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B Dle neuesten Entwmklungen 1n Bremen/Bremerhaven

. von. ,
Professor Dr.-Ing. e. h. Dr.-Ing. Arnold Agatz,
- Préasident der Bremischen Hafenbauverwaltung

Gliederung.
Vorbemerkung .
L. Auf“cellung der K\alﬂachen und ihre Ausrustung
1. Kaianlagen in Bremen (Tldehafen) , ,
a) Uberseehafen; , '
* b) Europahafen,
c) Weserbahnhof,
d) “Autohof, . :
! ' 2. Kaianlagen in Bremerhaven (Schleusenhafen).
II. Behandlung der Stlickgliter zwischen Schiff und Blnnentransp01tm1tte1.‘
+ I, Lagerung der Stiickgiiter, :
IV, Befestigung der Kaifldchen, .
V. Besondere Einrichtungen an ‘Land fiir Kuhllagerung .
, ' V1. Vergleich zwischen den Umschlagelnrlchtungen an Bord und an Land.
: . VII, Abfertigung von Reisenden: S
. \ 1. In Bremen,
2, In Bremerhaven - ‘
a) Der Weg des Fahrgastes und des Gepacks
aa) einkommend,
bb) ausgehend,

b) Abfertigung von Post und. Ausrustung der- Schlffe mit
Proviant und Ol,

’ . c) Entw1ck1ung des Ubersee- Personenverkehrs in Bremerhaven,
‘ o ~_ d) Erfahrungen.

‘ : Vorbemerkungen

| * In den nachfolgenden Ausfuhrungen 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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d1e Hafen in Bremen durch den- letzten Krleg in M1t1e1denschaft gezogen s1nd
- zeigt: die Tabelle 1.-Tm Rahmen des Moghchen wurden bei dem ‘Wiederaufbau der

Anlagen die neuesten Erfahrungen berucksmhhgt und auf die zukiinftige Ver-

kehrsentwlcklung abgestlmmt » \

v

War damage and reconstruction of port facilities
oo T ' _ oo n Bremen /'own AJperJ/ gsis

quay walls 1/01// Jheds ware port rariway oidge/. fanding  quayiide .
e N oufes tracks: Hages cranes
PR . ) o 7938: 154 km 269691/11’ 107404 mt 240, 7A'm P 5 262
x . ‘ np/:mar/an W vwithout domage o . A ebuilt between [ remam}ny
. rebuilt belore Ma;! /,945 - 545 a/ni IS wir damogel

o R . . . .

) War damage and reconstriction of"p‘or\.f' ' Kriegsschiden nd Wlederaufbau det
. facilities in;Bremen-Town, As per . Hafenanlagen in Bremen-Stadt Stand
quay walls * .~ . ‘ . © Kaimauern Co
" transit sheds, o ‘Ka1schuppen
ware hauses ' s " Speicher .
. port railway tracks : ‘ . Hafenbahngleise’ . ,
; bridges . _ C Briicken ‘J - !
D - landing stages B ' . Landungsanlagen
i . \quayside cranes. o ' Kaikrane .’
| . ) - explanation: * A Erklalung -
g ! w1thout damage or rebmlt before s Unbeschad1gt oder w1ederhelgestellt vor
i - : ‘ " rebuilt between 0 Wlederhergestellt
. v . remammg war damages ’ . . Restliche Krlegsschaden

Tabellel Krlegsschaden und Wledelaufbau der Hafenanlagen in: Blemen Stadt
R ; Stand 31 Dezember 1951 ) ‘

L Aufteilurig der Kaiﬂ%ichen und ihre Ausriistung.
(Grundsétzliche Anordnung der Schuppen in: Bremen und Bremerhaven
. in Rampenhéhe, also 1,10 m tiber Kai- bzw. St1aﬁenﬂache) .

i B o oL Ka‘ianlagen in Bremen‘y(T_ldehafen).‘

a) Uberseehafen,
Im-Bremer Uberseehafen betrdgt d1e Kalbrelte von Vorderkante Kai bls
Vorderkante Schuppenfront:

andenSchuppen 13 14 und 16

Gesamtbreite 16,85 m. - . o

' Sie ist aufgeteilt: (Abb 1) . i o

" Abstand Kranschlene von Kalvorderkante rd 0 50 m, .

3 Gleise rd. 13, 50 m,

| v Rampenbre1te rd. 2,50—3, OOm (dxe Zu schmalen Rampen stammen noch
B : : aus der. J ahrhundertwende)
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L Abb. 2, Kaianlage am Uberseehafen B‘iremen bei den Schuppen 15 bis 17 (Querschnitt).
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7

- ermdglichen,

Anden Schuppen 15 und 17
Gesamtbreite 24,20 m.
Sie ist aufgeteilt: (Abb 2)
Abstand Kranschiene von Kalvorderkante 1,20 m,
4 Gleise 18,00 m, ) : .

: Rampenbrelte 5,00 m.

' Die Kaiflachen sind eingepflastert und konnen im Bedarfsfall mit Last—
wagen befahren werden, o . ‘

.Die Rampenbre1ten sind aus, versch1edenen Grunden schmal gehalten sie
dienen nur zum Absetzen der Giiter. :

' Der Léngsverkehr in Rampenhohe ﬁndet hauptsachhch dlrekt hinter der

" wasserseitigen Front im- Schuppen statt, um uhabhéangig von der Witterung

zu sein, Die wasserseitige Schuppenwand besteht aus nach Jeder Seite hin

- zu verschiebenden Toren, so daB 50 /o der Front geoffnet werden konnen

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
fiir Lastwagenverkehr frelgehalten ' '
‘Die Rampen sind zu beiden Seiten der Schuppen um 25 blS 80 m hinaus-

gezogen, um den direkten Umschlag aus und in den Lastwagen  mit den
Kranen zu ermdglichen, Hier sind Freiflachen blS 80X 60 m flir den Last-

 wagenverkehr und fur Freilagerplatz’ vorhanden.

