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· schiffahrts,Gesellschaft und ausländische Reedereien wie die United-States~Lines 
benutzten zur Abfertigung der Fahrgäste ih'rer kombinierten Fracht- und Passagier­
schiffe die Uberseebrücke an den Vorsetzen in Hamburg oder ihre hamburg.ischen 
Kaianlagen. 

Hamburg baut zur Zeit seine Fahrgast an 1 a g e.n wieder auf. Für 
Passagiere des NordaUantik-Schnellverkehrs, denen man die Revierfahrt von der 
Elbmündung nach Hamburg nicht zumuten kann, wird das Steubenhöft in 
Cux.haven neuzeitlichen Anforderungen angepaßt. Vorerst ist der Ausbau für zwei 
.Schiffsliegeplätze vorgesehen, Die Abfertigungsanlagen auf dem Kai, die noch 
vorhanden sind, werden erweitert und dem internationalen Standard angepaßt. 1 

Passagiere, die m.it Schiffen reisen, die auch -'-- unter ,Umständen sogar v.or­
wiegend - Fracht beförde~n, müssen im Haupthafen Hamburg an normalen ·Kai­
schuppen abgefertigt werden. Ffü sie. sind in später.er , Zukunft besondere 
Abfertigungsaµlagen vorge~ehen. Für Touristenschiffe steht in unmittelbarer 
Nähe der Stadt. die. Uberseebrücke · an den Vorsetzen zur Verfügung, die mit 
bescheidenen Mitteln für einen Schiffsliegeplatz ausgebaut ist. Eine Erweiterung 
und Verbesserurtg der A:0.lage 'ist' vorgesehen. ' '. : 

B. Die neuesten Entwicklungen in Bremen/Bremerhaven' 
von, 

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

Vorbemerkung; 
G 1 i e der u n g. 

I. Aufteilung der K1a:iflächen und ihre Ausrüstung: 
1. Kaianlagen in Bremen (Tidehafen) 

a) Uber.seehafen, 
· b) Europahafen, 

c) Weserbahnhof, 
d) Autohof. 

2. Kafonlag,en in Bremerhaven. (Schleusenhafen). 
II. Behandlung der Stuckgüter zwischen Schiff und Binnentransportmittel. 

III. Lagerung der Stückgüter. 
LV. Befestigung der Kaiflächen, . 
V. Besondere Einrichtungen an 'Land für Kühllagerung. 

· VI. Ver,gleich zwischen den Umschl~geinrichtm,gen .an Bord un\i an Land. 
VII. Abfertigung von Rei.senden: 

1. In Bremen, 
2. In Bremerhaven 

a) Der Weg des Fahrgastes und des Gepäcks 
aa) einkommend, 
bb) ausg·ehend, 

b) Abfertigung von Post und. Aüsrüstung der Schiffe mit 
Pmviant und 01, 

~) Entwicklung des Uber.see-Personenverkehrs in Bremerhave~, 
d) Er.fahrun,gen, 

Vorbemerkungen 
In . den nachfolgenden Ausführungen werden die bestehenden und die· 

inzwischen wieder aufgebauten Umschlaganlagen und ihr Betrieb im Rahmen der 
gestellten Fragen in den Kreis der Betrachtungen gezogen. In welchem Umfang 
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die Häfen in Bremen durch den · letzten Krieg in Mitleidenschaft gezogen sind, 
zeigt die Ta,~elle 1. Im Rahmen des Möglichen wurden bei dem. Wiederaufbau cler 
Anlagen die neuesten Erfahrungen berücksichtigt und auf die zukünftige Ver-

1 keJ;irsentyVieklung abge~timmt, · 

Wardamage cmd recomlrucl/on o/ poN fac!/il/eJ 
In Br;min-Town A1 per J1'.1u1, · 

ffi 1 

27'<• 

q11ay wa//J trunJI/ Jl!edJ wore 'portra1/way bddgeJ (andinr q11ayud~ , 
, 1/()(Jfe/ trock1, 1/age1 ffOm'I 

!9J8:l5,4km Z6969Zm 1 l871,01,m 1 240,7',km , 14 /6 262 
nplana(lon: __ w,~/J(l(J/domogeo( W.(ebuillbt1lween c.:::Jr~moin/11!} , 

re/J11il/Oelore M_oJ~,lflH J·S·Har;aJNZ.·SJ wrtrdamt:1ge1 

War damage 'and recoristr~ction o(pod ' 
facilit!es in: Bremen-Town, As per ' 

q1foy walls · 
transit sheds, 
ware haus.es 
port railw~y tracks 
bridges · 
landing stage,; 
quayside cranes 
'explana tion: 
withoui damage or rebuilt belore 
rebuilt between 

, remaining war damages 

Kriegsschäd1n und \viederaufbau: det 
Hafenanlagen in Bremen-Stadt, Stand 

Kaimauern 
Kaischuppen 
Speicher 
Hafenbahngleise 
Brücken 
Landungsanlagen 
Kaikrane 
Erklärung: , 
Ünbeschädigt oder wiederhergestellt vor 
wiederhergestellt · ' 
Restliche Kriegsschäden 

TaJelle 1. Kriegsschäden und Wiederaufbau :der I-Iafonanlagen il).' Bremen-Stadt. 
Stand: 31. Dezember 1951. 

I. AufteiluJig der I(~iflächen und ihre Ausrüstung. 

(Grundsätzliche Anordnung der Schuppen in. Bremen. und Bremerhaven 
. iri Rampenhöhe, also 1,10 m·übgr Kai-. bzw. Straßenfläche.) 

1. Kai anlag e 'n in Bremen (Tidehafen). 

a) D b' er s e eh a f e n. 
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Im Bremer Dberseehafen beträgt die Kaibreite von Vorderkante Kai bis 
Vorde~kante Schuppenfront: 

an den Schuppen 13, 14 u: n d 16 
Gesamtbreite 16,85 m. 
Sie ist aufgeteilt: (Abb. 1) 

' Abstand Kranschiene von Kaivorder:kartte rd. 0,50 m, 
3 Gleise rd. 13,50 m,' 
Rampenbreite rd. 2,56-3,00 m (die zu schmalen .RamRen stammen noch 

aus cler. Jahrhunderfwl;)nde). 
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Abb. 1, Kaianlage am Uberseehafen Bremen bei den Schuppen 13, 14 und 16 (Querschnitt), 
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AbjJ. 2, Kaianlage am Uberseehq.fen Bremen bei den Schuppen 15 bii 17 (Querschnitt). 
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Anden Schuppe :ri 15 und 17: 
Gesamtbreite 24,2Q In. 
Sie ist aufgeteilt: (Abb. 2) 
Abstand Kra11schiene von Kaivorderkante 1,20 m, 
4 Gleise 18,00 m, 
Rampenbreite 5,00 m. 

