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AnlaBlich der
25 - Jahrfeier in Liibeck, am 18. Mai 1939
ernannte die Hafenbautechnische Gesellschaft

zu

Ehrenmitgliedern

die Herren

Staatssekretar Gustav Koenigs, Berlin

In Anerkennung seiner groen Verdienste um die deut-
sche Hafenwirtschaft und Hafentechnik und fiir die
stete Forderung der Bestrebungen
der Hafenbautechnischen Gesellschaft.

Dr.-Ing. e. h. Rudolf Christiani, Kopenhagen

Direktor und Mitinhaber der Firma Christiani und Nielsen,
Kopenhagen.

Mitbegriinder der Hafenbautechnischen Gesellschaft.
In Anerkennung seiner langjahrigen Verdienste auf
dem Gebiet des Hafenbaues und um den Ausbau und
die Entwicklung der Hafenbautechnischen Gesellschaft.

Dr.-Ing. e. h. Leonard Goedhart, Disseldorf

Direktor der Firma Gebr. Goedhart, Aktiengesellschaft,
Diisseldorf.
Mitbegriinder und Vorstandsmitglied
der Hafenbautechnischen Gesellschaft.

In Anerkennung seiner langjihrigen Verdienste auf
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Dr.-Ing. e. h. August Kauermann -

Am 26. Oktober 1939 ist August Kauermann, dessen Initiative die Hafenbautechnische Ge-
sellschaft ihre Grindung verdankt, in seinem 73. Lebensjahre von uns gegangen.

Als Konstrukteur bei Ludwig Stuckenholz in Wetter a. d. Ruhr, wo er im Jahre 1888 seine
Laufbahn begann, und bei der Duisburger Maschinenbau-Actiengesellschaft vorm. Bechem & Keet-
man in Duisburg, in deren Vorstand er spater berufen wurde, dann als einer der beiden General-
direktoren der Deutschen Maschinenfabrik A.-G. (der spateren Demag A.-G.), Duisburg, galt
sein Interesse in erster Linie der Entwicklung leistungsfihiger Hafenumschlagsgerate, grofler
Schwimmkrane und neuzeitlicher Helling-Anlagen. Von den Erfolgen, die er auf diesen Gebieten
erzielt hat, geben heute noch viele Anlagen Zeugnis, wie die Kohlenkipper im Duisburg-Ruhrorter
Hafen, die auch heute noch groBte Helling-Krananlage der Welt auf der Schiffswerft von Blohm
& VoB in Hamburg, wie auch die ausgedehnten Werftneubauten der Putilow-Werke in Peters-
burg, die kurz vor dem Weltkrieg unter seiner mafigeblichen Mitarbeit entstanden. Er war auch
einer der ersten, der den elektrischen Kranantrieb einfiihrte.

Durch seine Tétigkeit kam er vorzugsweise mit Kreisen in enge Fithlung, die sich mit dem
Bau, der Ausriistung und dem Betrieb von Hafen beschéftigten. Er erwarb sich in diesen Kreisen
viele Freunde. In dem Gedankenaustausch mit diesen Freunden wies er schon frith auf das Fehlen
einer Einrichtung hin, die es ermogliche, die von den Einzelnen gemachten wertvollen Erfahrungen
auf dem Gebiet des Hafenbaus und Betriebes zu sammeln, um sie fiir die interessierten Kreise
nutzbar zu machen. Seine starke geschéaftliche Inanspruchnahme lie§ ihm zunachst keine Zeit,
sich dieser Idee zu widmen. Als er aber Mitte 1913 fiir die Deutsche Maschinenfabrik A.-G. als
Generalbevollméachtigter fiir Norddeutschland seinen Sitz nach Berlin verlegte, konnte er seine
volle Kraft fiir diese seine Idee, eine Gesellschaft zu schaffen, in der alle am Hafenbau und -Betrieb
beteiligten Kreise gesammelt werden und die ihre Erfahrungen in Jahrbiichern, dhnlich den von
der Schiffbautechnischen Gesellschaft schon seit langerer Zeit herausgegebenen, niederlegen sollten,
wirkungsvoll einsetzen. Zunichst gewann er seinen alten Freund Oberbaudirektor Dr. Wende-
muth in Hamburg hierfiir und dann gelang es ihm, die Bedenken des Geheimen Baurats Pro-
fessor de Thierry gegen die Griindung einer neuen Gesellschaft zu zerstreuen.

So kam es dann im Mai 1914 zur Grindung der Hafenbautechnischen Gesellschaft, in deren
Vorstand Kauermann das Amt eines Schatzmeisters iibernahm. Dieses Amt hat er bis zu seinem
Ausscheiden aus dem Vorstand betreut. Durch den kurz nach der Griindung erfolgten Ausbruch
des Weltkrieges kam die Arbeit der Gesellschaft ins Stocken, doch als sich 1919 die Moglichkeit
einer Wiederaufnahme der Arbeit bot, da war es Kauermann, der mit seinen Freunden de Thierry
und Wendemuth die Abhaltung der ersten Hauptversammlung der HTG. am 29. Oktober 1919
in Berlin betrieb. Von diesem Tage an begann die Entwicklung der HTG., die Kauermann
mit viel Aufopferung und Geschick, unter Ausnutzung seines groBen Ansehens in den maB-
gebenden Industrien, durch die finanziellen Schwierigkeiten der Inflation steuerte. Es hat wohl
kaum eine Vorstandssitzung oder sonst eine Veranstaltung der HTG. stattgefunden, an der
Kauermann nicht aktiv teilgenommen héitte. Im Jahre 1934 legte er trotz des dringenden Wun-
sches seiner Freunde, zu bleiben, sein Vorstandsamt, das er iiber 20 Jahre in vorbildlichster Weise
betreut hatte, nieder, nachdem ihn bereits die Hauptversammlung vom 27. Mai 1924 in Konigs-
berg in Anerkennung seiner groflien Verdienste um die Gesellschaft zum Ehrenmitglied ernannt
hatte.

Aber auch nach seinem Ausscheiden aus dem Vorstand verfolgte er die Arbeiten der Gesell-
schaft mit groBtem Interesse und stellte sich immer wieder fiir Sonderaufgaben zur Verfiigung.
Auch das Leiden, das ihm in den letzten Jahren immer mehr zusetzte, konnte ihn nicht davon
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abhalten, seinen Freunden im Vorstand der HTG. mit Rat und Tat zur Seite zu stehen, wenn
es thm auch nicht mehr moglich war, an den Veranstaltungen selbst teilzunehmen.

Sein ganz besonderer Stolz war, auf die stattliche Reihe der Jahrbiicher der HTG. mit
ihrem fiir die Fachkreise der ganzen Welt so aulerordentlich wichtigen Inhalt hinzuweisen, als
ein Beweis fiir die Daseinsberechtigung und fruchtbare Arbeit der Gesellschaft.

Wie sehr sich Kauermann allem verbunden fiihlte, was mit Hafen und Schiffahrt zu tun hat,
ist daraus zu erkennen, daB, als im Jahre 1921 eine zeitweilige SchlieBung der Hamburgischen
Schiffbauversuchsanstalt wegen mangelnder Beschédftigung und Unterstiitzung erértert wurde,
er sich mit groBem Erfolg fiir eine Unterstiitzung dieses Instituts seitens der Rheinisch-West-
falischen GroBindustrie einsetzte. Bei der Griindung der Gesellschaft der Freunde und Forderer
der Hamburgischen Schiffbauversuchsanstalt trat er auch in den Vorstand dieser Gesellschaft
ein, die ihn ebenfalls zu ihrem Ehrenmitglied ernannte. Auch der Schiffbautechnischen Gesell-
schaft gehorte er seit vielen Jahren an.

Das Hinscheiden August Kauermanns hat bei allen seinen Freunden aufrichtigsten Schmerz
ausgelost. In der Hafenbautechnischen Gesellschaft hat er sich ein unvergéngliches Denkmal
gesetzt, das das Gedenken an ihn immer aufrechterhalten wird.



Dr.-Ing. e. h. Leonard Goedhart -

Ganz unerwartet kam die Nachricht, daB Herr Dr.-Ing. e. h. Leonard Goedhart in Diissel-
dorf am 13. August 1939 verschieden ist. Nicht allzu lange Zeit vorher hat er noch an der Tagung
der Hafenbautechnischen Gesellschaft in Liibeck/Kopenhagen teilgenommen, sich dort an den
Beratungen beteiligt und auch bei den geselligen Veranstaltungen im Kreise seiner Freunde in
voller Frische seinen humorvollen Geist spielen lassen. Um so groBler ist jetzt die Trauer um
diesen untadeligen Mann.

Als Hollinder am 10. Januar 1867 geboren, hat sich der Verstorbene schon friith seinem
Fach, dem Baggerwesen, gewidmet. 1891 kam Goedhart nach Deutschland, um in einer Gruppe
von deutschen und hollindischen Bauunternehmungen an dem Bau des Diisseldorfer Hafens
mitzuwirken. Er lebte dann in Deutschland, das seine zweite Heimat wurde. Im Jahre 1899
griindete der Verstorbene mit zweien seiner Briider die Bauunternehmung Gebriider Goedhart
G. m. b. H. in Diisseldorf, die im Jahre 1906 in eine Aktiengesellschaft umgewandelt wurde.

Goedhart hat es dank seiner hohen Fahigkeiten und seiner groBen Erfahrungen verstanden,
seine Firma aus kleinen Anfingen zu hoher Bliite und in fithrende Stellung auf dem Gebiete der
NafBbaggerei zu bringen. Er war ein Meister seines Faches. In besonderer Anerkennung seiner
Verdienste auf diesem Gebiet hat ihn die Technische Hochschule Hannover zum Dr -Ing. e. h.
ernannt. Kurz vor seinem Tode wurde dem Verstorbenen noch eine besondere Ehrung dadurch
zuteil, daB ihn die Hafenbautechnische Gesellschaft zu ihrem Ehrenmitglied ernannte. Seit der
Griindung hat Leonard Goedhart die Arbeiten der Hafenbautechnischen Gesellschaft mit Liebe
und Eifer unterstiitzt; lange gehorte er auch dem Engeren Vorstand an, in dem seine Stimme
und sein Rat gern Gehor fanden.

Gern hat sich Goedhart stets auch seinen Berufskameraden zur Verfiigung gestellt, wenn es
galt, in gemeinsamen Beratungen die Interessen des NafBbaggergewerbes zu vertreten. Durch
seinen Tod ist in den Reihen seiner Freunde, Bekannten und Berufskameraden eine schwer
schlieBbare Liicke gerissen worden Von allen, die ihn kannten, wird ihm stets ein ehrenvolles
Andenken bewahrt werden.



25 Jahre Hafenbautechnische Gesellschaft 1914-1939.

Von Prof. Dr.-Ing. A. Agatz, Hafenbaudirektor a.D., Erster Vorsitzender der
Hafenbautechnischen Gesellschaft.

Bereits im Jahre 1885 fand in Briissel der 1. Internationale Schiffahrtskongref statt, der den
Zweck hatte, damals zunichst nur die Binnenschiffahrt zu fordern und zu heben. Seit dem 7. In-
ternationalen Kongre8 im Jahre 1898 in Briissel erstreckten sich die Arbeiten auf die Binnen-
und Seeschiffahrt. Der Zweck der Internationalen Schiffahrtskongresse, deren 16. im Jahre 1935
in Venedig stattfand, ist das eindringliche Studium bestimmt formulierter bautechnischer und
betrieblicher Fragen, die sich auf die See- und Binnenschiffahrt beziehen. Er wird erfiillt durch
die Feststellung der auf diesen Gebieten in der ganzen Welt erzielten Fortschritte und durch
kritische Priifung im Tatsache,daB zwischen
Geiste vielseitiger und den einzelnen Kon-
enger Zusammenarbeit gressen ein ldngerer
von Technikern und Zeitraum  verstrich,
Wissenschaftlern aller mullte  insbesondere
Lander. Durch Abhal- der an ihren Arbeiten
tung der Internationa- hervorragend beteilig-
len Kongresse im Ab- te deutsche Hafenbau-
stand von 3 bis 5 Jah- ingenieur als einen
ren wurde umfangrei- Mangel  empfinden.
ches Material iiber die Aus diesen Gedanken
technische Ausgestal- heraus regte im Jahre
tung der fiir die See- 1914 der damalige Bau-
und Binnenschiffahrt rat und spétere Ober-
notwendigen Anlagen baudirektor des Ham-
gesammelt. burger Hafens Wen-

Nachdem im Jahre demuth die Griin-
1912 bereits der 12. dung einer deutschen
Internationale Schiff- Gesellschaft an, die
fahrtskongrefin Phila- sich ungefihr mit den
delphia getagt hatte, gleichen Fragen wie die
wurde der Wunsch im- Internationalen Schiff-
merdringender, die Ar- fahrtskongresse befas-
beiten dieses Kongres- sen, aber auBerdem
ses durch eine natio- auch alle wirtschaft-
nale Gesellschaft zu er- lichen Fragen bearbei-
ginzen und dadurch ten sollte, die mit dem

aufdie besonderenAuf- Hafenbau und dem
gaben in Deutschland Oberbaudirektor Dr.-Ing. e. h. Wendemuth ¢ Hafenbetrieb zusam-
mehr einzugehen. Die menhangen. Gemein-

sam mit den Herren Generaldirektor Dr.-Ing. e. h. Kauermann und o. Prof. Geh. Baurat
Dr.-Ing. e. h. de Thierry, die den von Wendemuth geiauBerten Gedanken tatkraftig unter-
stiitzt hatten, wurde im April 1914 ein Einladungsschreiben verfa3t, das sich an eine groBere An-
zahl von Fachvertretern an den Technischen Hochschulen, bei Reichs-, Staats- und Gemeinde-
behorden sowie bei Schiffahrt, Handel und Industrie wandte und zu einer Versammlung einlud, die
iber die Griindung der Hafenbautechnischen Gesellschaft beraten sollte.

Diese Griindungsversammlung fand am 22, Mai 1914 im Hotel Adlon in Berlin statt und wurde
von 25 Teilnehmern besucht. Als Zweck der Gesellschaft wurde die Behandlung aller den Bau
und den Betrieb von Héfen behandelnden Fragen angegeben. Dabei sollte der Techniker wie
auch der Wirtschaftler zu Wort kommen. Diesen Charakter eines teils aus Technikern, teils aus
Wirtschaftlern zusammengesetzten Mitgliederkreises hat die Gesellschaft bis zum heutigen Tage
behalten. Die Arbeit sollte durch regelméBige Jahresversammlungen und eine Herausgabe von
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2 25 Jahre Hafenbautechnische Gesellschaft 1914—1939.

Jahrbiichern ihren sichtbaren Niederschlag finden. Die Griindungsversammlung wihlte als vor-
laufigen Vorstand die Herren: de Thierry, Wendemuth und Kauermann. Dieser Vorstand blieb
der Gesellschaft bis zum Jahre 1929 in seiner alten Zusammensetzung erhalten. Damals wurde
durch den Tod Wendemuths die erste Liicke gerissen. Die Herren de Thierry und Kauermann legten
im Jahre 1934 ihre Amter nieder, nachdem sie 20 Jahre lang die Gesellschaft durch den Krieg, die
Nachkriegszeit mit der Inflation und die Wirtschaftskrisen gefiihrt hatten. Herr Dr.-Ing. e. h.
Kauermann wurde uns im Herbst 1939 genommen. Es ist fiir uns in Anbetracht dieser schmerz-
lichen Verluste eine besondere Freude, dafl wir Herrn de Thierry heute als Ehrenvorsitzenden in
unseren Reihen haben.

Bei Kriegsbeginn 1914 zahlte die Gesellschaft bereits 123 Mitglieder, ohne dag sie in der Zwischen-
zeit mit einer Versammlung oder durch Herausgabe von Druckschriften an die Offentlichkeit getreten
wire. Durch den Ausbruch des Krieges 1914—1918 mufite die geplante erste Hauptversammlung im

letzten Augenblick abge-
sagt werden. Es dauerte
bis zum Jahre 1919, ehe
sie abgehalten werden
konnte. Esist erstaunlich,
daBl es tiberhaupt mog-
lich gewesen ist, eine Ge-
sellschaft, die gerade in
den schwersten Zeiten ins
Leben gerufen worden ist
und eigentlich noch kaum
ein Lebenszeichen von
sich gegeben hatte, trotz-
dem aufrechtzuerhalten
und ihr neue Mitglieder
zuzufithren. Durch Wer-
bung wurde die Anzahl
der Mitglieder im Jahre
1916 auf 265 gesteigert.
Sie betrug bei der ersten
Hauptversammlung, die
am 29. Oktober 1919 in
Berlin stattfand, 318.
Verfolgt man die weitere
Entwicklung der Gesell-
schaft, so erreichte sie
einen ersten Hohepunkt

Dr.-Ing. e. h. Kauermann t

in den Jahren 1926/27 mit
fast 700 Mitgliedern. Die-
se wenigen Zahlen geben
einen sichtbaren Beweis
dafiir, wie lebenskriftig
der der Gesellschaft zu-
grunde gelegte Zweck ist
und welchen Anklang der
einfache Grundsatz ge-
funden hat, die HTG. mit
unnotigen Repréasenta-
tionsaufgaben zu ver-
schonen, um dafiir ein-
mal jahrlich mit einem
sehr reichhaltig ausge-
statteten Jahrbuch, das
im Durchschnitt 200— 250
Druckseiten mit vielen
Abbildungen umfafBt, und
miteiner Hauptversamm-
lung, wo Fachvortrige
gehalten und Fachbesich-
tigungen unternommen
werden, an die Offentlich-
keit zu treten.
Bevordieerste Haupt-
versammlung stattfand,

hatte im Jahre 1916 GroBadmiral Prinz Heinrich von PreuBen die Schirmherrschaft iiber
die Gesellschaft iibernommen und damit die GréBe ihrer Aufgaben anerkannt. Ebenfalls vor
Beginn der 1. Hauptversammlung wurde als erste Leistung der Gesellschaft das erste ,,Jahrbuch
der Hafenbautechnischen Gesellschaft versandt. Dieses ist um so bemerkenswerter, als erst im
Jahre 1918 regelmaflige Beitriige eingezogen wurden. Der Sitz der Gesellschaft wurde auf der
1. Hauptversammlung nach Hamburg gelegt und dort die Eintragung in das Vereinsregister vor-
genommen. Das Datum dieser Eintragung ist der 4. Mai 1920. Auf der 1. Hauptversammlung
hatte sich die Gesellschaft dem Deutschen Verband technisch-wissenschaftlicher Vereine ange-
schlossen, der spater in die RTA und zuletzt in den NSBDT iiberfiihrt wurde. _

Die eigentlichen fachlichen Arbeiten wurden im Jahre 1919 dadurch in Angriff genommen, daB
ein Hafenbahnausschuf} gegriindet wurde, der bereits im Jahre 1920 dem Reichsverkehrs-
ministerium eine Denkschrift iiber Hafenbahnen einreichen konnte. Thm folgte im Jahre 1920 die
Bildung eines Schriftleitungsausschusses, der die Herausgabe der Jahrbiicher, die seit dem
1. Band regelméfig erschienen, zu betreuen hatte und spéter fiir das Gesellschaftsorgan verant-
wortlich war. Im Jahre 1927 trat dazu der AusschuB fiir Hafenumschlagsgerite, der
heute unter der Bezeichnung Ausschufl fiir Hafenumschlagstechnik auf eine beachtliche
Anzahl von Arbeiten zuriickblicken kann. Bei der Neuordnung der Gesellschaft im Jahre 1935/36
entstanden zwei weitere Ausschiisse fiir Hafenverkehrswege der Binnen- und Seehafen.

Bei der 3. ordentlichen Hauptversammlung, die 1921 in Mannheim stattfand, wurde die Schaf-
fung von Forderern verkiindet, die durch einen erhéhten Beitrag im besonderen MaBe die Her-
ausgabe der Jahrbiicher sicherstellen sollten. Seit dieser Zeit zihlt die Gesellschaft etwa 80 For-
derer aus der Industrie und Verwaltung, die es ihr erméglichen, die betrichtlichen Druckkosten
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tiir ihre Jahrbiicher zu tragen. Anlafllich des 25-Jahrfeier in Liibeck im Jahre 1939 wurde zur
zusitzlichen Sicherung eine Jubildumsstiftung errichtet, die bezweckt, die auf ausschlieflich ge-
meinniitziger Grundlage beruhenden technisch-wissenschaftlichen Arbeiten der Gesellschaft und
die Herausgabe von Jahrbiichern der Hafenbautechnischen Gesellschaft, die von grundlegender Be-
deutung fiir die deutsche Hafenbautechnik und den Hafenbetrieb sind, sicherzustellen. Trotz der
kurzen Zeit ihres Bestehens umfaft die Jubilaumsstiftung bereits itber 30 Namen fithrender Person-
lichkeiten und Unternehmungen. Zu dem Jahrbuch kam im Jahre 1922 die Zeitschrift, Werft-
Reederei-Hafen, die im Verlag Julius Springer Berlin erscheint, als Gesellschaftsorgan hinzu.
Sie blieb als solches bis zum Jahre 1937 im Dienst der Gesellschaft. Damals wurde mit Riicksicht
auf die grofe Zahl von Bauingenieuren, die der HT G angehoren, ,,Der Bauingenieur* aus dem
gleichen Verlag Gesellschaftsorgan, wahrend ,,Werft-Reederei-Hafen* das ,,Fachblatt fiir Um-
schlagstechnik'* der Gesellschaft wurde: Seit dem Jahre 1935 erscheint auch das Jahrbuch bei
Julius Springer, so da8 3527 Abbildungen und
in Auswahl und Aus- : 108 Tafeln niederge-
stattung aller Verof- legt ist, der Offentlich-
fentlichungen eine ein- keit zuginglich zu ma-
heitliche Linie gewahrt chen, hat die Gesell-
wird., schaft im Jahre 1937

Uberblickt man die ein Register erscheinen
17 Hauptversammlun- lassen, das den Inhalt
gen und die 17 Jahr- der ersten 15 Bande in
biicher, die seit dem Stichworten enthalt.
Jahre 1918 in Erschei- Eswurdennicht nurdie
nung getreten sind, so bautechnischen Fra-
enthalten sie eine der- gen der Griindung und
artige Menge von tech- Gestaltung von Hafen-
nischen undwirtschaft- bauwerken und Was-
lichen Versffentlichun- serbauten aller Art be-
gen, Vortragen, Be- handelt, sondern mit
sprechungen und Ein- gleicher Sorgfaltigkeit
zelarbeiten zur Losung beschiftigen sich die
bestimmter Fragen, Jahrbiicher mit der
daBesunmoglichist,in Planung von Hafenan-
wenigen Worten auch lagen und Wasserstra-
nur auf den wesent- Ben, den betriebswirt-
lichen Inhalt einzu- schaftlichen Erforder-
gehen. Um das reich- nissen, der Umschlags-
haltige Material, das technik, den wirt-
in diesem Archiv des schaftlichen  Grund-

deutschenHafenbaues, lagen und der Verwal-
in den Jahrbiichern, tung von Héfen. Dabei
auf 4329 Seiten im Geh. Baurat Dr.-Ing. e. h. de Thierry. wurde auch fiir Losun-
DIN A 4-Format mit gen rein wissenschaftli-

cher Fragen, die grundlegend Neues fiir diese Gebiete gebracht haben, ein ausreichender Raum
bereitgestellt.

Alle Tagesfragen, deren Aufnahme in das Jahrbuch nicht gerechtfertigt war, die dafiir aber
auf eine desto schnellere Versffentlichung ein Anrecht hatten, wurden grundsétzlich dem Geseli-
schaftsorgan zugewiesen. Stellt man die Veroffentlichungen, die in den beiden Zeitschriften ,,Der
Bauingenieur* und ,,Werft-Reederei-Hafen‘‘ bisher erschienen sind, zusammen, so darf man auch
hier mit Stolz auf eine lange Reihe von guten Namen und wesentlichen Aufsitzen zuriickblicken.

Trotz der Inflation, die die Durchfithrung eines solchen Programms fast unmoglich machte, ist es
gelungen, die Arbeiten ohne Liicken fortzufiihren. So konnte die Gesellschaft im Jahre 1924 mit
dem 7. Jahrbuch ihr 10 jahriges Bestehen feiern und bei diesem AnlaB ihren Vorstand, die
Herren de Thierry, Wendemuth und Kauermann zu ihren ersten Ehrenmitgliedern ernennen,
denen im nachsten Jahre das Vorstandsmitglied Richard Krogmann aus Hamburg folgte. Die
folgenden Jahre brachten nicht in dem MaBe Schwierigkeiten, wie es wihrend der ersten der Fall
gewesen war. Im Gegenteil entwickelte sich die Gesellschaft in sténdig steigendem MaBe bis zum
Beginn der Wirtschaftskrise im Jahre 1930 und konnte wéhrend dieser Zeit vor allem einen ihrer
Grundsétze zur Verwirklichung bringen: das Ausland an ihren Arbeiten zu beteiligen und zu
interessieren. Bereits im Jahre 1927 fand im Anschlufl an die Hauptversammlung in Duisburg
ein Ausflug nach Holland statt, dem im Jahre 1931 nach der Hauptversammlung in Emden ein
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zweiter Besuch folgte. Im Jahre 1935 wurde der damals polnische Hafen Gotenhafen besichtigt,
und im Jahre 1939 verlegte die Gesellschaft einen Teil der Feier ihres 25jahrigen Bestehens nach
Kopenhagen. Wir konnen heute sagen, daf} die ausldandischen Mitglieder der Hafenbautechnischen
Gesellschaft nicht nur durch ihre Teilnahme an unseren Veranstaltungen gezeigt haben, wie auf-
merksam man auBerhalb der Reichsgrenzen unsere Arbeiten verfolgt, sondern auch durch den
groBen Anteil ihrer Versffentlichungen im Jahrbuch sich ein bleibendes Denkmal gesetzt haben.
IhreZahl stieg von Jahr zu Jahr und betrug 1939 8%, der Gesamtmitglieder. Der Erfahrungs-
austausch, der hier stdndig hin und her flieit, hat den deutschen Hafenbau ebensosehr befruchtet
wie den auslindischen zu neuen Losungen angeregt. Die Anerkennung der jahrelangen freund-
schaftlichen Beziehungen zum Koninkl. Instituut van Ingenieurs, das den ersten Vorsitzenden
der Hafenbautechnischen Gesellschaft de Thierry im Jahre 1922 zum Ehrenmitglied ernannt hatte,
konnte die Gesellschaft im Jahre 1937 durch Ernennung des Herrn Direkteur und Hoofdingenieur

van den Rykswater- geschaffenen Dachor-
staat vanPanhuys zum ganisationenRTA,Zen-
Ehrenmitglied zum tralverein fiir Binnen-

schiffahrt und Zentral-
vereinfiir Seeschiffahrt
an, ohne ihre Selbstin-
digkeit zu verlieren.
Spéter gingen die Be-
fugnisse der RTA auf
den NSBDT iiber, dem
die Gesellschaft mit
ihren reichsdeutschen
technischen Mitglie-

dern heute alsselbstén-
diger Fachverein ange-
hort. Es gelang durch
einen zahen Aufbau-
willen, den Mitglieder-
riickgang, derim Jahre
1935 mit 374 seinen
niedrigsten Wert er-
reichte, aufzuhalten
und seit diesem Jahre
eine deutliche Auf-
wartsbewegung einzu-
leiten. Im Jahre 1936
sammlung in Frank- wurden in Diisseldorf
furt/Main eingeleitet die neuen Satzungen
wurde. Die Gesell- . . - verabschiedet und der
schaft schlof sich den GroBadmiral Prinz Heinrich von Preufien f fiir die Gesellschaft be-
damals teilweise neu deutungsvolle Ent-
schluf} des Oberbefehlshabers der Kriegsmarine Grof3admiral Dr. h. ¢. Raeder bekanntgegeben,
als Nachfolger von Prinz Heinrich die Schirmherrschaft tiber die Gesellschaft zu iibernehmen.