. Die Lange der einzelnen Kaischuppen betrégt 230 bis 400 m.

Die landseitige Front der Schuppen hat eine rd. 2,00 m breite Laderampe
fiir das Umschlagen der Gliter 1n Fisenbahnwagen oder Lastwagen, Die

landseitigen Schuppengleise sind oder werden eingepflastert. Die Gesamt-
breite der gepflasterten Fldche hinter den Schuppen, wenn die StraBe nur . . |
‘einseitig bebaut ist, betrdgt 1. M. 15,25 bis 16,20 m, zwischen Schuppen und

Speicher 20,00 m, jedoch ist hier die Moglichkeit der Anordnung einer
zweiten ' StraBenfahrbahn hinter den Speichern gegeben, um einen unge-
stérten Zufahrtsverkehr zu den zwei. stromab gelegenen Kalschuppen Zu ,
‘Der Kai ist neben Pollern, Stelgeleltern, Haltekreuzen und Fendern mit
elektrischen Spills und Verholwinden fiir Felnstellung der Waggons und im
Durchschnitt mit vier neuze1tl1chen Kranen von 3t Tragfah1gke1t/100 lfdm
ausgerustet .

b) Europahafen

236

In' dem Europahafen fiir den Europaverkehr betrigt d1e Kalbrelte von

'Vorderkante Kai bis Schuppenvorderkante 19,75 m.

Sie ist aufgeteilt: (Abb, 3)
Abstand Kransch1ene von' Kalvorderkante rd. 1 20 m, : l
' 3.Gleise 12,93 m, ' , ‘ “'
Rampenbreite rd. 5,00 m. :
Die Kaiflache ist elngepﬂastert und kann im Bedarfsfall mit Lastwagen
befahren werden. :
Die Schuppenbreite schwankt ZW1schen rd 31,00 .und 34 00 m (ohne
Rampen) , '
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Die 1andse1t1ge Verladerampe hqlt eine Brelte von 2 OO m. Von den land-

" seitigen Gleisen ist versuchswéise bei einem Schuppen Abstand genommen,

da der Abtransport der Giiter tiber die Wasserseltlgen Glelse per Eisenbahn
und 1andse1t1g per Lastwagen erfolgen soll. : :

D1e Brelte der Strafie betragt rd. 18, 10 m.

- In der Grundrlﬁanordnung (Abb 4) 1st erstmahg eine weit ausemander-

'gezogene Anordnung der’ Schuppen vorgenommen: Auf ungefahr 400 m.

Kajeldnge ist der 200 m-lange Schuppen mit Betrlebsgebaude in der Mitte >

angeordnet. Seine’ Wasserse1t1gen Rampen; sind unter ‘Verbréiterung auf
-~ .512m auf jeder Seite bis zu 100.m Lange herausgezogen um den direkten

Umschlag Schiff/Lastwagen zu ermoghchen Eine Freiflachie von 100 X 30 m

liegt hinter diesen Rampen zur " Aufstellung und reibungslosen An- und
A Abfahrt der Lastwagen- und’ fiir, Prellagerplatze Auf. 300m Kallange sind
- Zwolf-Stilck neuzeltllche 3-t= Krane vorgesehen S :\.« /)
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. Abb 5, Kalanlage am Sammelschuppen Weserbahnhof in ’Bremen (Querschnltt]

1

" Der Kai 1st mit Verholwmden, ‘unter der Verladerampe elngebaut aus-

gerustet fir das Rang1eren dér Waggons, um die Kaifliche von den stérenden

| Splllkopfen frelzuhalten Poller, . Stelgeleltern und Haltekreuze sind 1n den
tiblichen Abstidnden angeordnet .

Insgesamt smd also auf dem Sudkal des Europahafens von, 1200 m Lange
“drei Kaischuppen & 200 m angeordnet. Auf die Weitrdumigkeit wurde einmal
wegen des stdndig . steigenden Lastwagenverkehrs der groBte Wert gelegt,
zum anderen um unnétige' Investitionen zu Vermelden, da dn der Kaje auch .
. , die Moghchke1t gegeben sein muB, Schiffe auszuriistern. Es sind somit
i . Schuppen hinter der Kaje zurzeit n1cht auf ganzer Lange erforderhch Die
' vvorhandenen Schuppen kénnen jedoch in spdteren Jahren, je nach Bedarf
auf je 300 m Linge erweitert werden. Die bestehenden Freiflichen zwischen
den Schuppen V\{erdgn die Abfertigung des Lastwagens wesentlich erleichtern,

238




[ K , |
‘Deutsche Beltrage zu PIANC- Schlfffahrtskongressen selt 1949 s : . 1953-23

i

)Weserbahnhof SRR , .,
Wie aus Abb. 5 ers1cht11ch ist auf dem Kai, selbst eine grundsatzhche‘ :

Trennung zwischen Eisenbahn- und’ Lastwagenverkehr auf der vorerstx
¢ 250 m langen Kaistrecke durchgefiihrt, ‘

Die gesamte Kaibreite von Vorderkante Kal ‘bis Schuppenvorderkante
betragt 23, 10 mi, .
' ~ Sie ist ‘wie folgt aufgetellt R : o ’ S
Vorderkante Kranschiene .1,20 m,: ; : I
Straﬁenbrelte 7,50 m, o ‘ , - ~
- 2 Gleise 9,40m,- . . , ‘ Lo Ly,
Rampenbre1te 5, 00 m. T o :
Der Schuppen hat 1nfolge seiner doppelten Funktlon als Kalschuppen und
Sammelladungsscliupper eine Gesamtbre;te von 1058 m bei einer Gesamt-
lénge von 229,30 m. Landseitig sind nében der 2,00 m ‘breiten-Verladerampe
zwei’ emgepﬂasterte Gleise vorgesehen, Die landseitige - StraBie hat eine
", Breite von 19,70 m, und kann auf 26,70 m verbreitert werden,

Vor dem oberstromseitigen Kopf der ' Schuppen’ ist eine Frelﬂache von

- 80,0 X 40,0 m fiir den Lastwagenverkehr. weiterhin’ vorhanden Fiir ‘den

o relbungslosen Umschlag aus Eisenbahn sind drei Gleispaare in den’ Schuppen
. auf eine Lénge von 72;75 m eingefiihrt (Abb, 5).

