeschaft dienen sollte, die
zwéite mit der Normalbreite von 3,00 m sollte je nach Bedarf zum Aufstellen oder

o Fahren und die ebenfalls 3,00 m breite dritte Spur sollte nur zum Fahren gebraucht

werden (Abb. 3b). Gegeniiber den alten Anlagen bedeuteten diese MaBe schon .
eine bedeuténde Verbesserung. Die Praxis am Kronprmzkal zeigte, daB selbst
diese Straﬁenbre,lten noch nlcht ausreichten, um eine reibungslose Abwidklung
zu erreichen. Und zwar wurde der durchgehénde Verkehr besonders durch die
Uber Hedk be: oder entladenden Lastkraftwagen sehr stark behindert, s0 daB es

~zu Verkehrsstockungen kam. Dabei ist allerdings zu bedenken, daB hier vorerst
nur eine dreispurige Strale zur:Verfligung ‘stand, die in beiden Richtungen

befahren wurde. Eine ndhere Urntersuchung zeigte, daB die Abwicklung dieser
Heckbe- und -entladung durch die Betriebsleitung im' bisherigen Umfange mit
einiger - Organisation auch an .den Kopframpen hétte vorgenommen werden
kotnnen, wobei dahn aber eéine groBere Flurférderung auf den Schuppen hitte:

in Kauf genommen werden miissen, Immerhin wurde eine weitergehende Ver-

breiterung der Kai- und LadestraBe, soweit man fiir sie noch Platz hatte,
angestrebt, Die Strafe an den Kaischuppen 55/56 hat daher 13,45 m, die gegen-
uberllegende an denKaischuppen 57/58 hat 14,00 m Breite erhalten (vgl. Abb. 4b), —

Auf dem die beiden ‘EinbahnstraBen trennenden Mittelstreiferi werden neben
den Zufiihrungsgleisen zu den landseitigen Rampengleisen auch FuB- und Rad-
wege untergebracht, die fiir den Léngsverkehr (von und zu den Landungsanlagen

-der Hafenfahren) notwendig sind. Wo die Elsenbahng1e1se fehlen kénnen, ergeben
-sich erwiinschte Parkplétze fiir Personenkraftwagen.

In 'der Praxis hat man nicht ganz darauf verzichten kénnen, den Last-
wagen auch an die Wasserseite heranzubringen; kleinere Partien
Proviant, Eilsendungen.und dergleichen werden daher auch auf den bieiten
Wasserse1t1gen Rampen -abgefertigt, ohne daB ‘dadurch der Eisenbahnbetrieb

; gestort wird, Dieser Verkehr wird voraussmhthch noch anwachsen

5, Die Kaischuppen.

Es ist selbstverstindlich, daf Linge und Brelte der Kalschuppen
irgendwie'von den Abmessungen7 der Seeschiffe abhdngig sind. Bei der Linge ist

- das Gesetz dieser Abhdngigkeit klar: die Ldnge soll ein Vielfaches der Linge

des am Schuppen abzufertigenden Regelschiffes sein."Damit ergibt sich fiif einen
Schuppen mit zwei Schiffsliegeplatzen fiir' das Weltregelfrachtschiff eine Lénge
von etwa 300 m. Beim Hamburger Normalschuppen ist dieses MaB auch ub11ch'
Beim Bau der Kaischuppen 74 und 75 hat man aus ortlich bedingten Griinden
400 m gewdhlt und belegt die Schuppen mit je,2 bis 3 Schiffen..— Ein Gesetz fiir
die Breite des Schuppens ist nicht so leicht zu finden. Alle dafiir aufgestellten
Formeln haben nicht einmal theoretischen Wert. Hier kann allein die. Praxis
entscheiden. Der Schuppen’soll so breit sein, dali er

a) den fiir den Schuppen bestimmten Ladungstell des Schlffes auf die Schlffs-
lénge aufnehmen und fiir den Abnehmer sortiert lagern kann;
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b) Restladungen,‘ d1e nogh~ nlcht abgeholt sind, wemgstens m begrenzten
- Mengen lagern kann; ° T . : o

: ; ¢) ausgehende Ladungen d1e das loschende Schlff mltnlmmt sammeln kann N

- d) gew1sse Manlpulatlonen an den ein- und ausgehenden Waren ermoghcht
— also nur bedlngt stapeln!