Die Kaiflächen sind eingepqast~rt und können im Bedarfsfall mit Last­

wagen b/e'fahren werden, 

Die Rampenbreiten sind aus, verschiedenen Gründen schmal gehalten; sie 

dienen nur zum Absetzen der Güter, 
1 

. . 
Der Längsverkehr in Rampenhöhe findet hauptsächlich direkt· hinter der 

· wasserseitigen Front im Schuppen statt, um unabhängig von der Witterung 

zu sein. Die wasserseitige Schupp
1

enwand besteht aus nach 'jeder Seite hin 

zu verschiebenden Toren, so daß 50 0/o der Front geöff1;1et werden_ können. 

Die Kaischuppenbreite schwankt zwischen 56 m und 66 m (ohne Rampen). 

Bei dem Wiederaufbau der Schuppen ist vor Kopf des Hafens zu beiden 

Seiten vor den Schuppen ein i. M. 50 m breiter und i. M. 60 m langer Platz 

für Lastwagenverkehr freigehalten. ' · 

Die Rampen sind zu beiden Seiten der Schuppen um 25 bis 80 m hinaus­

gezogen, um den direkten Umschlag aus und ,in den Lastwagen mit den 

Kranen zu ermöglichen. Hier sind Freiflächen bis 80 X 60 m für den Last­

· .. wagenverkehr und für Freilagerplatz vorhanden. ·. 

Die Länge der einzelnen Kaischuppen beträgt 230 bis 400 m. · 

Die landseitige Front der Schuppen hat eine _rd. 2,00 m breite Laderampe 

für das Umschlagen der Güter in Eisenbahnwagen oder Laqtwagen, Die 

. landseitigen Schuppengleise sind' oder werden eingepflastert, Die Gesamt­

breite d_er gepflasterten Fläche hinter den Schuppen, wenn die Straße nur 

einseitig bebaut ist, beträgt i. M. 15,25 bis 16,20 m, zwischen Schuppen und 

Speicher 20,00 in, jedoch ist hier d.ie Möglichkeit der Anordnung einer 

zweiten Straßenfahrbahn hinter den Speichern gegeben, um einen unge­

störten Zufahrtsverkehr zu den zwei. stromab gelegenen Kc.tischuppen zu 

ermöglichen. ' 

Der Kai ist nebe~ Pollern, Steigeleitern, Haltekreuzen und Fendern mit 

elektrische_n Spills und Verholwinden für Feinstellung _der Waggons und im 

Durchschnitt mit vier neuzeitlichen Kranen von 3 t Tragfähigkeit/100 lfdm 
ausgerüstet. · · 

b) Europaha(en. 
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In dem Europahafen für den Europaverkehr . beträgt die ;Kail;>reite von 

Vord.erkante Kai bis Schuppenvorderk&nte 19.,15 m, 

Sie_ ist aufgeteilt: (Abb 1 3) 
Abstand Kranschiene von Kaivorderkante rd. 1,20 m, 
3 Gleise 12,93 m, 
Rampenbreite rd. 5,00 m. 

Die .Kaifläche ist eingepflastert und kann im Bedarfsfall mit Lastwagen 

befahren werderi. 

Die Schuppenbreite schwankt zwischen rd. 31,00 und 34,00 m (ohne 

Rampen), 



Deutsche Beiträge zu PIANC-Schifffahrtskongressen seit 1949 1953-23

,,1 

1 

plastered 
loading track 
service track. 
loading and tralfic road 
throug tracks 
road 
transit, shed 

l 
'•!>! :::: 
~ ~ 

t ! 
!;,, ; 
i e 

~ -!! 
+ n 

eingepllastert 
Ladegleis 
Zustellgleis 
Lade- und Vei·kehrsstraße 
Durchfahrtgleise 
Verkehrsstraße 
Kajeschuppen 

~ 

~ 
1 

1: ~ ~ 
+ n 

Abb. 3. Kaiahlcme am Europahafen in Breineh bei den Schuppen 2, 4 und 6 (Quers~?nitt), 
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Abb. 4. Kaianla!;Je an der Südkaje des Europahafens in Bremen 
und Sammelschuppen Weserbahnhof (Lageplan), 
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Die landseitige Verladerampe' h9-t eine B:i;eHe von 2,00 m. Von den land­
seHigen Gleisen ist versuchsweise _bei einem Schuppen Abst_an'd genommen, 
da der Abtransport der Gµter über qie wasserseWgen·Gleise per .Eisenbahn 
und landseitig per Lastwagen erfolgen s?l.l. , · 

' ' ' 1 

Die Breite der Straße beträgt rd. 18;10 in, 

In der Grundrißanordnung (Abb. 4) ist erstmalig ein~ weit auseinander­
gezogene Anordnul).g def Schuppen v,örgenomrnen; kuf ungefähr 400 m 
Kajelänge ist det 200 m lange Schuppen mit Betriebsgebäude in der Mitte · 
angeordnet. Seine wasserseitigen Ranipen, sind tLnter V'?rbreiterung auf 
5,12 m auf jeder Seite bis zu 100 m Lähge herau,sgezogen, 'mn den direkte_n 
1]msc9:lag Schiff/Last,yagen zu erinögljclien. Eine Freifläche von 100 X 30 m 
Hegt hinter diesen Rampen zur A:ufsteUung U:nd reibungslosen An- und 
Abfahrt der Lastwagen und für. Freilagerplätze. Auf 300 m Kailänge sind 
zwölf·-Stück rnrn'.zeitliche, 3-t-Krane vorgesehen. 

, 
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~adestraße 
Ladegl~ise' 
eingepflastert 
Verke.hrsstralle 
·für Straßene_rweiterung 
Kajeschuppen 

Abb. 5, Kaianlage am Sahuµelschuppe11 Weserbahnhof in Bremen (Querschnitt). 
' 

Der Kai' ist mit _Verholwinden, unt(:lr der Verladerampe eingebaut, aus­
gerüstet für das Rangieren der W?-ggons, um die Kaifläche von d,en störenden 
Spillköpfen freizuhalten. Poner, Steigeleitern und Haltekreuze sind in den 

, üblichen· Abständen · angeordnet. · ' · 
' I . , 

Insgesamt sind also auf dem Südkai des Europahafens von;1200 m Länge 
. drei Kaisch~ppen a 200 m angeordI,1et. Auf die Weiträumigkeit wurde einmal 
wegen des ständig _steigenden Lastwagenverkehrs der größte Wert gelegt, 
zum anderen ·um unnötige· Investitionen zu vermeid~n, da an_, der Kaje auch 
die Mögli<:hkeit gegeben sein muß, Schiffe auszurüsten. Es sind somit 
Scnuppen hinter _der Kaje zurzeit nicht auf ganzer Länge erforderHch. Die 
vorhandenen Schuppen können jedoch in spi;itererl Jahren, je nach Bed_arf 
auf je 300 m Länge erweitert werden·. Die bestehenden Freiflächen zwischen 
den Schuppen ";erd_en die Abfertigung des Lastwagens wes~mtlich erleichtern. 
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c) Weserb·ahnhof. 