Dem Schirmherrn ist es im besonderen Mafle zu verdanken, dafl es moglich war, die Gesell-
schaft in ihrer bisherigen Form zu erhalten. Da sich unsere Mitglieder aus Technikern, Kauf-
leuten, - Reedern, Juristen, Spediteuren und vielen anderen nichttechnischen Berufen zusam-
mensetzen und aullerdem die HTG zu einem nicht unwesentlichen Prozentsatz aus Auslindern
besteht, bestand bei jeder Art von Eingliederung in die neuaufgebauten groBen Organisationen
der Technik und Schiffahrt die Gefahr, daf nur einem dieser Mitgliederteile Gerechtigkeit
widerfuhr. Sowohl der Schirmherr als auch der Reichswalter des NSBDT, Herr General-
inspektor Dr.-Ing. Todt, hatten fiir die Eigenart der Gesellschaft groBies Verstindnis. Es
wurde daher am 27. November 1937 von dem Schirmherrn der HTG und dem Reichswalter des
NSBDT ein gemeinsames Protokoll unterzeichnet, in dem die Sonderstellung der HTG anerkannt
und berticksichtigt worden ist. Wir haben alle Ursache, diese Regelung dankbar zu begriien. Die
Gesellschaft ist zusammen mit der Schiffbautechnischen Gesellschaft und der Gesellschaft der
Freunde und Forderer der Hamburgischen Schiffbauversuchsanstalt im Arbeitskreis Schiffahrts-
technik der Fachgruppe Bauwesen angegliedert, die unter der Leitung von Herrn Ministerial-
direktor Schonleben und des Geschaftsfithrers Herrn Reichsamtsleiter Heil steht. Wir be-
griilen die harmonische Zusammenarbeit mit der neu geschaffenen Fachgruppe Bauwesen be-

Ausdruck bringen.
Zwischen den Jah-
ren 1929 und 1934
wirkte sich die Wirt-
schaftskrise mit ihren
Folgen auch auf die
Arbeiten der Gesell-
schaft lihmend aus.
Die Hauptversamm-
lungen wurden nur
noch im Abstand von
2 Jahren abgehalten,
und die ptnktliche
Herausgabe der Jahr-
biicher konnte eben-
falls nicht mehr durch-
gefithrt werden. Nach
der Machtiibernahme
wurde daher eine vol-
lige Neuordnung der
Gesellschaft beschlos-
sen, die im Jahre 1934
auf der Hauptver-
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sonders warm und hoffen, daf§ hierdurch manches technische Problem eher gelost wird, als es
bisher der Fall gewesen ist.

AuBer dem Arbeitskreis Schiffahrtstechnik gehorte die Gesellschaft seit dem Jahre 1934 der
Reichsarbeitsgemeinschaft der Deutschen Wasserwirtschaft an, bis diese als Arbeitskreis Wasser-
wirtschaft ebenfalls der Fachgruppe Bauwesen angeschlossen wurde. Sie steht unter der Lei-
tung von Herrn Reichsminister a. D. Krohne. Die Reichsarbeitsgemeinschaft wurde vor fiinf
Jahren auf meine Anregung hin ins Leben gerufen, um den wissenschaftlichen Vereinen, die
sich mit der Technik des Wassers befassen, einen Austausch ihrer Arbeiten und eine gemein-
schaftliche Aufteilung ihrer Programme zu erméglichen. Sie fand ihren sichtbaren Niederschlag
in einer Vortragsreihe, die jeden Winter in Berlin veranstaltet wurde. Hier war die HTG
wie auch die iibrigen Vereine des Arbeitskreises Wasserwirtschaft jahrlich mit einer Vortrags-
veranstaltung beteiligt, deren Inhalt in den einzelnen Jahrbiichern versffentlicht wurde.

Seit dem Jahre 1934 nem Zustande zu be-
finden die Hauptver- gehen, der uns kraftig
sammlungen  wieder genug erscheinen lief3,
jahrlich statt, wobei diese Aufgaben durch-
nach dem Grundsatz zufithren.
verfahren wird, Bin- Es muB an dieser
nenhéfenund Seehéfen Stelle einmal ausge-
als Tagungsort mitein- sprochen werden, daB
ander wechseln zu las- es zu einem grof3en Teil
sen. Der im Jahre 1925 unseren Forderern zu
auf der Hauptver- danken ist, daB wirmit
sammlung in Breslau einer solchen Befriedi-
eingefiihrte Termin, die gung auf die ersten 25
Versammlungen Him- Jahre unseres Beste-
melfahrt und die bei- hens  zuriickblicken
den folgenden Tage ab- konnen. Es war haufig
zuhalten, hat sich bis nur durch ihre nam-
heute bewahrt. Seit haften Beitrige mog-
dem Jahre 1936 konnte lich, die Arbeiten in
nach Einholung der einer so hochwertigen
Riickstande auch das Form  herauszubrin-
Jahrbuch derHT G wie- gen, wiediesausnahms-
der jahrlich erscheinen. los seit dem Jahre 1914

So waren wir 1939 geschehen konnte.
in der gliicklichen La- Die Aufgaben, die
ge, das 25 jahrige Be- jetzt vor uns liegen,
stehen der Gesellschaft werden durch den Aus-

in einer Zeit, die uns gang des Krieges so
durch den Fiihrer gro- mannigfach gestaltet
Bere Aufgaben stellte GroBadmiral Dr. h. c. Raeder. werden, daBl es sich

als je zuvor, und in ei- zur Zeit noch nicht
iibersehen 1aBt, welche Gebiete der friedlichen Zusammenarbeit am ehesten bediirfen. Bisher
waren die Arbeiten des Hafenbaues in Deutschland durch die Neuanlage von See- und Binnen-
hifen und die Ergénzungsbauten in &lteren Héifen in eine bestimmte Richtung gewiesen. Die
Begiinstigung des Ausbaues der Wasserstraen durch die Reichsregierung zog die Schaffung
neuer Hafenanlagen mit sich; ebenso wie durch die planméfige Verlagerung von Industrien mit
hohem Massengutverkehr Forderungen an alte und neue Umschlagsplatze gestellt wurden, deren
GroBe so erheblich war, dal neue Mittel zu ihrer Erfiillung eingesetzt werden mufiten. In Zu-
kunft werden nicht nur in Deutschland, sondern auch in Europa und in Ubersee noch viele Auf-
gaben zur Diskussion stehen, an denen sich die Gesellschaft beteiligen wird. Ich verweise in
diesem Zusammenhang nur auf die Veroffentlichungen iiber die Kolonialhdfen, die im letzten
Jahrbuch erschienen sind. Hier wurde ein iiberseeisches Arbeitsgebiet in mehreren Aufsitzen
systematisch betrachtet.

Nicht nur auf dem Gebiete der Theorie als der Grundlage der technischen Gestaltung, des
Entwurfs, der Bauausfithrung, der Planung von Héafen und Hafenbauwerken erschopft sich unsere
Mitarbeit, sondern in ebenso starkem MaBe werden die Fragen der Bewirtschaftung, der recht-
lichen Stellung und der Verwaltung von See- und Binnenhéfen aufgegriffen. Hierzu ist die wert-
volle Mitarbeit aller Mitglieder unerldBliche Vorbedingung. Voll Stolz kénnen wir riickschauend
die 25 jahrige Arbeit der HTG als wirkliche Gemeinschaftsarbeit bezeichnen. In guten und
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schlechten Zeiten haben sich immer wieder unsere in- und auslindischen Mitglieder zur Bearbei-
tung von Fragen des Hafenbaues und der Hafenwirtschaft zur Verfiigung gestellt. Es ist daher
erfreulich, da der Zustrom neuer Mitglieder seit dem Jahre 1935, wo die Gesellschaft ihre grofBite
Krise durchmachen muBte, unvermindert anhilt und wir heute auf einen Gesamtstand von fast
700 Mitgliedern und Férderern blicken konnen. So sind alle Voraussetzungen erfiillt fiir eine
unverminderte Weiterentwicklung der Gesellschaft in den néchsten 25 Jahren.



Vortrag
gehalten auf der 17. Hauptversammlung in Liibeck am 18, Mai 1939.

Hafenpolitik.
Von Staatssekretar G. Koenigs, Berlin.

Die 750-Jahrfeier des Hafens von Hamburg, zu welcher die Hansestadt Hamburg am 7. Maid. J.
auch die Vertreter deutscher und auslandischer Héfen aus dem Mitgliedsbereich der mittelalter-
lichen Hanse geladen hatte, gestaltete sich zu einer machtvollen Kundgebung deutscher Hafen-
politik. Wer wie ich die beiden Tage miterleben durfte und die Planung fiir den Ausbau des
Hamburger Hafens gesehen hat, wie sie auf der Ausstellung ,,Segen des Meeres** im Modell gezeigt
wurde, konnte leicht in Versuchung kommen, Thnen die gewaltige Grofle dieser unmittelbar der
Verwirklichung entgegenreifenden Plane fiir ,,Das Tor der Welt* vor Augen zu fithren. Ich muf3
diese Aufgabe den dazu berufenen Personlichkeiten von Hamburg tiberlassen und mich in meinen
Ausfiihrungen auf das beschrinken, was meines Amtes ist. Ich habe, als ich von dem Herrn
Vorsitzenden der Hafenbautechnischen Gesellschaft gebeten wurde, auf der heutigen festlichen
Tagung das Wort zu nehmen, das Thema ,,Hafenpolitik* gewahlt. Ich sehe in meiner dienstlichen
Stellung als Staatssekretar im Reichsverkehrsministerium die Hafen vom Standpunkt des Staates
aus, ich beobachte, ich verfolge und beeinflusse gegebenenfalls auch den Ausbau, die Entwicklung
der Hiafen vom Staate her und will versuchen, ihnen die Politik, welche der Staat — nachdem
wir im Deutschen Reich ein Einheitsstaat geworden sind, verstehe ich unter Staat das Reich —
den Hafen gegeniiber fiihrt, in grofen Ziigen aufzuzeichnen. Ich beschranke mich dabei in der
Hauptsache auf die Seehafen. Ich hatte vor zwei Jahren auf der Internationalen Binnenhafen-
konferenz in K6ln Gelegenheit, iiber Binnenhéfen zu sprechen und mochte mich nicht wiederholen.
Ich glaube fiir diese Beschrankung bei ihnen um so mehr Versténdnis zu finden, als wir uns heute
in einem Seehafen zusammengefunden haben, der im Beginn einer neuen Entwicklung steht und
berufen erscheint, die deutsche Stellung an der Ostsee zu stirken und zu festigen.

I

Die Trager der Seehafen hatten bis zum Ende des Weltkrieges nicht nur die Hafenanlagen im
engeren Sinn, die Hafenbecken, Kais, teilweise auch die Umschlagseinrichtungen und Lager-
schuppen herzustellen und zu betreiben, sondern dariiber hinaus auch fiir den seewértigen Zugang
zu ihren Hafen zu sorgen. Hamburg hat Jahrhunderte hindurch die Unterelbe abwarts Hamburg
unterhalten, obwohl die Elbe von Altona bis Cuxhaven zu Preuflen gehorte. Bremen mufBite sich,
nachdem der kluge und weitschauende Biirgermeister Smidt im Anfang des vorigen Jahrhunderts
das Gebiet des Hafens von Bremerhaven erworben hatte, dauernd um die Verbesserung und
Vertiefung der Unterweser und Aullenweser bemiihen, obgleich die Unterweser auf der rechten
Seite iiberwiegend zu Preuen und auf der linken Seite iiberwiegend zu Oldenburg gehorte. Preufien
hat den Forderungen der kommunalen Hafen von Stettin und Konigsberg auf Verbesserung der
unteren Oder und Vertiefung und Befeuerung des Konigsberger Seekanals erst nachgegeben,
nachdem die Kaufmannschaften der beiden Stadte der Preullischen Regierung gegeniiber weit-
gehende Garantieverpflichtungen fiir die Verzinsung und Tilgung der Baukapitalien aus den
aufkommenden Schiffahrtabgaben eingegangen waren. Die Stadt Rostock war fiir ihren kommu-
nalen Hafen wegen der Offenhaltung der unteren Warnow bis Warnemiinde und dariiber hinaus
auf sich selbst angewiesen und erhielt ebensowenig wie die Stadt Wismar fiir das Seefahrwasser
zu ihrem kommunalen Hafen eine Erleichterung von der mecklenburgischen Regierung. Nur die
Stadt Emden brauchte sich um den seewértigen Zugang zu ihrem Hafen nicht zu kiimmern.
Emden war ein preuflischer Staatshafen, und der PreuBlische Staat iibernahm es als Trager des
Hafens, das von Natur schwierige Fahrwasser der unteren Ems fiir die Seeschiffahrt leicht zu-
ganglich zu machen. Liibeck hatte als Bundesstaat die Verwaltung und Unterhaltung der auf
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seinem Gebiet belegenen unteren Trave und hat diese Aufgabe bis nach der Machtiibernahme
behalten.

Bei dem Ubergang der WasserstraBen von den Lindern auf das Reich lieB die Reichsregierung
die Seehifen in ihrem Bestand und in ihrer Verwaltungsform unberiihrt, nahm den Héfen aber die
Sorge und die Last fiir die seewértigen Zugange ab. Die Verwaltung der unteren Elbe, der Unter-
weser und AuBenweser, der unteren Ems, der unteren Oder, des Konigsberger Seekanals, der
unteren Warnow und der Seeschiffahrtstrafe von Wismar gingen mit allen Rechten und Pflichten
auf das Reich iiber. Die Hansestidte Hamburg, Bremen und Liibeck begegneten diesem Ge-
schehen mit groBler Sorge. Sie befiirchteten, dall das Reich in seiner neu entstehenden Reichs-
wasserstrafenverwaltung die Seeschiffahrtsstraflen nicht aus der naturnahen Verbundenheit wie
die bisherigen Verwaltungen der Hansestaaten sehen wiirde und die Probleme der Seewasserstrafen
nicht so erfolgreich werde meistern kénnen, wie sie es mit ihren Hafenverwaltungen in jahrhunderte
langer Tradition getan hitten. Die dem Ubergang der SeewasserstraBen auf das Reich wider-
strebenden Kreise besorgten auch, dafl die Elbe, die Weser und die Trave im Ausgleich der Be-
diirfnisse der verschiedenen Seehdfen unter dem vorherrschenden Einfluf von Preuflen zu kurz
kommen konnten. In Liibeck ging man so weit, die untere Trave von dem Ubergang auf das
Reich auszuschlieBen, und es ist Liibeck, das dieses Reservat spater als einen Fehler erkannte,
erst im Jahre 1934 gelungen, die untere Trave nachtraglich vom Reich abgenommen zu erhalten.
Die Seehafenstaaten suchten sich durch Zusitze zu den Staatsvertriagen, welche vom Reiche 1921
zur Vollziehung des Ubergangs der WasserstraBen mit den Landern abgeschlossen werden muBten,
im einzelnen zu sichern, und erreichten von der Reichsregierung besondere Zusagen dahlngehend
daf} die ReichswasserstraBenverwaltung bestimmte Bauziele auf den Seewasserstralen einhalten
werde. Es mutet uns heute Lebenden seltsam an, dafl das Reich gezwungen war, sich in einer so
selbstverstindlichen, das Volksganze lebenswichtig beriihrenden Frage staatsvertraglich zu binden
und daf die Reichsregierung nicht das Vertrauen genof3, daf} sie ihre verkehrshoheitlichen und
verkehrspolitischen Aufgaben von sich aus erfiillen werde. Jene Staatsvertrige bleiben traurige
Dokumente von der Schwiache der Reichsgewalt und der Halbheit des Weimarer Systems.

Ich glaube nicht, dal es in Hamburg oder Bremen heute noch Jemanden gibt, welcher die
Abgabe der seewirtigen Zuginge an die Reichswasserstraflenverwaltung bedauert und sie in die
eigene Verwaltung zuriicknehmen mochte. Hamburg und Bremen hatten mit den besten Ingenieuren
und den grofiten Geldmitteln in dem Ausbau der Unterldufe der Elbe und der Weser nicht die-
jenigen Erfolge erzielen konnen, welche die Reichswasserstralenverwaltung in den vergangenen
18 Jahren fiir sich buchen darf. Der Grund dafiir liegt nicht in einem Versagen der hamburgischen
oder der bremischen Verwaltung. Hamburg und Bremen hatten schon vorher nicht das gleiche
erreichen konnen, weil sie nicht Herren der Strome waren. Sie muBten sich das Recht zum Ausbau
der Fahrwasser in der Elbe und Weser von Preuflen, — und Bremen fiir die Unterweser auch von
Oldenburg — im Wege von Staatsvertrigen erbitten und blieben in allen StrombaumaBnahmen
auf die Entscheidungen der preuBischen und Bremen auch der oldenburgischen Landespolizei-
behorden angewiesen. Es hatten sich in der Zeit vor dem Kriege an den beiden Stromen zwei
feindliche Parteien gebildet: Die Hafen- und Schiffahrtbeteiligten der Hansestidte Hamburg und
Bremen auf der einen Seite und die landwirtschaftlichen und Fischereikreise von PreuBen und
Oldenburg auf der anderen Seite. Auf beiden Ufern der Unterelbe und Unterweser kiimpfte man
gegen Hamburg und Bremen. Die Hansestidte waren in diesem Kampf allein. PreuBen und
Oldenburg hatten als Territorialherren wohl die Aufgabe gehabt, auch den Bediirfnissen der
Seeschiffahrt gerecht zu werden, iiberliefen die Vertretung der Schiffahrt aber den Hansestddten
und nahmen allein die Forderungen der landwirtschaftlichen Anlieger und Fischereibeteiligten
wahr. Was Hamburg und Bremen fiir die Schiffahrt durchsetzten, iibernahmen PreuBen und
Oldenburg gern fiir ihre Héafen in Harburg, Altona, Brake, Nordenham und Wesermiinde, iiber-
lieBen aber den Hansestiddten die Kosten der Fahrwasserverbesserungen und die Auseinander-
setzungen mit den Landespolizeibehorden.

Das Reich vermochte mit ganz anderen Mitteln an den Ausbau der seewirtigen Zuginge zu
den Seehifen heranzugehen. Kraft eigener Strombauhoheit konnte es die Strombauregulierungen
und Korrektionen als eigene Sache durchfithren und unter vertretbaren und ertriglichen Be-
dingungen den notwendigen Ausgleich mit den landwirtschaftlichen Anliegern und den Fischerei-
berechtigten herstellen. Die Reichswasserstralenverwaltung hat unter Verwertung der an anderen
Stellen gewonnenen Erfahrungen und mit neuen Methoden zum Uferschutz den Frieden zwischen
Anliegern und Strom gestiftet und stellt den deutschen Seehédfen heute fiir ihre Zufahrten zum
Meer Seewasserstraflen zur Verfiigung, welche den hochsten Anforderungen der Handelsmarine
und Kriegsmarine geniigen. Das Reich hat diese Aufgaben nicht ausgefiihrt, weil sie ihm in den
Staatsvertragen auferlegt waren, sondern weil wir in der ReichswasserstraBenverwaltung der
Uberzeugung lebten, daB die Entwmklung der Seehifen und der Ausbau ihrer seewirtigen Zugéinge
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mehr als Hamburg, Bremen, Stettin, Liibeck, Konigsberg oder Emden umschlieBt. Héfen und
Strome sind Instrumente einer gesamtdeutschen Verkehrspolitik, und es ist uns in der Reichs-
wasserstralenverwaltung niemals zweifelhaft gewesen, dafl die Seehifen ihre Aufgaben nicht
erfiilllen konnen, wenn wir ihnen nicht die besten und nautisch zuverlassigsten Ansteuerungs-
moglichkeiten geben. Sollte spiter einmal die Geschichte der Reichswasserstrafenverwaltung
geschrieben werden, so werden die Arbeiten fiir die seewértigen Zugénge zu den Seehéfen als ein
klares Bekenntnis des Reichs zu einer positiven Seehafenpolitik offenbar werden.

II.

Der Bau, die Unterhaltung und der Betrieb von Seehéfen ist iiberwiegend eine Aufgabe des
Staates. Privaten Unternehmungen ist der Bau und der Betrieb von Seehifen nicht verboten
— wir haben auch private Seehiafen —, doch treten diese privaten Seehiafen wegen ihrer Be-
schrankung auf die Bediirfnisse der Werke, fiir welche die Hafen gebaut sind, fiir die Gesamtheit
zuriick. Wenn ich sage, daB der Bau von Héfen und ihre Unterhaltung Aufgabe des Staates ist,
so meine ich damit nicht, daBl der Staat diese Aufgabe selbst und durch seine eigenen Behorden
wahrnehmen miilite. Seit der Entdeckung der Form der Selbstverwaltung durch den grofien
preuBlischen Minister Freiherrn vom Stein im Anfang des vergangenen Jahrhunderts wissen wir,
daB es eine ganze Reihe von staatlichen Aufgaben gibt, die besser nicht unmittelbar vom Staat
gelost, sondern den Gemeinden zur Selbstverwaltung iiberlassen werden. Zu diesen Aufgaben der
kommunalen Selbstverwaltung gehoren auch die Seehifen. Bei der Aufteilung der hamburgischen
Verwaltung in einen staatlichen und in einen kommunalen Sektor, die im Zuge des Ausbaues der
Hansestadt Hamburg notwendig wurde, ist der Hafen von Hamburg folgerichtig eine kommunale
Einrichtung geworden und in gleicher Weise ist bei dem Aufgehen der Stadt Liibeck in den
preuBischen Staat der Hafen von Liibeck nicht als ein preuBlischer Staatshafen auf den preuflischen
Staat iibergegangen, sondern der Gemeinde Liibeck verbliecben. Ein Hafen muf}, wenn er er-
folgreich verwaltet werden soll, aus der Gemeinde heraus und in unmittelbarer Fiithlung mit der
Kaufmannschaft und den Reedern, welche ihre Schiffe auf den Hafen fahren lassen, entwickelt
werden. Der Hafen muf} ein lebendiger Organismus bleiben, der in seinem Schicksal von dem
Leiter der Gemeinde bestimmt wird. Der Leiter der Gemeinde hat dariiber zu befinden, welche
Anlagen fiir den Hafen geschaffen, in welchem Umfange er mit Umschlagseinrichtungen, Kranen
und Verladebriicken versehen und inwieweit er mit Lager- und Speicherrdumen ausgestattet
werden soll. Es bleibt ebenso der Entschliefung des Leiters der Gemeinde vorbehalten, ob er
diese Anlagen von seiten der Gemeinde erstellen und betreiben, in welchem Ausmalfl er Betriebs-
gesellschaften bilden oder inwieweit er privaten Unternehmern die Errichtung und den Betrieb
solcher Anlagen iiberlassen will. Die Praxis bietet uns ein buntes Bild von Losungsmoglichkeiten
und zeigt uns, dafl die einzelnen Hifen zur Erreichung der gleichen Ziele die verschiedensten Wege
gegangen sind. Entscheidend bleibt, daB die dem offentlichen Dienst gewidmeten Anlagen und
Einrichtungen ausreichen, um dem o6ffentlichen Verkehrsbediirfnis zu entsprechen.

Die Frage entsteht, inwieweit soll der Staat neben der Gemeindeaufsicht, die in der deutschen
Gemeindeordnung vom 30. Januar 1935 und in der Eigenbetriebsverordnung vom 21. November
1938 verankert ist, vom Verkehrsstandpunkt aus eine hafentechnische und hafenpolitische Sonder-
aufsicht ausiiben ? Anlal} zu dieser Frage bietet der Erlal des Preuflischen Handelsministers vom
20. November 1930. Der PreuBische Handelsminister schrieb damals vor, dafl ihm ,,alle von
privaten und offentlichen Stellen ernstlich verfolgten, groBeren Hafenbaupline zur Kenntnis
gebracht und daB insbesondere diejenigen Bauvorhaben, die offentliche Mittel erforderten, an
zentraler Stelle vom allgemein volkswirtschaftlichen und handelspolitischen Standpunkt aus einer
eingehenden Nachpriifung unterzogen wiirden‘‘. Der Erla8 ist zu einer Zeit ergangen, als wir unter
der groBten Arbeitslosigkeit litten. Eine Reihe von Gemeinden glaubte damals, der Arbeitslosig-
keit dadurch steuern zu konnen, dafB sie den Bau von Hifen als Notstandsarbeiten ausschrieben.
Der PreuBlische Handelsminister warnte davor, den Bau oder die Erweiterung von Héafen nur des-
halb in Angriff zu nehmen, weil dadurch Arbeit geschaffen wiirde. Da jede produktive Arbeits-
beschaffung voraussetzt, dafl die hergestellten Werke fiir den Produktions- und Verteilungsapparat
eine Bereicherung darstellen, Héfen, fiir die kein Bediirfnis vorhanden ist, fiir den Wiederaufbau
der Wirtschaft aber keine Forderung, sondern eher ein Hemmnis bilden, ist der Erlaf}, aus der
damaligen Zeit heraus gesehen, verstandlich und berechtigt. Die Anhénger einer zentralen Hafen-
politik haben diesen ErlaBl aber begriilt, weil sie darin den Anspruch des Staates erblickten, die
Freiheit der kommunalen Hafenverwaltungen in ihren EntschlieBungen iiber die Errichtung und
den Ausbau von Héfen einzuschrinken und die Gestaltung der Héfen in die Zustandigkeit der
Zentrale zu nehmen. Ich muB, wenn ich heute vor Thnen tiber Hafenpolitik spreche, zu diesem
ErlaBl Stellung nehmen. Es ist eine Kardinalfrage, ob der Staat den Hafenverwaltungen ihre Ent-
schliefungsfreiheit 14Bt, soweit sie nicht durch die Bestimmungen der allgemeinen Staatsaufsicht
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nach dem Gemeindeverfassungsgesetz gebunden sind, oder ob er sich fiir die technischen und
wirtschaftlichen Fragen der Hafenverwaltungen die oberste verkehrspolitische Genehmigung vor-
behalten will. Auf die Gefahr hin, nicht die allgemeine Zustimmung zu finden, will ich Thnen die
Antwort, eindeutig geben: Wenn der Staat den Gemeinden eine Aufgabe zur Selbstverwaltung
iiberlaBt, so soll er dem Leiter der Gemeinde auch das Vertrauen entgegenbringen, daf er diese
Aufgabe im Sinne des Staates 16st und darf ihm in seiner Arbeit keine Fesseln anlegen, welche ihm
die EntschluBkraft und die Verantwortungsfreudigkeit nehmen miissen. Ich kann mir nicht vor-
stellen, daB eine Ministerialinstanz ein besseres Urteil dariiber besitzt, was fiir einen Hafen not-
wendig ist, als der Leiter der Gemeinde, welcher den Verhiltnissen nahesteht und die finanzielle
Verantwortung seiner Malnahmen tragt. Ich fiirchte vor allem, daf sich die zentrale Priifung
aller Hafenbauvorhaben vorzugsweise negativ auswirken wiirde. Da ein Bauvorhaben wohl ab-
gelehnt, der Gemeinde aber nicht auf ihre Kosten auferlegt werden kann, wiirde die zusatzliche
Sonderaufsicht praktisch nur restringierend und nicht fordernd sein. Kein Leiter einer Gemeinde
wird Hatenbaupliane ohne Anhérung seiner Ratsherren verfolgen und wird von der Durchfithrung
absehen, wenn er fiir seine Gedanken bei den mafigebenden Personlichkeiten in der Gemeinde kein
Verstiandnis findet. Sollte wirklich einmal eine Gemeinde ein Vorhaben beginnen, das offensicht-
lich nicht gerechtfertigt wire, so geniigen die allgemeinen staatlichen Aufsichtsbefugnisse und
sonstigen Handhaben staatlicher Einwirkung, um den staatlichen Notwendigkeiten im einzelnen
Geltung zu verschaffen. Ich personlich stehe unbedingt auf dem Standpunkt, daBl die freie und
verantwortliche Selbstverwaltung die beste Gewahr fiir die Entwicklung unserer Seehifen gibt,
und glaube, daB dieser Satz von den Erfahrungen der Vergangenheit bestitigt wird.