, Der Kai ist mit neuzeltllchen Vollportalkranen zu je 3t Tragfahlgkelt
. ausgeriistet, . ‘

d) Autohof

Fur die, reibungslose Abw1ck1ung des standlg Wachsenden Lastwagen—
... verkehrs ist am Eingang zu den Freihéfen ein Autohof zur Aufstellung der
i) Lastwagen angeordnet, da sich das Aufstellen der Lastwagen auf den Zu-
R . fahrtsstraBen zu den Héafen fur den ubrlgen Stadtverkehr storend bemerkbar
' gemacht hat. ‘ '

Auf dem Autohof konnen im ersten Ausbau 26 LKW, 18 bis 22m und o

'8 LKW, 10 bis_ 18 m (Zuge mit Anhangern) Aufstellung ﬁnden Fine Erweite-

© rung des Autohofes zur Unterbrlngung von Welteren Lastwagen ist vor-
gesehen o

2, Kalanlageh in Br‘em\e'r>ha{reh~ (Sch-leiisen’hafén)

. :l 1 C . Hier ist die Kalﬂache blslang noch nicht emgepﬂastert we11 gich der An-und
A Abtransport der Guter zum uberw1egenden Te11 auf dem Elsenbahnwege voIl-

z1eht A v

D1e Kalbrelte betragt von Vorderkante Ka1 bls Schuppenvorderkante :

andenSchuppenA B
s Gesamtbreite rd. 17,7 m, :
: " Sie ist aufgetellt (Abb 6)- :
Abstand Kranschlene von. Kaivorderkante rd. 0,70 m,
3 Glelse 13 50 m, . CLy
Rampenbrelte 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, - . B
Rampenbre1te rd. 3,00 m,

'Die Schuppenbreite betragt rd 61, 50m -die Schuppenlange rd. 172, 00 m.
Die landseitige Verladerampe hat eine Bre1te von 1,50 bis 1,85 m.

Die landseitigen Gleise' sollen in Zukunft emgepﬂastert werden, Abb. 6 gibt

-, -einen Querschmtt durch. die Ka1zunge zwischen zwei Hafenbecken

In der Mitte liegen die Zufahrtglelse zu den 1nsgesamt drel Kalschuppen Jeder
Kaischuppen erhélt landseitig drei ‘Gleise eingepflastert, so daB flir Lastwagen

eine gesamté gepflasterte Flache zw1schen den Schuppenrampen von 36,50 m zur
Verfligung steht, '

Vor Kopf der Ka1schuppen ist ein Frelplatz von 35, >< 61,50m angeordnet
Zw1schen den Kalschuppen betragt der Zw1schenraum 30 00 m.
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Abb 6. Kaianlage zwischen Kaisérhafen Ii und I in Bremerhaven
mit den SChuppen 17 und A, B, C (Querschmtt)

L. Behandlung der Stiickgiiter zwischen Schiff und Binnentranspbrt‘lﬁittel.

.In den Bremer Freihéfen Werden d1e Giiter beim Loschen und Laden am Kai
wie folgt behandelt

L. Vom Schlff mittels Schlffsgeschlrr in Leichter bzw, B1nnensch1ff

" Zur Beschleunigung dieses L&schvorganges kénnen noch Pendelgdnge
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 Bereich d1eses Kaikranes liegt.
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Teilwejse ist auch unmittelbarer Umschlag von Bord zu Bord bei Binnen-
schiffen und kleinen Seeschiffen méglich. : :
Bremen hat bislang bewuBt darauf verzichtet, Kaikrane anzuordnen mit
" einer Reichweite, die iiber das Seeschiff hinaus ins Binnenschiff direkt laden
oder l6schen koénnen und will flir diese Krane in der W1rtschaft11ch trag-
baren Grenze von 20 mmax. und 6 m min, Reichweite bei 3t Tragfahigkeit ab
- Drehpunkt bleiben. Dabei sind die Krane neuerdings so konstruiert, daB die
Drehachse des Kranes durch Verklemerung des Kranhauses fast senkrecht
liber der vorderen Kranschlene im Abstand bis zu 1,20 m von Vorderkante
Kai liegt. -
Die Spurwelte der Halbportal Kalkrane ist in den bremischen Hafen auf
18 55m bei 3 Gleisen und auf 22,88 m bei 4 Gleisen typisiert.
" Forderungen, iiber ‘das Schiff weg zu gleicher Zeit aus zwei auBenbord
nebenemanderhegenden Kdhnen zu arbe1ten bestehen fiir Bremen nicht.
Die ermelten Le1stungen fiir auBenbords abgegebene Ladung halten sich
_etwa in gleichen Rahmen wie die Umschlagsleistungen mit Kaikranen nach
der Landseite, wobei die Warengattung eine besondere Rolle spielt. .

2. Aus dem Schiif mlttels Kaikranen ‘auf Waggons.

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

4. Aus dem Schiff mlttels Kaikranen auf Lastwagen bzw. auf. Schuppenrampe
und von dort in Lastwagen.

5. Aus dem Schiff mlttels Kalkranen auf die Laderampe des Schuppens, von,

* dort in den Schuppen, nach Zwischenlagerung aus dem Schuppen {iber die

landseitige Rampe in Waggon oder Lastwagen mittels Flurférdergeriten.

- oder mit landseitigen Kranen, die entweder schienen- oder nur strafen-

gebunden sind, vonder landseitigen Schuppenrampe 1n den dahinter-
11egenden Spe1cher

Beim Ladevorgang ist mlt nur geringen Abwelchungen der umgekehrte Weg
iblich..