Wie aus Abb. 5 ersichtlich, ist auf dem' Kai. selbst eine grundsätzliche 
Trennung zwischen Eisenbahn-. und Lastwagenverkehr auf der vorerst, 

. 250 m langen Kaistrecke durchgeführt. 

Die gesamte Kaib'reite von Vorderkante Kai his Schuppenvorderkante 
beträgt 2~,10 ni. . . . 

Sie ist wie folgt aufgeteilt: 
Vorderkante Kranschiene .1,20 rn, • 

· Straßenbreite 7,50 m, 
2 Gleise 9,40.m, • 
Rampenbreite 5,00 m. 

! . 

· Der Schuppen hat inJolge seiner doppelten Funktion als Kaischuppen und 
Sammelladungsschuppen eine Gesamtbreite von 105,8 m bei einer Gesamt­
länge von 229,30 m. Landseitig sind neben d~r 2,00 m 'breiten ·Verladerampe 
zwei· eingepflasterte Gleise V<?rgesehen, Die landseitige Straße hat ein(:) 
Br;eite von 19,70 m, und ka1;m auf 26,70 m verbreitert werden, · 

Vor dem oberstromseitigen Kopf der· Schuppen· ist. eine Freifläche von 
80,0 X 40,0 in für den Lastwagenverkehr weiterhin· vorhanden. Für den 
reibungslosenUmschlag aus Eisenbahn sind drei Gleispaare in den·schuppen 
auf eine Länge von 72;75 m eingeführt (Abb. 5)., 

. ' 

Der Kai ist mit nEmZE)itlichen Vollportalkranen zu je 3 t Tragfähigkeit 
ausgerüstet. 

d) Autohof. 

Für' die. reibungslose Abwicklung des ständig wachsenden Lastwagen­
verkehrs ist arn Eingang zu den Freihäfen ein Autohof zur Aufstellung der 
Lastwagen angeordnet, da sich das Aufstellen der Lastwagen auf den Zu­
fahrtsstraßen zu den Häfen für den übrigen Stadtverkehr störend bemerkbar 
gemacht hat. , · ' ' · ' 

Auf dem Autohof kqnnen im ersten Ausbq.u. 26 LKW, 18 bis 22 m und 
8 LKW, 10 bis. 18 :in (Züge mit Anhängern) Aufatellung finden. Eine Erweite­
rung des Autohofes zur Unterbringung von weiteren Lastwagen ist vor-
gesehen. · ' 

'2. Kaianlagen in .Brem
1

erhaven (Scl;:tleusenhafE!n), 

.1 Hier ist die Kaifläch~ bislaO:g noch nicht eingepflastert, weil sich der An- ,und 
Abtransport der; Güter zum überwi(lgendel!, Teil auf dem Eisenbahnwege voll-
zieht. · 

, Die Kaibreite beträgt von·vo~äerkante Kai .bis Schuppenvorderkante: 

an den Sc.huppen A-B----"C 

·Gesamtbreite rd',
1 

17,7 m, 
Sie ist aufgeteilt: (Abb, 6) 
Abstand Kran~chiene von Kaivorderkante ~d. 0,70 rri., 
3 Gleise 13,50 m, 
Rampenl;:>reite rd. 4,25 m. 
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Am Schuppen 17: 

Gesamtbreite rd. 18,50 m. 

Sie ist aufgeteilt:, (Abb. 6) 

Abstand Kranschiene von Kaivorderkante rd. 0,70 m, 

3 Gleise 13,50 m, 

~ampenbreite rd. 3,00 m. 

'Die SchuppenbreitE:J beträgt r,d. 61,50 m,, die Schuppenlänge rd. 172,00 m. 

Die landseitige Verladerampe hat eine Breite von 1,~0 bis 1,85 m. 

Die landseitigen _Gleise' sollen in Zukunft eingepfla:stert werden, Abb. 6 gibt 

einen Querschnitt ,durch die Kaizunge zwischen zwei Hafenbecken., 

In der Mitte liegen die Zufahrtgleise zu den insgesamt drei Kaischuppen, Jeder 

Kaischuppen erhält landseitig drei Gleise eingepflastert, so daß für Lastwagen 

eine ge~amte !;fepflastE/r'te Fläche zwischen den Schuppenrampen von 36,50 m zur 

Verfügung steht. · 
' ' 

Vor Kopf· der Kaischuppen ist ein Freiplatz von 35 X 61,50 m angeordnet. 

Zwischen deri Kaischuppen beträgt der Zwischenraum 30,00 m, · 

plrJJloted 
.--------, 
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;--,---, 

-!( "' -g ti 
] ~ . .'S ~~ f-~ i "'!;,, 

~ ·E =§ g~ E! ~i 
+ 1 l 1 + 1 

il ,, 
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, 1! ! : !1 
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loading traks · 

plastr_ed 
road 
for road extension 
transit sh~d 

~7,~---~---------
0 10 ZO 30 M 50111 _._~,-,,.~~~~, 

Ladestraße, 
Ladegleise 
eingepflastert 
Verkehrsstraße 
für Straßenerweiterung 

· Kajeschuppen 

Abb, 6, Kaianlage zwischen Kaiserhafen II und III' in Bremerhaven 
· mit den Schuppen 17 und A, B, C (Querschnitt). 

II. Behandlung der Stückgüter zwischen Schiff und Binnentran~portmittel. 

. In den Bremer Freihäfen werden die Güter beim Löschen und Laden am Kai 
wie folgt behandelt: · 

1 

• 
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1. Vo~ Schiff mittels Schiffsgeschirr in Leichter bzw. ,Binnenschiff. 

· Zur Beschleunigung dieses Löschvorganges können noch Pendelgänge 

eingesetzt werden, wobei ein Kaikran die Ware aus dem Schiff hebt, auf den 

Kai setzt, von wo sie ein weiterer Kaikran in einen Kahn absetzt, der vor 

oder hinter das Schiff gelegt wird und im ~ereich dieses Kaikranes liegt. 
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Teilwe~se ist auch unmittelbarer UmschlcJ.g von Boi;d _zu Bord bei Binnen­
schiffen und kleinen Seeschiffen möglich. 

Bremen hat bislang bewußt darauf verzichtet, Kaikrane anzuordnen mit 
' einer Reichweite, die über das Seeschiff hinaus ins Binnenschiff direkt laden , 

oder löschen können und wUI für diese Krane in der wirtschaftlich trag­
.baren Grenze von 20 m max. und 6 m min. Reichweite bei 3 t Tragfähigkeit ab 

. Drehpunkt bleiben. Dabei sind die Krane neuer(iings so ;konstruiert, daß die 
Drehachse des Kranes durch Verkleinerung des Kranhauses fast senkrecht 
über der vorder('ln Kranschiene 'im Abstand bis zu 1,20 m von Vorderkante 
Kai liegt, 

Die Spurweite der Halbportal-Kaikrane ist in den _bremischen. I:Iäfen auf 
18,55 m be1 .3 Gleisen und auf 22,88 m .bei 4 Gleisen typisiert. 