Preulen und Bremen hatten unter dem 21. Juni 1930 ein Weser-Ems-Abkommen getroffen
und darin vereinbart: ,,Der Senat der Freien Hansestadt Bremen und die PreuBlische Staatsregie-
rung werden mit Riicksicht auf das gemeinsame Hinterland der Weser und Ems zur Vermeidung
unwirtschaftlicher Anlagen auf eine einheitliche Entwicklung des Wirtschaftsgebietes an Weser
und Ems und insbesondere auf eine einheitliche Seehafenpolitik fiir dieses Gebiet hinwirken.

Die PreuBische Staatsregierung und der Senat der Freien Hansestadt Bremen werden einander
rechtzeitig von Mafnahmen Kenntnis geben, die die Interessen des anderen Vertragsteiles beriihren,
mit dem Ziele, eine wirtschaftlich verniinftige Ausnutzung der Seehéfen sicherzustellen®.

Im PreuBischen Landtage wurde zu dieser Vereinbarung erklart, daBl sie Greifbares nicht
bringe. Sie sei, so hie§} es, ,,s0 molluskenhaft, so weich, dall man, wenn es hart auf hart ginge,
mit diesen Bestimmungen nichts anfangen kénne“. Tatsdchlich ist der Wortlaut des Abkommens
in seiner Formulierung so wenig klar, dal er die Absicht dessen, was gemeint ist, nicht erkennen
laBt. Gedacht war eine Aufgabenteilung zwischen Emden und den bremischen Hafen. Emden
sollte den Umschlag fiir Massengiiter, insbesondere fiir Erz und Kohle ausbauen, aber nicht nach
einem Stiickgutumschlag streben, Bremen sollte sich dafiir von der Heranziehung von Erz und
Kohle auf seine Hifen fernhalten. Die Aufgabenteilung erscheint von einem planwirtschaftlichen
Standpunkt aus bestechend. Wenn ich von Preuflen dazu aufgerufen worden wire, Bremen von
der Errichtung von Erz- und Kohlenumschlagsanlagen zurlickzuhalten, so glaube ich kaum, daf
ich meinem Minister dazu geraten haben wiirde. Nachdem Bremen durch den Riickgang des
Auflenhandels und die im Ostseebereich neu entstandenen auslandischen Héafen einen Teil seines
fritheren Handels verloren hatte, muBlte sich Bremen nach einem Ersatz umsehen, und hat in
ziher Arbeit die grofen Kohlenumschlagsanlagen in seinen Industriehdfen unterhalb der Héafen
von Bremen-Stadt geschaffen. Es hat damit einen groflen Teil der Kohlenausfuhr nach Italien an
sich gezogen. Es hat sich weiter in Verbindung mit einem saarlandischen Hiittenwerk in den Erz-
umschlag eingeschaltet. Bremen hat mit diesen MaBinahmen den Verkehr der auf Bremen fahren-
den Schiffe erhalten und sich stirker in der Seegeltung behauptet, als wenn es auf die Ubernahme
des Umschlages von Kohle und Erz verzichtet hitte. Der Verkehr in Emden hat darum nicht Not
gelitten, und ich glaube, daB wir alle in den beiden letzten Jahren dankbar dafiir gewesen sind,
daB} bei der auBerordentlichen Steigerung des Verkehrsvolumens fiir die Einfuhr von Erz und die
Ausfuhr von Kohle auch die bremischen Héafen zur Verfiigung standen. Ich fiihre diese Vorgénge
als Beispiel dafiir an, daB selbst eine theoretisch richtig gedachte Planung in der Praxis zu einem
Fehlergebnis gefiihrt haben wiirde.

An dem Gedanken der verantwortlichen Selbstverwaltung der Seehéafen halte ich auch fiir die
Fille fest, wo die Hafengemeinde nicht leistungsfahig genug sein sollte, um die Aufgaben des
Ausbaues und der Unterhaltung des Seehafens aus eigenen Mitteln voll zu erfiillen und einer Hilfe
des Landes oder Reiches bedarf. Da Seehifen meist iiber die Bediirfnisse der Gemeindegrenzen
hinausgehen und in ihrer Wirkung tief in das Hinterland hineingreifen, kann sehr leicht der Fall
eintreten, daB sich eine Gemeinde auBerstande erklart, mit den ihr zur Verfiigung stehenden
Kriften die iiberkommunale Aufgabe zu losen. So hat der PreuBlische Staat den Stadten Stettin
und Konigsberg seine Finanzkraft zur Unterstiitzung ihrer kommunalen Seehéafen zur Verfiigung
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gestellt. Auch in diesen Fillen, wo sich der Staat an den Lasten des Hafens oder des Hafen-
betriebes finanziell beteiligen muB, wird er den hochsten wirtschaftlichen Erfolg erreichen, wenn
er die Selbstverwaltung achtet und den ortlichen Beteiligten in der Betriebsfithrung des Hafens
so viel Freiheit 148t, als er es mit den sonst von ihm wahrzunehmenden Riicksichten vereinbaren
kann.

III.

Die Selbstverwaltung der Hafengemeinden muf sich darauf beschrédnken, fiir den Umschlag
der Giiter vom Seeschiff auf die Landverkehrsmittel (Reichsbahn, Binnenschiff, Kraftfahrzeug)
und umgekehrt und fiir die Lager- und Speichermoglichkeiten zu sorgen. Auf die Zufuhr der
Giiter zum Seehafen und auf ihre Abbeforderung in das Innere haben die Seehidfen keinen be-
stimmenden EinfluB. Sollen die Seehiifen Instrumente der nationalen Verkehrs- und Wirtschafts-
politik werden, so mufl der Staat mit den ihm zur Verfiigung stehenden Verkehrsmitteln dafiir
sorgen, daB den Seehifen die Giiter zugefiihrt und abgenommen werden. Hierin liegt die vor-
nehmste, aber auch schwierigste Aufgabe der Hafenpolitik.

Es ist bekannt, daB die WasserstraBenbaupolitik unter der Reichsfithrung planméBig auf den
Verkehr zu den Seehifen umgestellt ist. Ich erinnere daran, daf} vor einigen Jahren die Niedrig-
wasserregulierung der Elbe in Angriff genommen wurde, um Sachsen mit seiner reichen Industrie
an Hamburg anzuschlieBen und Hamburg das binnenwértige Hinterland zu offnen. Nachdem
durch die Taten des Fiihrers die Elbe bis Liboch aufwirts deutsch geworden ist, sind die Pléne
auf den Ausbau der Elbe iiber die friihere Reichsgrenze hinaus ausgedehnt worden. Der Aus-
bau der Oder wird fortgesetzt, der Oder-Donau-Kanal ist dazu bestimmt, die Ostmark an die Oder-
wasserstraBe anzuschlieBen. Uber den Oder-Spree-Kanal, die Spree und die Havel wiirde gleich-
zeitig ein Wasserweg von der Ostmark nach Hamburg eroffnet sein.

Die starkste Stiitze wiirden die Seehiifen Hamburg, Bremen und Liibeck durch den Bau des
Hansakanals erhalten. Der Hansakanal wiirde dem Ruhrgebiet neben der Schiene die Moglichkeit
bieten, seine Schwergiiter zu den niedrigen Frachten der Binnenschiffahrt auf dem kiirzesten Wege
nach den deutschen Seehifen zu bringen. Wir haben nach der Eroffnung des Mittellandkanals
schon jetzt eine WasserstraBenverbindung von der Ruhr iiber Magdeburg nach Hamburg, und
Bremen konnte bisher schon iiber den Dortmund-Ems- und Ems-Weser-Kanal und die Weser
Schiffsgiiter aus der Ruhr beziehen, allein es waren und sind der Umweg iiber den Mittellandkanal
und die wechselnde Wasserfiilhrung der Stréme nicht dazu angetan, den Anforderungen an den
Verkehr von der Ruhr fiir Kohle, Eisen und Erze zu entsprechen. Der Bau des Hansakanals
ist fiir das Ruhrgebiet und fiir die drei Hansestadte eine staatspolitische Notwendigkeit. Freilich
ist es noch nicht moglich, den Kanal zu beginnen, weil es sowohl an Menschen als auch an Ma-
terial fehlt. Es sind aber die Vorarbeiten, die in friiheren Jahren bereits einmal durchgefiihrt
wurden, wieder aufgenommen worden. Die Vorarbeiten verfolgen das Ziel, den Kanal und seine
Schleusen fiir das 1500 t-Schiff herzurichten und gleichzeitig die beste Losung fiir seine Weiter-
fithrung bis Liibeck zu suchen. .

So nachdriicklich ich mit meiner innersten Uberzeugung fiir diese WasserstraBenbaupolitik
eintrete und den Bau des Hansakanals nach Kriften zu fordern suche, so wenig habe ich Verstand-
nis dafiir, wenn eine Hamburgische Zeitung die Kanalisierung des Hochrheins zwischen Basel und
dem Bodensee als ein Vorhaben geiBelt, das gegen die Seehéifen gerichtet ist. Wir betreiben die
Kanalisierung des Hochrheins gewiB nicht aus dem Grunde, um Oberbaden und den Bodensee mit
Rotterdam zu verbinden. Der Bodensee ist der grofite Binnenhafen der Welt, der nur darunter
leidet, daB er keinen Zugang besitzt. Schaffen wir ihm diesen Zugang mit der Kanalisierung des
Hochrheins, so werden Vorarlberg, Siidwestbayern, das stidliche Wiirttemberg und Stidbaden mit
ihrer reichen Industrie und Landwirtschaft die Vorteile des Rheins gewinnen. Der Binnenverkehr,
welcher sich zwischen den neuen Rheinstationen und den Rheinplitzen abwarts bis Duisburg-
Ruhrort entwickelt, wird bestimmt erheblich groBer sein, als der Verkehr, der von den Hochrhein-
und Bodenseehifen vielleicht bis Rotterdam geht. Man tut dem Seehafengedanken in der deutschen
Verkehrspolitik bestimmt keinen Dienst, wenn man andere WasserstraBenpléne damit bekédmpft,
daB sie moglicherweise auch einem auslindischen Hafen Verkehr bringen kénnten.

Es ist ebenso bekannt, daB die Deutsche Reichsbahn die Seehafentarifpolitik von der fritheren
PreuBischen Staatseisenbahnverwaltung nicht nur iibernommen, sondern auf Siiddeutschland
erstreckt und groBziigig und planmaBig fortentwickelt hat.

Die Reichsautobahnen verbinden, wie ein Blick auf das Netz der Reichsautobahnen lehrt, die
Seehiifen auch fiir den Verkehr von Lastziigen mit dem Hinterland.

Die Frage der Seehafentarifpolitik wird haufig allein unter dem Moment der Devisenersparnis
gesehen, und es wird eine schirfere Seehafentarifpolitik gefordert, um die tiber ausléndische Héfen,
insbesondere Rotterdam und Antwerpen, gehenden Giiter auf die deutschen Nordseehéfen abzu-
lenken. Da die Dienste, welche die deutsche Wirtschaft in Rotterdam und Antwerpen fiir den
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Umschlag von Giitern in Anspruch nimmt, in hollindischen Gulden oder belgischen Franken
bezahlt werden miissen, die deutsche Reichsmark aber ebensowenig wie irgendeine andere Landes-
wéahrung die Landesgrenze iiberspringen kann, miissen fiir die Transporte iiber die hollandischen
und belgischen Hafen Devisen aufgewandt werden. Darum bedeutet jeder Transport, der nicht
iber einen auslandischen Seehafen geht, sondern iiber einen deutschen Seehafen geleitet werden
kann, eine Ersparnis an Devisen. Das ist eine Tatsache, an der niemand vorbeigehen kann, und
es ist ebenso selbstverstindlich, dafl jede Nationalwirtschaft darauf bedacht sein muB, alle Arbei-
ten, die sie im Inland leisten kann, auch im Inland durchzufiihren. Das gilt fiir Transporte genau
so gut wie fiir die Herstellung von Giitern. Bei der Anziehungskraft der vollschiffigen Rhein-
wasserstrae und der Abgabenfreiheit auf dem Rhein haben auch die hollandischen und belgischen
Hafen Verstandnis dafiir, da3 sich die deutsche Verkehrspolitik in den Seehafentarifen der Deut-
schen Reichsbahn ein Gegengewicht zugunsten der deutschen Seehdfen geschaffen hat und nicht
alle Giiter sehenden Auges nach dem Ausland abschwimmen 148t. So wenig wir aber in unserer
Wirtschaft zu einer Autarkie kommen wollen und kommen koénnen, so wenig werden wir auf die
Inanspruchnahme fremder Hiafen ganz verzichten kénnen. Die Seehafentarifpolitik muf} in den
Dienst des Zieles gesetzt werden, Devisen zu sparen, wird aber durch dieses Ziel nicht allein be-
stimmt. Wir haben eine Seehafentarifpolitik bereits gehabt, als der Begriff der Devisenbewirt-
schaftung noch eine unbekannte Vokabel war, und werden sie bestimmt auch noch treiben, wenn
eine Devisenbewirtschaftung einstmals nicht mehr notwendig sein sollte.

Die Seehafentarifpolitik ist a uc h, aber nicht nur eine Devisenfrage. MaBigebend ist in erster
Linie, dal wir mit unserer Seehafenpolitik die deutsche Handelsflotte stiitzen. Jede nationale
Handelsschiffahrt hat ihren natiirlichen Stiitzpunkt in ihrem nationalen Heimathafen. Wir konnen
unsere deutschen Handelsschiffe nicht darauf verweisen, daf sie ihre Giiter in auslandischen Hifen
an Bord nehmen, sondern miissen den Heimathéifen unserer Handelsflotte soviel Giiter zufiihren,
daB die deutschen Reeder ihre Liniendienste mit Erfolg aufrecht erhalten und verbessern konnen.
MafBgebend ist zweitens, dal wir die Vorratshaltung in den Seehéfen férdern miissen. Die Seehafen
sind fiir die Beforderungen von See nach dem Binnenland und umgekehrt die natiirlichen Brech-
punkte der Transporte. Die Giiter miissen aus dem Seeschiff geloscht und in ein Landverkehrs-
mittel iiberfilhrt oder umgekehrt von den Landverkehrsmitteln ausgeladen und in ein Seeschiff
verstaut werden. Muf} die Beforderung wegen Wechsels des Verkehrsmittels unterbrochen werden,
so ergibt sich die zwanglose Moglichkeit, die Giiter, iiber welche der Handel noch keine endgiiltige
Bestimmung getroffen hat, als Vorrat einzulagern. Wenn die Seehifen aber geborene Triger
der Vorratswirtschaft sind, so miissen wir Wert darauf legen, daB3 diese Vorrite in inlindischen
und nicht in auslindischen Seehifen niedergelegt werden.

Von diesen beiden Gesichtspunkten aus erhebt sich die Frage, sollen wir die Hafenpolitik auf
das Ziel einstellen, daf} wir alle Krafte auf einen einzigen Seehafen konzentrieren, oder sollen wir
die bunte Kette von Hafen, die wir an der deutschen Kiiste haben, alle gleichmiBig fordern ? Es
wurde von durchaus ernst zu nehmender Seite der Gedanke vertreten, dall wir uns in Deutschland
zur Politik ,,des nationalen Seehafens‘ bekennen und alle staatlichen Mittel derart
zusammenfassen sollten, daB sie allein ,,d e m nationalen Seehafen* zugute kimen. Nach Lage
der Verhaltnisse bei uns konnte ,,D er nationale Seehafen nur Hamburg sein.

Hamburg bewiltigte von dem ganzen Seehafenverkehr im Jahre 1938 39,5 vH, in weitem
Abstande hinter Hamburg kamen Bremen mit 13,7 vH, Stettin mit 12,6 vl und Emden mit
11,4 vH, die iibrigen 22,8 vH verteilten sich auf Konigsberg, Liibeck, Nordenham, Brake, Kiel,
Flensburg, Stralsund, die hinterpommerschen Hifen Stolpmiinde, Kolberg und Riigenwalder-
miinde und endlich Elbing.

Das Bild ist wie alle Darstellungen der Verkehrsstatistik leicht verzerrt. Das riihrt daher, daB
wir statistisch nur das Gewicht und nicht den Wert der Giiter erfassen konnen. Eine Gewichts-
einheit Erz und Kohle werden einer Gewichtseinheit Wolle, Baumwolle, Kaffee oder Tee gleich-
gestellt, man vergleicht also tatsichlich Apfel und Birnen. Eine Wertstatistik wiirde die Bedeutung
von Hamburg und Liibeck wahrscheinlich sehr viel stirker und die Bedeutung Emdens geringer
erscheinen lassen. Immerhin zeigt schon dieses Bild die iiberragende Rolle des Hafens von Ham-
burg in dem seewirtigen Giiterverkehr.

Ich mochte dem Gedanken des nationalen Seehafens nicht schlechthin entgegentreten und
glaube, dafl der gewaltige Ausbau des Hafens von Hamburg, der vom Fiihrer befohlen ist, die Vor-
ortstellung Hamburgs im Kreise der deutschen Seehifen zwangsliufig weiter stirken wird. Ich
kann mir auch denken, dafl man Seehafentarife, wie z. B. Seehafendurchgangstarife der Deutschen
Reichsbahn aus dem Siiden und dem Siidosten Europas, fiir Giiter, die nur im Transit der Ver-
kehrsstrome iiber den Atlantik in Frage kommen, nicht auf Null reguhert und dafl man sie den
Héfen vorenthilt, welche keine Uberseeschiffahrt haben. Ich halte es auch sonst fiir moglich, daB
man Vergunstlgungen im Verkehr zu den Seehifen fiir Hamburg gibt, ohne die gleichen Vorziige
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allen Hafen zuteil werden zu lassen. Ich scheue aber, den Gedanken ,,d e s nationalen Seehafens
soweit zu treiben, dafl er zu einer Negation und zu einer Drosselung der anderen Seehifen wird.
Belgien hat den nationalen Seehafen: Antwerpen, Holland hat zwei nationale Seehifen: Rotter-
dam und Amsterdam, (heute gesagt — hatte -—). Bei unserer vielseitigen Wirtschaft wiirde
eine Konzentration der gesamten Seehafenverkehre auf Hamburg eine Verkiimmerung der iib-
rigen Hafen bedeuten und kaum zu einer Starkung der Ausfuhrkraft im ganzen beitragen. Ich
mache mir dabei nicht das liberalistische Schlagwort zu eigen, dafl jedes Verkehrsunternehmen,
welches die hochste Leistung erzielen soll, einen Wettbewerber haben miisse. Die Deutsche Reichs-
bahn, welche ein tatsachliches, und die Deutsche Reichspost, welche seit jeher ein rechtliches
Monopol gehabt haben, beweisen uns, dafl Verkehrsanstalten auch ohne den Wettbewerb als trei-
bende Kraft zu den hochsten organisatorischen und technischen Leistungen gekommen sind. Wir
wiirden aber, wenn wir Hamburg zu ,,dem einzigen nationalen Seehafen‘ ausgestalten wiirden,
beispielsweise die wertvollen Krafte verlieren, die in jahrhundertealter Tradition in Bremen ent-
wickelt und fiir die Pflege unserer Auflenhandelsbeziehungen schlechthin unentbehrlich sind. Auch
hat uns die Geschichte nicht nur eine Stellung auf der Nordsee, sondern auch eine Mission an der.
Ostsee gegeben. Wenn der Kaiser-Wilhelm-Kanal auch die beiden Meere durch eine hochst-
leistungsfahige Seewasserstralle miteinander verbunden und Hamburg zu einem Ostseehafen hat
werden lassen, so fiihrt die Ostsee auch heute noch ein Eigenleben, von dem wir uns nicht aus-
schalten lassen diirfen. Ich wiirde es fiir einen groBlen Fehler halten, die Ostseeschiffahrt und die
Ostseehéifen zu vernachlassigen, glaube im Gegenteil, dafl wir bemiiht sein miissen, im Rahmen
der Ostseeschiffahrt und des gesamten Ostseeverkehrs unseren deutschen Anteil zu steigern.
Liibeck wiirde die starken und engen kulturellen Beziehungen, welche es so vorbildlich mit den
skandinavischen Landern pflegt, nicht mehr erhalten und vertiefen konnen, wenn sie nicht durch
einen regen Handelsverkehr und eine moderne Schiffahrt mit den Ostseestaaten unterstiitzt
wiirden. Stettin und Koénigsberg konnten die Aufgaben, die ihnen durch ihre Lage zugewiesen
sind, nicht erfiillen, wenn man sie von seiten der staatlichen Hafenpolitik fallen lassen wiirde.
So glaube ich, dal wir dem deutschen Ein- und Ausfuhrhandel den besten Dienst leisten, wenn wir
ihm in dem Kranz der verschiedenen Seehéfen an den deutschen Kiisten die verschiedenartigsten
Gelegenheiten fiir die Transporte itber See geben. Jeder der Hafen hat seine Geschichte, seine
Tradition und seine Eigenart. Die Beriicksichtigung auch der kleineren Hafen bedeutet bestimmt
nicht eine Zersplitterung, sondern Bereicherung der Krafte. Wie wir uns im binnenlindischen
Verkehr nicht allein auf die Eisenbahn stiitzen, sondern gleichzeitig auf die Binnenschiffahrt und
den Giiterkraftverkehr zu entwickeln suchen, so glaube ich, dafl wir auch mit der Ausschopfung
aller Krafte in den deutschen Seehifen den hochsten wirtschaftlichen Erfolg erreichen.

Ich habe mich bemiiht, Thnen die Probleme, welche uns die staatliche Hafenpolitik stellt, so
offen wie moglich darzulegen und nicht davor zuriickgescheut, auch zu politisch umstrittenen
Fragen Stellung zu nehmen. Der Seehafenausschul}, welcher unter Leitung des Herrn Lasalle von
der Hamburg-Amerika Linie steht, ist dazu berufen, die Fragen im einzelnen zu vertiefen und zu
klaren. Thre Aufgabe von der Hafenbautechnischen Gesellschaft aus ist es, die Wege fiir die tech-
nischen Verbesserungen des Hafenausbaus und des Hafenumschlags zu erforschen. Wir alle finden
uns in dem Willen und in dem Streben, unsere deutschen Seehéfen als Repréasentanten deutscher
Seegeltung auf den hochsten Grad der Leistungsfihigkeit zu bringen.



Verotfentlichungen der Ausschiisse der
Hafenbautechnischen Gesellschaft.

1. AusschuB fiir Hafenumschlagstechnik.
Von 0. Wundram, Hamburg.

Im Jahre 1939 wurden die Hauptaufgaben des Ausschusses fortgesetzt, soweit nicht durch die
Kriegsereignisse eine Weiterarbeit als untunlich zuriickgestellt werden muBte.

Die schon in den Vorjahren betriebenen Erhebungen und Erérterungen in der Angelegenheit
der Lastkraftwagen-Abfertigung in den Héafen fanden zwar schon in dem vorjahrigen
Ausschullbericht! einen gewissen abschlieBenden Niederschlag, doch wurden die Arbeiten nicht
ohne weiteres damit als erledigt betrachtet. Die auf Anregung von Herrn Direktor Eggers,
Bremen, in der Hauptversammlung im Mai 1939 aufgenommene Behandlung der Frage iiber die
Notwendigkeit von Parkplatzen in den Hafen wurde auf Veranlassung des Vorsitzenden der
HTG dem Ausschuf} fiir Hafenumschlagstechnik zur weiteren Bearbeitung iiberwiesen; sie ist
indessen wegen Ausbruch des Krieges nicht in Angriff genommen worden. Andererseits wurde die
Behandlung der Kraftwagenfrage dadurch weitergefithrt und gefordert, daB der AusschuBvor-
sitzende im Januar 1939 auf Vorschlag von Herrn Professor Dr.-Ing. Agatz in den AusschuB des
Zentralvereins fiir deutsche Binnenschiffahrt berufen wurde, der unter Leitung von Herrn Professor
Most, Duisburg, die Fragengruppe des Verhéltnisses und der Zusammenarbeit zwischen Binnen-
schiffahrt und Kraftwagen zu bearbeiten hatte. Der umfangreiche Stoff wurde in mehreren
Sitzungen behandelt und im Dezember 1939 zu einem vorldufigen AbschluBl gebracht. Uber die
Zusammensetzung dieses Ausschusses und seine wichtigsten Ergebnisse, die vielfach die Gebiete
der HTG beriihren, wird nach Kriegsende berichtet werden.