- Fiir die Behandlung der Glter des Guterumschlags nach der Landseite genugt
es, wenn der Schuppenkai pro-100m mit vier neuzeitlichen Wippkranen je:
3t Tragkraft ausgeriistet ist, d.h. es besteht jederzeit die Moghchkelt bis zu
8 bzw. 12 Krane auf jedes Seeschiff je nach Bedarf anzusetzen. .

Wegen des hohen Zerstérungsgrades des Kabelnetzes und der vorhandenen

'elektrlschen Anlagen sowie der zusammenhéngenden Lage der Héfen im Frei-

hafengebiet von Bremen und der Uberseehéfen in Bremerhaven war es wirtschaft-
lich vertretbar, von dem bisherigen Gleichstrom 440 V auf Drehstrom 380 V iiber- "
zugehen, Die Umbauarbeiten werden zur Zeit durchgefiihrt.

‘Die Anordnung der Schuppen und Speicher in Rampenhohe eriibrigt 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
Weitrdumigkeit der Schuppen eriibrigt in den meisten Fillen eine Stapelung, und
es ist daher eine Seltenheit, wenn in Kaischuppen gestapelt wird, AuBerdem muB
gegebenenfalls im Schuppen jedes Einzelstiick nach Merks sortiert werden oder
durch Kiiper oder andere Spezialisten eine Behandlung erfghren. Dement-
sprechend . ist: eine Mechanisierung des Transportes in den Schuppen nur in

; ’ o 24
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'geringein Umfang gegeben, vorherrschend bleibt die Stechkarre. Dariiber hinaus

wird bei weiteren Entfernungen die Elektrokarre eingesetzt, aber nur-dann, wenn .

nachwelsbar Arbeitskréifte erspart werden konnen.’ .

Fiir Spez1a1zwecke wird der Gabelstapler verwendet; jedoch nur in geringem
Umfange, da es sich nur um Einzelstiicke in den Schuppen handelt. Wird ‘aus-
nahmsweise ein stdrkerer Einsatz von Gabelstaplem erforderlich, so kann ihre-
Ergénzung aus einem Nachbarschuppen erfolgen. Eine Kombmatlon zwischen
Elektrokarren und ‘Staplern hat hier sehr zur Wirtschaftlichkeit belgetragen. .

Die Verladung der Giiter aus dem Schuppen in Lastwagen- erfolgt meistens von
Hand. Neuerdings wird ein-&hnliches Zusatzgerat fiir die Elektrokarren als Fahr-
lader verwendet, der ein schnelles und miitheloses Hochbringen der einzelnen
Stlicke ermoglicht: Fiir die verschiedenen Giiter, wie Tabakfésser, Lmoleum und
ahnllches smd kleine Spezmlwagen entw1ckelt und in Gebrauch. :

' Bremen hat grundsatzhch abgesehen von dem Sonderfall des Weserbahnhofs, .

.den I—Ialbportalkran beibehalten, aber nur dadurch daB die groBe Uberschattung '
_ dieser Krane durch den Einspornkran, der nur eine schmale Verbindung nach der

landseitigen Kranbahn erforderlich macht, vermieden wurde. Dies ist weiter durch -
die schmalen Kranh&user, die kaum einen- Durchmesser von 2,50 m haben, noch
verringert worden, so .daB praktlsch jeder angefahrene Wagen bedlent werden -
kann, ‘ ‘

Fir die Behandlung der Sondergiiter Werden von der Wasserselte Schw1mm- :
krane mlt einer Tragfahlgkélt von 12,5 t, 60t und 150t elngesetzt :

Weiter sind schwimmende Grelferkrane vorhanden, die eine Tragfahigkeit von

8 und 10t haben und fiir Schwergutverladungen’ w1e die Schwimmkrané ver-

wendet werden. Sie sind jedoch hauptséchlich fur Tellladungen von Massenguf -
bestimmt, das von Liniendampfern befordert wird, da diese aus Zeltmangel nicht

an eine Spemal Massengutumschlaganlage verholen,

In gleicher Weise 'sind auch fiir die Landseite ‘Einrichtungen vorhanden die
geringes Massengut, wie Salz oder Diingemittel, mit leicht aufzubauender Spez1a1-

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

zu gleicher Zeit das Gut aus vier Waggons iiber Transportbdnder in das Schiff
verladen werden. Der besoridere Vorteil dieser Anlage ist, daB die Ware regen-

.geschiitzt verladen wird.

Bei Zement und Dungemltteln in Sacken ist in Bremen eine Anlage ausprobiert
und wird nunmehr-eingesetzt, die, ohne die Nachteile einer Spezialumschlags-
anlage zu haben, das  Absetzen dieses Cutes mittels normalem Stiickgutkran
ermdoglicht, wobei die Ware aus dem Waggon unter Verwendung eines aufklapp-
baren Schutzdaches vom Kran aufgenommen wird. Dabel wird auf dem  Wege -

vom Waggon zum Schiff eine Schutzkappe tiber das Gut gestiilpt und durch eine
" Schleuse, die auf den Lukenkranz aufgesetzt wird, ins Schiffsinnere verbracht.

Grundséatzlich ist fiir das Loschen; Laden, Zwischenlagerung und fir den
Abtransport der Giliter eine I—Iafenbetnebsgesellschaft geschaffen worden, wéhrend
das Schiff ‘sich frei die ihm genehme Stauereifirma’wéhlen kann. Die Verant-
wortungsgrenze zwischen diesen beiden liegt an der Schiffsreling. Diese Organi-
sation hat sich seit dem-Jahre 1888 in vollem Umfange bewdhrt. .

Bremen beobachtet eingehend die Entw1ck1ung des Behilterverkehrs, der auch
in den Seeverkehr allmahlich eindringt. Die augenblidkliche Ausriistung der Kais
mit Stiidkgutkranen von 3t Tragkraft muB den Behélter einschl, Ladung auf das
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< wie bisher géwéhrleistet ist,

Y

< ‘ / i : ; .
" Gewicht von 5—6t beschrianken, Die Anschlagsmoglichkeiten dieser Behdalter

missen dem Seeumschlag. angepaBt werden, und auch das Schiff muB die Mog-

lichkeit haben, die Behilter so trahsportieren zu kénnen, daB'die Raumausnutzung .