Forderungen, über 'das Schiff weg zu gleicher Zeit, aus ·zwei außenbord 
nebeneinanderliegenden Kähnen zu arbeiten, bestehen für Bremen nicht. 

Die ~rzielten Leistungen für außenbords 'abgegebene Ladung halten sich 
etwa in gleichen Rahmen wie die Umschlagsleistungen mit Kaikranen nach 
der Landseite, wobei die Warengattung eine besondere ~olle spielt. 

2. Aus dem Schiff mittels Kaikranen auf Waggons. 

3. Aus dem Schiff mittels Kaikranen auf Rampen und von dort in gedeckte 
Waggons, 

4. Aus dem Schiff mittels Kaikranen auf Lastwagen bzw. auf Schuppenrampe 
und von dort in Lastwagen, · ' · 

5. Aus dem Schiff mittels Kaikranen auf die Laderamp·e .des Schuppens, von. 
dort in den Schuppen, nach Zwischenlagerung aus dem Schuppen über die 
landseitige Rampe in Waggon oder Lastwagen mittels Flurfördergeräten 
oder mit landseitigen Kranen, die entweder schienen- oder nur straßen-

. gebunden sind, von der landseitigen Schuppenrampe in den dahinter­
liegenden Speicher. 

Beim Ladevorgang ist mit nur geringen Abweichungen der umgekehrte Weg 
üblich. 

Für die Behandlung der Güter des Güterumschlags nach der Landseite genügt 
es, wenn der Schuppenkai pro -100 m mit vier neuzeitlichen Wippkranen je· 
3 t Tragkraft ausgElrüstet ist, d. h. es 'besteht jederzeit die Möglichkeit, bis zu 
8 bzw._ 12 Krane auf jedes Seeschiff Je nach Bedarf anzusetzen. 

Wegen des hohen Zerstörungsgrades des Kabelnetzes m1d der vorhandenen 
elektrischen Anlagen sowie der zusammenhängenden Lage der Häfen im Frei­
ha:fengebiet von Bremen und der Uberseehäfen in_ Bremerhaven war es wirtschaft­
lich vertretbar, von dem bisherigen Gleichstrom 440 V auf Drehstrom 380 V über- · 
zugehen. Die Umbauarbeiten werden zur Zeit durchgeführt. 

Die Anordnung der Schuppen und Speicher in Rampenhöhe erübrigt den Einsatz 
von Gabelstaplern zwischen Schiff, und Schuppen. Die Ladung kann also erst 
aufgenommen werden, wenn sie vom Kaikran auf die Rampe aufgesetzt ist. Die 
Weiträumigkeit der Schuppen erübrigt in den meist(\n Fällen eine Stapelung, und 
es ist daher eine Seltenheit, wenn in Kaischuppen gestapelt wird, Außerdem muß 
gegebenenfalls im Schuppen jedes Einzelstück nach Merks sortiert werden oder 
durch Küper oder and_ere Spezialisten eine Behandlung erfahren. Dement­
sprechend ist e,ine Mechanisierung des Transportes in den. Schuppen nur in 
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'geringem Umfang gegeben, vorherrschend _bleibt die Stechkarre. Darüber hinaus 

wird bei weiteren Entfernungen die Elektrnkarre efogesetzt, aber nur dann, wenn 

nachweisbar Arbeitskräfte erspart werden können.· 

Für Spezialzwecke wird der Gabelstapler verwendet; jedoch nur in geringem 

Umfange, da es sich nur um Einzelstücke in den Schuppen handelt. Wird aus­

nahmsweise ein stärkerer Einsatz von Gabelstaplern erforderlich, so kann ihre 

Ergänzung aus einem Nachbarschuppen erfolgen,. Eine Kombination zwischen 

Elektrokarren und Staplern hat hier sehr zur Wirtschaftlichkeit beigetragen, 

Die Verladung der Güter aus dem Schuppen in Lastwagen erfolgt meistens von 

Han.d. Neuerdings wird ein _ähnliches Zusatzgerät für die Elektrokarren als Fahr­

lader verwendet, der ein schnelles und müheloses Hochbringen .der einzelnen 

Stücke ermöglicht. Für die verschiedenen Güter, wie Tabakfässer, Linoleum und 

ähnliches, sind kleine Spezialwagen entwickelt und in Gebrauch. ' · 

Bremen hat grundsätzlich, abgesehen von derri Sonderfall' des Weserbahnhofs, 

den Halbportalkran beibehalten, aber nur dadurch, daß die große Uberschattung 

dieser Krane durch den Einspornkran, der nur eine schmale Verbindung.nach der 

landseitigen Kranbahn erforderlich macht, vermieden wmde. Dies ist weiter durch 

die schmalen Kranhäuser, die .kaum einen Durchmesser von 2,50 m haben, noch 

verringe;t wordeI\, so .daß praktisch jeder angefahrene Wagen bedient werden 

kann, 

Für die ;Behandlung c;l.er Sondergüter werden von der Wasserseite Schwimm-

krane mit einer TragfähigkE:lit von 12,5 t, 60 t und 150 t eingesetzt'. · 

Weiter sind schwi'm~ende Greiferkrane vorhanden, die eine Tragfähigkeit von. 

8 und 10 t haben und für Schwergutverladungen wie die Schwimmkrane ver­

wendet werden. Sie sind jedoch hauptsächlich für Teilladpngel). von Massengut 

bestimmt, das von Liniendampfern beförder.t wird, da diese aus Zeitmangel nicht 

an eine Spezial-Massengutumschlaganlage verholen. 

In gleicher Weise sind auch für die Landseite Einrichtungen vorhanden, die 

geringes Massengut, wie Salz oder Düngemittel, mit leicht aufzubauender Spezial­

einrichtungen wirtschaftlich und schnell in das Schiff verbringen. Es kann dabei 

zu gleicher Zeit das Gut aus vier Waggons .über Transportbänder in das Schiff 

verladen werden; Der besondere Vorteil dieser Anlage ist, daß die Ware regen­

geschützt verladen wird. 

Bei Zement und Düngemitteln in Säcken ist in Bremen eine Anlage ausprobiert 

und wird nunmehr eingesetzt, die, ohne die Nachteile einer Spezialumschlags­

anlage zu haben, das Absetzen dieses Gutes mittels normalem Stückgutkran 

ermöglicht, wobei die War~ aus dem Waggon unter Verwendung eines aufklapp­

baren Schutzdaches vom Kran aufgenommen ,wird. Dabei wird. auf dem Wege 

vom Waggon zum _Schiff eine Schutzkappe über das Gut gestülpt und durch eine 

Schleuse, die auf den Lukenkranz a~1fgesetzt wird, ins Schiffsin11ere verbracht. 