D‘Le Breite ist daher we1tgehend davon abhanglg, ‘wie groB der Anteil der
geléschten’ Ware ist, der.auf den Schuppen entfilit, da der auBenbords .gelodschte
und der direkt ubergeladene Teil den Schuppen nicht beruhrt Wichtig ist weiter,

i ob in der Regel Teil- oder Volladungen ‘fiir den Schuppen bestlmmt sind, Keme

dieser-Angaben lassen sich theoretisch- erm1tte1n

- In Hamburg hat die Praxis ‘gezeigt, daB die schon fruher festgelegte Breite
von: 50,00m. auch heute mnoch fiir die- Regelfrachtsch1ffe von -etwa 10.000 bis

12 000 BRT ausreicht, Selbst d1e liberty- Elnhelten, die nach dem Kriege nur Voll—

ladungen brachten, die zum Teil auch geschlossen uber den Schuppen gingen,
Kamen mit 50,00 m Breite aus, wenn sich 'dabei, anch gewisse Schwierigkeiten
gezelgt haben. Hamburg hat 50,00 m. belbehalten und betrachtet dieses Mal als

, maximum, ‘Die Schuppen sind wie bisher éingescho'ssig gebaut da ein,

Arbeiten in zwei Etagen fiir den, Lésch- und' Ladebetrleb elne Kostenstelgerung

. von mlndestens 25 0/o bringen wurde

D1e Kaischuppen haben auf der Wasserseite brelte (7 50 bls 11 ;00 m) und auf ‘

" der Landseite schmale’ (3,00 m) Ra mpen erhalten, Da in Hamburg mit Schiffs-
- geschirr nicht auf Land gearbeitet wird, und da auf beiden: Schuppenseiten das

Be- und Entladen in Hisenbahn und Lastwagen sehr stark ist, haben sich Rampen
als 'wirtschaftlich erwiesen. Die wasserseitige Rampe wird zur Lagerung von
Schwergiitérn und fiir gelegentliche Lastkraftwagen- Transporte mltbenutzt

~Die grofie Hafenausdehnung in Hamburg hat zur Trennun gvonKai-
schuppen und Lagerspelcher gefiihrt, so daB Spe1cher bei der Kai-

- aufteilung nicht beriicksichtigt zu werden  brauchten.. ‘Wié ‘die’ vorstehenden
 Adsflihrungen zeigen, ist die erforderliche B reite der Kaizungen durch

'die neue Aufteilung ganz erhebhch gewachsen: Die gegeniiber detr alten Anlage

zusdtzlich gebrauchte Breite 146t sich-in Hamburg zum Teil nur dadurch gewinnen,,
daB man durch den Neubau einer Kaimauer vor der alten’ in. den Hafen hinein
Platz. gewirint (Abb 3b). Das ist-dort moglich, -wo die verfugbare Wasserflache

* . um das erforderliche MaB geschmalert ‘werden kann; allerdlngs miissen dabei zum

Teil Stromumschlaganlagen verlegt werden, Da solche Kaimauerneubatten gleich-
zeitig die sonst notig werdende Vertiefung der alten Mauer ersetzen, smd die

entstehenden Kosten ertragllcher :

B

II Behandlung der Stuckguter zwischen Schlff und Blnnentransportmlttel

Fur den Umschlag der Giiter zw1schen Seeschlff und Blnnentransportmlttel bzw..
Kalschuppen stehen d1e He bezeu geaufdem Schiff (Sch1ffsgesch1rr) und
anLand (Kalkrane) zUr Verfugung Daaus konstruktlven Griinden der moderne
Ka1w1ppkran die’ groBeren Umschlagleistungen gegenuber dem Schiffsgeschirr
erzielt; wird man mit thm den Hauptteil der Guter 7, béarbeiten sucheén, Da z. B.

_in Rotterdam der groBte Teil der Ladingen auf Binnenschiffe umgeschlagen wird,

sind hier die’ Kaikréne $o durchgebildet, daB sie diesen Umschlag durchfiliren
kérinen, wihrend. das Schlffsgeschlrr den klemeren Ladungstell nach dem Kai
umschlagt , ' ;
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In Hamburg liegén die’ Verhéltnisse wesentlich anders, Hier geht der Haupt-
gtiteranteil {iber den Kai urd nur ein kleiner Teil unmittelbar in Binnenschiife,
Die ‘modernen Kaikréane sind daher so durchgebildet, daB sie unmittel-
barausderSchiffslukezurSchuppenramp e bzw. zum Fisenbahn-