L Lagerung der Stiickgiiter.

In den bremischen Hafen un{ersc_heidet ‘man grundsétilich zwischen Zwischen-
lagerungen und Dauerlagerung.' Die hinter dem Kai liegenden Kaischuppen
dienen grundsatzlich nur der Zwischenlagerung und Behandlung, nicht der Dauer-

" lagerung.. Diese Anordnung hat den Vorteil der hohén Ausnutzung der Kai-
“schuppen fiir den Losch- und Ladebetrieb. Nur so ist es moglici, daB-in einem

Zweischichtensystem (16 Stunden) in jedem Schuppen- geléscht und geladen
werden kann, R Lo T ,
Das Vorhergesagte schlieBt natiirlich nicht aus, daB fiir bestimmte Dampfer in .

einem gewissen Umfang Giiter gesammelt werden. .

Wenn. Giiter gelagert. werden sollen, so stehen hierfiir’ im Freihafengebiet

:lSpeicher direkt hinter den Kaischuppen und vor einem Freilagerplatz hinter dem

Kai zur Verfiigung. Mittels Kranen kénnen die Giiter entweder unmittelbar in die
einzelnen Geschosse oder auf Waggons zu den Speichern gebracht werden. Die
einzelnen Speitherrdume ,werden 'von Privatfirmen von, der Hafenbetriebsgesell-

“schaft gemietet, : : v

Grundsétzlich unterscheidet man in Bremen vzwisc_hen staatsseitig gebauten

, Speichern, die der Hafenbetriébsgesellschaft tiberlassen und von dieser an Privat-

firmen vermietet oder selbst betrieben werden, und privateigenen . Schuppen und

“Speichern ,auBer‘halbv des Freihafengebietes, wohin die Empfanger ihre Ware
~ unmittelbar nach dem Loschen verbringen. ‘

Die GeschoBzahl der im ZollausschluBgebiet liegenden Spei‘cher betrug friiher

. im Durchschnitt drei bis vier. Geschosse, Der nach dem Kriege errichtete Speicher

hat sechs Geschosse und ein KellergeschoB. Die Speicher sind grundsétzlich durch
durchgehende Brandmauern in’ einzelne Abteilungen verschiedener GréBe unter- -

* teilt, wobei jeweils zwei Speicherabteilungen an zwei Fahrstuhlschéchte und an

das Treppenhaus angeschlossen\ sind. Feuerschutztechnisch bestehen Hochdrudk-
pumpanlagen, die unabhingig vom normalen Wass‘erleitqngsnetz arbeiten und
von der Feuerwehr bedient werden, die unmittelbar im Hafen stationiert ist,

Die einzelnen Speicherabfeilungén haben in jedem Stockwerk einen gemein-

-samen Flur, von dem aus auch die Gliter auBenseitig durch StraBenkrane ab- und
» zubeférdert'werden kénnen. Die Lastenaufziige Haben eine Tragfdhigkeit von-2t.

Die einzelnen Lagerbdden haben eine Tragfihigkeit von 1500 bis 2000 kg/m?2,’

Trotz aller Versuche mif Beton-, Flie'seh-,,Asbhalt- und stonstigen Bédeh steht

Bremen auf dem Standpunkt, daB nur der HolzfuBboden einé einwandfreie

Lagerung aller wertvollen Gtliter gewdhrleistet, Die infolge der Materialknappheit -

/ -nach dem Kriege gebauten' FuBbdden in Schuppen und Speichern aus Beton und
. aus sonstigen Baustoffen stellen nur‘'eine NotmaBnahme dar und haben Qbige\
- Erfahrungen’ gebracht, » : ' '

Da der Lastkraftwagen in immer stérkerém Umfa\nge? sich des Verkehr‘s in den
Héfen selbst beméchtigt, sind die Hafenverwaltuhigen gezwungen, auf diesen

‘Verkehr durch immer breiter werdende, StraBen und Ldsch- und Ladeplitze fiir .

die Lastwagen an Schuppen und Speichern Riicksicht 'zu nehmen. Dadurch wird -
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. sich 'die Entfernung zwischen Kaischuppen und dahinter liegenden Speichern
immer mehr und mehr vergréBern, so daB mit Hilfe von Kranen dieser Zwischen-.
raum in einem Gang wirtschaftlich nicht mehr iberbriickt werden kann. Bremen
wird daher fir die Zukunft zwei Wege gehen: einmal die Anordnung eines beson- :

-deren Speicherviertels in gréBerer Entfernung von den Hafenbecken innerhalb
des Freihafengebietes, andererseits die Anordnung von sogenannten Wasser-
speichern direkt am Kai, von denen das untere Stockwerk gegebenenfalls auch fiir
Umschlag benutzt werden kann. Der Spelcher W1rd aber auch von der Landselte
aus voll bedient werden konnen

IV. Befestigung der Kaiflichen. .

' Bei Hafenneubauten sollte ‘erstrebt werden Lastkraftwagen und Eisenbahn im
Lade- und Loschgeschdft zu trennen. In Bremen wurde die Lésung durch iiber
~ den Schuppen hinaus verldngerte, freistehende Rampen geeignet gefunden. In
bestehenden Hifen ist dieses nicht immer mdglich und eine Befahrung der Kajen .
durch beide Verkehrsteilnehmer manchesmal nicht zu umgehen. Da in Bremen der
Hauptanteil des binnenseitigen Verkehrs tiber Eisenbahn geht, muB der Kai der
Eisenbahn vorbehalten bleiben. Es besteht jedoch die Mdéglichkeit, mit besonderer ‘
Genehmigung des Kaischuppenverwalters die Lastwagen auch auf den Kai fahren
‘zu lassen. Die Abdeckung des Kairaumes muf schon aus Griinden der Remhaltung
bestehen. Beim Umschlag der Giliter féllt, 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: Fillen von Postsendungen, zum Schiff
oline nochmaligen Umschlag zu ermdglichen.