Grundsätzlich ist für da.s Löschen, Laden, Zwischenlagerung uJJ.d für den 

Abtransport der Güter eine Hafenbetriebsgesellschaft geschaffen worden, während 

das Schiff sich frei die ihm genehme Stauereifirma wählen kann. ,Dte Verant­

wortungsgrenze zwischen diesen beiden liegt an der Schiffsreling, Di~se Organi­

sation hat sich seit dem Jahre 1888 in vollem Umfange bewährt. 

Bremen beobachtet eingehenµ die Entwicklung des Behälterverkehrs, der auch 

in den Seeverlrnhr allmählich eindringt, Die augenblickliche Ausrüstung der Kais 

mit Stückgutkranen von 3 t Tragkraft muß den Behälter einschl. Ladung auf das 
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• Gewicht von 5-6't beschränken. Die Anschlagsmöglichkeiten dieser Behälter 
müssen dem Seeumschlag angepaßt we;rden, und auch das Schiff muß die Mög­

. lichkeit haben, die.Behälter. so transportieren zu können, daß die Raumausnutzung 
wie bisher gewährleistet ist. . 

III. Lagerung der Stückgüter. 
In den bremischen Häfen unterscheidet ·ma,n grundsätzlich zwischen Zwisc;hen­

lagerungen und Dauerlag·erung, Die, hinter dem Kai liegenden Kaischuppen 
dienen grundsätzlich nur der Zwischenlagerung µnd Behandlung, nicht der Dauer­
lagerung .. 'Diese Anordnung. hat den Vorteil der hohen Ausnutzung der Kai­
sc::huppen für den Lösch- und Ladebetrieb. Nur so ist es möglich, daß in einem 
Zweischichtensystem (16 Stundrn) in jedem Sch~ppen gelöscht und geladen 
werden kann. 

Das Vorhergesagte schließt natürlich nicht aus, daß für bestimmte Dampfe;r in 
einem gewissen Umfang Güter gesammelt werden., · 

' ' ' 
Wenn Güter gelagert werden sollen, so stehen hierfür im. Freihafengebiet 

Speicher direkJ hinter den Kaischuppen und vor einem Freilagerplatz hinter dem 
Kai zur Verfügung. fyiittels Kni:'nen können die Güter entweder unmittelbar in die 
einzelnen Geschosse oder auf Waggons zu den Speichern gebracht werden. Die 
einzelnen Speicherräume ,werden von Privatfirmen von, der Hafenbetriebsgesell-
schaft gemietet. · 

Grundsätzlich unterscheidet. man in Bremen zwischen staatsseitig gebauten 
Speichern, die der Hafenbetriebsgesellschaft überlq.ssen und von dieser an Privat­
firmen vermietet oder selbst betrieben werden, und privateigenen Schuppen und 
Speichern außerhaib des Freihafengebietes, wohin die Empfänger ihre Ware 

· unmittelbar nach dein Löschen v~rbringen. 

Die Geschoßzahl der im Zollausschlußgebiet liegenden Speicher b,etrug früher 
· im Durchschl).itt drei bis vier Geschosse. Der nach dem Kriege errichtete Speicher 
hat sechs Geschosse und ein Kellergeschoß. Die Speicher sind grundsätzlich durch 
durchgehende Brandmauern in einzelne Abteilungen verschiedener Größe unters 
teilt, wobei jeweils zwei Speicherabteilungen an z,wei Fahrstuhlschächte und an 
das Treppenhaus angeschlossen sind. Feuerschutztechnisch bestehen Hochdruck­
pumpanlagen, die unabhängig vom normalen Wasserleitungsnetz arbeiten und 
von der Feuerwehr bedient werden, die ·unmittelbar im Hafen stationiert ist. 

Die einzelnen ;3peicherabteilungen haben in jedem Stockwerk einen gemein­
. samen Flur, von dem aus auch die Güter auß~nseitig durc~ Straßenkrane ab- und 
· zu befördert werden können. Die Lastenaufzüge haben eine Tragfähigkeit von 2 t. 

Die einzelpen Lagerböden haben eine Tragfähigkeit von 1500 bis 2000 kg/m2• 

Trotz aller Versuche mit Beton-, Flieseµ-, ,Asphalt- und stonstigen Böden steht 
Bremen auf dem Standpunkt, daß nur der Holzfußboden eine einwandfreie 
Lagerung aller wertvollen Güter gewährleistet. Die infolge der Materialknappheit 

.· nach dem Kriege gebauten' Fußböden in Schuppen und Speichern aus Beton und 
aus sonstigen Baustoffen stelle'n nur eine Notmaßnahme dar und haben obige 

• Erfahrungen gebracht. · 
' ' Da der Lastkniftwagen il). immer stärkerem Umfange sich des Verkehrs in den 

Häfen selbst bemächtigt, sind die Hafenv~rwaltuhgen gezwungen, auf diesen 
Verkehr durch immer breiter werdende .. Straßen Ul).d Lösch~ und Ladeplätze für 
die Lastwagen an Schuppen und Speichern Rücksicht zu nehmen. Dadurch wird 
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sich die Entfernung zwischen Kaischuppen und dahinter liegender Speichern 
immer mehr m1d mehr yergrößern, so daß mit Hilfe von Kranen dieser Zwischen-, 
raum in einem Gang wirtschaftlich riicht mehr überbrückt werden kann. Bremen 
wird daher für die Zukunft zwei Wege gehen: einmal die Anordnung eines beson­
deren Speicherviertels in größerer Entfernung von den Hafenbecken innerhalb 
des Freihafengebietes, andererseits die Anordnung von sogenannten Wasser­
speichern direkt am Kai, von denen das untere Stockwerk gegebenenfalls auch für 
Umschlag .benutzt werden kann. D~r Speicher wird aber auch von der Landseite 
aus voll bedient :werden können. 