Die zweite vom Ausschul fiir Hafenumschlagstechnik seit mehr als Jahresfrist aufgegriffene
Aufgabe, Richtlinien fiir die Bewertung und Messung von Stromverbriauchen von Hafen-
hebezeugen zu entwickeln, wurde von einem fiinfgliedrigen UnterausschuBl, dem auBler dem
AusschuBleiter die Herren Oberingenieure Dr.-Ing. Gewecke, Jungblut, Nissen und Direktor
Schiebeler angehérten, bearbeitet. Es war von vornherein die Schwierigkeit dieser Aufgabe nicht
verkannt worden, aber auch die Beschrankung der Lésung auf den Stromverbrauch von Massen-
(Schiitt-)gutumschlagsanlagen im aussetzenden Betriebe fiihrte in einem regen Meinungsaustausch
der Bearbeiter doch nicht zu der einheitlichen Willensbildung, weiter Zeit und Miihe auf die
Losung zu verwenden. Die Kenntnis des Stromverbrauchs ist wohl von Nutzen fiir den Umschlag-
betreibenden, um daraus die Moglichkeiten von Ersparungen abzuleiten. Auch den Verfertiger von
Hebezeugen wird der Vergleich einwandfrei gewonnener Stromverbrauchszahlen dazu veranlassen
konnen, weiter den Wirkungsgrad von Triebwerken und Steuerungen zu verbessern, wenn dies
nicht auf Kosten der Einfachheit und Betriebssicherheit geschieht und eine mogliche Strom-
ersparnis in angemessenem Verhiltnis zu der durch sie bedingten Steigerung der Anlagekosten
steht. Die Hafenumschlagstechnik hat nun aber so viele Steuerungen mit Sonderarten entwickelt,
daB die Richtlinien, die eine Ermittlung und Wertung des Stromverbrauchs auf gleicher Grundlage
ermoglichen sollen, so mannigfache Voraussetzungen und Begriffe und Bezeichnungen schaffen
miiBiten, daB ihre Anwendung sicher nicht einfach ausfallen wiirde, ganz abgesehen davon, daB
dazu Einrichtungen und Hilfskrifte benstigt wiirden, die nicht jeder Hebezeug-Besitzer zur Ver-
fligung hat. Die Ermittlung der Einzelwirkungsgrade des mechanischen und elektrischen Teiles
eines Hebezeuges ist ohnehin nicht leicht durchzufiihren.

Der AusschuBleiter hat dies Ergebnis fiir lehrreich genug gehalten, um es in der Vorstands-
ratsitzung gelegentlich der Hauptversammlung der HT'G in Liibeck 1939 vorzutragen und es auch
an dieser Stelle zu verdffentlichen. Die in derselben Hauptversammlung abgehaltene Sitzung des
umschlagtechnischen Ausschusses zeigte aber eine so starke Anteilnahme an diesen Fragen, daf

1 Jahrbuch HTG. 1938, 17. Bd., S. 132—142,
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beschlossen wurde, die Arbeiten nicht abzubrechen, sondern sie moglichst in vereinfachter Form
(zunichst nur fiir Schiittgutumschlag) weiterzufithren Eine Rundfrage soll feststellen, an wel-
chem Energieverbrauch die Umschlagsbetriebe interessiert sind.

Die dritte wichtige Aufgabe des Ausschusses, die Drahtseilfrage, wurde in einer Arbeits-
gruppe unter Fiihrung des leider bald nach der Hauptversammlung verstorbenen Professor Dr.-Ing.
R. Woernle von den Mitgliedern Dr.-Ing. Neumann, Wehrspan und Wundram bearbeitet.
Professor Woernle, ein fiihrender Fachmann der Drahtseilforschung, berichtete iiber die Ver-
wertung der Ergebnisse der Drahtseilforschung fiir die Drahtseile der Hafenumschlagstechnik vor
den Mitgliedern des GroBen Vorstandsrates in der Hauptversammlung 1939 in Liibeck. Das
Wichtigste daraus wird im folgenden wiedergegeben:

Uberaus nachteilig fiir die Lebensdauer von Drahtseilen ist eine ungiinstige Auflage in
der Trommel- oder Seilscheibenrille. Die Verwendung der Scheibenrillen nach DIN 690 mit ihren
verhaltnismaBig geringen Anschmiegungen an das Seil fiilhrt zu einer erheblichen Minderung der
Seillebensdauer. Vorteilhaft sind bearbeitete, tunlichst passende Seilrillen.

Das Gleichschlagseil, das bei passender Rille dem Kreuzschlagseil an Lebensdauer im
allgemeinen {iberlegen ist, ist empfindlicher gegen nichtpassende Rillen als das Kreuzschlagseil.
Das Gleichschlagseil ist wegen seines groBlen Belastungsdralls als einzelnes Kranseil mit frei-
schwebender Last nicht geeignet, wohl aber bei Greiferkranen mit Zwillingsanordnung der Seile.
Bei frei schwebender Last an einem Seiltrum sind sog. ,,drehungsfreie’* Seile erforderlich, z. B.
geflochtene Zopfseile, die jedoch ihres ungiinstigen Aufbaus wegen geringe Lebensdauver besitzen.
Den Zopfseilen gegeniiber sind doppelflachlitzige Seile, die praktisch drehungsfrei sind, an Lebens-
dauer iiberlegen.

Die vorgeformten Seile besitzen den Vorteil, dafl sie keine elastische Riickwirkung der
verseilten Drahte (elastischen Drall) aufweisen und weniger zu Kinkenbildung neigen. Sie sind
deshalb beim Einbau und im Betrieb bequemer zu handhaben als nichtvorgeformte Seile. Auch die
Lebensdauer der Seile wird durch die Vorformung giinstig beeinfluf3t.

Eine wesentliche Steigerung der Lebensdauer von Drahtseilen kann in Sonderfillen erzielt
werden durch Futterung der Rillen. Als besonders geeignet zur Futterung zwecks Seilschonung
haben sich bei hohen Seilbelastungen Kunstharzstoffe mit Faserstoffeinlagen wie Bosch-Resitex
und dergl. erwiesen. Ein wirkungsvolles Mittel zur Steigerung der Lebensdauer der Drahtseile ist
die VergroBerung des Scheibendurchmessers. Die VergroBerung der spez. Seil-
belastung fiihrt dagegen zu einem raschen Abfall der Lebensdauer.

Zur Schonung des Seiles mufl der Konstrukteur eine moglichst einfache Seilfiihrung
anstreben. Eine vielfache Umlenkung des Seiles bedingt eine Vervielfachung der Biegungswechsel
je Arbeitsspiel und damit eine frithe Zerstérung des Seiles. Ungiinstig fiir die Lebensdauer von
Seilen wirkt sich besonders eine Seilfithrung in Gegenbiegung (S-Biegung) aus.

Bei neueren Drahtfestigkeitsversuchen des Forschungsinstituts von Professor Woernle
zeigt sich bei Sealeseilen bei konstanter spez. Seilbelastung und bei sonst gleichen Versuchs-
bedingungen im untersuchten Festigkeitsbereich von 130—200 kg mm? ein beachtlicher Anstieg
der Lebensdauer bis zur Drahtfestigkeit von 200 kg mm?2. Auch bei Sealeseilen mit ahnlichen,
in Abhingigkeit von der Zunahme der Drahtfestigkeit abnehmenden Seilquerschnitten zeigte sich
bei gleichbleibender Seillast, also gleichbleibender Sicherheit auf Zug und bei gleichen Scheiben-
durchmessern, d. h. also bei wachsendem Scheibenverhaltnis g, im untersuchten Festigkeitsbe-

2
reich von 130—200 kg/mm? ebenfalls ein beachtlicher Anstieg der Seillebensdauer bis zur Draht-
festigkeit von 200 kg/mm?2 Das neuere Streben, bei Krandrahtseilen an Stelle von 130kg/mm?
eine Drahtfestigkeit von 160 kg/mm? als Norm anzusehen, muB als zweckmaBig bezeichnet werden,
da die Drahtgiite offensichtlich gestiegen ist.

Unter sonst gleichen Versuchsbedingungen ergaben die bei der Herstellung in ihrem Inneren
geschmierten Drahtseile (durch Trankung der Seilseele durch Fettstoffe und Schmierung der
einzelnen Drahtlagen der Litzen) verglichen mit trockenen Drahtseilen gleicher Art und Giite
eine Lebensdauersteigerung um 100—500 vH infolge Minderung des inneren Verschleilles. Bei
einem Kranseil, das nur die Hilfte der Umschlagsleistung der vorausgegangenen Seile erbrachte,
zeigte die Nachpriifung, daBl das Seil im Innern nicht geschmiert war. Als Schmiermittel sind
fiir die Schmierung der Seile im Innern bei der Herstellung Fette oder dickfliissige Zylindersle zu
empfehlen nach den ,,Richtlinien fiir Einkauf und Priifung von Schmiermitteln®. Holzteer ist
wegen seiner ungeniigenden Schmierfahigkeit ungeeignet.

Die Rostgefahr besonders bei den im Freien laufenden Hafenkranseilen ist ein starker Feind,
der bei der Korrosiom im Seilinnern seine gefahrlichste Form annimmt. Hiergegen hilft nur eine
gute bei der Fabrikation vorgenommene Innenschmierung; allerdings geht ihr Vorrat im Laufe
der Betriebszeit allmihlich verloren. Dieser Verlust kann durch dulere Schmierung (etwa durch
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Anpinseln im Betriebe) nicht ersetzt werden, eine Nachschmierung ist nur wirkungsvoll, wenn das
Seil im unbelasteten Zustande in einem Bottich mit angewirmtem Fett oder Ol getrinkt wird.
AuBere Schmierung bietet also keinen Schutz, sie kann sogar u. U. das Vorhandensein zerstérender
Innenkorrosion verdecken. Neben der Schmierung ergibt die Verzinkung, sofern sie aus-
reichend durchgefiihrt ist, den besten Korrosionsschutz. In den Normen fiir Kranseile, aber auch
in den Handelsschiffnormen fiir Drahtseile, fehlt eine Angabe iiber die Zinkauflage. Bei den
Handelsschiffnormen fiir Drahtseile wird lediglich ausgesprochen ,seemiBig verzinkt“. Es
empfiehlt sich, fiir seeméBige Verzinkung der Seildrahte tunlichst eine Zinkauflage nicht unter
150 g/m? zugrunde zu legen, ebenso fiir Hafenkranseile, um einen hinreichenden Rostschutz zu
gewidhrleisten. Bemerkenswert ist, daBl, wie Versuche des Institutes von Professor Woernle
zeigten, Seile aus verzinkten Drahten in ihrer Dauerbiegefahigkeit den entsprechenden Seilen aus
blanken Drahten nicht nachstehen. Dieses giinstige Verhalten der Seile aus verzinkten Drahten
ist festgestellt nicht nur bei schwacher Verzinkung, sondern auch bei der fiir wirksamen Korro-
sionsschutz erforderlichen starken Verzinkung von 150 g/m? und mehr.

Die Stahlseele an Stelle der Hanfseele wirkt sich im allgemeinen giinstig auf die Lebens-
dauer der Seile aus. Hinsichtlich der Litzenzahl im Seil ist zu bemerken, daB sich 8litzige Seile
im Dauerversuch gegeniiber 6litzigen Seilen bei den im Kranbau vorkommenden spez. Seil-
belastungen an Lebensdauer iiberlegen erwiesen haben. Es zeigt sich ferner, daB die genormten
Kranseile mit Litzenaufbau nach DIN 655 im Dauerversuch in ihrer Lebensdauer im Nachteil
waren gegeniiber Seilen, deren Litzen im Parallelschlag hergestellt werden.

Bei den Versuchen mit Dauerschwellzugbeanspruchung von Drahtseilen im Woernle-
schen Institut ergab sich, dafl Drahtseile nicht nur durch den Lauf iiber Scheiben, d. h. durch
Umbiegen und Wiedergeraderichten geschadigt werden, sondern auch durch axiale Zugbean-
spruchungen, die sich schwellend auswirken. Hieraus lassen sich Seilbriiche von stehenden Seilen
erkliren, z. B. von Abspanntauen fiir Kranausleger u. dgl. Die bisherigen Untersuchungen zeigten,
daB bei schwellender Zugbelastung Kranseile bereits bei einer Schwingweite von etwa 1/, bis 1/, der
statischen Zerreififahigkeit des Seiles zu Bruch gingen. Besonders gefihrdet sind Seile, die schwel-
lend beansprucht werden und die gleichzeitig der Korrosion ausgesetzt sind.

Neben der Frage der Steigerung der Giite und Lebensdauer von Drahtseilen fiir die verschie-
densten Zwecke ist von besonderer Wichtigkeit noch die Frage der Ablegereife der Drahtseile.
Aus wirtschaftlichen Griinden verbietet sich ein zu frithes Ablegen, wihrend die Betriebssicherheit
ein rechtzeitiges Ablegen vor dem Bruch verlangt. Die Untersuchungen gehen dahin, auf Grund
des Zerstorungsgrades der Seile durch Drahtbriiche und Verschleil ein Urteil fiir die Abnahme an
Seiltragkraft zu gewinnen, um bei den verschiedenen Betriebsbedingungen den richtigen Zeitpunkt
fir das Ablegen von Drahtseilen zu erfassen. Besonders schwierig ist die Feststellung der Ablege-
reife solcher Seile, deren Zerstorung infolge gewisser Betriebsbedingungen sich kaum oder nicht
durch 4uBlere Drahtbriiche anzeigt und deren Verfall auch sonst nicht ohne weiteres duBerlich
erkennbar ist, d. h. bei innerer Korrosion und inneren Drahtbriichen. Die Untersuchung solcher
Seile auf innere Drahtbriiche und innere Korrosion kann durch magnetelektrische Priifung erfolgen.

Von grofler Bedeutung sind fiir Hafenkrane die Endbefestigungen von Drahtseilen, z. B.
am Hakengeschirr, durch Kausche, Klemmverbindungen oder Vergu8konus. Uber diese wichtige
Frage sind weitere Untersuchungen notig.

Diese Notwendigkeit und die Fiille des bereits Geleisteten gibt dem AusschufB fiir Hafen-
umschlagtechnik doppelt AnlaB, den friihzeitigen Verlust seines ausgezeichneten Mitarbeiters
Professor Woernle aufrichtig zu beklagen.

Im Laufe der AusschuBarbeiten im Jahre 1939 traten weitere Anregungen zum Verfolg
einschligiger Fragen an den Leiter heran, so etwa die richtige Bemessung der Krananzahl fiir eine
bestimmte Umschlagsaufgabe, ferner die Wahl der vorteilhaftesten Hohe der Kaikanten im
Kanalhafen. Besonders scheinen der Bearbeitung wiirdig die Fragen des Unfallschutzes in Hafen-
betrieben, soweit sie sich auf den Umschlag beziehen.



2. Die Strallenverkehrswege in den Binnenhiifen.

Von Direktor J. H. Nadermann, Magdeburg, Leiter der Arbeitsgruppe ,,Straflenwege® im Aus-
schufl fir Hafenverkehrswege der Binnenhifen.

Die Strafienverkehrswege in den Binnenhafen haben durch die Entwicklung des Lastkraft-
wagenverkehrs in den letzten Jahren erheblich an Bedeutung gewonnen. Es war daher durch-
aus zu begriilen, wenn von der Hafenbautechnischen Gesellschaft Untersuchungen der hiermit
verbundenen verkehrstechnischen Fragen angeregt und in die Wege geleitet wurden. Uber die
Ergebnisse dieser Bearbeitungen, die innerhalb der hierzu gebildeten Arbeitsgruppe ,,Strafllen-
wege‘‘ des Ausschusses fiir Hafenverkehrswege der Binnenhifen durchgefiithrt worden sind
und zum groflen Teil als grundsatzlich abgeschlossen gelten konnen, soll nunmehr kurz berich-
tet werden.

Zur Gewinnung des fiir die Bearbeitung notwendigen Materials sollte zunéchst versucht werden,
durch Fragebogen Unterlagen iiber den derzeitigen Stand der Straflenwege in den Binnenhifen
zu erhalten und zum anderen die Meinungen einzelner Hafenverwaltungen iiber die kiinftige Ent-
wicklung festzustellen. Es zeigte sich jedoch bald — und zwar schon vor Absendung der Frage-
bogen —, daf} auf diese Weise in diesem Bereich praktisch nicht weiterzukommen war. Vom Ver-
fasser wurde daher empfohlen, die wichtigsten Gesichtspunkte, die bei derartigen Untersuchungen
beachtet werden miissen, in einem kleineren Kreis durchzusprechen und sodann zu versuchen,
die Ergebnisse dieser Besprechungen zu gewissen Richtlinien zu verarbeiten.

Dementsprechend ist dann auch verfahren worden.

Fiir die Durchfiihrung dieser Untersuchungen ergab sich aus der Natur der Sache fast zwangs-
laufig eine gewisse Unterteilung, und zwar empfahl es sich zu untersuchen

I. die Zubringerstraffen fiir die Binnenhédfen

a) Begriffsbestimmung und Bezeichnung,
b) nach ihren Beziehungen zu Ortsstrallen, Reichsstralen, Reichsautobahnen,
¢) in bezug auf ihre Lage, Abmessungen usw.,

II. die HafenstraBen im engeren Sinne, und zwar

a) Begriffsbestimmung — rechtlicher Charakter —,

b) Arten — die jeweiligen Unterschiede in bezug auf Lage, Abmessungen, Querschnitte usw.

¢) Verhiltnis der Hafenstraflen zur Uferkante, zu den Lagerhallen, zu den Gleisen und zur
Kranbahn,

d) Verkehr auf den HafenstraBen,

e) Parkplatze und Autobahnhofe.

Es war weiterhin bei jeder dieser Fragen zu unterscheiden:

der gegenwartige Stand,

die Gesichtspunkte fiir die kiinftige Umgestaltung bestehender Anlagen bzw. fiir die Schaffung
neuer Anlagen.

Hierzu ist im einzelnen zu bemerken:

L. ZubringerstraBen fiir die Binnenhiifen
(vgl. Abb. 1 und 2).

Als der landseitige Verkehr in den Héafen ausschliefllich oder doch vorwiegend auf der Schiene
abgewickelt wurde, war eine Beschaftigung der Hafenverwaltungen mit den ZubringerstraBlen wenn
auch nicht unnétig, so doch nicht entfernt von derartiger Bedeutung wie heute. Der seinerzeit
vorhandene StraBenverkehr wurde noch tiberwiegend mit Pferdefuhrwerken abgewickelt, die
naturgemal an die Zufahrtsverhiltnisse nicht derartige Anforderungen stellten wie heute der
Lastkraftwagenverkehr, so dafi die Hafenverwaltungen an der Gestaltung der Zubringerstraflen
weniger interessiert waren.

2
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heitlichen Hinweisschildern zu versehen, die auch gleichzeitig den weiteren Verlauf der Zubringer-
straflen iibersichtlich kenntlich machen.
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II. HafenstraBen im engeren Sinne
(vgl. Abb. 3—8).
a) Begriffshestimmung — rechtlicher Charakter.

Im Gegensatz zu den ZubringerstraBen, die also in der Regel auBerhalb der Hafengebiete liegen,
sollen mit HafenstraBen alle StraBenwege innerhalb der Hafengebiete selbst bezeichnet werden,
und zwar gleichgiiltig zunéchst, welchen rechtlichen Charakter sie im einzelnen besitzen und auch
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Abb. 3. StraBenverkehrswege im Handelshafen Magdeburg. Alter und neuer Zustand.
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gleichgiiltig, ob sie ausschlieflich oder nur tiberwiegend dem Hafenverkehr dienen. Vorweg-
genommen sei zur Frage des rechtlichen Charakters dieser StraBlen bemerkt, daB auch hier
der bisherige Zustand durchaus nicht einheitlich ist. Vorwiegend handelt es sich um Privat-
straBen, die jedoch gleichzeitig auch dem offentlichen Verkehrsbediirfnis dienen. Da diese Frage
auch wegen der Haftungsverhéltnisse von Bedeutung sein kann, empfiehlt es sich klarzustellen,
welche Hafenstraflen als offentliche und welche als PrivatstraBen anzusehen sind. Eine zwangs-
weise allgemein giiltige Festlegung auf einen bestimmten Rechtscharakter ist infolge der tat-
séchlich bestehenden Verschiedenheiten nicht ohne weiteres durchfiihrbar.

b) Arten (vgl. Abb. 3—5).

Nach ihrer Bedeutung einerseits fiir den durchgehenden Verkehr, andererseits fiir die Verkehrs-
abwicklung an der Uferkante bzw. am Schuppen, kénnen die HafenstraBen systematisch unter-
teilt werden in:

1. Hafendurchgangs-
straBen,

2. Hafenhauptstrafen,

3. HafennebenstraBlen
— diese konnen sein Ufer-

straffen, Ladestrafen,
Querstrallen, StichstraBen
usw.

Jenach der Einordnung
der Hafenstraflen in dieses
Schema ergeben sich im
Einzelfall verschiedenar-
tige Anforderungen an
StraBenbreiten und an die
StraBlenbefestigungen. Es
ist selbstverstindlich nicht
notwendig, dafl in denein-
zelnen Hifen simtliche
oben genannten Arten von
Hafenstraflen vorhanden
sein miissen bzw. vorhan-
den sind. Vor allem in den
bestehendenHifen, diesich

erst im Rahmen des mog-
lichen auf den Lastkraft- Abb. 4. Der Handelshafen Magdeburg, vom Siden aus gesehen. Straflen-

.. verkehrsverhiltnisse vor Kopf des Hafens sowie an den Kaikanten, im
wagenverkehr einrichten neueanustand (vgl. Abb. 3).

muBiten, wird dies kaum
der Fall sein. Es ist jedoch zu fordern, daf bei der Anlage neuer Héfen der allmihliche StraBen-
ausbau auf dieser Grundlage moglich bleibt.

Als Merkmale zur Unterscheidung dieser verschiedenen Arten der HafenstraBen konnen
gelten:

1. Hafendurchgangsstraflen.

Wie schon der Name sagt, handelt es sich um die wichtigsten durchgehenden Verbindungs-
stralen, die im allgemeinen im Zuge der oder einer Zubringerstralle durchgefiihrt sind. Von
ihnen aus miissen vor allem, wenn es sich um raumlich getrennt liegende Teile eines Hafen-
gebietes handelt, moglichst alle diese Teile schnell und sicher, d. h. insbesondere auch mog-
lichst ohne Plankreuzungen mit Schienenwegen, erreicht werden konnen. Die Breite ist eben-
so wie bei den Zubringerstraen auf mindestens vier Fahrspuren und moglichst zwei Stand-
spuren zu bemessen.

2. HafenhauptstraBen.

Die Hafenhauptstrafien sollen den Hauptteil des inneren Hafenverkehrs, vor allem auch inner-
halb der einzelnen Teile eines Hafengebietes, aufnehmen, d. h. also, sie sollen insbesondere auch den
durchgehenden Verkehr von der Uferkante bzw. von den Ladestrallen moglichst abzweigen. Auch
fur diese Straflen empfiehlt es sich daher allgemein vier Fahrspuren vorzusehen; je nach den ort-
lichen Verhaltnissen sind ebenso wie fiir die HafendurchgangsstraBen auch besondere Radfahrwege
und Fullwege erforderlich.
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3. HafennebenstrafB3en.

Ufer- bzw. Ladestraen. Als Breite hierfiir diirften zwei Fahrspuren geniigen, zu denen ent-
weder, falls von diesen Straflen nur Schuppen bedient werden sollen, eine Standspur oder aber auch,
wenn aullerdem von dieser Strafle noch direkt in die Schiffsfahrzeuge iibergeladen werden soll,
zwei Standspuren hinzutreten miifiten. Die zweite Standspur kann gegebenenfalls durch Aus-
pflasterung der Ufer- oder auch der Schuppengleise ersetzt werden, so dall also in der Regel die
Straflenbreite, abgesehen von reinen ,,StraBenhifen‘, zwei Fahrspuren und eine Standspur
betragen mulB.

Querstrafien. Fiir den ihrer Bestimmung entsprechenden Querverkehr zwischen Hafenhaupt-
stralen und Ufer- bzw. Ladestraen geniigt eine Breite von zwei Fahrspuren. Zur Vermeidung
unnotiger weiterer Anforderungen in bezug auf die Breiten dieser StraBlen empfiehlt es sich, das
Be- und Entladen von Straflenfahrzeugen von diesen Strafen aus zu verbieten, d. h. die Schuppen
in einer gewissen seitlichen Entfernung von diesen Strafen anzuordnen, so daf der Lastkraft-
wagen gegebenenfalls Be- und Entlademoglichkeiten abseits der QuerstraBe auf ausgepflasterten
Flachen zwischen Querstralle und Schuppen findet.
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Abb. 5. Projektierte Strafenverkehrswege im Hafen von Niirnberg.

Es ist bereits erwahnt, daf in vielen Binnenhéfen nicht alle genannten Arten der HafenstraBBen
vorhanden sind, insbesondere werden wohl vielfach die HafenhauptstraBlen fehlen, so daB an und
tiir sich der von diesen StraBlen aufzunehmende Verkehr sich ebenfalls auf den Lade- bzw. Ufer-
straflen abwickeln mufl. In diesem Fall werden selbstverstandlcih die Breitenverhaltnisse dieser
Hafennebenstrafen entsprechend geindert werden miissen. IThre duBerste Begrenzung werden
die Gesamtbreiten zwischen Uferkante und Schuppen in noch wirtschaftlichen Auslegerweiten der
Kréane finden. Wie nachher jedoch an den einzelnen Regelquerschnitten (vgl. Abb. 8) zu zeigen
sein wird, iibersteigen diese Breiten zwischen Uferkante und Schuppen im allgemeinen ein Maf3
von 20 m nicht. Dieses MaB ist jedoch fiir die Kranausleger durchaus zu vertreten. Es ermoglicht
weiter auch den direkten Umschlag in den zweiten Kahn.

¢) Verhiiltnis der StraBe zur Uferkante usw. und
d) Verkehr auf den HafenstraBen (vgl. Abb. 6—8).

Die wichtigste Frage, die zu kliren war, ist zweifellos die Frage nach dem Verhaltnis der
StraBenverkehrswege in den Binnenhifen zu den anderen Verkehrswegen, insbesondere
zum Schienenweg, in diesem Zusammenhang die Klarstellung der betrieblichen Moglichkeiten
zur getrennten oder gleichzeitigen Verkehrsabwicklung auf diesen Wegen und schlieB3-
lich das Verhéltnis dieser verschiedenen Verkehrswege zum Ufer sowie zu den Schup-
pen, Speichern usw. Hierbei ist es interessant festzustellen, wie verschiedenartig diese Fragen
bis jetzt in den einzelnen Binnenhifen gelost worden sind (vgl. Abb. 6 u. 7).

Die Untersuchung dieser Frage ergab sehr bald, da8 es kaum Binnenhifen gibt, die auf diesem
Gebiet nach einheitlichen Gesichtspunkten geplant und angelegt sind, d. h. die restlos und in allen
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Beziehungen miteinander verglichen werden konnen. Die aus den besonderen ortlichen Verhalt-
nissen herriihrenden Einfliisse haben vielmehr teilweise zu einer weitgehenden Systemlosigkeit
gefiihrt, die in vielen Fallen nur das unbedingt Notwendige und gerade fiir den Augenblick Aus-
reichende schuf, ohne die Gesamtanlagen einer tatsachlich vorausschauenden und weitgreifenden
Planung zu unterziehen. Die Folgen zeigen sich nunmehr in den vielfach durchaus unzuldnglichen
Erweiterungsmoglichkeiten der Hiafen. Soweit nun das fiir die ZweckmaBigkeit der Hafenverkehrs-
wege ausschlaggebende Verhiltnis zwischen Straflenweg, Schienenweg, Uferkante und Lagerhaus
bzw. Freilagerflachen in Betracht kommt, wurde versucht, den derzeitigen Zustand bzw. die bis-
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Abb. 6. Einige Anordnungen der Straflenverkehrswege in deutschen Binnnenhifen (Anordnung 1--5).

her angewandten Losungen in schematischen Querschnitten (Abb. 6/7) darzustellen mit dem Ziel,
hieraus zu einer gewissen Ubersicht bzw. zu gewissen Oberteilungen zu kommen. Es hat sich
jedoch auch hier herausgestellt, daf sich infolge der iiberall vorhandenen Verschiedenheit eine
einwandfreie systematische Ordnung hieraus nicht entwickeln lieB. Lagerhauser bzw. Giiterhallen
stehen teilweise unmittelbar an der Uferkante, teilweise sind sie in mehr oder weniger groflen Ab-
stinden von der Uferkante angeordnet. In diesem letzteren und wohl iiberwiegenden Fall sind
zwischen Uferkante und den Gebauden die Verkehrswege angeordnet, und zwar entweder nur
Gleise (1—3) oder auch nur eine Strafie oder auch Gleise und Strafle nebeneinander. Dariiber
hinaus kommen Gleise/Strale in allen moglichen Kombinationen vor, also entweder Gleis —
Strafie — Schupypen, Strafle — Gleis — Schuppen, Gleis — Strafle — Gleis — Schuppen. In vielen
Fallen ist hierbei noch dazu so disponiert worden, dafl man sich durch eine zu knappe Bemessung
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der Breiten zwischen Uferkante und Schuppen alle Erweiterungs- bzw. Umgestaltungsmoglich-
keiten verbaute; nur in verhiltnismaBig wenigen Féllen ist noch Raum fiir allméihliche Um-
gestaltungen vorhanden.