Die Abdeckung der Kaiflache mit Kopfpflaster oder - Fertlgbetonplatten ver-

schiedener Konstruktionen ist kein technisches; sondern ein Kostenproblem. Die

j Abdedkung- der Kaifliche mit Ortbeton ist nur méglich, wenn unter Planum .

i . genligend begehbare Léngs- und Querkanile, in denen jederzeit Leitungen ver-

’ ' legt werden konnen oder vorhandene Leitungen ausgewechselt werden kénnen,
vorhanden sind. ‘

In Bremen hat 51ch die Abdeckung mit’ Kopfpflaster und Klelnpﬂaster auf
Schotterlage bewdhrt. Voraussetzung fiir diese Abdedkung ist, daB Schienen auf
Langsschwellen und nicht auf Querschwellen verwendet werden., Es hat sich
“bewéhrt; daB zwischen den Schienen Zwischensteine so tief verlegt werden, daB

~ der Spurkranz diese Steine nicht eindriickt,

. “Weiter ist in Bremen eine neue Konstruktion entwickelt worden, wobel die

Hebelarme fiir das Umlegen der Weiche durch einen im Boden liegenden Ketten-
[ zug betitigt werden. Dadurch wird erreicht, daB der Kairaum, ohne von irgend-
! ’ ' Welchen hervorstehenden Teilen behindert zu sein, befahren werden kann.

‘ Neuerdmgs wird der Kairaum nach der Wasserseite zu mit einem gentigend
hohen Schrammbord in Stahlbeton versehen, der auf jeden Fall verhindert, daB
Lastwagen uber die Kalvorderkante hmausfahren und auf das Schiff bzw in den

. Hafen stiirzen. ‘

V. Besondere Einrichtungen‘ an Land fiir Kiihllagerung.

;  Von den in Bremen und Bremerhaven angeordneten Kithlhdusern haben zwel
seeschifftiefen AnschluB fiir Schiffe bis 30" bzw: 32", Ein weiteres Kithlhaus hat
. Kaiansdhlu$ fiir Leichterverkehr und Schiffe der Europafahrt, Das in Bremerhaven
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"gelegene Kiihlhaus am seeschifftiefen Kai besitzt ein direkt in den Kai ein-
gebautes Transportforderband mit zwei senkrecht vom Kai in das Kiihlhaus
abgehenden weiteren Speicherbéndern. ' :

In dem Kuhlhaus selbst sind f{ir die vertikale Pbrderung zwei Alifziige von
k 1000—1400 kg Tragkraft und zwei Gabelpaternoster eingebaut,

Be1 dem in Bremen nach dem Kriege gebauten Kithlhaus am seeschlfftlefen Kai
ist man grundsatzhcb neue Wege. 1n folgender Form gegangen:

a) Auf dem Kairaum ‘Trennung von Lastwagen- und. Eisenbahnverkehr.

b) Das Sortieren der Ware, die in das Kithlhaus geht, findet grundsétzlich in
einem gedeckten Raum, der auf dem Kranportal montiert ist, statt, und von
dort geht die Ware mittels Flurfoérdergerdts zu den Aufziigen des Kiihlhoch-
hauses. Dartiber hinaus kann das Kiihlgut auf Spezialeinrichtungen auf dem
Kai bzw, auf der Laderampe abgesetzt werden.

: Bei dem Bremer Kuhlhaus hat man eine kleine installierte. Maschmenausrustung
mit starker Isolierung des Kithlspeichers zur Erhaltung der Kélte gewghlt.

VI Verglleich zwischen den Uvms.chlageinricht’ungén an Bord und an Land.

Der AusschuB fiir Umschlagtechnik der Hafenbautechiiischen Gesellschaft hat in
einem besonderen Unterausschuf die Frage der Verwendung von neuem Schiffs-
ladegeschirr oder der Verwendung von Kalkranen eingehend untersucht und ist
zu folgendem Ergebnis gekommen

1. Europdische Seehifen bendtigen zur Abfertigung des umfangreichen Eisen-
bahn- und Lastkraftwagenverkehrs eine breite Kaifldche zwischen Kaikante
und Kaischuppenwand. Der Uferkran verlegt die Kreuzung dieses Langs-

- verkehrs durch den Querverkekr Schiff—Land in eine hohere Ebene unter
Vermeidung jeglicher Stérung.

2. Der Uferkran bestreicht eine wesentlich gréfere Flache auf dem Kai als das

Schiffsgeschirr und ermdglicht Rampen auf der Wasserseite des Schuppens, o

. wodurch Hubarbeit erspart wird.

3. Die Ruck51chtna11me auf die Bedienung der B1nnensch1ffahrt die z. B, in den
USA.-Héfen, Weltgehend entfallt, macht in den europalschen Héfen die Kran-
hilfe unentbehrlich. . |

4'.'E1n grofer Tellv des Schiffsgeschirrs wird in européischen ,I—Iéfen durch den
‘wichtigen Umschlag auBenbords zwischen See- und Binnenschiff in Anspruch
| genommen, wodurch es fiir den Umschlag nach Land ausféllt,

5. In dem groﬁten Teil der europa1schen Héfen spielt der Wasserstandsunter-
schied bei ‘den Tiden eine nicht zu iibersehende Rolle. Er erschwert das
- Arbeiten mit Bordgeschirr im Kammschlag ungemeln ' ;

6. Mag die Leistung je Gang-auf das Schiffsgeschirr bezogen gleich oder groBer
sein als beim Uferkran, so ist doch die Gesamtumschlagleistung, auf die es
entscheidend ankommt, mit Kranen groBer, weil wesentlich mehr Génge am
Seeschiff angesetzt werden kénnen. Bei langsamerer Schiffsabfertigung im
Hafen miifiten mehr Schiffsliegeplétze mit allem Zubehér vorgehalten werden,
wenn der Hafen seine gesamte Leistungsféhigkeit erhalten will.