IV. Befestigung der Kaiflächen, . 

Bei Hafenneubauteri sollte erstrebt werden, Lastkraftwagen und Eisenbahn im 
Lade- und Löschgeschäft zu trennen. In Bremen wurde die Lösung durch über 
den Schuppen hinaus verlängerte, freistehende Rampen geeignet gefunden. ,In 
bestehenden Häfen ist dieses nicht immer möglich und eine Befahrung der Kaje11, 
durch beide Verkehrsteilnehmer manchesmal nicht zu umgehen. Da in Bremen der · 
Hauptanteil des binnenseitigen Verkehrs über Eisenbahn geht, mµß der Kai. der 
,Eisenbahn vorbehalten bleiben. Es besteht jedoch die Möglichkeit, mit besonderer 
Genehmigung des Kaischuppenverwalters die Lastwagen auch auf den Kai fahren 

, zu lassen. Die Abdeckung des Kairaumes muß schon aus Gründen der Reinhaltung 
bestehen. Beim Umschlag der ,Güter fällt, immer Streugut an, das bei offenen 
Gleisanlagen aus, dem· Schotterbett .nicht entfernt werden kann. In Bremen hat 
man sich im Zuge der laufenden Unterhaltung entschlossen, das leichte Pflaster 
des Kairaumes durch normales Pflaster zu ersetzen, um den Abtransport von 

' Schwergutsendungen, sowie in ,besonderen•Fällen, von Postsendungen, zum Schiff 
ohne nochmaligen Umschlag zu ermöglichen. , 

Die Abdeckung der Kaifläche mit Kopfpflaster oder Fertigbetonplatten ver­
schiedener K.onstruktionen ist kein technisches, sondern eiii Kostenproblem. Die 
Abdeckung der Kaifläche mit Ortbeton ist nur möglich, wenn unter Planum 
genügend begehbare Längs. und Querkanäle, in denen jederzeit Leitungen ver­
legt werden können oder vorhandene Leitungen ausgewechselt werden können, 
vorhanden sind. 

In Bremen hat sich die Abdeckung mit' Kopfpflaster und Kleinpflaster auf 
Schotterlage bewährt. Voraussetzung für diese Alldeckung ist, daß Schienen auf 
Längsschwellen und nicht auf Quer$chwellen verwendet werden. Es hat sich 
bewährt, daß zwischen 'den Schienen Zwischensteine, so tief verlegt werden, daß 
der Spurkranz diese Steine nicht eindrückt. 

Weiter ist in Bremen eine neue K6nstruktion entwickelt worden, wobei die 
Hebelarme für das. Umlegen der Weiche durch einen im Boden liegenden Ketten­
zug betätigt werden. Dadu.rch wird erreicht, daß der Kairaum, ohne von irgend­
welchen hervorstehenden Teilen behindert zu sein, befahren werden kann. · 

Neuerdings wird der Kairaum nach der Wasserseite zu mit einem geI).ügend 
hohen Schrammbord in .Stahlbeton versehen, der auf jeden Fall verhindert, daß 
Lastwagen über die Kaivorderkante hinausfahren und auf das Schiff bzw. in den 
Hafen stürzen. , ' 

' . ' 
V. Besondere Einrichtungen an Land für Kühllagerung. 

Von den in .Bremen und Bremerhaven angeordneten Kühlhäusern haben zwei 
seeschifftiefen Anschluß für Schiffe bis 30' bzw; 32'. Ein weiteres Kühlhaus hat 

, Kaianschluß für Leichterverkehr und Schiffe der Europafahrt, Das in Bremerhaven 
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· gelegene ;Kühlhaus am seeschifftiefen Kai besitzt ein direkt in den Kai ein­
gebautes Transportförderband mit zwei senkrecht vom Kai in das Kühlhaus 
abgehenden weite:\"en Speicherbändern. ' 

In dem K:ühlhaus selbst sind für die vertikale Förderung zwei Aufzüge von 
· 1000-1400 kg Tragk~aft und zwei Gab1,!lpaternoster eingebaut. 

Beidem in Bremen nach dem Kriege gebauten Kühlhaus am seeschifftiefen Kai 
ist man grundsätzlich neue Wege in folgender Form gegangen: · 

a) Auf dem Kairaum Trennung v~n Lastwagen- und.Eis~bahnverkehr. 
b) Das Sortie.ren der Ware, die 'in das Kühlhaus geht, findet grundsätzlich in 

einem gedeckten Raum, der auf dem Kranportal montiert ist, statt, und von 
dort geht die Ware mittels Flurfördergeräts zu den Aufzügen des Kühlhoch­
hauses. Darüber hinaus kann das Kühlgut auf Spezialeinrichtungen auf dem 
Kai bzw. auf der Laderampe abgesetzt werden, 

Bei dem Bremer Kühlhaus hat m~n eine kleine installierte Maschinenausrüstung 
mit starker Isolierung des Kühlspeichers zur Erhaltung der Kälte gewählt. 

VI. Vergleich zwischen den Unis_chlageinrichtungeu an Bor,d und an, Land. 

Der Ausschuß für Umschlagtechnik der Hafenbautechnischen Gesellschaft hat in 
einem besonderen Unterausschuß die Frage der Verwendung von neuem Schiffs­
ladegeschirr oder der Verwendung vori Kaikranen eingehend untersucht und _ist 
zu folgendem Ergebnis geko_mmen: 

1. Europäische Seehäfen benötigen z.ur Abfertigung des umfangreichen Eisen­
bahn- und Lastkraftwagenverkehrs eine breite Kaifläche zwischen Kaikante 
und Kaischuppenwand. Der Uferkran verlegt die Kreuzung ·dieses Längs­
verkehrs durch den Querverkehr Schiff-Land in eine höhere Ebene unter 
Vermeidung jeglicher Störung. 

2. Der Uferkr~ri bestreicht eine wesentlich größere Fläche auf dem Kai als das 
Schiffsgeschirr und ermöglicht Rampen auf der Wasserseite des Schuppens, 

. wodurch Hubarbett erspart wird. · 

3. Die Rücksichtnahme auf die Bedienung der Binnenschiffahrt, die z.B. in den 
USA.-Häfen, weitgehend entfällt, macht in den europäischen Häfen die Kra:n­
hilfe unentbehrlich. 

\ 
4. Ein großer Teil des Schiffsgeschirrs wird in europäischen Häfen durch den 

wichtigen Umschlag außenbords zwischen See- und Binnenschiff in. Anspruch 
genommen, wodurch es für den Umschlag nach Land ausfällt. 

5. In dem größten Teil der europäischen Häfen spielt der Wasserstandsunter­
schied bei · den Tiden eine nicht zu übersehende Rolle. Er erschwert das 
Arbeiten mit Bordgeschirr im ·Kaiumschlag ungemein. 

6. Mag die Leistung je Gang auf das Schiffsgeschirr bezogen gleich oder größer 
sein als beim Uferkran, so ist doch die Gesamtumschlagleistung, auf die es 
entscheidend ankommt, mit Kranen größer, wen wesentlich mehr Gänge am 
Seeschiff angesetzt werden können. Bei langsamerer Schiffsabfertigung im 
Hafen müßten mel).r,Schiffsliegeplätze mit allem Zubehör vorgehalten werden, 
wenn der Hafen seine !Jesamte Le~stungsfähigkeit erhalten will. 

(Näheres hierüber ist zu finden in der Zeitschrift »HANSA«, Heft 17/18, 
April 1951.) 
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VII. Abfertigung von Reisenden . . 
1. I n B r e m e n. 