Es ist weiterhin bekannt, daB auch die verschiedenartigen Konstruktionen der Krine einen
weitgehenden Einfluf auf die Ausgestaltung der Uferflichen zwischen Uferkante und Lager-
hiusern ausiiben kénnen. Auch hierin ist die Vielgestaltigkeit des derzeitigen Zustandes in
den deutschen Binnenhafen auBerordentlich gro. So findet man Volltorkrine, die iiber zwei
oder drei Gleise reichen, aber auch Halbtorkrine, verschiedentlich auch noch standfeste Kréine.
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durchfiihrbar und welche Anforderungen sind an diese Losungen zu stellen? Um einen all-
gemeinen Gesichtspunkt hierfiir zu gewinnen, ist es zweckmifig, zuniichst festzustellen, an
welchen Stellen im Hafengebiet Schienen- und StraBenfahrzeuge Aufgaben iiberhaupt zu er-
filllen haben. bzw. an welchen Stellen sich diese Aufgaben iiberschneiden. Das ist der Fall am Ufer,
an den Giiterlagerhallen und an den Ladestellen groBerer Speicher. Es ist natiirlich leicht, die
Forderung zu erheben, daB fiir Schienen- und StraBenfahrzeuge in allen diesen Bereichen getrennte
Ladestellen vorhanden sein sollen; praktisch durchfiihrbar sind derartige Anforderungen bei den
bestehenden Binnenhifen nicht, weil einfach der notige Raum hierfiir nicht zur Verfiigung steht.
Die meisten Binnenhifen sind durchschnittlich nur zu einem verhiltnismaBig geringen Umfang
ihrer eigenen Verkehrskapazitit ausgenutzt. Dieser Ausnutzungsgrad mufl zwangsldufig weiter



Die Strafenverkehrswege in den Binnenhiifen. 25

absinken, wenn bei gleichbleibendem Verkehrsdurchsatz fiir das Schienen- und StraBenfahrzeug
grundsatzlich getrennte Lade- und Lagerumschlagsstellen in den Binnenhifen verlangt werden.
Man darf bei der Meinungsbildung iiber diese Fragen nicht vergessen, daf die Schaffung der
Binnenhéafen, d. h. also die Herstellung der Uferkante, den Gemeinden — die in den meisten Fillen
die Kosten direkt oder indirekt zu tragen haben — ohnehin erhebliche Lasten auferlegt, die ohne
zwingende Griinde nicht weiter gesteigert werden diirfen. Der sog. gemischte Verkehr an den
Ladestellen ist bei stérkeren Verkehrsanforderungen zweifellos eine betrieblich unerwiinschte Er-
scheinung. Man wird ihn daher dort, wo die Verhéiltnisse es irgendwie ermoglichen, beseitigen.
Diese Bestrebungen sollten jedoch keinesfalls dahin fithren, den gemischten Verkehr grundsétzlich
abzulehnen. Sehr wohl ist es dagegen auch in den Binnenhéfen durchaus moglich, beide Verkehrs-
wege in Einzelfillen getrennt zu halten, wenn die 6értlichen Verhaltnisse betriebstechnisch derartige
Losungen bedingen. Es gibt Binnenhéfen, die vorwiegend dem Stiickgutverkehr dienen, andere
wieder haben nur Massenumschlag und in einer dritten Gruppe sind beide Funktionen zu erfiillen.
Wihrend im Stiickgutverkehr nun beim Lastkraftwagen infolge seiner Anpassungsfahigkeit gegen-
iber dem Staffeltarif der Reichsbahn insbesondere an solchen Binnenhafenplatzen, die einen
starken Verbrauchsverkehrihres Standortes zu vermitteln haben, eine weitere Steigerung zweifellos
moglich erscheint, kann man dasselbe von Massengut, insbesondere soweit langere Zulaufstrecken
in Betracht kommen, nicht ohne weiteres sagen. Wenn auch nicht zu bezweifeln ist, dafl unter
den gegenwirtigen Verhéltnissen auch auf diesem Gebiet der Lastkraftwagen erhebliche Giiter-
mengen iibernommen hat, die ihrer Natur nach auf den Wasserweg bzw. im Zulaufsverkehr auf
die Schiene gehoéren, so darf man doch nicht verkennen, daf im allgemeinen das Massengut bzw.
die Umschlagsvermittlung fiir dieses Gut die natiirliche Aufgabe der Binnenhéafen ist und auch
zweifellos weiterhin bleiben wird. Wo die ortlichen Verhéltnisse und die wirtschaftlichen Voraus-
setzungen es zulassen, ist eine bestimmte Aufgabenteilung innerhalb der Binnenhéafen durchaus
zweckmafig und daher auch anzustreben. Es gibt z. B. Binnenhéfen, in denen vorwiegend Massen-
giiter wie Erze, Kohle, Salz usw. umgeschlagen werden, fiir die als natiirlicher Zubringer zweifellos
das Schienenfahrzeug anzusehen ist. Es ist daher hier auch nicht erforderlich, an den Umschlag-
stellen Malnahmen vorzusehen, die das Heranbringen des Lastkraftwagens an die Uferkante
sichern. Anders liegen dagegen die Verhéltnisse bei den Giiterlagerhallen, die — besonders im
Stiickgutverkehr — der Zwischenlagerung dienen. Hier treten die verschiedensten Verkehrs- und
Betriebswege in Erscheinung, die u. a. auch den unmittelbaren Verkehr des Lastkraftwagens an
der Uferkante bedingen. Dasselbe trifft zu fiir alle sonstigen Verkehrsvorginge, bei denen
der Lastkraftwagen neben dem Schienenfahrzeug Zubringerfunktionen fiir das Schiffsfahrzeug
ibernimmt. Hier tritt also der gemischte Verkehr an der Uferkante in Erscheinung. Auf diesen
Strecken ist es daher auch erforderlich, die Gleiszonen sowie die daneben liegenden Flédchen durch
Pflaster zu befestigen, sowie iiberhaupt dafiir zu sorgen, dal ausreichende Uferldngen, die in dieser
Weise dem gemischten Verkehr dienen konnen, vorhanden sind.

Als SchluBfolgerungen aus diesen Uberlegungen sind vier Querschnitte (vgl. Abb. 8) auf-
gestellt worden, die als Regelquerschnitt bezeichnet werden konnen und die Typen von Anordnun-
gen zeigen, wie sie fiir die Verkehrsabwicklung in den Binnenhéfen geeignet und verwendbar sind.
Hierbei sind unterschieden:

Regelquerschnitt I. Planung bei reinem Bahnverkehr am Ufer.

Regelquerschnitt II. Planung bei reinem Strafenverkehr am Ufer,

Regelquerschnitt ITTa und b. Planung bei gemischtem Bahn- und Straflenverkehr am Ufer,
und zwar.

a) bei iiberwiegendem Bahnverkehr,

b) bei iiberwiegenden StraBenverkehr.

Auflerdem ist in allen Fallen als notwendig vorausgesetzt worden,

a) dafl der ortliche Verkehr vom durchgehenden Verkehr getrennt wird, d. h. also besondere
Anordnung von Hafenhauptstrafien aufier bzw. neben den Lade- oder UferstraBen,

b) dafl die Schuppen sowohl mit StraBlen- als auch mit Schienenfahrzeugen bedient werden
konnen, ohne daf sich diese gegenseitig storen, d. h. es darf an einer Seite des Schuppens nur
Strale und an der anderen Seite nur Gleis vorhanden sein.

Hiervon ausgehend ist zu den einzelnen Regelquerschnitten folgendes zu bemerken:

Bei reinem Bahnverkehr am Ufer (Abb. 8, Anordnung I) sind, von der Uferkante an-
gefangen, nebeneinander angeordnet:

Uferkante — drei Gleise — Schuppen — Strafle (Hafenhauptstrale, gleichzeitig Ladestrafle).
Drei Gleise sind notwendig; ein Gleis ist fiir den Umschlag zwischen Schiene und Schiffsfahrzeug
erforderlich, wahrend je ein weiteres Gleis dem durchgehenden Verkehr und der landseitigen
Verkehrsabwicklung mit dem Schuppen zu dienen hat.
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Die Breite der HafenhauptstraBe ist entsprechend den bereits oben naher erliuterten Voraus-
setzungen mit vier Fahrspuren und einer Standspur und der Breite fiir einen Radfahrweg nebst
FuBlweg angenommen.

Bei reinem StraBlenverkehr am Ufer (Abb.8, Anordnung II) sind nebeneinander
angeordnet

Uferkante — Hafennebenstrale (Ufer- bzw. LadestraBe) — Schuppen — zwei Gleise —
HafenhauptstraBe.

Die Breite der Ufer- bzw. LadestraBe ergibt sich aus: eine Standspur fiir den direkten Wasser-
umschlag, zwei Fahrspuren und eine Standspur fiir den Verkehr mit dem Schuppen.
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Abb. 8. Regelquerschnitte.

Von den Gleisen hat eines als Ladegleis zum Schuppen, das andere als Durchfahrtsgleis zu
dienen. Fir die HafenhauptstraBe geniigt eine Breite von vier Fahrspuren, weil unmittelbare
Lademoglichkeiten in den Schuppen nicht vorhanden sind, eine besondere Standspur ist daher
hier nicht erforderlich.

Bei gemischtem Verkehr mit iiberwiegendem Bahnverkehr am Ufer (Abb. 8,
Anordnung IIT a) sind nebeneinander angeordnet

Uferkante — zwei Gleise — Hafennebenstrafie (Ufer- bzw. LadestraBe) — Schuppen —
zwei Gleise — Hafenhauptstrafe.

Von den beiden Gleisen am Ufer ist eines Ladegleis fiir den Wasserumschlag, wihrend das
andere dem Durchfahrtsverkehr dient. Die Bahnbedienung des Schuppens erfolgt an der Riick-
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seite. Auch hier mufl neben dem Ladegleis ein Durchfahrtsgleis angeordnet werden. Die Breite
der Ufer- bzw. Ladestralle betragt zwei Fahrspuren und eine Standspur (fiir die Umladung in
Schuppen); die an und fiir sich notwendige zweite Standspur fiir den Wasserumschlag des Last-
kraftwagens kann durch Auspflastern der Gleise ohne Schwierigkeiten gewonnen werden. Fiir die
Breite der Hafendurchgangsstrafle geniigen, wie bei Anordnung II, vier Fahrspuren.

Bei gemischtem Verkehr mit iiberwiegendem StraBenverkehr (Abb. 8, Anord-
nung IIT b) sind nebeneinander angeordnet

Uferkante — Hafennebenstrafle (Ufer- bzw. Ladestralle) — zwei Gleise — Schuppen — Hafen-
hauptstrafe.

Die Breite der Ufer- bzw. Hafenstralle ist mit zwei Fahrspuren und einer Standspur fiir den
Wasserumschlag angesetzt. Eine weitere Standspur fiir den Verkehr mit dem Schuppen eriibrigt
sich, da dieser Verkehr wieder an der Riickseite des Schuppens abgewickelt wird. Entsprechend
ist die normale Breite der Hafenhauptstrafle, die auch in diesem Fall gleichzeitig mit einem Teil
als Ladestralle dient, um eine Standspur verbreitert worden. Die beiden Gleise dienen vorwiegend
dem Verkehr mit dem Schuppen und dem Durchgangsverkehr. Es kann natiirlich auch hier
notfalls ein nicht allzubedeutender direkter Wasserumschlag, allerdings nur unter Zwischen-
schaltung von Ladegeriten, abgewickelt werden.

Hinsichtlich der Vor- und Nachteile der Regelquerschnitte kann folgendes gesagt
werden. Es wird selbstverstandlich stets Falle geben, in denen sich der Verkehr im Hafengebiet.
oder in Teilen eines groferen Hafengebietes nur zwischen Schienen- und Schiffsfahrzeug abwickelt.
Ebenso wird es aber auch stets, wenn auch nicht ausgesprochene Stralenhafen, wie sie vor langerer
Zeit einmal empfohlen worden sind, so doch Teile von Hafenanlagen geben, fiir die mehr das
Straflenfahrzeug bzw. der unmittelbare Umschlag von StraBlenfahrzeug zum Wasser iiberragende
Bedeutung erlangt. Fiir diese beiden Fille sind die Regelquerschnitte I und IT gedacht. AuBer
der Abwicklung dieses jeweiligen Hauptverkehrs kann bei diesen Anordnungen auch gleichzeitig
am Schuppen — nicht aber am Ufer — der Verkehr iiber den anderen Verkehrsweg abge-
wickelt werden. Es wiren selbstverstindlich auch Falle denkbar, in denen beispielsweise bei reinem
Bahnverkehr auf die Heranfiihrung der Strafle zum Schuppen iiberhaupt kein Wert gelegt wird,
in denen also auch an der Riickseite des Schuppens im Fall des Regelquerschnittes I keine StraBe,
sondern weitere Gleise angeordnet werden. Derartige Anordnungen konnen aber kaum mehr als
Regel, sondern nur als Ausnahme fiir bestimmte Fille bezeichnet werden.

In der itberwiegenden Mehrzahl der Fille wird man es in den Hafen heute mit einem gemischten
Verkehr an der Uferkante zu tun haben. Hierfiir sind die Querschnitte IITa und ITIb gedacht.
Bei den in diesen Querschnitten festgelegten Anordnungen ist es also in beiden Fallen an und fiir
sich moglich, aus Strallen- und Schienenfahrzeug auf Wasserfahrzeuge umzuladen und um-
gekehrt. Ebenso ist die ungestorte Bedienung des Schuppens von beiden Verkehrswegen aus
moglich. Vorzuziehen ist jedoch der Querschnitt IITa, da in diesem Fall unmittelbar, d. h. ohne
Zwischenschaltung von Ladegeraten, sowohl vom Schienen- als auch vom StraBenfahrzeug — bei
Auspflasterung der Ufergleise — in das Wasserfahrzeug umgeladen werden kann, wihrend im
Fall ITIb diese unmittelbare Umladung zwischen Schienen- und Wasserfahrzeug nicht moglich
ist. Kin gewisser Nachteil beim zuerst genannten Querschnitt (IIla) liegt allerdings darin, daB,
wenn Strallen- und Bahnverkehr gleichzeitig und stoBweise stark auftreten, gewisse betrieblich
unerwiinschte Erscheinungen sich einstellen. Wie jedoch eingangs bereits erwihnt, lassen sich
auch hier durch Verweisung desjenigen Teils des StraBenverkehrs, der in seiner Grofle bekannt
und in seinem regelméaBigen zeitlichen Anfall vorausgesehen werden kann, an bestimmte abge-
sonderte Uferstrecken durchaus Moglichkeiten zur relativ ungestorten Abwicklung des dann noch
ibrig bleibenden gemischten Verkehrs an der Uferkante erzielen.

Zu erwahnen ist noch, dall die Anzahl der Ladegleise an der Uferkante aufler von der allge-
meinen Verkehrsbelastung auch von der Léange der Uferkante abhiangig ist. Die erwahnten vier
Regelquerschnitte sind unter der Voraussetzung aufgestellt, dafl es sich um relativ normale Lingen
— schiatzungsweise von 600—1000 m — handelt. Bei grofleren Uferlingen ist es ratsam, nicht
ein, sondern zwei Durchfahrtsgleise neben den iiblichen Ladegleisen — wenigstens an der Ufer-
kante — vorzusehen.

Fir die Verkehrsbedienung groferer Lagerhéuser und Speicher empfiehlt es sich durchweg
von vornherein den Schienenweg vom StraBenweg grundsatzlich zu trennen, weil hier im allge-
meinen die Voraussetzungen fiir die Verkehrsabwicklungen eindeutig festliegen, so dafl sich be-
stimmte Dispositionen hierauf begriinden lassen. Es ist meist am zweckméfBigsten, in solchen
Féllen zwei oder drei Gleise am Ufer durchzufiihren und in der Breitendisposition sodann den
Speicheraufbau und anschliefend den StraBenverkehrsweg vorzusehen.
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¢) Parkplitze und Autobahnhofe.

Zusammenfassend kann zu diesem Punkt festgestellt werden, dafl der Schaffung derartiger
Anlagen, sei es fiir den Personen- als auch fiir den Giiterverkehr, in Zukunft noch weitaus groBere
Bedeutung zukommen wird als jetzt. Auch hierbei wird selbstverstindlich die Entwicklung in
den einzelnen Hafen je nach der Bedeutung des StraBenverkehrs durchaus verschieden sein.
Es empfiehlt sich jedoch, bei der ErschlieBung bzw. Verwertung des Gelindes innerhalb des
Hafengebietes auf die sich fiir die Zukunft etwa ergebenden Notwendigkeiten Riicksicht zu nehmen.

Die Erfahrungen, die einzelne Héafen mit der Schaffung von sog. Autobahnhofen gemacht
haben, diirften noch zu gering sein, als daf hieraus bereits endgiiltige Folgerungen fiir die Zukunft
gezogen werden konnten. Ebenso wiirde noch die Frage genauer zu kliren und zu untersuchen
sein, wer etwaigenfalls die Schaffung derartiger Autobahnhéfe zu iibernehmen hat.

Als auch praktisch verwertbares Ergebnis der Untersuchungen innerhalb der Arbeitsgruppe
,»,Strallenwege’ mag folgende

Zusammenfassung.
dienen.

Zu den charakteristischen Merkmalen der Binnenhifen gehort auch ihre Verschiedenheit.
Diese Verschiedenheit ist bedingt durch die Funktion der Binnenhifen ; sie wird beeinflut durch
den dezentralen Aufbau der deutschen Binnenschiffahrt und durch die stark wechselnden An-
forderungen, die an die Binnenhéfen von den iibrigen Gliedern der deutschen Verkehrs- und Pro-
duktionswirtschaft gestellt werden. Man kann z. B. unterscheiden:

1. Offentliche Umschlagshifen,

2. Handelshédfen, die dem Umschlag, der Spedition und der Lagerei dienen,

3. Hafen, die vorwiegend Massengutumschlag und -lagerung — Kohle, Erze, Holz usw. —

dienen,
. Industriehéfen,
. Olhéfen,
. Werkshifen,
Schutzhifen.

Es bedarf keiner niheren Begriindung, daB die Anforderungen, die in diesen Hifen an den
Strallenweg gestellt werden, durchaus verschieden sind und auch verschieden sein miissen. Daher
ist es auch nicht moglich, die Strafenverkehrswege in ihrer Gestaltung auf einen fiir alle Fille
anwendbaren Regelquerschnitt abzustellen.

Bei der Meinungsbildung iiber die Frage, nach welchen Gesichtspunkten verfahren werden mu8,
damit der Lastkraftwagen in den Binnenhéfen seine Aufgabe als Zubringer einwandfrei erfiillen
kann, mull man unterscheiden:

A. die ZubringerstraBlen zu den Binnenhifen,

B. die derzeitigen StraBenverkehrswege in den Binnenhifen,

C. Richtlinien fiir die Ausgestaltung der StraBenverkehrswege der Binnenhéfen bei der Pla-
nung neuer Héfen.

Als wesentliche Gesichtspunkte zu A, B und C haben sich ergeben:

A. Zu den StraBenverkehrswegen in den Binnenhifen miissen auBer den eigentlichen Hafen-
strallen auch die ZubringerstraBen (Abb.1 u. 2) gerechnet werden, deren Zustand, Lage,
Ausbau usw. infolge der wachsenden Bedeutung des Lastkraftwagenverkehrs als Zubringerverkehr
zu den Binnenhifen ebenfalls der Aufmerksamkeit der Hafenverwaltungen bedarf. Die Zu-
bringerstraBen — die also aulerhalb der Hafengebiete liegen — sollen die kiirzeste verkehrs-
méfig einwandfreie Verbindung der Hafengebiete mit den zunichst gelegenen HauptstraBen der
Gemeinden, den Reichsstraflen, den StraBen 1. Ordnung oder auch den Reichsautobahnen her-
stellen. Ihre Breite sollte mindestens vier Fahrspuren sowie zwei Standspuren betragen, dazu
miilten selbstverstindlich Radfahrwege und FuBwege kommen. Eine den fliissigen Verkehr er-
moglichende gradlinige Fiihrung sowie profilfreie Kreuzungen mit anderen Verkehrswegen sind
erwiinscht.

Zur FErleichterung des Lastkraftwagenzubringerverkehrs zu den Héfen sind an den Abzwei-
gungen der Zubringerstralen von den HauptverkehrsstraBen Hinweisschilder erforderlich.
Eine Vereinheitlichung derartiger Hinweisschilder fiir das ganze Reichsgebiet
ist dringend erwiinscht.

B. 1.Im Gegensatz zu den ZubringerstraBen werden mit HafenstraBen (Abb. 3 u. 5) alle
Strallenverkehrswege innerhalb des Hafengebietes bezeichnet. Der rechtliche Charakter der
HafenstraBen ist in seinem jetzigen Zustand ebenfalls nicht einheitlich, vorwiegen diirften die
Privatstrallen mit offentlichem Verkehr. Eine reichseinheitliche Losung scheint infolge der zu
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verschiedenartigen ortlichen Entwicklung nicht angebracht. Es ist jedoch zu empfehlen, in den
einzelnen Héafen den Rechtscharakter eindeutig festzulegen.

2. Nach ihrer Bedeutung fiir den durchgehenden Verkehr einerseits und fiir die Verkehrsab-
wicklung an der Uferkante bzw. am Schuppen andererseits kann eine systematische Unter-
teilung der HafenstraBle in

a) HafendurchgangsstraBen,

b) Hafenhauptstraflen,

¢) Hafennebenstrafien, und zwar UferstraBen, LadestraBen, QuerstraBen, Stichstrafien vor-
genommen werden.

Zu a) Die Hafendurchgangsstraflen sollen eine sichere Verbindung sémtlicher auch raumlich
getrennt liegender Teile eines groBen Hafengebietes ermoglichen. Die Breite sollte vier Fahr-
sowie — nach Moglichkeit — zwei Standspuren zuziiglich Radfahrwege und Fullwege betragen.

Zu b) Die HafenhauptstraBen sollen den Raum zwischen Uferkante und Schuppen (d. h.
also die Ufer- oder Ladestraflen) vom durchgehenden Hafenverkehr entlasten. Sie sollten daher
vor allem bei Hafengebieten, die in einer Langsrichtung iiberdurchschnittlich ausgedehnt sind,
auf jeden Fall vorgesehen werden. Fiir die Breite dieser Straen sind vier Fahrspuren notwendig,
eine plankreuzungsfreie Fiithrung ist jedoch in Riicksicht auf die besonderen Verhéltnisse eines
Hafengebietes nicht moglich und auch nicht notwendig.

Zu c) Alle anderen Strafenwege im Hafengebiet sind Hafennebenstrafien. Als wichtigste
sind hierbei die Ufer- oder LadestraBen zu nennen, die also entweder den unmittelbaren Verkehr
zwischen Lastkraftwagen und Schiffsfahrzeug oder den Verkehr zwischen Stralenfahrzeug und
Schuppen aufzunehmen bestimmt sind. Soweit die vorhandenen ortlichen Verhéltnisse es zu-
lassen, sollten diese StraBen mindestens doppelspurig angelegt werden. Hierzu miiiten je nach
Lage des Falles ein oder zwei Standspuren fiir den Umschlag mit den Schuppen, mit dem Schiffs-
fahrzeug oder aber auch mit Schuppen und Schiffsfahrzeug hinzutreten. Lediglich die Querstrafen
— Querverbindungen zwischen HafenhauptstraBen und Ufer- bzw. Ladestraflen — konnen doppel-
spurig ohne weitere Standspuren angelegt werden. Ein Ladeverkehr von solchen Querstrafen
aus ist zu verbieten und auf die Grundstiicksflaichen der Anlieger selbst zu verweisen.

3. Zur Klarung der wichtigsten Frage — Verhaltnis der Strafle zur Uferkante, zum
Schuppen usw. sowie Verh#ltnis der verschiedenen Landverkehrswege im Ha-
fengebiet untereinander (vgl. Abb. 6—8) mull in jedem einzelnen Fall zunéichst die Be-
deutung der einzelnen Landverkehrswege (Strallenweg und Schienenweg) fiir den betreffenden
Hafen festgestellt werden, da hierdurch die Anordnung der Wege zueinander, vor allem im Ver-
haltnis zur Uferkante, maBgebend beeinfluBt wird. Als Hauptfille der verkehrsméafligen Be-
deutung der Landverkehrswege fiir einen Hafen bzw. fiir die Uferstrecken eines Hafens sind zu
nennen

a) Strecken mit reinem Bahnverkehr (Regelquerschnitt I),
b) Strecken mit reinem StraBenverkehr (Regelquerschnitt II),
c¢) Strecken mit gemischtem Bahn- und StraBenverkehr

1. mit iberwiegendem Bahnverkehr (Regelquerschnitt I1Ia),
2. mit iiberwiegendem StraBenverkehr (Regelquerschnitt IIIb).

Bei allen diesen Moglichkeiten empfiehlt es sich jedoch, im Verhéltnis dieser Landverkehrs-
wege zum Schuppen sowohl direkten und vom Bahnverkehr ungestorten Umschlag zwischen
Schuppen und StraBenfahrzeug als auch direkten und vom StraBenfahrzeug ungestorten Um-
schlag zwischen Schuppen und Schienenfahrzeug vorzusehen.

Zu a) Fir Strecken mit reinem Bahnverkehr (vgl. Abb. 8, Anordnung I) empfiehlt es
sich, am Ufer nur Gleise (2—3) anzuordnen und anschlieBend den Schuppen, daran anschlieBend
die StraBe, die in diesem Fall gleichzeitig Hafenhauptstrae (vier Fahrspuren und Radfahrwege
usw.) als auch LadestraBe (eine Standspur fiir den Umschlag zum Schuppen) ist, vorzusehen.