(Néheres hiertiber ist zu finden in der Zeitschrift »HANSA«, Heft 17/18,
April 1951 )
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.InBremerhaven..

T 15323

VIL. Abfertiginig von/ Reisenden. N

1 InBremen.

Grundsétzlich sind’ in den vorhandenen Kalschuppen in Bremen keine

zusétzlichen Abfertlgungsraume fiir Fahrgaste eingebaut, da die auf Bremen

verkehrenden Schiffe mit geringen Ausnahmen nur Fahrgaste bis zu

‘24 Personen mltfuhren

'

Fiir den reineh Groﬁfahrgastverkehr ist'in Bremerhaven im Wlnkel einer

. Stromkaje tund elnes Schleusenvorhafens e1ne neue Fahrgastanlage gebaut

worden (Abb. 7).
Sie ist in V-Forin errichtet und bes1tzt 1nsgesamt dre1 Schlffshegeplatze,

von denen zwei Plitze Wassettiefe fiit Fahrgastschiffe groBter Abmessungen -
. haben und ein Liegeplatz fiir Schiffe bis 20 000 BRT bestimmt ist.

Die beiden Schenkel des V enthalten die eigentlichen Abfertigungsanlagen,

‘von denen die aim Schleusenvorhafen fiir mittlere Schiffe gelegene Halle ein-

stodkig, die direkt am Weserstrom gelegene Halle zweistdckig errichtet ist,
und zwar im Erdgeschoﬁ fiur Stickgut und Grofigepdckabfertigung, im ersten
Stock fiir Abfertigung .der Fahrgéste und ihres Gepédgs ((Hand- und auch
Reisegepéck), soweit die Zollabfertigung nicht auf dem Schiff stattgefunden

. hat (Abb. 8).
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Ifn Scheityel des V sind die Warteréu'me‘ angeordhet

\/ ) Der Weg des Fahrgastes und" des Gepacks

aa) Einkommend, .

‘Der Fahrgast kommt aus dem Schiff uber fahrbare Gangways direkt
in das erste Stockwerk der. Abfertigungsanlage. Nach der Zoll-
abfertlgung geht der Fahrgast in- die Warterdume bzw. direkt in

" die im Inneren des V-Schenkels bereitstehenden Eisenbahnfernziige.
. Das bereits. auf dem  Schiff zollamtlich abgefertigte GroBgepéck
. wird mit Hilfe von Kranen vund‘ Gepéidkférderbdandern durch das
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Erdgeschof} des Schuppen‘s auf die Gepackbahnsteige in die dort auf-
gestellten Waggons gebracht. Das im ersten Stockwerk abgefertigte
Handgepéck geht iber Gepadiférderbénder und Aufziige zu den

Gepackbahnstelgen in die dort aufgestellten Waggons :

© bb) »Ausgehend

b)

'Die Eisenbahnziige.mit Reisenden und Gepéack fahren bis an die
Bahnsteige innerhalb der Fahrgastanlage. Reisende mit Auto kommen
auf den weitrdumigen Parkplétzen vor Kopf der Abfertlgungshalle
an, Die Fahrgéste begeben sich in die Warteséle, bis dds Gepack auf
dem Zolltresen nach Alphabet geordnet ist. oo
- Nach den PaB- und Devisenformalititen in dem an den Wartesaal
angrenzenden Raum begeben sich die Fahrgédste in die Zollabferti-
gungshalle zur Zollabfertigung ihres Gepécks und von dort tiber den
ersten Stock der Abfertigungsanlage bzw. iiber die fahrbaren Gang-
ways.in das Schiff: Das Gépéack wird mit Kranen und Gepéckfdrder-
béndern aus der Zollhalle in das Schiff gebracht. .

Abfertigung von Post und Ausristung der Schlffe
mitProviantund OL

‘Auf dem Kai liegen zwei Gleise, eingepflastert, so daB8 eine geniigende
Anzahl Waggons auf dem Kai bzw. Lastwagen an das Schiff herangefiihrt

.werden kann.

Die Postiibernahme erfolgt auf dem Kai mit Kranen aus dem Schiff in
die Waggons und umgekehrt.

In dem Kai liegen die Wasser- und Olzufithrungsrohre, aus denen die
Schiffe direkt in kiirzester Frist Versorgt werden konnen,
Entwicklung des Ubersee Personenverkehrs in
Bremerhaven, ‘
1949 ,'vvvvneneriiven sy 116952

1950 ... .o e .. 149665
1951 oevvnninn, eiae... 184586
bis zum 31, 8. 1952 . ..ooviiiii it 100 455

Im Durchschnitt kénnen Fahrgastschiffe mit 400 bis 700 Personen inner-
halb von ein bis zwei Stunden abgefertigt werden. ‘

Erfahrungen

’

1. Vorteil der zweistockigen Anlage wegen der klaren Trennung von
Stiickgut, Gepack und Fahrgast. :
'2. Die fahrbaren Gangways fiir Fahrgéste lassen den Kai von jeglichem
Personenverkehr mit Ausnahme des diensttuenden Personals frei. Sie
. sind so gebaut, daB sie unter den Portalen der Krane hindurchgehen
konnen.
3. Die leistungsfahigen Gepackforderbander bis zu zweimal 15 m Lange
- entlasten die Kaikrane. ‘ ‘
4. Die Heranfithrung von Gleisen auf dem Kai und die Befahrung mit
Lastwagen ist flir die Postiibernahme und fiir den Proviant unbedingt
erforderlich.
5. Der Einbau von Rohrleitungen fiir Ol und Frischwasser in den Kai ist
unbedingt erforderlich, um schnellstens, unabhang1g von dem tibrigen
Umschlag, mit Ubernahme von Wasser und Ol beginnen zu kénnen.
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C. Z‘usammenfassung‘
C von
Professor Dr.-Ihg. e. h. Df.flng, Amold Agatz,
Pr‘ésident' der Bremischen Hafenverwaltung,

In den vorstehenden beiden Abhandlungen sind die neuesten Entw1ck1ungen
in den Héfen von Hamburg und Bremen/Bremerhaven beschrieben worden.