- wagen umschlagen konnen, wihrend das Schiffsgeschirr den »Auﬁénbor’dumschlag«

durchfiihrt, — Vor Einflihruhg -der Wippkréne war, es aus verschiedenen tech-
nischen Griinden nicht méglich, mit den Kaikrdnen die Schiffsluken unmittelbar zu
‘bedienen; damals férderte das Schiffsgeschirr die Ware aus der Luke an Deck, von

- dort nahm sie der Kaikran' ab; heute wird diese Umschlagart nur noch ausnahms-

weise angewandt,

Fiir den Umschlag von Schwergiitern aus dem Seeschiff in Binnenschiffe stehen

- zusitzlich auch Schwimmkrane zur Verfligung; auch fiir den Umschlag von

Schwergiitern zum Kai werden /fleute diese Schwimmkrine benutzt, da die 3 t.

t»rag‘ériden Kaikréne, selbst bei Zusammenarbeit-von zwei ‘Krénen, nicht mehr als
'6 t heben konnen: Die an einigen Kaispitzen noch /vorhandenen fest eingebauten
dlteren’ Schwerlastkrédne, die friiher den Schwergutumschlag zwischen Seeschiff

"und Kai durchfiihrten, werden heute nur noch zum Umschlag von Schwerglitern
- zwischen Eisenbahn, Lastkraftwagen und Binnenschiff verwendet.

D\ie‘gréﬁére B’ewegrlich‘keit, die be’ssve‘r"e 'Ubérsi:(‘:htlichkeit, die groBere Reichweite

und’'die hohere Hubgeschwindigkeit der Wippkréne ermdglichen e§ heute, die
Giiter, in der gleichen Zeit aus der Luke auf den Kai zu fordern, wie frither von

Deck auf den Kai; infolgedessen’ bedeutet die Ali‘sschaltung des _Schiffsgeschirrs\
~keine Leistungsminderung im Um'schl a'g des einzelnen Krans;

dagegen erhéht sich durch die Moglichkeit, ‘mehr Kranhaken an den Luken anzu-
setzen und eine groBere Fliache zu bestreichen, die Gesgmtumsdilagleistung

- betrichtlich, so daﬁ‘s’i'chl die Abfertigungszeit fiir die Schiffe entsprechend ver-
. ‘mindert, ‘ : ‘ . R

Von besonderer Bedeutung im Umschlagverkehr sind die K r ana nschlag-
geschirre, Die Ausriistung der Kaistrecken mit Ladeplattformen, groBSen
Stahldrahtnetzen (sogenannten Brocken), - Ladekdsten, Hangeln, FaBgreifern,
Stropps usw. ist-auBerordentlich umfangreich und aufwendig, fiir die schnelle

Abfertigung der Seeschiffe aber unumgdnglich notwendig.

Transporf_béindem vorgenommen. Auch f{ir das“Lés'c“hen von Frischfisch sind in den
letzten Jahren Spezialgerdte entwickelt worden, die sich gut bewdhrt haben .und

leistungen fiihrten, |

oy

o iII. Transport uﬁd Lagerung der Stiickgiiter;

Soweit nicht ein unn{ittelb'a(rer Umschlag von Stiickgiitern zwischen dem See-

schiff und dem Binnenverkehrsmittel moglich ist — und das ist nur bei gréBeren
Partien: gleichartiger Ladungen der Fall —, wird eine Zwischenlag erung
am Kai erforderlich, um die Giiter zu sortieren, zu sammeln und fiir die Weiter-

,Ve‘rladuhg_ vorzubereiten, Infolge der Hochwertigkeit und Witterﬁngsempﬁndlich—‘
keit der meisten Stiidcgiiter muB diese Lagerung fast durchweg unter Dach in

ges’ch‘los_senen Schuppen — den Kaischuppen — erfolgen; nur in Ausnahmefgllen
und bei besonders schweren und sperrigen Giitern kommt 5 vor; daB einzelne
Kolli im Freien gelagert werden; das geschieht dann auf der wasserseitigen Rampe

v
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‘DerUmschl agvonSpezialg iter o, wie z.B,Bananen, wird mit‘eigens

hierfiir konstruierten Gerdten, den Bananenelevatoren, mit ‘anschlieﬁenden ’

. neben. einer leichteren und gefahrloseren Bedienung zu. gréBeren Umschlag- -
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im unmittelbaren Berelch der Kaikrdne. Die Schaffung solcher Freilagermdglich-
) keiten in beschrdnktem Umfang ist elner der Griinde fiir die ‘verhéltnisméBig grofe
Breite der wasserseitigen Rampe an den neuen Kalschuppen. : :