Zu b) Bei wahrscheinlich nur selten und dann auch nur an einzelnen Teilstrecken eines Hafen-
gebietes vorkommendem reinen StraBenverkehr (vgl. Abb. 8, Anordnung II) ware zwischen
Uferkante und Schuppen nur eine Strafle (Ufer- bzw. Ladestralle, d. h. zwei Fahrspuren) anzu-
ordnen. Hierzu hitten je eine Standspur fiir den Umschlag zum Schuppen als auch eine Stand-
spur fir den Umschlag zum Wasserfahrzeug hinzuzutreten.

Zu c¢) 1. Bei gemischtem StraBen- und Bahnverkehr, jedoch iiberwiegendem
Bahnverkehr (vgl. Abb. 8, Anordnung IITa), wiren unmittelbar am Ufer zunéchst zwei, bei
groBeren Anlagen auch drei Gleise zu verlegen, dann eine Uferstrafle (zweispurig), wozu noch
eine Standspur fiir den Umschlag zum Schuppen hinzutreten miiite. An der Riickseite des Schup-
pens wiren dann abermals zwei Gleise fiir die Verkehrsbedienung des Schuppens mit Schienen-
fahrzeugen vorzusehen. AnschlieBend an diese Gleise ist die Hafenhauptstrale (vierspurig mit
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Radfahrwegen usw., vgl. oben) anzuordnen. Zur Ermoglichung auch des direkten Umschlags
zwischen StraBen- und Wasserfahrzeug konnen die Gleise am Ufer ohne Schwierigkeiten aus-
gepflastert werden.

Zu ¢) 2. Der gemischte Bahn- und Stralenverkehr mit iiberwiegendem Stra-
Benverkehr (vgl. Abb. 8, Anordnung IIIb), erfordert zunichst unmittelbar am Ufer eine Ufer-
straBBe (zweispurig und eine Standspur zum Umschlag in Wasserfahrzeug). AnschlieBend wiren
zwei Gleise (Ladegleis fiir den Schuppen und ein Durchfahrtsgleis) sowie anschliefend an den
Schuppen die Hafenhauptstrafle vorzusehen.

C. 1. Die kiinftige einwandfreie Abwicklung des Lastkraftwagenverkehrs in
den Binnenhéafen ist wesentlich abhangig von der richtigen Losung der Raumfrage, d. h. von
der GroBe und Aufteilung derjenigen Flichen, die in bestehenden und kiinftigen Héfen fiir das
Landfahrzeug zur Verfiigung stehen. Es ist verhdltnismaBig leicht, die Forderung zu erheben,
daB fiir beide Landfahrzeuge in den Binnenhéifen getrennte Umschlagsstrecken zu schaffen sind.
Abgesehen von der finanziellen Auswirkung ist eine derartige Forderung bei der Verschiedenheit
der deutschen Binnenhéfen weder in den vorhandenen noch in neu anzulegenden Héafen restlos
durchfithrbar. Nach den angestellten Erhebungen liegt eine zwingende Notwendigkeit, derartige
Forderungen als Richtlinien festzulegen, auch nicht vor.

Der sog. gemischte Verkehr an der Uferkante ist zweifellos kein Idealzustand; er
fithrt dort zu Schwierigkeiten, wo grolere Haufigkeiten eintreten, d. h. an solchen Uferstrecken,
an denen vorwiegend Stiickgutumschlag betrieben wird. Wo das nicht der Fall ist, 148t sich an
den Strecken, wo an sich ausreichende Breiten fiir die Verkehrsflichen vorhanden sind, auch in
Zukunft der sog. gemischte Verkehr durchaus durchfiihren. Vielfach sind in den Binnenhifen
bestimmte Uferstrecken vorhanden, die fiir den Schienenweg nicht erreichbar sind oder wenig
giinstig liegen. Diese Uferstrecken werden zweckmifig fiir den reinen Lastkraftwagenumschlag
hergerichtet. Weiterhin ist es ratsam, soweit als moglich eine bestimmte Teilung der Umschlags-
strecken, die den beiden Landfahrzeugen dienensollen, vorzunehmen und hierbei die den einzelnen
Strecken obliegenden Funktionen ordnend abzugrenzen. Damit lassen sich in den meisten Féllen
unliebsame Uberschneidungen in der Benutzung der beiden Landverkehrswege, insbesondere in
zeitlicher Hinsicht, wesentlich einschrinken bzw. vermeiden. Auch diese Moglichkeit ist aber
naturgemal nur dann gegeben, wenn an sich ausreichender Raum fiir den gleichzeitigen Einsatz
der beiden Verkehrstriager — Schienen- und StraBlenfahrzeug — vorhanden ist. Wo das nicht
der Fall ist, bleibt nichts anderes iibrig, als die notigen Maflnahmen fiir die getrennte Abfertigung
der beiden Verkehrstriager zu schaffen.

Eine weitere Moglichkeit besteht in allen Fallen darin, den Umschlagsverkehr zwischen
Stralenfahrzeug und Speicher bzw.Schuppen von der Léngsseite dieser Anlagen auf
die Stirnseite der Gebiaude zu verlegen. Hierdurch werden jedoch nicht die Funktionen be-
rithrt, die mit dem Heranbringen des Lastkraftwagens an die Uferkante verbunden sind.

2. Der Schaffung von Parkplatzen und Autobahnhofen ist unter Beriicksichtigung der
fiir die nachsten Jahre zweifellos zu erwartenden Zunahme des Kraftwagenverkehrs in den Héfen
besondere Aufmerksamkeit zu schenken. Die Frage, ob besondere Autobahnhofe in den Hiafen
oder in Verbindung mit den Binnenhifen erforderlich sind, bedarf nach ihrer grundsitzlichen
Seite hin noch der niaheren Priifung.



Beitrige.
Liibecks hansische Uberlieferung.

Von Oberbiirgermeister Staatsrat Dr. 0. H. Drechsler, Liibeck.

Die Bevolkerung der deutschen Kiistenplatze verbindet mit dem Drang, der sie iiber See und
in die Ferne lockt, einen niichtern abwigenden, klaren Blick fiir das Erreichbare und seinen Wert.
Schon die niederdeutschen Ménner, die Liibeck als ersten Hafen einer groBen Siedlungsbewegung
griindeten, waren keine reinen Abenteurer, sondern sie wullten, was der Ort bedeuten wiirde.
Auf der festen Grundlage dieses Platzes, wo sich Ost und West die Hand reichten, der Siiden iiber
das Meer schaute und der Norden drohte, haben sie ein echtes Fiihrertum entwickelt, wie es spiter,
durch das Wort ,,Hansegeist* gekennzeichnet worden ist.

In jener groBlen Volksbewegung, die von etwa 1150—1350 dem deutschen Blut neuen Boden
nach Osten hin erschloB, trugen die niederdeutschen Stimme Westfalen, Friesen, Flamen und
die Manner vom Niederrhein die kiistenwirtige Flanke. Soweit sie sich an der Griindung von
Stadten beteiligten, waren sie meist auch aus Stadten gekommen und richteten ihr Auge auf den
Handel mit dem Osten, dem rohstoffreichen Osten, dessen Naturschétze der gewerbliche Westen
brauchen konnte. Mit Liibecks Griindung im westlichen Winkel der Ostsee, hart am Landiibergang
nach der Nordsee, war das Sprungbrett gerichtet und damit der Entwicklung ihr Weg gewiesen
und der Bevolkerung ihre Aufgabe gestellt. Von hier aus wurden die Kiisten erschlossen, wurde
der Kranz von Stiddten bis ins fernste Baltikum gegriindet, von hier aus verbreitete sich manch
westdeutsche Sippe in den Ostseeraum, hier wurde der Typ der altdeutschen Stadt umgeformt auf
den Zuschnitt der Siedlungsstadt. Hier wurde auch auf der Grundlage des Rechts der Westfalen-
stadt Soest das Liibische Stadtrecht geschaffen, das den meisten Griindungsstidten an der Kiiste
verliechen wurde und die Mutterstadt Liibeck fiir ihre Fiihrerrolle vorherbestimmte. Im Zusam-
menhang mit der Griindung Liibecks entstand die Niederlassung deutscher Kaufleute und See-
fahrer zu Wisby auf Gotland, dem Knotenpunkt des Ostseeverkehrs, wo sich zuerst eine Art
Mittelstelle des niederdeutschen Uberseehandels herausbildete.

In dem ,,Gemeinen Kaufmann am gotischen Ufer haben wir die Hauptwurzel der Deutschen
Hanse zu erblicken. Wenn zu Ende des 13. Jahrhunderts Liibeck dieser Genossenschaft den Rang
ablief und als Fiithrerin der Hanse anerkannt wurde, so verdankte das die Stadt der politischen und
wirtschaftlichen Umsicht ihres Rates und ihrer Betatigung zum Besten des gesamten niederdeut-
schen Handels; der Anspruch war also durch Leistung begriindet. Das Wirken Liibecks war nicht
uneigenniitzig, denn mit der Bliite des groBen Verkehrs war der eigene Wohlstand eng verkniipft.
Aber der Rat hat auch groBziigig eigene Nachteile um der Gesamtheit willen in weit groBerem
MaBe in Kauf genommen, als jede beliebige andere Stadt. Die Lage am Scheitelpunkt des Verkehrs
von Meer zu Meer und unter der stindigen Drohung des dénischen Reiches schirfte den Blick fiir
das, was nottat. Im BewuBtsein einer Aufgabe verschaffte der Rat 1226 seiner Stadt die Unab-
hang1gke1t die fiir diese Aufgabe erforderlich war: die Reichsfreiheit. Er verbiindete sich 1241
mit Hamburg zum Schutz der wichtigen UberlandstraBe, verbiindete sich 1259 mit den ;,wen-
dischen‘‘ Nachbarstidten, dehnte die Biindnisse zur S1cherung des Land- und Seefriedens auf einen
groBBeren Kreis von Stadten und gar von Territorialfiirsten aus, bis in diesem Landstrich ohne
Hilfe des Reichs eine Macht erstand, der politisch wie wirtschaftlich der Norden Rechnung trug.
Liibeck ging voran im Erwerben von Auslandprivilegien fiir den deutschen Handel, Befreiung
vom Strandrecht, Zollvergiinstigungen, Recht der Niederlassung, eigenem Gerichtsstand. Sicher-
heit des Auftretens, Wehrhaftigkeit und genossenschaftlicher Zusammenhalt kennzeichneten den
Fernkaufmann in fremden Liéndern, wo er das Deutschtum vertrat. Kein Grundgesetz band die
Gesamtheit der Fernkaufleute, nur der gemeinsame Genufl der Auslandrechte und der Zusammen-
halt in den auswirtigen Niederlassungen, den Kontoren. Wie dort der Geist der Selbstverwaltung
wirksam war, so war er es im Inland bei den Stddten und ihren Biindnissen zu gemeinsamer Ver-
tretung ihrer Belange und zu Schutz und Trutz. Aus dem Zusammenwirken der Stadte mit ihrer
Auslandkaufmannschaft ergab sich Mitte des 14. Jahrhunderts schlieflich die Hanse der deut-
schen Stadte.
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Liibeck vertrat diesen Geist des organisierten Gemeinwohls am reinsten und folgerichtigsten.
Deshalb kam die Stadt an die Spitze, wurde zum ,,Haupt aller*, wie sie gelegentlich in Dank-
schreiben anderer Stidte genannt wurde und hat kiinftig die Geschafte der Hanse gefiihrt, ihrer
Politik die Wege gewiesen, ihre Tagungen anberaumt und iiber Zusammenhalt und Zucht gewacht.
Za vpolitischer Machtentfaltung in Kriegen fehlten der Hanse die Voraussetzungen politischer
Bindung. Wo es aber notwendig war, bildeten sich zu wehrhaftem Ausdruck ihres Willens beson-
dere Biindnisse unter den beteiligten Stadten, und auch hier ist Liibeck weitaus am entschieden-
sten und haufigsten fiir die hansischen Belange eingesprungen und hat nicht selten mit geringer
Gefolgschaft das Schwert fiir alle gezogen.

Handelspolitisch hat die Hanse lange Zeit die Vorherrschaft im europiischen Norden aus-
geiibt. Als aber die Reiche des Nordens mehr und mehr zu eigener nationaler Wirtschaft erstarkten,
wurden der Hanse ihre Privilegien gekiindigt, und ihre Tage waren gezahlt. Schliellich waren
von der groen Gemeinschaft, die bisweilen 80 Stidte gezahlt haben mochte, nur noch drei iibrig,
die bis auf den heutigen Tag den Namen einer Hansestadt fithren. Und iibriggeblieben ist auch der
Geist hansischen Unternehmertums iiber See. Die Handels- und Schiffahrtsvertriage des geeinten
Deutschen Reiches konnten an die Vertrige ankniipfen, die jene drei Stidte mit vielen auswartigen
Michten bereits geschlossen hatten. Bei diesen Vertriagen hatte Liibeck zwar dullerlich den Ehren-
vorrang, aber das Schwergewicht hatte sich lingst nach der Nordseekiiste verlagert. Was nach
mittelalterlichem Mafistab Liibeck erreicht hatte, das ErschlieBen iiberseeischer Gebiete im bal-
tischen Raum, das taten nun die Sohne der grofen Hansestddte an der Nordseekiiste iiber den
weiten Raum des Weltmeers: sie eroberten dem deutschen Handel die neue Welt. Liibeck aber
hat seine Aufgabe im Ostseeraum nach wie vor, es verbindet Inland und Ausland, Ost und West.
Und wenn schon Ende des 14. Jahrhunderts der Liibecker Rat die damals beispiellose Kiihnheit
hatte, durch die Kanalisierung zweier kleinen Fliisse eine Verbindung der Elbe mit der Ostsee herzu-
stellen und dadurch den Liineburger Salzhandel zu beherrschen, so macht der neuzeitlich aus-
gebaute Elbe —Liibeck-Kanal vollends Liibeck zum Elbhafen an der Ostsee, und auch darin wirkt
hansischer Unternehmergeist auf unsere Tage fort; die alte Mittelsaufgabe Liibecks im deutschen
Seeverkehr ist noch heute lebendig.



Liibecks neue Aufgaben im Ostseeraum.

Von Gesandten Werner Daitz, Berlin.

Die in unseren Tagen sich iiber Krieg und Revolutionen entwickelnde Neuordnung Europas
— die von Schicksalsgewalt erzwungene neue Zusammenarbeit aller européischer Volker — stellt
jedes von ihnen nicht nur vor neue nationale, sondern zugleich auch wieder neue europiische
Aufgaben. Die letzten vierhundert Jahre européischer Entwicklung wurden gekennzeichnet durch
die fortschreitende Auflosung der europiischen Lebensgemeinschaft und der sie wirtschaftlich
vertretenden hansischen Wirtschaftsordnung. Die hemmungslose Ausbreitung der europiischen
Menschen iiber die neu entdeckten Erdteile bewirkte eine immer grofiere Europafliichtigkeit der
européischen Volker und schwéchte ihr Zusammengehorigkeitsgefiihl. Diejenigen Stiadte Deutsch-
lands, die hervorragende Mittel- oder Schnittpunkte europiischer Zusammenarbeit darstellten,
verloren infolgedessen im gleichen Mafle an Bedeutung.

Liibeck, das z. Zt. der Hanse, der ersten europdischen Grofiraumwirtschaft, eine der wich-
tigsten verkehrspolitischen Bindeglieder zwischen dem Reich, Mitteleuropa und den Ostseelidndern,
insbesondere Danemark, Schweden und Norwegen war, verlor seine fithrende verkehrs- und
kultvrpolitische Mittlerrolle im européaischen Raum in dem MafBe, wie die europiische Volker-
gemeinschaft sich lockerte und die nordischen Lander europafliichtig wurden. Dementsprechend
gewannen Hamburg, Bremen, Rotterdam, Antwerpen, die Hafen der englischen, der franzosischen
und spanischen Kiiste an Bedeutung. Auch der aus den Ostseelindern sich entwickelnde selb-
standige atlantische Verkehr lief an Liibeck vorbei.

Die heutige Neuordnung der Welt, die wieder auf eine klare Herausstellung und neue Ab-
grenzung der alten rassisch gebundenen Lebensrdume binauslduft, die kiinftig von rassischen
Monroe-Doktrinen bewuf3t organisiert und beherrscht werden: Nordamerika den Nordamerikanern,
Stdamerika den Siidamerikanern, Indien den Indern, Ostasien den Ostasiaten und Europa den
Europidern — lassen nun auch die Bedeutung desin den letzten vierhundert Jahren verhaltnis-
maBig geschwiachten européischen innerkontinentalen Verkehrs als eine der Grundlagen des Wirt-
schaftslebens Europas wieder erneut hervortreten. Diese lebensrdumlichen Krifteballungen
zwingen aber nicht nur den Binnen- sondern auch den Seeverkehr in ihre Kraftfelder und richten
ihn von hier neu aus. Die hauptsichlichsten Ballungsmittelpunkte und Neuordnungen des See-
verkehrs werden in den nichsten Jahrzehnten zunichst Europa mit Afrika, Nordamerika sowie
Ostasien darstellen.

Mit dieser Entwicklung gewinnen zwangsldufig auch wieder diejenigen Stiddte, die in den
verflossenen Jahrhunderten wichtige Verkehrsknotenpunkte im innerkontinentalen européischen
Verkehr und im Verkehr mit Afrika darstellten, erhohte Bedeutung, und andere nur nach Uber-
see ausgerichteten Stadte werden unter Umstdnden in ihrer Entwicklung stehen hleiben, obgleich
der Verkehr, der sich zwischen den sich neu festigenden kontinentalen Lebensrdumen als Welt-
verkehr abspielen wird, an Umfang nicht verlieren, sondern nur gewisse Strukturinderungen
erleiden wird. — So erhélt beispielsweise der Gau Nordmark, die Provinz Schleswig-Holstein, in
immer starkerem Malle wieder seine alte Bestimmung zuriick, die natiirliche und kiirzeste Land-
briicke zwischen Danemark, Norwegen, Schweden, Finnland und Deutschland und damit dem
ibrigen Kontinentaleuropa zu sein. Liibeck, die wichtigste Verkehrsstadt Schleswig-
Holsteins, in der giinstigsten verkehrsstrategischen Lage der Provinz gelegen, erfahrt zwangs-
laufig eine immer groBere Belebung und mufl nun weitschauend diesen alten aus der neuen euro-
paischen Verbundenheit heraus sich wieder ergebenden Aufgaben Rechnung tragen.

Verkehrs- und kulturpolitische Imponderabilien, die s. Zt. Liibeck befahigten, die erste Stadt
der Ostsee zu sein, erwachen heute wieder zu neuem Leben. Die immer eindrucksvolleren Reichs-
tagungen der Nordischen Gesellschaft seit 1934, in denen die gemeinsamen kulturpolitischen
Interessen der Volker des Ostseeraumes sich wie in einem Brennpunkt neu sammeln und die immer
starkere Verkehrsbelebung des Hafens und des Gesamtwirtschaftslebens der Stadt sind zum Teil
eine zwangslaufige Folge der beginnenden Neuordnung und Neuorientierung des Ostseeraumes
auf Kontinentaleuropa hin. — Diese Entwicklung friihzeitig erkannt und bewuBt unterstiitzt zu
haben, ist auch hier das hohe Verdienst der nationalsozialistischen Bewegung.
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So wird beispielsweise auch die lange vor Kriegsausbruch geplante sog. Vogelfluglinie, Roedby —
Fehmarn—Neustadt—Liibeck—Hamburg, die fir den Bahn- und Autoverkehr die Lander des
Nordens mit 50 vH Zeitgewinn néher an Deutschland heranbringt, erst jetzt durch Ménner der
nationalsozialistischen Bewegung in verstdndnisvollem Zusammenwirken mit ddnischen Regierungs-
stellen ihre Verwirklichung finden.

Die Stadt Liibeck hat vor den meisten anderen Ostseehédfen von Bedeutung den unschéitzbaren
Vorteil voraus, nur etwa 15 km von der Ostsee entfernt zu liegen. Schon heute erstrecken sich
ihre Seehafenanlagen bis auf etwa 7km an die Ostsee. Es wird deshalb der Stadt Liibeck leichter
als jedem anderen Ostseehafen moglich sein, ihre neuen fiir den gesteigerten Verkehr zu erbauen-
den Hafenanlagen immer naher an die Ostseekiiste vorzuschieben und so fiir ihre stadtebauliche
Entwickelung den notigen Raum nach der See hin zu gewinnen. Besonders bei sinnvoller Ein-
beziehung des Hemmelsdorfer Sees, der an sich ein bisher unbenutztes und wenig erkanntes Juwel
einer Hafenanlage darstellt, und der es gestattet, den Gelandeschwierigkeiten am Steilufer der
unteren Trave auszuweichen, konnen hier Hafenanlagen geschaffen werden, die jeder moglichen
Entwicklung Liibecks auf Jahrhunderte gerecht werden. Sie wiirden es dariiber hinaus auch
groflien Ozeandampfer ermoglichen, im erweiterten Liibecker Seehafen unmittelbar zu loschen
und zu laden. Denn dariiber wird man sich klar sein miissen, daBl nach wie vor aus dem Ost-
seeraum ebenso wie aus dem Mittelmeerraum ein unmittelbarer Uberseeverkehr ausstrahlen
wird. Selbstverstindlich wird kiinftig dieser Ostsee-Uberseeverkehr ebenso wie der des Mittel-
meers stirker als bisher durch das gesamteuropaische Wirtschafts- und Verkehrsinteresse
gebunden und mit dem aus den Westhifen von Hamburg bis Lissabon ausstrahlenden mittel-
kontinentalen Verkehr ausgewogen und verbunden werden in einer gesamteuropéischen Verkehrs-
und Wirtschaftsordnung. Aber ein direkter Ostsee-Uberseeverkehr wird bleiben und sich ver-
starken.

Das heute bereits im Gange befindliche Naherriicken der Liibecker Hafenanlagen an die See
kann hierfiir einen giinstigen Stiitzpunkt schaffen, namentlich bei spéterer Einbeziehung des
Hemmelsdorfer Sees, der ja nur 1 km von der Liibecker Bucht entfernt ist und in Wirklichkeit den
letzten Auslaufer der Liibecker Bucht darstellt, der sich bis 5 km Dénischburg und damit dem
oberen Travelauf niahert, die Steilufer der unteren Trave umgeht, und fiir den Umschlag, die
Veredelungsindustrie und den Fahrgastverkehr bestens geeignetes Geldnde erschlieBt, wie es am
unteren Travelaufe und um Travemiinde niemals gewonnen werden konnte. Um diese neuen
deutschen und kontinentalen Aufgaben Liibecks erfiillen zu konnen, die in Wirklichkeit alte Auf-
gaben sind, bedarf es jedoch noch dreier Voraussetzungen

1. ist es notwendig, daB Liibeck seine in der Systemzeit auBerordenthch erschwerte Wett-
bewerbsmoglichkeit durch eine entsprechende Gestaltung der Seehafen- u. Durchfuhrtarife der
Reichsbahn wieder zuriickerhalt, so daB8 die fiir die Ostsee bestimmten u. aus der Ostsee kom-
menden Giiter ihren Weg auch iiber Liibeck nehmen konnen. Dann wird sich wieder eine na-
tiirliche Arbeitsteilung und verstirkte Zusammenarbeit zwischen Hamburg und Liibeck ergeben,
in der die giinstige geographische Lage Liibecks fiir den Ostseeumschlag im Interesse des Reiches
und des Ostseeraumes wieder voll zur Geltung kommt, die heute durch die kiinstliche Benach-
teiligung Liibecks gegeniiber Hamburg nicht ausgenutzt wird und indirekt auch Hamburg schidigt,

2. ist es notwendig, die Verlusttarife, zu denen die Reichsbahn auch heute noch Massengiiter
iiber die Fahren Warnemiinde-Gjedser und SaBnitz-Tralleborg beférdert, und die noch ein Uber-
bleibsel friiherer Zeiten sind, in denen die Reichsbahn glaubte, die Schiffahrt in der Ostsee um
jeden Preis bekdmpfen zu miissen, auf den Stand zuriickzufiihren, der fiir das gesamtverkehrs-
politische Interesse des Ostseeraumes und der Ostseehdfen zum Besten des Reiches notwendig ist.
Denn die Organisation des neuen Europa, vor allem der europédischen GroBraumwirtschaft ist weit-
gehend eine verkehrspolitische Aufgabe, eine Verkehrsfrage, die nur gelost werden kann durch
einheitlichen und im Interesse des Ganzen erfolgenden ergéinzenden Einsatz der Verkehrsmittel
und nicht durch ihren unnatiirlichen Wettbewerb und ihre Uberschneidung: die Luft dem Flug-
zeug, die See dem Seeschiff, das Land der Schiene und der Autobahn!

3. wird es notwendig sein, und zwar mehr denn je, endlich den Hansakanal vom Ruhrgebiet
bis nach Liibeck iiber Minden, Bremen und Hamburg durchzufiihren. Auch eine kiinftige Ver-
kehrsiiberwachung der Nordseekiisten von Flandern bis Kap Skagen wird niemals den Hansa-
kanal, dessen Kopfstiick Liibeck ist, iiberfliissig machen. Nur auf diesem Wasserwege kann auf
billigste Weise eine Koks-, Kohle und andere Schwergutbelieferung des Ostseeraumes erfolgen,
sowie billigste Riickfracht von Holz, Holzerzeugnissen, Erzen und anderen Giitern aus dem
Ostseeraum erreicht werden und damit die bisherige Vorherrschaft der englischen Flagge in der
Ostsee ein fiir allemal auf die natiirlichste und billigste Weise gebrochen werden. Gleichzeitig
wird mit dem Hansakanal auch eine natiirliche Arbeitsteilung zwischen den drei hansischen Hafen
Bremen, Hamburg und Liibeck auf dem Wasserwege erzielt.
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Liibecks neue Aufgaben sind also keine geringen. Sie sind in Wirklichkeit nur eine gewisse
Wiederbelebung seiner alten hansischen, weil eben die hansische Wirtschaftsordnung in Form
einer europaischen GroBraumwirtschaft wiederersteht und damit die vierhundert Jahre lang
immer mehr in Vergessenheit geratenen wirtschafts-, verkehrs- und kulturpolitischen Wege wie-
der erstehen.

Liibeck in der groBen Gemeinschaft Schleswig-Holsteins und Preulens wird heute diesen
Reichs- und européischen Verkehrsaufgaben besser gewachsen sein, als zur Zeit der Hanse, da es
ganz auf sich selbst gestellt war.



Der Hafen von Kopenhagen.

Gestaltung, Entwicklung, Bedeutung und Zukunft.
Von Dr.-Ing. I. A. Rimstad, Kopenhagen.

I. Der Hafenplan.

Der Hafen Kopenhagens ist durch Ausbau des engen Sundes zwischen den beiden Inseln Seeland
und Amager entstanden. Urspriinglich war dieser Sund ein grofles flaches Becken mit vielen
kleinen Inseln, von welchen aber nur die Insel Slotsholmen zuriickblieb, wihrend die iibrigen
durch Auffiilllung oder Ausbaggerung verschwunden sind.

Auf Abb. 2 ist der jetzige Hafenplan gezeigt. In der Nord-Siidrichtung gemessen hat der
Hafen eine Ausdehnung von 8,4 km. Die Wasserfliche betrigt rd. 500 ha, und die zu dem

Abb. 1. AuBenhafen mit dem Freihafen.