' .' \ i ' • 

Gruridsätzlich sind in den vorhandenen Kaischuppen in Bremen keine 
_zusätzlichen Abfertigungsräume fü;r Fahrgäste eingebaut, da die auf Bremen 
verkehrenden Schiffe mit geringEJJ?- Ausnahmen nur Fahrgäste bis zu 
24 Personen mitführen. 

2. I n B r e m e r h a v e n. 

Für den reinen Großfahrgastverkehr ist ii:i Bremerhaven im Winkel einer ' 
Stromkaje und eines $chlellsenvorhafens eine neue Fahrgastanlage gebaut 
worden (Abb, 7):. . 

.Sie ist in V-Form errichtet und besitzt insgesamt drei Schiffsliegeplätze, 
von .denen zwei Plätze Was·sertiefe für Fahrgastschiffe größter Abmessungen , 
haben und ein Liegeplatz für Schiffe bis 20 000 BRT bestinimt ist. 

Die beiden Schenkel dEJs V enthalten die eigentlichen Abfertigungsanlagen, 
· von 'denen die ain Schleusenvorhafen für mittlere Schiffe gelegene Halle ein­
stöckig, die direkt am Weserstrom gelegene Halle zweistöckig errichtet ist, 
und zwar im Erdge/,Choß fü.r Stückgut und Großgepäckabfertigung, im ersten 
~tock für .Abfert~gung der Fahrgäste l).nd ihres Gepäcks (Ha,nd- und auch 
Reisegepäck), soweit die Zollabfertigun'g nicht auf dem_ Schiff stattgefunden 
hat (Abb. 8). 
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Abb. 8. Fahrgastanlage ari der Columbuskaje _in Bremerhaveµ (Querschnitt). 

. 1 . 

Im Scheitel des V sind die Warterälime· angeordnet. 

a)D er Weg des Fahrgastes u 11 d ·d__ es Gepäcks. 

aa) Einkommerid._ , __ . 

• Der Fahrgast kommt aus dem Schiff über fahrbare Gangways direkt 
in das erste Stockwerk der Abfertigungsanlag~. Nach der Zoll­
abfertigung geht der Fahrgast in die Warteräume bzw. direkt in 
die im Inneren des V-Schenkels bereitstehenden Eisenbahnfernzüge, 

Das bereits auf dem S~hiff zollamtlich abgefertigte Großgepäck 
wird mit Hilfe von Kranen und Gepäckförderbändern durch das 
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Erdgeschoß des Schuppens auf die Gepäckbahnsteige in die dort auf­

gestellten Waggons gebracht. Das im ersten Stockwerk abgefertigte 

Handgepäck geht über Gepäckförderbänder und Aufzüge zu den 

Gepäckbahnsteigen in die dort aufgestellten Waggons. 

bb) Ausgehend. 
· Die Eisenbahnzüge. mit Reisenden und Gepäck fahren bis an die 

Bahnsteige innerhalb der Fahrgastanlage. Rei_sende mit Auto komµien 
auf den weiträumigen Parkplätzen vor Kopf der Abfertigungshal).e 

an. Die Fahrgäste begeben sich in die Wartesäle, bis das Gepäck auf 

dem Zolltresen nach Alphabet geordnet ist. 

Nach den Paß- und Devisenformalitäten in dem an den Wartesaal 

angrenzenden Raum begeben sich die Fahrgäste in die Zollabferti­

gungshalle zur Zollabfertigung ihres Gepäcks und von dort über den 

ersten Stock der Abfertigungsanlage bzw. über die fahrbaren Gang­
ways. in das Schiff; Das Gepäck wird mit Kranen und Gepäckförder­

bändern aus der :Zollhalle in das Schiff gebracht.. 

b ). A b f e r t i g u n g v o n P o s t u n d A u s r ü s t u n g d e r S c h i f f e 

i;nit Proviant und 01. 

·Auf dem Kai liegen zwei Gleise, eingepflastert, so daß eine genügende 
Anzahl Waggons auf dem Kai bzw. Lastwagen an das Schiff herangeführt 

werden kann. · 

Die Postübernahme erfolgt auf dem Kai mit Kranen aus dem Schiff in 

die Waggons und umgekehrt. 

In dem Kai liegen die Wasser- und Olzuführungsrohre, aus denen die 
Schiffe direkt in kürzester Frist versorgt. werden können. 

c) E n t w i c k 1 u n g des U b er s e e - Personenverkehrs in 

B r e m e r h a v e n. 
1949 .................... 116 952, 
1950 .................... 149 665 
1951 .................... 184 586 

/ 

bis zum 31. 8. 1952 .................... 100 455 

Im Durchschnitt können Fahrgastschiffe mit 400 bis 700 Personen inner-

halb von ein bis zwei Stunden abgefertigt werden. ' 

d) E r f a h r u n g e n. 

1. Vorteil der zweistöckigen Anlage wegen cj.er klaren Trennung von 

Stückgut, Gepäck und Fahrgast. 

2. Die fahrbaren Gangways für Fahrgäste l'assen den Kai von jeglichem 
Personenverkehr mit Ausnahme des diensttuenden Personals frei. Sie 

sind so gebaut, daß sie unter den Portalen der Krane hindurchgehen 

können. 
3. Die leistungsfähigen Gepäckförderbänder bis zu zweimal 15 m Länge 

· entla~ten die Kaikrane. 

4. Die Heranführung von Gleisen auf dem Kai und die Befahrung mit 

Lastwagen ist für di.e Postübernahme und für den Proviant unbedingt 
erforderlich. 

5. Der Einbau von Rohrleitungen für 01 und Frischwasse.r in den Kai ist 
unbedingt erforderlich, um schnellstens, unabhängig von dem übrigen 

Umschlag, mit Ubernahme von Wasser und Öl beginnen zu können. 
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C. Zusamm1:;nfassung 
von 

Professor Dr.-Ing. e. h. Dr,-Ing. Arnold Aga t z, 
Präsident der Bremischen Hafenverwaltung. 

' In den vorstehenden be.iden Abhandlungen sind die neuesten Entwicklungen 
iri den Häfen von Hamburg und Bremen/Bremerh.aven beschrieben worden. , 

Grundsätzlich besteht in der AufteHung der Kaiflächen in den Häfen von Ham­
burg und Bremen/Bremerhaven kein Unterschied. Daß die Kaibreite mit der An­
zahl der Gleise und die Breite der rückwärtigen Straßen schwankt, liegt einmal 
an den örtlich bedingten Erfahrungen und andererseits an den räumlich begrenzten 
Möglichkeiten brpi de!ll Wie,deraufbau der Hafenanlagen. 