Die Lagerung im Kaischuppen darf mit Riicksicht auf den hohen

‘ Anlagewert eines Stiickgutkais und die dadurch bedingte Notwendigkeit einer
S hohen Ausnutzung durch Seeschiffe nur kurzfristig erfolgen, Einfuhrgiiter, die aus.
' irgendwelchen Griinden nach einer festgesetzten Frist noch nicht an den Empfanger
verladen werden konnten, miissen daher in besondere, an anderen Stellen des
Hafens vorhandene Lagerh8user gebracht werden. Helle iibersichtliche Schuppen

Abb. 5 — Inneres eiﬁes neuen Kaischuppehs in I—Iamburg. ;

o und gerdumige Lagerflachen erlelchtern, verbilligen und beschleumgen die

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

" hohe und gerdumige Schuppen mit viel Fensterflichen und wenig Stiitzen, alles

. L . Forderungen, die Geld kosten. Mit Riicksicht auf die Wirtschaftlichkeit des

LR N . Betriebes miissen aber diese hohen Anlagekosten in Kauf genommen werden, Fiir

' die hamburgischen Verhéltnisse ist eine ausreichende nattirliche Belichtung der

Schuppen wichtig, die sich durch einen weilen' Anstrich von Wiénden und Decke

. noch wesentlich verbessern l48t, Die FErfahrungen haben gezeigt, daB sich bei

Schuppen von 50 m Tiefe allein durch 4 m hohe durchlaufende Fensterbinder an

den Lingsseiten' eine ausgezeichnete natiirliche Behchtung erreichen 1d8t, ohne

daf es nétig ist, in die Dachfldchen kostspielige Oberlichter einzubauen (Abb. 5).

Um bei sommerlicher Sonnenbestrahlung eine zu grofie Erwarmung der Schuppen
_zu verhindern, sind Entliifter vorhanden.

Eine Verminderung des Flachenbedarfs und damit der Schuppent1efe — die
- Schuppenlénge ist, wie schon gesagt, durch die Lange der abzufertigenden See-
schiffe gegeben — ist méglich, wenn man auf die Ausbreitung der Ladung teilweise
verzichtet und zur S tapelunyg iibergeht. Aber abgesehen davon, daﬁ sich nicht

i
’
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" alle Giter beheblg hochstapeln lassen’ und daB die Ubersmht erschwert wird, .
“erfordert dieses Verfahren' den - Einsatz mechamslerter Stapelgerate, tiber den

Welter unten noch zu sprechen sein wird."

VonBedeutung ist ferrer die Frage des Schuppenfuﬁbodenbelages
" Bis. 1945 wurden in den Kaischuppen' des Hafens Hamburg fast ausschlieBlich
HoIAfuBboden aus 5 blS 7 cm starken Kieferbohlen (die Karrbahnen aus Hartholz),
.auf eichenen Lagerholzern in Sandbettung verlegt, hergestellt. Dieser Belag hat
sich auBerordentlich gut bewéahrt; er ist warm, staubfrei, schwitzt nicht und nimmt

" keinen Geruch von der Ware an, was bei der Verschiedenartigkeit der wechselnden

Lagergiiter und der Empfindlichkeit gewisser Kolonialwaren gegen fremde Geriiche
von grofer Bedeutung ist. Nach 1945 zwang der Mangel an Bauholz dazu, Beldge
aus Beton mit oder ohne. Asphaltauflage zu verwenden, Diese Versuche sind
jedoch unbefriedigend verlaufen, da solche Beldge — besonders der Betonbelag —
wegen ihrer geringen Isol1erungsfah1gke1t stark zu Schwitzwasserbildung neigen
.und auBerdem mitunter den Geruch der gelagerten Waren annehmen. Zum Schutz’
gegen diese Ubelstinde miissen daher viele Giiter auf besonderen Holzrosten -
gelagert werden, was wiederum zu erhéhten Aufwendungen bei den Kapital- und
Betriebskosten fiihrt. Atch die starke Staubentwicklung des BetonfuBbodens ist
 fiir die Ware recht unangenehm., ‘Aus diesen Griinden ist man in Hamburg wieder

zu HolzfuBBbdden {ibergegangen, sobald dieses Material auf dem Markt verfugbar o

wurde, Mit Riicksicht auf die Entwicklung der deutschen Holzpreise sind aber die.
Versuche, einen ebenso guten FuBbodenbelag aus anderen billigeren Rohstoffen
herzustellen, weiter'fortgesetzt worden. So wurde der neue Kaischuppen 71 ver-
suchswelse mit eineml. Latexfaltbelag versehen, dessen Herstellung hier kurz
beschrieben sei: Der Sanduntergrund des Schuppens wurde durch Innenriittler .