Hafen gehorige Landfliche einschlieflich des Freihafens und aller Zufahrtstraflen hat eine GroBe
von 170 ha. Insgesamt besitzt der Hafen eine Kailinge von rd. 40 km.

In groBlen Ziigen teilt sich der Hafen in natiirlicher Weise in drei Anlagen: 1. Den AuBlenhafen
(,,Yderhavnen®), 2.DenInnenhafen (,,Inderhavnen®) und 3.Den Siidhafen (,,Sydhavnen®).
Im Folgenden soll von jeder dieser drei Anlagen eine kurze Beschreibung gegeben werden.

1. Yderhavnen.
Der AuBlenhafen (Abb. 1) ist die Bezeichnung der Hafenanlage, die nérdlich der Zollbriicke
(,,Toldbodbommen®) liegt. Die Gesamtanlage besteht aus einer Reihe von Hafenbecken, die
durch Molen gegen das offene Meer geschiitzt sind. In dem , Kalkbraznderihavn“-Becken
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werden Kohlen und Baustoffe, wie
Steine, Schotter und Sand ausgeladen.
Der ,,Skudehavnen ist fiir Fische-
rei und Segelsport eingerichtet und
wird von derin Kopenhagen weit ent-
wickelten Industrie fiir den Bau von
Kleinbooten stark in Anspruch ge-
nommen.Benachbart liegt die eine der
beiden Hafenanlagen fiir Brennstoffe,
die Kopenhagen besitzt, der sog. ,,Alte
Benzinhafen*. Das 10m-Becken ge-
hort zu den neuesten Anlagen des Ha-
fens und ist noch dem Zollhafen ange-
schlossen, wartet aber auf seine Ein-
verleibung in den Freihafen. Beim
Bau dieses Beckens wurde es notwen-
dig, die 150m breite Hauptschiffahrts-
rinne des Hafens, welche die Bezeich-
nung ,Kronelgbet* fithrt, bis auf
10 m auszutiefen; die dadurch ent-
standenen Kosten konnen von der
Neuanlage kaum verzinst werden, und
die Wirtschaftlichkeitsgrenze ist also
hier mit 10 m Tiefe erreicht.

Der Freihafen (,,Frihavnen®) be-
steht aus fiinf Becken mit verschie-
dener Wassertiefe von 7,5—9,5m; er
ist der Hafenverwaltung nicht unter-
stellt, sondern wird durch eine private
Aktiengesellschaft betrieben, die die
Becken von der Hafenverwaltung ge-
pachtet hat. Packhauser, Schuppen
und Kréane gehoren als Eigentum der
Gesellschaft und haben einen Kapital-
aufwand von rd. 40 Mill. ddn. Kronen
erfordert. An der ostlichen Grenze
des Freihafens befindet sich der alte
Yachthafen und der bekannte,,Lange-
linie““-Kai (Abb. 3), an dem Rund-
reiseschiffe in der Reisezeit anlegen.
Hier gegeniiber, auf der Seeseite des
HafensundinVerlangerung der Schutz-
molen liegen die zwei Seeforts ,, Tre-
kroner* und ,,Lynetten®, das letz-
tere mit der Insel Refshalesen durch
eine Briicke verbunden. Auf der Insel
befinden sich die Anlagen der groBten
Schiffswerft des Landes, Burmeis-
ter & Wain, und auflerdem hat hier
die Hafenverwaltung ihre Arbeits- und
Lagerplatze.

In Verbindung mit dem Auflen-
hafen miissen noch zwei kleinere neue
Anlagen erwahnt werden, und zwar
der neue Yachthafen in der Bucht von
»Svanemgllen (Abb. 4), der durch
dieselbe Schifffahrtsrinne , Kalk-
brenderilgbet* wie das Kalkbreen-
derihavnbecken zugénglich ist, und der
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neue Benzinhafen, der auf der Ostseite Amagers in dem alten Seefort ,Provestenen® ein-

gerichtet ist (Abb. 5).
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Abb. 4. Der neue Yachthafen in der Bucht von Svanemellen.
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Abb. 5. Lage des neuen Benzinhafens ,,Provestenen®.

2. Inderhavnen.
Der Innenhafen (Abb. 6) gehort zu dem &ltesten Teil des Hafens. Er erstreckt sich von der

ngebro®, der siidlichsten der beiden groBen Verkehrsbriicken des

Zollbriicke bis zur Briick
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Abb. 6. Der Innenhafen mit Knippelsbro und Langebro.
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Hafens. Wahrend der AuBenhafen ein mehr internationales Geprége trigt, wird der Innenhafen
hauptsichlich von dem einheimischen Schiffsverkehr benutzt. Die groBen inléndischen Reedereien
haben hier ihre Stapelplitze, und auf dem Gelinde sind die Fabriken, Werkstétten und Pack-
hiuser der dinischen Industrie und des Handels zu finden.

GegeniiberToldbod- '
bommen, auf der See-
seite des Hafens, hat
derKriegshafen ,,Flaa-
dens Leje® mit der
Marinewerft ,,Orlogs-
vearftet seinen Platz
und nimmt seit alter
Zeit eine verhéltnis-
méfig grofle Wasser-
flaiche des Hafens in
Anspruch. Seine Bek-
ken dienen in neuerer
Zeit auch als Hifen
fiir die vom dénischen
Staat fir zivileZ wecke
verwendeten Fahrzeu-
ge, z. B. fiir Vermes-
sungsschiffe, Eisbre-
cher usw. Die Kaian-
lagen auf der Landseite
,,2LarsensPlads‘“und
»Kvesthusbroen*
(Abb. 7) werden vonder
Reederei ,,Det forenede

Abb. 8. Nyhavn.
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Dampskibsselskab® benutzt, derenSchiffe von hieraus fast alle groBeren déanischen Héfen anlaufen.
Die zwischen dem kleinen Pakethafen ,,Nyhavn‘, (Abb.8) und Slotsholmen liegenden Kais werden.
fiir den Verkehr mit Schweden und Bornholm benutzt, und  «a

die Anlagen gegeniiber dienen u. a.dem Verkehr mit den /
Farinseln, Island und Gronland. Der ,,Slotsholms-  wam
kanal® ist Zufahrtweg fiir den Fischmarkt ,,Gammel
Strand‘‘ (Abb. 9), auf dem der Hauptanteil der Fisch-  zomw
zufuhr fiir die Stadt Kopenhagen umgesetzt wird. //‘J
Kurz vor Slotsholmen an der Borse wird der den Hafen — sam) # p
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Abb. 10. Die Verkehrssteigerung auf
der Langebro und Knippelsbro in den
Jahren 1905 bis 1935 (Anzahl Fahr-
Abb. 9. Fischmarkt ,,Gammel Strand‘. zeuge je Tag).

kreuzende StraBlenverkehr iiber die Briicke ,,Knippelsbro‘ geleitet. Der Ubergang bildet zu-
sammen mit der Ubergangstelle an der Langebro das groBe Verkehrsproblem des Kopenhagener
Hafens. Die Stadt ist auf den beiden :
Inseln Seeland und Amager gebaut, '

und die Einwohnerzahl auf der Ama-
gerseite befindet sich im raschen Stei-
gen und betragt im Augenblick rd. =
20 vH der EinwohnerzahlGrof-Kopen- |
hagens. Auf Grund der hiermit zu-
sammenhingendenVerkehrssteigerung
(Abb. 10) waren die beiden Briicken
im Laufe der Zeit in einem fast stan-
digen Umbau- und Erweiterungszu-
stand. So ist die Knippelsbro in den
Jahren 1816, 1868, 1908 und 1936 voll-
kommen umgebaut worden, die Lange-
bro in den Jahren 1851, 1875, 1902
und 1930. Die jetzige Knippelsbro ist = '

eine Klappbriicke mit zwei Klappen Abb. 11, Knippelsbro in gesffnetem Zustand.
und einer freien Schiffahrtsoffnung von 35 m
(Abb. 11). Die Briickenbreite betrigt 27 m, wo-
von 21 m als Fahrbahn ausgebildet sind. Die
Briicke hat eine freie Durchfahrtshéhe von 5,4 m
iber dem Wasserspiegel ; die Pfeiler sind in trok-
kener Baugrube ausgefiihrt worden und sind un-
mittelbar auf dem Kalkfelsen gegriindet. Die
Gesamtkosten der Anlage einschliefflich Ram-
pen und Straflenanschliissen betrugen 5,1 Mill.
déan. Kronen.

Die Langebro ist zur Zeit ein vorlaufiges Bau-
werk, gegriindet auf Holzpfahlen (Abb. 12). Die
Lange betrigt 154 m, die Breite 23 m und die
freie Durchfahrtséffnung 33 m mit 2,5 m Durch-
fahrtshohe. Die Briicke ist als Einzelklappbriicke
nach System Strauss ausgefiihrt. Abb. 12. Langebro in gedffnetem Zustand.
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Der grofite Teil der auf Kopenhagen selbst entfallenden landwirtschaftlichen Ausfuhr Déine-
marks wird auf dem zwischen Knippelsbro und Langebro liegenden , Kristiansgade‘-Bohlwerk
verladen, und das Kaigeldnde hier ist deshalb von Pack- und Kiihlhdusern stark in Anspruch
genommen. Gegeniiber am ,,Christianshavnskanal® hat die Firma Burmeister & Wain ihre
Maschinenfabriken, und die dénischen Zuckerfabriken ihre Kopenhagener Raffinerie ,,Phenix.

3. Sydhavnen.

Der Siidhafen steht durch eine Schleusenanlage und durch die 3,7 m tiefe Schifffahrtsrinne
,,Sorte Rende* mit der Bucht von Koge, die einen Teil des Sundes bildet, in Verbindung. Da
die Hafentiefe an der Knippelsbro und Langebro 7,5 m betragt, ist keines von den Siidhafen-
becken mit einer groBeren Tiefe gebaut.

Anschlielend an die Widerlager der Langebro erstrecken sich die beiden lingsten Kaianlagen des
Kopenhagener Hafens. Auf der Seelandseite wird die Kaianlage ,, Kalvebod Brygge‘ mit ihrem

Abb. 13. Der Siidhafen. Islands Brygge.

1,5km langen Kaiplatz fiir Kohlenentladung verwendet. Auf der Amagerseite hat u. a. die groBte
déanische Handelsgesellschaft ,,@stasiatisk Kompagni‘ ihre Anlagen an der 2,0 km langen
»Islands Brygge®, (Abb. 13) wo die Firma u. a. eine fiir die Landwirtschaft des Landes notwen-
dige Soyaolkuchenfabrik eingerichtet hat. Der siidlichste Teil der Kalvebod Brygge ist als ein
6,2m tiefes Becken ausgebaut, der sog. ,,Gasverkshavn®, wo die Entladung von Eisen, Zement
und Baustoffen stattfindet. Hinter dieser Anlage liegt ein kleiner Fischereihafen ,Fiskeri-
havnen®, der nach seiner letzten Erweiterung auch als Loschplatz fiir Holz dient. Die an-
schliefende ,,Enghave Brygge* wird hauptsichlich fiir Entladung von Kohlen benutzt. AuBer
mehreren privaten Firmen hat hier die Stadt Kopenhagen einen Kaiplatz, an dem die Kohlen-
versorgung fiir das Kraftwerk ,,H. C. Orstedverket vor sich geht. Ebenso haben die dénischen
Staatsbahnen hier Verladungsmoglichkeiten, und die Anlagen stehen, wie auch die Kalvebod
Brygge in direkter Gleisverbindung mit dem Hauptgiiterbahnhof Kopenhagens. Die Wassertiefe
an dem Kai betragt 6,3m, und die Kaimauer ist mit Ein- und Auslaufvorrichtungen fiir das Kon-
denswasser des Werkes versehen.
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Die siidlichsten Teile des Hafens, die ,,Tegl“-Anlagen (Abb.14), sind in den Kriegsjahren 1914
bis 1918, als die Industrie einen besonderen Aufschwung nahm, von privatem Unternehmungsgeist
gebaut worden. Der Hafen ist durch Ausbau einer Reihe Ziegeleigriben, die in &lterer Zeit hinter
Fangedimmen bis auf — 4,0 m ausgegraben waren, entstanden. Die beiden Becken, die hier
liegen, werden heute noch von der Industrie benutzt. So haben hier die ,,Ford Motor Com-
pany, die Margarinefabrik ,,Otto Mensted*, die StahlgieSereien der Firma Burmeister & Wain
und viele andere Gesellschaften Verladungsmoglichkeiten bei einer Wassertiefe an den Bohl-
werken von 4,0—7,0 m. . :

Der Hafen wird an seiner Siidgrenze von einem 2,3 km langen Sperrdamm abgeschlossen
(Abb. 14). Die Dammkrone ist 10 m breit und liegt auf 2,5 m; die oben erwahnte Schleusen-
anlage fiir die Schiffahrt ist in diesem Damm eingebaut. Die Schleusenkammer ist 53 m lang,
11,3 m breit und hat eine Tiefe von 3,7 m. Die Tore werden elektrisch angetrieben. Auf der Siid-
seite des Dammes ist ein kleiner Vorhafen angeordnet. Da die Befahrung der Schiffahrtsrinne

Abb. 14. Der Siidhafen. Die ,,Tegl““-Anlagen. Rechts der Sperrdamm mit der Schleusenanlage.

vor dem Bau des Dammes nicht behindert war, ist die Benutzung der Schleuse kostenlos. Der
Wasserstandunterschied am Schleusentor, der von der Stauung an dem Kalkfelsengrund ostlich
von Amager herriihrt, ist bei ungiinstigen Wetterverhaltnissen zu 1,8 m gemessen worden. Zur
Erneuerung des Wassers im Hafen ist ein GrundablaB mit 28 Schiitzen vorgesehen. Durch diese
wird der Hafenstrom so geregelt, daB eine Hochstgeschwindigkeit von 1,5 kn, gemessen an der
Knippelsbro, nicht iiberschritten wird.

II. Die Entwicklung des Hafens.

In der Mitte des 12. Jahrhunderts begann der danische Bischof Absalon den Ausbau des
Dorfes ,,Hafn*“. Er lieB eine befestigte Burg auf der Insel Slotsholmen bauen, ordnete den Ausbau
von verschiedenen Hafenwerken, Briicken und Molen an und legte so mit seinem Werk den Grund
zum heutigen Kopenhagen. Die Hafenentwicklung war damit im Schutze der Burg begonnen,
und der Slotsholmskanal gehort zu dem altesten Teil des Hafens.
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Die erste vollstandige Karte iiber den Hafen stammt aus dem Jahre 1585. Sie zeigt den Ausbau
des Inselkanals mit zwei angelegten Verkehrsbriicken und die Zollbriicke, die damals auf der
Slotsholmsseite lag.  Der Bau von Hafenanlagen in dem flachen Becken zwischen Seeland und
Amager begann erst unter Kénig Christian IV, ,,dem zweiten Griinder Kopenhagens®. Er baute
auf der Nordspitze Amagers die Festung ,,Christianshavn®, die mit der Stadt durch einen
langen Steindamm verbunden wurde. Der Damm lag ungefdhr an der Stelle der heutigen Knip-
pelsbro und hatte in der Mitte eine holzerne Klappbriicke, die ,,Amagerbro‘. Die Zollbriicke
wurde nach Norden verschoben und fand ihren endgiiltigen Platz an der jetzigen Stelle.

Nach und nach wurden die Hafenanlagen in dem gegenwirtigen Innenhafen erweitert. Das
Problem lag damals wie immer darin, groBe Wassertiefen an den Bohlwerken zu schaffen. Im
Jahre 1740 betrug diese Tiefe nur rd. 3 m, und die grofleren Schiffe waren darauf angewiesen, an
Dalben in der 6 m tiefen nordlichen Schiffahrtsrinne festzumachen. Siidlich der Amagerbro wur-
den dic Wassertiefen noch geringer, und die siidliche Rinne zur Kégebucht hatte damals nicht
mehr als 2,5 m Wassertiefe aufzuweisen.

Erst in der Mitte des 19. Jahrhunderts wurde eine planméBige Vertiefung des Hafens in Er-
wigung gezogen, und die damals beschlossenen Arbeiten wurden zum grofiten Teil in den Jahren
1865 bis 1880 ausgefiihrt. In groBen Ziigen waren es folgende: 1. Die Ausbaggerung der Schiff-
fahrtsrinne vom Kronelobet zum Larsens Plads bis auf 6,9 m und weiter zum Gasveaerkshavn bis
auf 6,3 m Tiefe. 2. Die ErschlieBung und Auffiillung verschiedener Gelinde u.a. der Refshaleg,
der Kalvebod Brygge und der Strecke zwischen Langebro und Knippelsbro. 3. Der Umbau einiger
Briicken fiir groleren und stirkeren Verkehr, z. B. der Langebro und Knippelsbro, und 4. Die
Verbesserungen von dlteren Bohlwerken und der Ausbau der Kanile.

Die schnelle Entwicklung der Dampfschiffahrt brachte es aber mit sich, dal diese Erweite-
rungen noch vor ihrer Beendigung iiberholt waren. Mehrere Hafenbecken mit grof3erer Tiefe waren
notwendig, wenn nicht die Stadt Kopenhagen ihre Bedeutung im Ostseeraum verlieren sollte.
In den achtziger Jahren wurde deshalb mit dem Ausbau des Auflenhafens angefangen, und 1891
wurde die Anlage des Freihafens beschlossen, da der begonnene Bau des Kaiser-Wilhelm-Kanals
befiirchten lieB, daB der Durchgangsverkehr nach den Ostseelindern an Kopenhagen vorbei-
gefiihrt wiirde.

Gegen Schlufl des Jahrhunderts waren die Stromverhaltnisse im Hafen wegen der stindigen
Vertiefungen so ungiinstig geworden, daB MaBnahmen gegen diesen Ubelstand getroffen werden
muBten. So konnte unter besonderen Wetterverhaltnissen der Hafenstrom eine Geschwindigkeit
von 5km erreichen und die Durchfahrt in den schmalen Briickenéffnungen ganz unméoglich machen.
Der Bau des siidlichen Sperrdamms wurde daher in Angriff genommen, und 1903 war die Arbeit
vollendet. Die Kontrolle iiber den Hafenstrom erméglichte nun groBe Vertiefungen im Siidhafen,
und in den nichsten vier Jahren wurden die groBen Landgewinnungen innerhalb der Islands
Brygge und Enghave Brygge vollendet. Der Siidhafen erreichte hiermit eine Bedeutung, die
diesen Hafen mit den iibrigen Anlagen des Kopenhagener Hafens gleichstellte. Wie friiher bereits
erwahnt, wurde diese Entwicklung in den Kriegsjahren durch Ausfithrung des Teglveerkshafens
weiter verfolgt. ‘

Gleichzeitig mit dem Siidhafen wurde der AuBenhafen durch groBe Erweiterungen im Freihafen
ausgebaut. So wurde in den Jahren 1915 bis 1918 das Kronelsbsbecken ausgefiihrt, und 1921
wurde der Bau des kiirzlich vollendeten 10 m-Beckens beschlossen.

Im Laufe der Zeiten war es immer schwierig, eine einwandfreie Verbindung zwischen dem
Hafen und der Staatsbahn zu schaffen. Der Innenhafen mit seinen vielen Packhéusern hat z. B.
zur Zeit nur Gleisanlagen auf einem einzigen Kai, namlich zwischen Knippelsbro und Lange-
bro. Der AuBenhafen hat wohl stark ausgebaute Eisenbahnanlagen, besonders im Freihafen
und fiir die Fahreverbindung mit Schweden erhalten, der Verkehr aber muf}, um den Schwer-
punkt der Eisenbahnanlagen, die in dem siidwestlichen Teil der Stadt liegen, zu erreichen,
entweder auf der stark in Anspruch genommenen Stadtbahn oder iiber eine &ulere Ringbahn
geleitet werden. Nur der Siidhafen hat eine bequeme und unmittelbare Verbindung mit dem
Hauptgiiterbahnhof, und diese Tatsache hat ohne Zweifel wesentlich zu dem starken Ausbau
dieses Hafenteils beigetragen. Dies gilt jedoch nur fiir die Westseite des Hafens. Die Verbindung
mit Islands Brygge, die quer zum Hafenverkehr iiber die Langebro gefithrt wird, war immer mit
Zeitverlust und Verkehrsschwierigkeiten verkniipft.

II1. Kennzeichnende Bohlwerks- und Kaibauten des Hafens.

Die Voraussetzungen fiir den Bau der Kai- und Bohlwerkskonstruktionen, die im Kopenhagener
Hafen besonders leicht und einfach ausgefiihrt sind, waren folgende:
1. Gute Bodenverhiltnisse.
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2. Kleiner Gezeitenwechsel und geringer Salzgehalt des Wassers.

3. Grofle Ausdehnung der natiirlichen Ufer.

Der Hafenboden besteht im allgemeinen aus Ton und Grobkies. Weicher Boden ist eine
Seltenheit. An einzelnen Stellen im Siidhafen liegt Kalkfelsen nur 4—5 m unter mittlerem Wasser-
stand, ist aber so weich, dafl neuzeitliche Stahlprofile mit modernen Rammgeriten in den Felsen
eingerammt werden konnen.

Der Gezeitenhub ist mit 7 cm Schwankungen kaum bemerkbar. Der Salzgehalt im Sund
betrigt im Durchschnitt 1,2 vH. Der Mindestgehalt wird im Mai mit 1,0 vH festgestellt, und
der Januar bringt den hochsten Gehalt von 1,4 vH. Bei dauernder Nordstrémung vom Kattegat
her kann der Salzgehalt bis 2,5 vH steigen, was aber nur selten vorkommt. Der geringe Salzgehalt
bewirkt, daB die Holzschidlinge im Hafen keine Lebensbedingungen finden. Die Bohrwiirmer
haben allerdings im Laufe der Zeit die Holzkonstruktionen, besonders in dem nérdlichen Teil des
Hafens, etwas zerstort ; die fiir die Dauer errichteten Holzbauwerke sind deshalb mit Eisenplatten
oder Nagelbeschlagen geschiitzt worden. Leider scheint es so, als ob diese Angriffe in der letzten
Zeit zugenommen haben.

Die guten Baubedingungen zusammen mit der Tatsache, dall Baustoffe wie Sand, Grobkies
und Steine von dem nahen Hafen- oder Meeresboden beschafft werden konnen, kommen der
Wirtschaftlichkeit bei der Aus-
fithrung der Hafenbauwerke zu-
gute. Hierzu kommt noch die
Moglichkeit, eine lange und ge-
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Abb. 15. Altere Bohlwerks- 1l
konstruktion des Kopen- L

hagener Hafens.

geschrankte Platzmoglichkeiten und groBle Kosten der Anlagen die Ausdehnung des Hafens
erschweren und die Stockwerkanzahl der Lagerhéuser erhohen.

Die #lteste Form der Hafeneinfassungen in Kopenhagen ist das von den Ostseehifen bekannte
Holzbohlwerk (Abb. 15), bei dem eine Bohlenwand hinter duleren Schragpfihlen (Sturmpfihlen)
das Ausgleiten der Bodenhinterfiillung verhindert. Eine spatere Ausfithrung der Konstruktion
ist mit innerer Verankerung durch Pfahlbscke oder Betonplatten versehen, da die Sturmpfihle
die Schiffahrt behinderten. Ebenso ist die Neigung der Vorderwand, die frither 12:1 oder 16:1
betrug, fortgefallen. Die Einfassungen werden jetzt mit senkrechter Wand und in den meisten
Fillen mit Beton- oder Mauerwerksaufbau ausgefiihrt (Abb. 16).

Abb. 17 zeigt eine Sonderkonstruktion im Anschluf} an die Widerlager der Knippelsbro. Wegen
der Uferbebauung war nur eine ganz kurze Verankerung moglich, und die Absteifung des Bau-
werkes erfolgte deshalb durch Pfahlbocke, die eine dichte Wand bilden und mit einer inneren
Betonfiilllung versehen wurden.

Das erste Bohlwerk mit Eisenspundbohlen wurde verhaltnismaflig spat gebaut und stammt
aus den Jahren 1915 bis 1916. Der Grund hierfiir ist wahrscheinlich in den niedrigen Holzpreisen
und in der Tatsache zu suchen, daB Dénemark eines der ersten Linder in Europa war, das den
Eisenbeton im Wasserbau einfiihrte. Bei dem internationalen Schiffahrtskongref in Venedig im
Jahre 1931 war es von dénischer Seite moglich, eine wohlaufbewahrte Eisenbetonplatte, die
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37 Jahre lang im Salzwasser in dem Kopenhagener Hafen gelegen hatte, zu zeigen. Der Hafen-
boden ist manchmal sehr hart, und die eisernen Spundbohlen haben sich daher besonders wirt-
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Abb. 17. Sonderkonstruktion eines
Bohlwerkes mit kurzer Veranke-
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rung. (An der Knippelsbro.) Abb. 18. Bohlwerk mit Larssenbohlen im Kalbkraenderihavnsbecken.

schaftlich dort erwiesen, wo eine spétere Vertiefung des Hafenbeckens erfolgen sollte. Die Bohlen
miissen hier mit groBerer Rammtiefe eingeschlagen werden, und die Anwendung von Holz oder

Abb. 19. Kaimauer fiir 10m Wassertiefe.
Bauart: ,,Christiani & Nielsen‘‘.

Beton ist in solchem Falle nicht am Platze. Abb. 18
zeigt eine Konstruktion mit Eisenspundbohlen, die im
Kalkbraenderihavnbecken ausgefiihrt ist.

Bei der Ausfithrung einer Uferwand in dem 10 m-
Becken wurde ein Wettbewerb ausgeschrieben, um die
Wirtschaftlichkeit eines Eisenbetonbauwerkes gegeniiber
einem Bauwerk aus Stahlbohlen zu untersuchen. Die
damaligen Preise fiir Holz hatten von vornherein die-
sen Baustoff vom Wettbewerb ausgeschlossen. Als die
billigste Losung wurde eine reine Eisenbetonkonstruk-
tion nach dem System ,,Christiani & Nielsen* aus-
gefithrt (Abb. 19). Die Ufermauerart, die in mehreren
deutschen und dinischen Hifen zu sehen ist, wurde
hier zum erstenmal fiir eine Wassertiefe von 10 m an-
gewandt.

Von den Kaimauern sind die in trockener Baugrube
ausgefiihrten Konstruktionen die interessantesten. Eine
Ausfithrung fiir 8 m Wassertiefe auf der Insel Tegl-
holmen im Siidhafen ist auf Abb. 20 zu sehen. Da
der Kalkfelsen unmittelbar an der Sohle des Hafens
anstand, wurde nicht ein gerammtes Bohlwerk, sondern
eine Kaimauer, deren Hinterseite sich unmittelbar auf
die Tonbéschung stiitzt, fiir die Ausfiihrung gewihlt.
Durch Aussparungen in der Vorderseite wurde der
Mauerschwerpunkt vorteilhaft zuriickgezogen, damit
eine bessere Standsicherheit erreicht werden konnte.
Die Mauer ist mit einer riickwirts geneigten Eisen-
betonverankerung in Hohe des Wasserspiegels festge-
halten und bildet somit ein Mittelding zwischen einem
Bohlwerk und einer Kaimauer.