Daß die Rampenbreite in den Hamburger Hafen größer gewählt .worden ist, 
. liegt daran, daß die wasserseitige Rampe zur Lagerung von Schwergütern und für 
gelegentliche Lastkraftwagentransporte mit benutzt wird. Wäre bei dem Wieder­
aufb~u der Hafenanlagen in Hamburg und Bremen die Möglichkeit vorhanden 
gewesen, so hätte man in der Anordnung 'der Gleisanlagen, der Breite der Straße 
und der Fr{:\ilagerplätze eine größere Weiträumigkeit walten lassen. Hier waren 
jedoch aus finanziellen Gründen und aus der Notwendigkeit, so schnell wie 
möglich einen Teil der Hafenanlagen dem Umschlag wieder nutzbar zu machen, 

·.gewisse. Grenzen gesetzt. 

Hinsichtlich der Kaikrane hat Hamburg sich zu dem Vollportalkran-System ent­
schieden, während Bremen und Bremerhaven aus den örtlich bedingten Verhält­
nissen bei dem verbesserten Halbportalkran-System verblieben sind. Bei beiden 
Häfen ist man zu einer Typisierung der Kranportalspannweiten gekommen. 

Die Breite der Kaischuppen ist in Hamburg mit rd. 50 m beibehalten, während 
sie in Breme;n und Bremerhaven zwischen 56 m und 66; m schwankt. 

Während die Tagesbelichtung der Schuppen in Hamburg grundsätzlich von de)J. 
Seiten.fronten aus erfolgt, haben di.e bremischen Häfen das Dachoberlicht bei­
behalten. 

Hinsichtlich der Behandlung der verschiedenen Güter sind, in Hamburg und in 
den bremischen Häfen die gleichen Erfahrungen gemacht worden. 

, Während in Bremen früher· die sogenannte bremische Bauweise Kai - Kai­
schuppen - Straße _:__ Speicher gewählt worden ist, hat man sich beim Wieder­
aufbau der Häfen für die hamburgische Anordnung entschieden, nämlich üie 
Speicher nicht unbedingt direkt hinter die Kaischuppen zu setzen, sondern sie auf 
den Hafen zu verteilen bzw. in einem besonderen Speicherviertel zusammen­
zufassen. 

Hinsichtlich der Befestigung. der Kaiflächen hat Hamburg die völlige Trennung 
des Eisenbahn-. und Straßenverkehrs an' den neuesten Kaianlagen durchgeführt, 
wobei die Wasserseite der Kaischuppen ausschließlich, dem Eisenbahnverkehr vor­
behalten ist. Eine Einpflasterung der Gleise brauchte deshalb nicht durchgeführt 
zu werden. Die gleiche Form ist auch in Bremerhaven bislang beibehalten, wäh, 
rend Bremen die Pflasterung des Kais vorgenommen hat, um von Fall zu Fall auch 
den Lastwagenverkehr auf den Kai zu führen: 

Hinsichtlich der Einrichtungen an Land für Kühllagerung bestehen zwischen 
Hamburg und Bremen nur örtlich bedingte Unterschiede. 
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Was die Umschlageinrichtung~n an Bord und an Land anbelangt, so ist hier'auf 
die .grundsätzlichen Untersuchungen des Ausschusses für, Hafenumschlagtechnik 
der Hafenbailtechnischen Gesellschaft hinzuweisen, die in der Zeitschrift »HANSA<; 
Nr. 17/18 vom 28. April 1951 ve:i;-öffentlicht sind, 

Der Ausschuß kam zu dem Ergebnis, ,daß die in europäischen' Bäten zu behan­
delnden Umschlagaufgaben sich' am zweckmäßigsten dU:rch den Einsat.z von Ufer­
krnnen lösen lassen, und zwar aus ,den Gründen, die in d~m Abschnitt Bremen 
unter VI. - .1 - 6 bereits aufgeführt sind. 

Unterschiede in der Abfertigung von Reisenden i1t,den hamburgischen. und cieh 
bremischen Häfen sind örtlich bedingt. .. · 

Die vorstehe11den Ausfü,hrungen zetgen, · daß Hamburg und die. bremischen 
Häfen, soweit es irgendwje möglich war, bei dem Wiederaufbau ihrer einzelnen 
Anlagen die neuesten Gesichtspunkte und Erfahrungen beim Umschlag verwertet 
haben und die einzelnen Glieder ihrer Hafenanlagen auf den erheblich gestiegenen 
Lastkraftwagenverkehr und 'die übrigen Verkehrsmittel so apstimmten, daß eine 
möglich~t gleiche Leistungsfähigkeit zwischen Ani. und Abfuhr ,und Verladung 
erzielt wurde. Berücksichtigt man die rasante Entwicklung. der Verkehrsmittel in 

, den letzten fünfzig Jahren, so muß es das Ziel der Seehäfen bleiben, ihre alten 
Anlagen soweit wie irgend möglich auf die zukünftigen Anforderungen des Ver­
kehrs abzustellen und, neue Hafenanlagen räumlich s9 großzügig wie möglich zu 
verplanen. · 

Es fat und bleibt die Tragik für die Seehäfen, daß, bedingt durch die moderne 
Entwicklung der Verkehrsmittel, der Flächenverbrauch pro t/Umschlaggut sich 
wesentlich vergrößert hat und daher in d.en Häfen ständig steigende Investie-
rungen erforderlich werden. · · 
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Abt. II - Mitteilung 3' 
' ·, 

. · Das Eindririgen vori. s'alzwasser in die Gezeitenflüsse und ihre 
· Nebenflüsse, in Seekanäle und in.Häfen. 

Von Prof. Dr.~I~g. Hf n s e n, Techn. Hochschule Hannover; 

'Inhalt: In der Mischung·szone von Fluß- und Me'erwasser in den Mündungs­
,, gebieten voh Tideflüssen überlagern sich Dichte- und Tideströmungen, Mit 

Meßergepnissen wird der.Einfluß dies.er verwickelten Strömungsverhältnisse 
auf die Sal,]!dwahderung und die Schwebstofföewegung, untersucht. 

Es w:ird festgesteLlt, von wekhen Einflüssen 'die Lage der Mischungszone . 
abhängt und wie der Ausbau der Ströme &uf die La,i;te der Mischungszone 

• eingewirkt hat. · · · 
Da die the.oretischen Uberlegungen durch die Ausbaufolgen bestätigt 

wer,den, ist es möglich, Strombaumaßnahrrien , vorzuschlagen, die die LagE, 
der Mischungszone in der beabsichtigten Richtung beeinflussen, z. B, strnmab 
v,erschieben, 
Zusammenfa.ssung: In den Mündungs,gebieten von. Tideflüssen trifft das See­
wasser mit dem leichteren FlU:ßwasser zusammen, In. der Mischungszone, 
dem Brackwassergebiet, entstehen dadurch verwickelte Strömurigsverhält­
nisse, daß sich Dichte- und Tideströmungen überlagern, Im allgemeinen 
überwiegt . im unteren Brackwassergebiet an der Sohle die Flutströmung. 
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