.. und Spiillanze verdlchtet dann wurde zunédist eine Packlage aus Triimmerschutt

gesetzt, ausgezw1ckt und mit einer 12-t- StraBenwalze eingewalzt. Hierauf wurde -
eine 3 ¢m starke Lage aus Schotter aufgebracht und elngewalzt Der eigentliche
Latexfaltbetrag wurde mit 5 cm Stérke in drei verschiedenen Schichten eingebaut.
Die unterste 3 cm starke Schicht bestand aus /2 Teil Zement, 2 Teilen Latexfalt,
3 Teilen Elbsand und 9 Teilen Splitt 18/25, Darauf folgte eine Schicht von 1/2 cm
Starke aus 1 Teil Zement, 2 Teilen Latexfalt, 2 Teilen Elbsand und 5 Teilen
Splitt 8/15. Die oberste /2 cm starke Schicht bestand aus 1 Teil Zement, 2 Teilen
Latexfalt, 2 Teilen Elbsand und 4 Tellen Splitt 3/8 Alle Lagen wurden mit einer -

© 12-t-Walze elngewalzt

Fiir die Beforderung der Stuckguter zwischen dem Kaiumschlag-
kran und-dem Lagerplatz im Schuppen sow1e zwischen diesem und dem Binnen-
verkehrsmittel (Binnenschiff, Eisenbahn, Fuhrwerk) wurden bis etwa 1920 aus-
schlieBlich handbediente Sadkkarren benutzt, Mit den 'durch die VergréBerung
derSeeschiffeund damitder Kalschuppen bedingten gréBerenForderwegen und mit
der Beschleunigung des Umschlags infolge Einfithrung des modernen Wippkrans

wurde diese Beférderungsatt in den neuen groBéren Anlagen unzureichend und -

unwirtschaftlich, Der Elektrokarien von 1 bis 2 t Tragféhigkeit, oft mit mehreren
Anhangern, beganin sich im Schuppenbetrieb in. steigendem MaBe durchzusetzen.
Neben den Elektrokarren, dle auf ihrer Plattform selbst Lasten beférdern, wurden
auch Elektroschlepper als reine Zugkraft verwendet.: GréBere unhandliche Kolli
wurden mit fahrbaren Schuppenlaufkrdnen von 1 bis 2't Tragfahigkeit beférdert.
Ist auBer der Beférderung auch ein Stapeln erforderlich, so stehen hierfiir neben
den' Schuppenlaufkrianen verschledene Arten von besonderen Stapelwinden zur
Verfiigung.
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. Der Zwang zur weiteren Rationalisierung des Schuppenbetriebes fithrte zur
el Entwicklung von 'Geréten, die - gleichzeitig aufnehmen, befdrdern und
ERCEE I : stapelnkonnen, Bei den Elektrohubkarren ist die Plattform zum Heber und

B Senken eingerichtet und gestattet, das auf Bécken oder. Holzkl6tzen abgesetzte -
Kolli zu unterfahren,; anzuheben, zu befoérdern und an anderer Stelle wieder abzu-
setzen, In den letzten Jahren sind an Stelle dieser Gerite die in den USA. ent-
wickélten Gabelstapler getreten, d.h. Elektrokarren, die an der Stirnseite eine
gabelartige hebbare Vorrichtung tragen. Mit dieser Vorrichtung wird eine Lade- -
‘pritsche angehoben, auf der zuvor das Fordergut abgesetzt wurde; der Einsatz

. B ” o S N
' Kaischuppen:« fransit sheds:

- C& 200\ 9‘& O beirvebsfahigrserniceable
R\ QO\‘y g : % Q222222 1m Bau- inder construcion
= C = [T resthehe Kriegsschaden ~ [remaining wardsmege

gy A :
ANO TG N ='rieug form der Flichenaufterlung «\W*new Brm Of fayoutof -
4reas

.

n, 6

N oy bl K ]
> tfagaeny JMIUErn: = Quiy walls:
s @ ) o

SRASTY 4 ohne Schaden=not damiged|
. g 0 v -
/\“§ IR Y
. - .