Grundsétzlich bestéht in der Auftellung der Kaiflachen in den Héfen von I—Iam—
burg und Bremen/Bremerhaven kein Unterschied. Daff die Kaibreite mit der An- -
zahl der Gleise und die Breite der riickwirtigen StraBen schwankt, liegt einmal -
an den Ortlich bedingten Erfahrungen und andererseits an den raumlich begrenzten
Moéglichkeiten bel dem Wiederaufbau der Hafenanlagen. ‘

DaB die Rampenbreite in den I—Iamburger Hafen groBer gewdhlt worden ist,

 liegt daran, daB die wasserseitige Rampe zur Lagerung von Schwergiitern und fiir

gelegentliche Lastkraftwagentransporte mit benutzt wird, Wire bei dem Wieder-
aufbau der Hafenanlagen in Hamburg und Bremen die Mdoglichkeit vorhanden
gewesen, so hédtte man in der Anordnung der Gleisanlagen, der Breite der StraBe
und der Freilagerpldtze eine gréBere Weitrdumigkeit walten lassen. Hier waren
jedoch aus finanziellen Griinden und aus der Notwendigkeit, so schnell wie
méglich einen Teil der Hafenanlagen dem Umschlag wieder nutzbar zu machen,_
‘gewisse. Grenzen gesetzt,

Hinsichtlich der Kaikrane hat Hamburg sich zu dem Vollportalkran-System ént-

schieden, wihrend Bremen und Bremerhaven aus den ortlich bedingten “Verhélt- 3
" ‘nissen bei dem verbesserten Halbportalkran-System verblieben sind. Bei beiden
. Héfen ist man zu einer Typls1erung der Kranportalspannweiten gekommen,

Die Breite der Kaischuppen ist in Hamburg mit rd. 50 m belbehalten, Wahrend
sie in Bremen und Bremerhaven zwischen 56 m und 66 m schwankt. ‘

* Wéhrend die Tagesbehchtung der Schuppen in I—Iamburg grundsétzlich von den
Seitenfronten aus erfolgt, haben die bremischen Hifen das Dachoberhcht bei-
behalten.

Hinsichtlich der Behandlung der verschledenen Giiter sind in Hamburg und in

~ den bremischen Héfen die gleichen Erfahrungen gemacht worden.

Wahrend in Bremen friiher -die sogenannte bremische Bauweise Kai — Kai-
schuppen — Strafie —— Speicher gewdhlt worden ist, hat man sich beim Wieder-
aufbau der Héfen fiir die hamburgische Anordnung entschieden, namlich die

Speicher nicht unbedingt direkt hinter die Kaischuppen zu setzen, sondern sie auf

den Hafen zu verteilen bzw. in einem besonderén Spe1cherv1erte1 zZusammen-

- zufassen. . o

Hinsichtlich der Befestigung der Kaiflichen hat Hamburg die vollige Trennung

~des Eisenbahn-.und StraBenverkehrs an den neuesten Kaianlagen durchgefihrt,

wobei die Wasserseite der Kaischuppen ausschlieBlich dem Eisenbahnverkehr vor-
behalten ist. Eine Einpflasterung der Gleise brauchte deshalb nicht durchgefihrt
zu werden, Die gleiche Form ist auch in Bremerhaven bislang beibehalten, wéh-
rend Bremen die Pflasterung des Kais vorgenommen hat um von Fall zu Fall auch
den Lastwagenverkehr auf den Kai.zu fiihren’

Hinsichtlich der Einrichtungen an Land fir Kiihllagerung bestehen zw1schen
Hamburg und Bremen nur 6rtlich bedingte Unterschlede

!
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,

Was die Umschlageinrichtungen an Bord und an Land ahbelangt s0 ist hier auf
die grundsatzhchen Untersuchungen des Ausschusses fir, I—Iafenumschlaqtechmk
der Hal"enbautechmschen Gesellschaft hinzuweisen; dle in der Zeitschrift "HANSA«
Nr. 17/18 vom 28. April 1951 veréffentlicht smd

Der Ausschuff kam zu dem Ergebnis, daB d1e in- europalschen Héfen zu behan-

. delnden Umschlagaufgaben sich am zweckmamgsten durch den Einsatz von Ufer- .

kranen 10sen’ lassen, und zwar aus.den Griinden, die in dem Abschmtt Bremen'
unter VI. —1-—6 bereits aufgefiihrt sind. '

Unterschiede in der Abfertigung von Relsenden in, den hamburglschen und den
bremlschen Héfen sind ortllch bedingt.

Die vorstehenden Ausfuhrungen zelgen, ‘daB I—Iamburg und die bremischen

‘Hafen, soweit es 1rgendw1e moglich 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 tibrigen Verkehrsmittel so abstimmten, daf eine
~moglichst glelche Leistungsfdhigkeit zwischen An: und Abfuhr und Verladung

‘erzielt wurde. Berlicksichtigt man die rasante Entw1ck1ung der Verkehrsmittel in

.den letzten flinfzig Jahren, so muB es das Ziel der Seehéfen bleiben, ihre alten

Anlagen soweit.-wie irgend mogllch auf die zukunfugen Anforderungen des Ver-
kehrs abzustellen und neue Hafenanlagen raumllch s0 groBzuglg wie moéglich zu

© verplanen, R

Es ist und bleibt die Tragik fiir die Seehédfen, daB, bedingt- durch die moderne
Entwicklung der Verkehrsmittel, der Flachenverbrauch pro t/Umschlaggut sich .
wesentlich vergrofert hat und daher in den Héfen stdndig steigende Investle-
rungen erforderlich werden.-
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