13304 30

NISvuudn

egrereni beschadigt oder zerstirt « dJ/I)d[I}Gd ordastroyed |

£ :
)
5y AN
A AR
\ b l@ ) - P (d‘
' Az a /‘,
‘5‘\ OT’ ,\"'4' 7y
7 - 3 TN
Z A WP % ¥
£ W o "
5 -'2% PR
% 7
(\\ NS
g 0.5 1Km

Die Stiickgutanlagen des Hamburger Hafens.
P : Stand Endet852 - . .

C o Thefacilities forthe handling of general cargo in.the Port of Homburg
o : o ‘ C asper end of 1952 [P ‘ L

AbD. 6.

‘von Gabelstaplern erfordert also gleichzeitig das Vorhalten einer entspreéhenden
' Anzahl von Ladepritschen. An Stelle der Gabel kénnen zahlreiche Spezialvorrich-
tungen verwendet werden, von dené'n die hydraulische Klammer, die das Stilickgut
(z B: Ballen) von beiden Seiten anpackt, besonders vielseitig verwendbar ist. In
Hamburg sind im Jahre 1952 ‘nach monatelangen: Vorversuchen erstmalig zwei
neue Kaischuppen mit Gabelstaplern und Ladepritschen ausgeriistet worden. Es
wird angenommen, daB {iber das wixtschaffliche Ergebnis erst in einigen Jahren
etwas gesagt werden kann, da die Umstellung des Hafenarbeiters atif das neue
Gerit und seine Méglichkeiten'riach den in anderen Héfen gema(.:hytenErfahmngen

lingere Zeit erfordert. © Qo C
IV, Beiestigung der Kaiflichen, |
In den dleren Stiidkgutkaianlagen sind die zwischén Kaimauer und Schuppen-
_rampe liegenden Fldchen im allgemeinen mit einer _Pflasterung- aus Reihen-
steinen in Grandbettung ausgestattet. Sie dienten als Anfuhrstrafe ﬁi: Fuhrwerke.
Etwa, vorhandene Gleise wurden als Pflastergleise -ausgebildet und eingepflastert.
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‘Di,e,/ véllige Trennung des Eisenbahn- und StraBenverkehrs an ‘den neuesten

-Kaianlagen, bei denen die Wasserseite der Kaischuppen ausschlieBlich dem Fisen-
. bahnverkehr vorbehalten ist, hat es erméglicht, auf die Einpflasterung zu ver-
zichten und gewoéhnliche Gleise zu verwenden, Als Bettung wird in den einfachen
. Gleisen Kies, in den Weichen Steinschlag verwendet. Die Flichen zwischen den

Gleisen werden mit Schlacke abgedeckt und gewalzt. Wenn alte Pflastersteine zur
Verfligung stehen, empfiehlt es sich, den Raum zwischen den Schwellen mit einem
Reinigungspflaster zu versehen; die Kaianlage 148t sich dann besser sauberhalten.

V. Besondere Einrichtungen an Land fiir Kiihl- ind Warmlagerung.

Dér .Ha’/fen‘ Hamburg verfligt iber eineReihevonKtihlspeichern zur Kiihl-

lagerung mit-éiner nutzbaren Flache von rund 38 000 m2, Alle Kiihlspeicher, mit

einer Ausnahme, liegen am seeschifftiefen Wasser, um die Kiihlware direkt aus
dem Kiihlschiff in den Speicher umladen zu kénnen. Da alle Speicher urspriinglich

Sflr einen bestimmten SpezialZwed}:‘ gebaut worden sind, wie zur Lagerung von
. Importheringen, Gefrierfleisch, chinesischen Eiern, weisen sie erhebliche bauliche -
' Verschiedenheiten aiif. Trotzdem konnen' sie ‘nattirlich auch fiir andere als die

urspriinglich vorgesehenen Waren verwendet werden. Da der Weitertransport’
mit Spezialwagen der Eisenbahn und Speziallastkraftwagen erfolgt, sind Gleis-

" und StraBenanschliisse in atisreicheridem MaBe vorzusehen. Die Leerfahrzeuge der

Eisenbahn miissen in der Nahe abgestellt werden, die Lastkraftwagen miissen

parken kénnen.

Neben den Einrichtungen fur Kihllagerung verfiigt’ Hamburg als einer. der

. bédeutendsteny Stidfruchtimporthéfen tiber hei zhare Fruchtschuppen

mit insgesamt rund 41 000m? hutzbarer Fldche. Da der kilteempfindliche Stidfrucht-
umschlag seine Saison im Winter hat, miissen diese Schuppen gut isoliert und
heizbar sein, Der Umschlag vom Schiff zum Schuppen erfolgt mit tiblichen Kai-

" krdnén und bei Bananen mit besonders hierfiir konstruierten Elevatoren, von

denen die Bananen im Schuppen tiber Transportbander direkt in Eisenbahnwagen
verladen weérden, die in den Schuppen hineingefahren werden kénnen. Neben
ausreichenden Gleisanlagen fiir die Ausriistung, Verwiegung und Verladung ven
Eisenbahnwaggons miissen umfangreiche Parkplétze mit StraBenwaagen und breite:
Kaistrafen fiir den.Lastwagen vorgesehen werden, Hier konnen sich die beiden -
Verkehrsflachen Eisenbahn und StraBie tiberschneiden; da die Verladu‘ng zeitlich

" getrennt durchgefihrt wird,

Als Heizung hat sich in den neuen Schuppen eine Niederdruckdampfheizung

‘mit einzelnen Lufterhitzern bewédhrt. Die Lufterhitzer sind an déen Langsseiten der

Sch'u‘ppen auf einer Galerfe angebracht..Die Geblése fiir die Umwiélzung der Luft
sind so eingerichtet, daB sie auch ohneHeizung zur Lufterneuerung dienen kéqnen.
VL Vergleich zwischen den Umschlageihriq:htungeﬁ an Bord und an Land. -

Die im Hamburger Hafen ‘auftretenden Umschlagaufgében werden am zwedk- .
méabBigsten durch den Eingatz v onKaikrinen geldst. Bei der in Hamburg

_Ublichen Gestaltung des Kaiquerschnittes ist das Ladegeschirr des Schiffes dem

Kaikran.nicht gleichwertig. Die von dem Ladegeschirr erreichbare Kaifldche ist " .
durch die Ausladung des Ladebaumes bestimmt, die im dufiersten Falle 7 m: iiber
Kaikahte betrigt. (Hamburg ist ein offener Tidehafen mit 2,30 m normalem Tide-

k “hiuby) Die Fliche, die vom Schiffsgeschirr auf dem Kai bestrichen und auf der die

Last abgesetzt werden kann, ist daher nicht gréBer als rund 30 m2. Dagegen ist

Z, B, ein Kaiwippkran mit einer groBten Ausladung von 20 m und einer kleinsten
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SR - Ausladung von: 6 m in der Lage, eine Kalflache von etwa 700 m? Zu bestreichen.
Dieser Vorteil kommt voll dem. Umschlagbetneb zugute. Die Streitfrage, ob die
- Leistung je Gang, auf das Schiffsgeschirr bezogen, gleich oder verschiedenwon der -
des Kaikranes ist, braucht hier nicht entschieden zu werden. Sicher ist die Gesamt-
umschlagle1stung, auf die es entscheidend ankommt, mit Krénen groBer, weil

‘ “wesentlich mehr Génge am. Seeschiff angesetzt werden kénnen als bei ausschlie-
licher Benutzung dés Schiffsgeschirrs. Kaum mehr als 50 9/ aller heutigen Sch1ffe
besitzen so viele Ladebdume, daB sie mit mehr als fiinf Gdngen arbeiten kénnen,
Auch die mit einer gréBeren Anzahl von Ladebdumen ausgeriisteten neuzeitlichen

. Schiffe konnen fiir den Umschlag im allgemeinen nicht mehr als fiinf Génge

_ beschéftigen, da ein Teil der Winden zum Heryorholen der Last unter Deck- bzw
fiir das Trimmen der Ladung eingesetzt werden muB.

Hamburg hat Wert darauf gelegt seiné Kais so reichlich mit Kranen zu bestiicken,
daB jede vom Seeschiff gewiinschte Kranhilfe gestellt werden kann. Daher kdnnen
bei gentigender GréBe des Schiffes und der Luken bis zu 13 Géangen je Schicht von
Land aus angesetzt werden. AuBerdem kann das Seeschiff gleichzeitig mit weiteren
Gingen mit Hilfe des Schiffsgeschirrsnach auBenbords arbeiten,
was die Gesamtumschlagleistung erheblich erhéht. Genaue Anschre1bungen in
Hamburg iiber einen gréBeren Zeitraum.an neueren Kaischuppen haben ergeben,
daB in 28 %o der Fille die im Umschlag eingesetzten Kaikréne tiberhaupt nicht durch
Ladebaume hitten ersetzt werden konnen, da die Seeschiffe kein freies Lade-
. geschirr mehr zur Verfiigung hatten:

An Stelle der Ladebdume und Schiffswinden sind in den letzten Jahrzehnten
vielfachBordwippkrane empfohlen worden, da sie dem Schiff eine groBere
Beweglichkeit bei dem Umschlag mit eigenem Geschirr verleihen. In Deutschland
sind erstmalig 1931 Bordkrane auf Seeschiffen e1ngebaut worden. Die an sie
o gekniipften Hoffnungen haben sich aber nur zu einem Teil erfiillt, so daB im
N ‘ ‘allgemeinen bei den deutschen Reedereien nicht die Absicht besteht, Bordkrane
‘ in groBerem Umfang auf Handelsschiffen einzubauen. Der wesentliche Grund fiir

die Ablehnung der Bordwippkrdne ist der verhdltnisméBig hohe Preis, der bei -

_eéiner Tragfahigkeit von 3 t und einer Ausladung von 10 bis 11 m etwa zwei Drittel
des Preises eines Kaikranes betragt, DerBordkran miiBte zwei bis drei Ladewinden.
ersetzen, Wenn der fiir diesen Zwedk bei einem \Sch1ffsneubau‘vorgesehene Betrag
nicht {iberschritten werden soll, ganz abgesehen von den Kosten fiir die Ver-
_ starkung der Eisenkonstruktion des Schiffes selbst. Auch die schwierigere Bedie-
nung, die groBeren Instandhaltungskosten und der groBere Platzbedarf haben
bewirkt, daB die Zahl der mit Bordw1ppkranen ausgerilisteten Schiffe gering
_geblieben ist. Da die Ladebaume und Winden mittschiffs zwischen den Luken, die
), Bordkréne aber zwischen Luken und Bordwand angeordnet werden miissen, geht
_ein erheblicher Platz fiir etwaige Decksladungen verloren. In'deutschen Schiffahrts-
kreisen wird der Standpunkt vertreten, daB selbst bei Verwendung von Bord-
krdnen in gréBerer Zahl auf die Kranhilfe in-den européischen Héafen nicht ver-
zichtet werden kann, Well die Liegezeit in den Hafen dringend zur. Durchfiihrung
von Instandsetzungen an dem Decksgeschirr benot1gt wird, das in den tiber-
seeischen Hifen auBerordentlich stark in' Anspruch genommen wird.

VIL Abiertlgung von Reisenden.

Vor d em l etzten Kriege war Hamburg neben Bremerhaven Ausgangs-
punkt der {iberseeischen Fahrgastschlffahrt Die grofien deutschen Passagierschiffe
der HAPAG wurdeén in dem Vorhafen Hamburgs ~— Cuxhaven — am Steubenhoft
abgefertigt. ‘Andere Reedereien wie die Hamburg Stidamerikanische-Dampi-

i ’ . /
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‘schiffahrts-Gesellschaft und auslédndische Reedereien wie die United-States-Lines
benutzten zur Abfertigung der Fahrgéste ihrer kombinierten Fracht- und Passagier-
schiffe die Uberseebrucke an den Vorsetzen in Hamburg oder ihre hamburg1schen‘
Kaianlagen. , : S : ,

Hamburg baut zur Zeit seine Fahrgastanlagenwieder auf. Fir
"Passagiere des Nordatlantik-Schnellverkehrs, denen man die Revierfahrt von der
Elbmundung nach Hamburg nicht zumuten kann, wird das Steubenhoft  in
‘Cuxhaven neuzeitlichen Anforderungen angepaBt, Vorerst ist der Ausbau fiir zwei
Schlffshegeplatze vorgesehen. Die Abfértigungsanlagen auf dem Kai, die noch
vorhanden sind, werden ‘erweitert und dem ‘internationalen Standard angepaﬁt
Passaglere, die mit Schiffen reisen, die auch — unter Umsténden sogar vor-
wiegend — Fracht befoérdern, miissen im Haupthafen Hamburg an normalen Kai-
schuppen abgefertigt werden. Fir sie sind in spaterer Zukunft besondere
Abfertigungsanlagen vorgesehen. Fiir Touristenschiffe steht in unmittelbarer
Néhe der Stadt die Uberseebriicke an den Vorsetzen zur Verfiigung, die mit

.+ bescheidenen M1tte1n fiir einen Schl*ffshegeplatz ausgebaut ist. Eine Erweiterung
‘ und Verbesserung der Anlage ist'vorgesehen. :
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