Eine dhnliche Ausfithrung (Abb. 21) wurde in den

Jahren 1919 bis 1921 in dem 10 m-Becken auf hartem Ton gebaut. Die Mauer ruht auch hier
teilweise auf der dahinterliegenden Tonboschung, die aber bei diesem Bauwerk stufenweise ab-
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gegraben ist. Nur der vordere Teil der Mauer ist zur vollen Tiefe herunter gefiihrt, wahrend der
hintere Teil aus 120 cm breiten Rippen besteht, die in 5 m Abstand angeordnet auf den Tonstufen

au.:ncsuu. z\‘ 1MLl
denRippen spannt sich
einl Betongewdlbe, das
die Hinterfiillung tragt
und der Mauer die not-
wendige Btandsicher-
heit verleiht.

Im Kronelsbsbek-
ken im  Freihafen
wurde eine Kaimauer
cohne Benutzung einer
trockenen Baugrube
hergestelly (Abb. 22).
e Mauer besteht aus
abgesenkten  Eisen-
betonschwimmkisten
von 49,5 m Linge, die
im Trockendock ge-
baut waren. Die Ki-
sten wurden zur Bau-
stelle geschleppt und
auf eine Steinschiit-
tung abgelassen. Die
Wassertiefe betriigt bei
dieser Mauer 9,5 m.
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Abb. 20. Kaimauer auf dev Insel Tegiholm,

Abh. 23. Kaimauer aus Betonblcken
un der Enghave Brygge.

Im Jahre 1919 wurde die Enghave
Brygge erweitert, und da die ndtigen
Erfahrungen im Rammen von eisernen
Spundbohlen in den Kalkfelsen fehlten.
wurde eine Mauer aus Massivbleken,
errichtet (Abb. 23). Die einzelnen Be
tonblocke wogen 40 t, wurden auf dem
Land betoniert und mit Hilfe eines
Schwimmkranes versetzt,

Die Schuvnen- und Lagerhauskon
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Kaiplatzverhiltnisse bedingt. Grofere Lagerhduser mit mehreren Stockwerken findet man
deshalb fast nur auf dem Freihafengelinde. Abb. 24 zeigt einen Schnitt durch den Ostkai
dieses Hafens, wo ein Speicher mit drei Stockwerken gebaut ist. An seiner Kaiseite sind
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Abb. 22. Kaimauer aus Schwimmkésten im Kronelsbsbecken.

Plattformen in verschiedener Konstruktion zum Absetzen der Giiter angeordnet. Die Lager-
rdume im Keller werden durch Luken in der Kellerdecke bedient. Die im Erd- und Dachgeschof3
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Abb. 24. Querschnitt durch den Ostkai des Freihafens.

zuriickgezogenen Plattformen haben den Vorteil, daB die Aufziige nur wenig in Anspruch ge-
nommen zu werden brauchen, da die Giiter unmittelbar mit Hilfe des Kaikrans in jedem ge-
wiinschten Geschofl ein- und ausgeladen werden konnen.
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Abb. 25. Querschnitt durch den Westkai des Freihafens.

Den Kaiquerschnitt am
Westkai des Freihafens zeigt
Abb. 25. Die fiinfstockigen
Lagerhauser in Pilzdecken-
konstruktion sind von der
Freihafengesellschaft  selbst
in den Jahren 1918 bis 1921
erbaut worden und haben
eine gesamte Bodenflache von
6000 m?2. -

Ein Schnitt des Sundkais
im Kronelgbsbecken ist in
Abb. 26 dargestellt. Die
Schuppen stammen aus den
Jahren 1916 bis 1919. Sie
sind durchgehend gegriindet,
haben aber trotzdem nur =

einen vorldufigen Charakter. 4 b . ZomSr
Die Boden der Schuppen g -~
haben ein Gefille von der s
Eisenbahnseite zur Kaiseite .
hin, wodurch eine Erleichte- % R R A
|

rung der Verladearbeit er-
reicht wird.

Ein Querschnitt der Kvzest- Abb. 27. Querschnitt der Kvaesthusbro.
husbro ist aus Abb. 27 zu ersehen. Die
hafenseitige Erweiterung ist im Jahre 1938
fertiggestellt worden, und die 300 m lange
Eisenbetondachiiberdeckung (Abb. 28) bedeutet
einen erheblichen Vorteil fiir den Inlandfahr-
gastverkehr, der zum groften Teil von hier
nach den Stadten Frederikshavn, Aarhus und
Aalborg ausgeht.

o

IV. Die wirtschaftliche Bedeutung des
Hafens.

Wenn mehr als der fiinfte Teil der Ein-
wohner eines Landes, dessen Kiistenlinie eine
Lange von rd. 20 m je Kopf besitzt, in der
Hauptstadt wohnt, und diese in ihrer An-
lage eng mit dem Meer verbunden ist, ist

Abb. 28. 300 m lange Eisenbetondachiiberdeckung
der Kvaesthusbro im Bau.

4
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es klar, dafl ibr Hafen fiir das innere Verkehrsleben des Landes eine ungeheure Bedeutung
haben muf.
So steht Kopenhagen mit fast allen danischen Hafenstddten in taglicher oder wochentlicher
Schiffsverbindung, und auf diesen inldndischen Schiffsverkehr, der teils durch Motorfrachtschiffe,
Ml teils durch Dampfschiffe in regelméfBiger Linienfahrt betrieben
wird, iibt die groBe danische Reederei ,,Det Forenede Damp-
skibs-Selskab‘“ einen mafBgebenden EinfluBl aus; sie befahrt mit
9 —=1 ihren Schiffen, mit Ausnahme der Bornholmverbindung und einiger
/ kleinen Schiffahrtslinien, alle inlindischen Linien.
i . Die wirtschaftliche Bedeutung des Kopenhagener Hafens ist
g 3% aber nur zum Teil an den Inlandsverkehr gekniipft. Die Lage des
\ 5’”""””"?{14//’ Hafens am Ostseebecken zwischen Skagerak und Leningrad hat
iz ; ~-— ihn, zusammen mit einer groBziigigen Erweiterungs- und Zoll-
\ / / politik, in eine fithrende Stellung innerhalb dieses Wirtschafts-
\ ™~ raumes gebracht. Die hieraus sich ergebende Bevorzugung des
4 7 Hafens hat in den spéteren Jahrzehnten eine kriftige Bestati-
N&% \ /0;[, i gung durch die Tatsache gefunden, daf grofe iiberseeische
Kopen
-]

/ vl Werke Kopenhagen als Standort fiir ihre Lagerhduser und Sam-
hagen ,*@eﬂ"/n melfabriken von Kraftwagen, Maschinen usw. fiir die weitere
] j{{?{'gmd /.-’ ‘4| Ausfuhr nach den baltischen und den anderen skandinavischen
G K Lindern gewihlt haben. Hier konnen u.a. die Fabriken von
7] Ford, General Motors, Chrysler und Citroén genannt werden.
3 _ In der nachstehenden Zahlentafel ist eine Ubersicht iiber den
'7"\1‘._.2/' Lz \ Warenverkehr — Ein- und Ausfuhr — fiir den dreijahrigen Zeit-
Goreborg Homgsterg ; raum 1934 bis 1936 gegeben. Es geht daraushervor, da8 der Durch-

2 Mém’%_ gangshandel Kopenhagens vorwiegend Stiickgiiter, Futtermittel
Gl .. _l_'::-,-".'_ _| und Korn umfafit. Die Entwicklung des Freihafens hat besonders
7&4{”/’”@—‘ = 1=-=F-——T""| fiir den Handel mit diesen Waren eine groe Rolle gespielt. Eine
ki | Waipeda Darstellung des Warenverkehrs verschiedener skandinavischer,

deutscher und baltischer Héafen, angegeben in Millionen Tonnen
fiir die Jahrfolge 1931 bis 1938, ist in Abb. 29 zeichnerisch auf-
Abb. 29. Warenverkehr verschie. getragen; die Darstellung zeigt, daf} Kppenhagen hier zusammen
dener skandinavischer, deutscher Mit Gotenhafen, Stettin und Danzig eine Gruppe bildet, die den
und baltischer Hifen, 1931-1938. anderen Ostseehifen gegeniiber eine Sonderstellung einnimmt.

Y w7953 T W M6 957 oS8

- Einfuhr in t Ausfuhr in t Gesamtumschlag in t
aren

1934 1935 1936 1934 ] 1935 1936 193¢ | 1935 ] 1936
Futtermittel. . . . 80421| 107433 150716 135436 | 163807 | 184035] 215857 271240 334751
Dingemittel. . . . 2603 5321 6 456 499 339 437 3102 5 660 6 893
Korn . . . .1 188963| 205845 257102 67274 77016 | 107 939 256237, 282861 365 041

Kohlen und Koks .|2050733|2151 886/ 2236 255| 22763 | 16441 | 17489|2073 496/ 21683272 253 744
Steine,Zement,Kalk

usw. . . . . . .| 352480| 355645 363785 8566 6818 8804| 361046 362463 372589
Ziegelsteine, Mauer-
steine usw. . . . 70125 58661 57003 359 1001 5101 70 484 59 662 62 104
Bauholz. . . . . .| 166841 149242 146099 2607 3458 2846 169448 152700, 148945
Verschiedenegroflere
Guter. . . . . . 519265 596667 717023 102272 | 111983 | 112369]| 621537 711650, 829392
Stiickgiter . . . .|1102221]1081597/ 1020011} 877298 | 898872 | 881685(1979519| 1980469 1901 696
Lebende Tiere . . . 6879 6 886 6 590 1532 1207 3635 8411 8093 10 225
Ml NRT
; : . Abgesehen von dem Ostseedurchfuhrhandel und
8 N dem naheren Auslandsverkehr spielen die iibersee-
7 A ischen Verbindungen eine erhebliche Rolle fiir den
¢ ~ Hafen. In erster Reihe stehen hier die Personenbefor-
5 e derung und der Stiickgiiterverkehr nach Stidamerika,
‘ nach dem Mittelmeer und nach Ostasien, die Verbin-
¢ \ 1 dungen mit dem Unionsland Island und der dénischen
. \/ Kolonie Gronland und die Einfuhr von Kohlen, Ol,
, Korn und Futtermitteln. Abb. 30 zeigt die im Hafen
P Abb. 30. Eingegangene Tonnage in Millionen Registertonnen,
W00 W05 w0 w5 WA WS M0 W5 W 1900-1939.
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eingegangene Tonnage in Millionen Nettoregistertonnen in den Jahren 1900 bis 1939. Die grofle Be-
deutung des Auslandes fiirden Gesamtverkehrdes Kopenhagener Hafens 148t die Tatsache erkennen,
dal wihrend desWeltkrieges1914 bis1918einRiickgang
von iiber50 vH dieser Tonnage stattfand. Ausder Abb. 7
31ist die ein-und ausgeladene Giitermenge in Millionen 6 l !
5
#

Tonnen in dem Zeitraum 1900 bis 1939 zu ersehen. e Gitermenge NV N
Der groBle Unterschied zwischen Aus- und Einfuhr [ Y T
ist dadurch zu erkliren, daB es sich bei der Ausfuhr 3'::“/:- 1) A
hauptsidchlich um veredelte Erzeugnisse handelt, ,[— | N\ |Vausgelactne Gitermenge
wéhrend die Einfuhr wesentlich Rohstoffe umfaft, s mepey ,,__L,,.-.-.,.._,__,_.J,.-M..
und daB weiterhin die Hauptausfuhrwaren Dine- , i N[ @ingeladene Gitermenge

marks, die landwirtschaftlichen Erzeugnisse, groB- #% #05 %0 w5 %0 w5 B0 9% ©K0
tenteils von anderen Hifen aus, z. B. von Esbjerg,  Abb. 31. Ein. und ausgeladene Giitermenge
verschifft werden. in Millionen Registertonnen, 1900—1939.
Infolge seiner Lage und Entwicklung ist der
Hafen demnach 1. Mittelpunkt des Inlandsverkehrs, 2. Umschlaghafen fiir das Ostseebecken und
3. Ausgangshafen fiir den dénischen Uberseeverkehr. Eine vierte Aufgabe, niamlich der Dienst als
Versorgungsstation
fir den Grofschiff-
fahrtsverkehrdes Sun-
des, hatin neueren Zei-
teneineimmer groBere
Bedeutung gewonnen.
So wurde Kopenhagen
im Jahre 1938 von rd.
1300 groferen Dampf-
und Motorschiffen zu
Versorgungszwecken
angelaufen. Der Hafen
legt groflen Wert auf
diesen Verkehr, der
auch von allen Hafen-
gebiihren frei ist. Be-
sonders nach Einrich-
tung des neuen Olha-
fens Provestenen(Abb.
5 u. 32), der nur we-
nige hundert Meter vom Kongedybet entfernt liegt, konnen die Schiffe schnell und leicht von
diesem Hafenteil aus ihren Bedarf an Betriebsstoffen usw. gedeckt erhalten.

Abb. 32. Olhafen ,,Provestenen‘‘.

Y. Die Zukunft.

Eine sachliche, niichterne Besprechung der wirtschaftlichen Zukunft des Hafens lieBe sich im
Augenblick nur als eine Zusammenstellung ausarbeiten, worin die unzéhligen Moglichkeiten fiir
die Einordnung des Ostseeraumes in die kommende europiische Wirtschaft einander gegeniiber
gestellt werden miiBten. Denn so viel kann man mit Sicherheit sagen, — die Zukunft des Kopen-
hagener Hafens ist mit dem kiinftigen Ostseeproblem eng verbunden. Da es aber an dieser Stelle
nicht die Aufgabe ist, Voraussagungen zu machen, wird die einzige Grundlage, auf der die kom-
menden Hafenplidne hier besprochen werden konnen, die Annahme sein, dafl die Stadt- und Hafen-
entwicklung in der kommenden Zeit einen &hnlich steigenden Verlauf aufweisen wird wie in der
vergangenen.

Mit Riicksicht auf eine solche Entwicklung steht aber der Hafen vor kostspieligen und tief
in die Hafenplanung eingreifenden Mafinahmen, wenn nicht in dem organischen Zusammenhang
von Stadt und Hafen eine starke Stérung eintreten soll.

Mit der bereits frither erwiahnten Briickenfrage steht man sofort im Mittelpunkt der Zukunfts-
iiberlegungen. Briickenerweiterungen, wie die in den letzten Jahren vorgenommenen, kénnen
allein nur als eine vorldufige Nothilfe betrachtet werden, die die Schwierigkeiten auf kurzfristige
Zeit zwar vermindert, aber nicht dauernd beseitigt. Die zu losende Aufgabe hat zwei Seiten; nicht
allein der Strafenverkehr nimmt zu (Abb. 10), sondern auch der Hafenverkehr, und die beiden
Briicken miissen deshalb stets hdufiger gesffnet werden (Abb. 33). Es ist klar, dafl eine voraus-
schauende Planung in erster Linie diese Verhéltnisse beriicksichtigen muf.

4*
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Es fehlt nicht an Planungen fiir Erweiterungsmoglichkeiten des Hafens. Im Jahre 1917
wurde der Entwurf des damaligen Hafendirektors H. C. V. Mgller veroffentlicht, wonach Er-
weiterungen nach Norden, Osten und Siiden zu moglich waren (Abb. 34). Sein Vorschlag wurde
als Richtlinie betrachtet, aber eine endgiiltige Entscheidung fiir irgendeine Ausbaurichtung ist
bis heute noch nicht getroffen worden. — Die Frage ist sténdig die, wie ein Ausbau nach einer
oder mehreren Richtungen gleichzeitig die Verkehrsfragen losen kann. Folgende drei Haupt-
vorschlage stehen hier zur Erorterung:

I. Stillegung des Siidhafens, Ausbau des Nordhafens oder Anlegung eines neuen Osthafens.
II. Abtrennung des Siidhafens von den iibrigen Hafenanlagen, z. B. durch Auffilllung des
jetzigen Hafenteils zwischen Langebro und Knippelsbro. Ausbau der Schiffahrtsrinne Sorte
Rende, oder Beschaffung einer neuen Einfahrt fiir den Stidhafen.
III. Ausbau des Hafens nach allen Richtungen und Beseitigung der Straflenverkehrsschwierig-
keiten durch Bau von Hochbriicken oder Tunnels.

Aus diesen Vorschlidgen geht klar hervor, daB der Siidhafen mit seiner Zukunft eine besondere
Stellung in den Uberlegungen einnimmt. Den hart in das Bestehende eingreifenden Vorschlag I
hitte man moglicherweise vor dem Jahre 1916, wo der Bau der Tegelanlagen begonnen wurde,
durchfiihren kéonnen. Nach dem Bau dieses Hafenteils, wobei ein fiir dinische Verhéltnisse sehr
groBes Kapital festgelegt wurde, 148t sich der Vor-
schlag nur theoretisch besprechen. In Verbindung
mit der ofters erwadhnten Kritik des groflen Ausbaus
des Siidhafens mufl jedoch betont werden, daf dieser
Hafenteil eine viel bessere Eisenbahnverbindung als
die iibrigen besitzt, — ein Vorteil, der bei der dama-
ligen Planung viel dazu beigetragen hat, die Plane
durchzufiihren.

Geht man also davon aus, daBl die SchlieBung
des Siidhafens nicht mehr moglich ist, mufl der
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Abb. 33. Anzahl der jahrlichen Offnungen der beiden hagener Hafen, ausgearbeitet von Hafendirek-

Briicken ,,Knippelsbro‘‘ und ,,Langebro‘. tor C. V. Mgller, 1917.

zweite Vorschlag — die Abtrennung dieses Hafens — untersucht werden. Die durch diesen Plan
erreichten Vorteile sind einleuchtend. Unter der Annahme, dafl die Trennung durch Auffiillung
der Hafenstrecke zwischen Langebro und Knippelsbro vorgenommen wird, ist die Straflenverkehrs-
frage zwischen den Stadtteilen Seeland und Amager fiir alle Zeiten gelost; ob der Osthafen oder
der Nordhafen oder beide zusammen ausgebaut werden sollen, wird eine technische und wirt-
schaftliche Frage sein, die sich noch in der Entwicklung befindet. Auch hier spielt die Frage der
Eisenbahnverbindung eine besondere Rolle, und nach den vorlidufigen Untersuchungen scheint es,
als ob der Osthafenplan vorteilhaft sei.

Der Abtrennungsplan des Siidhafens besitzt aber auch groBe Nachteile, die sich vor allem in
der Beschaffung eines neuen Zufahrtweges fiir den Hafen zeigen. Eine Vertiefung der jetzigen
Schiffahrtsrinne von 3,4 auf 7m wird mit ungeheuren Kosten verbunden sein und liegt deshalb in
Wirklichkeit nicht innerhalb der Grenze der Moglichkeit. Neuerdings ist aber — im Zusammen-
hang mit dem Plan der Sundbriicke Malmo-Kopenhagen — von einem Konsortium groBer da-
nischer Ingenieurfirmen ein Entwurf ausgearbeitet worden, der den Bau eines 7 m tiefen See-
fahrtkanals quer durch Amager vorschlagt. Der Kanal soll den jetzigen Siidhafen mit dem
Sund unmittelbar verbinden und entlang der Rampe fiir die Sundbriicke verlaufen. Die Ko-
sten werden zu rd. 25 Millionen Kronen veranschlagt. Die geplante Kanallinie und eine Dar-
stellung der Bodenwerte in Kopenhagen in ddn. Kronen je Quadratmeter zeigt Abb. 35. Der
Kanal zusammen mit der gezeigten, schraffierten Neulandgewinnung wird eine Bodenwert-
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steigerung in dem siidlichen Stadtgeldnde hervorrufen, die im vollen Umfang die Anlagekosten
decken wird.

Der dritte Vorschlag zu dem kiinftigen Ausbau des Kopenhagener Hafens, wonach die Er-
weiterung nach allen drei Richtungen erfolgen sollte, wenn die notwendigen Verbindungen zwi-
schen Seeland und Amager durch Hochbriicken oder Tunnels geschaffen werden, liegt der Fort-
setzung der jetzigen Entwicklung am nichsten. Damit soll jedoch nicht gesagt werden, daB eine
Entscheidung zuungunsten des an und fiir sich wirtschaftlicheren Abtrennungsvorschlages be-
reits gefallen sei. Seit Jahren liegen Untersuchungen und Entwiirfe fiir Hochbriicken und
Tunnels in grofer Anzahl vor. So wurde im Jahre 1926 von der Stadt Kopenhagen zu einem
offentlichen Wettbewerb iiber eine Hochbriickenverbindung zwischen Amager und Seeland ein-
geladen. Die von der Stadt selbst vorgeschlagene Briickenlinie lag ungefihr 1500 m siidlich der
Langebro und verband die Miindung der Strale ,,Dybbelsgade’ auf der Seelandseite mit der
Strafe ,,Artillerivej* auf der Amagerseite. Diese
Briickenfithrung war nicht als Bedingung fest-
gelegt, wurde aber von dem ersten Preistrager
und dem einen der beiden zweiten Preistriger be-
nutzt!. Der andere zweite Preistrager hatte eine
etwa 300 m siidlicher liegende Linie vorgeschla-
gen. Die Briicke sollte eine gesamte Fahrbahn-
breite von 22 m erhalten, beweglich sein und
eine freie Durchfahrtshohe von 21,5m in ge-
schlossenem Zustand einhalten. Falls eine Hub-
briicke in Frage kidme, war eine Mindestdurch-
fahrtshohe von 55 m unter der gehobenen Briicke
festgelegt. Die Kosten der verschiedenen Ent-
wiirfe schwankten zwischen 11 und 20 Mill. dén.
Kronen. Keiner der gemachten Vorschlige ge-
langte zur Ausfithrung, da die Stadtverwaltung
gegen eine fiir die damaligen Verhéltnisse so er-
hebliche Ausgabe Bedenken hatte.

Von besonderem Interesse sind hier die bei
dem Wettbewerb festgelegten Durchfahrtshohen.
Die Statistik zeigte, daB rd. 75 vH des gesam-
ten Schiffsverkehrs eine 18 m freie Hohe durch-
fahren konnten. Mit 21,5m Hoéhe wurde das Ver-
haltnic nur um wenige Vomhundert verbessert,
und eret bei 33 m Hohe wurde 100 vH erreicht.
Wenn trotzdem fiir die Hubbriicke eine freie
Hohe von 55 m verlangt wurde, lag das daran, -
daB dieses ein internationales Ma3 war, das unter Abb- 35. Pl%l emelsi 7 m(fiefen Seekanals quer durch
Umsténden in der Zukunft fiir den Kopenhagener Anﬁfgﬁ’ ai;z;eeb‘:lg inerdgg.digvggztﬁ j{ennlﬁf’l’e“‘
Hafen Bedeutung haben konnte.

Die Lage der Briickenlinie im Stra8enzug Dybbelsgade-Artillerivej hatte eine kiinftige Ver-
schiebung der Geschifts- und Verkehrsschwerpunkte der Stadt nach Westen zu zur Folge. Diese
Tatsache wurde eifrig erértert, und die Zweifel an der Richtigkeit der 1926 vorgeschlagenen
Briickenlinie kamen in einem von Hafeningenieur K. S. Gnutzmann im Jahre1927 ausgearbeiteten
Entwurf klar zum Ausdruck. Nach diesem sollte eine 18 m hohe Klappbriicke dicht nérdlich der
Knippelsbro iiber den Hafen gefithrt werden. Der Entwurf stellte eine streng sachliche Losung
dar und fand in weiten Kreisen starke Anerkennung. Auch hier waren aber die Kosten — rd. 10 Mill.
didn. Kronen mit einem Zuschlag fiir Grunderwerb von rd. 5 Mill. dén. Kronen — der Stein des
AnstoBes.

Durch den Wettbewerb und die vielen verschiedenen Vorschlige wurde das Interesse geweckt,
die Briickenfrage von neuen Gesichtspunkten aus zu losen. 1927 veroffentlichte die Firma
Christiani & Nielsen einen Tunnelplan, nach dem die Tunnellinie vom ,,Polititorvet in einem
Bogen unter dem Hafen und unter dem alten Festungsgraben hindurch zur Ausmiindung in den
,,Amager Boulevard* gefithrt war (Abb. 36). Das Tunnelrohr sollte kreisformigen Querschnitt

1 Erster Preistriger war Professor Anton Rosen in Verbindung mit Civilingenieur Chr. Bjern Petersen
und Gutehoffnungshiitte. Die beiden zweiten Preistrager waren 1.die Firma Christiani & Nielsen in Verbindung
mit Professor Kaj Gottlob und der Maschinenfabrik Augsburg-Nirnberg und 2. Dr. techn. Chr. Nokkentved
in Verbindung mit Civilingenieur Friis- Jespersen.
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haben, und der Tunnel sollte in Schildbauweise ausgefiihrt werden. Die Kosten betrugen fiir
diese Losung auch 15 Mill. dén. Kronen.

Inzwischen fithrten FErwi-
gungen wirtschaftlicher Art die |
Stadtverwaltung zu einer Ent-
scheidung zugunsten der oben
bereits erwahnten Erweiterung
der alten Briicken Knippelsbro
und Langebro. Gleichzeitig wur-
den im Jahre 1928 die Richt-
linien fiir den kommenden Ge-
samtbau des Hafens von der
Hafenverwaltung in Uberein-
stimmung mit dem Plan von H.
C. V. Mgller folgendermafBlen |
neu aufgestellt: 1. Der Ausbau
der Anlagen soll in erster Linie
auf der Seelandseite erfolgen.
2. Die Neuanlagen des Auflen-
hafens sollen diesen Hafenteil als Verkehrshafen kennzeichnen. Die Neuanlagen des Siidhafens
sollen der Industrie vorbehalten sein. 3. Die Schiffahrtsrinne nach Siiden soll nach und nach
etwas vertieft werden. — Dies stellte wieder einen Versuch dar, alle Moglichkeiten noch eine
Reihe von Jahren offen zu halten und die Durchfiithrung eines mit der Stadtplanung eng und
mit der Stadtentwicklung richtig verbundenen Hafenplans der Zukunft zu iiberlassen.

Abb. 36. Tunnelvorschlag der Firma Christiani & Nielsen.
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Wirkungen von Forméinderungen verankerter Bohlwinde
und des stiitzenden Bodens auf die Verteilung der
dulleren und inneren Krifte.'

Von Baurat Dr.-Ing. Hermann G. Schiitte, Hamburg.

Kurzer Inhalt: Es wird ein neuer erddruckstatischer Begriff, der ,,Verschiebungskennwert*, aufgezeigt
und in seiner Bedeutung ergriindet. Dabei stellt sichheraus, daf eine Einspannung verankerter Bohl-
winde im Boden nur teilweise und nur bedingt eintreten kann. DieFehler der gebriuchlichen Rechnung
kénnen durch andere Einflisse hinsichtlich der Biegespannungengemildert, ja aufgehoben werden. In jedem
Fall bewirken die Formanderungen der Wand und des Bodens eine Kraftverlagerung zum Anker hin. Die
Neigung zum Abweichen der wirklichen von den errechneten Kriften muf in den ,,zuldssigen Spannungen
und dem Sicherheitsfaktor des Ankers berticksichtigt werden.

Gebriauchliche Bereechnungsverfahren.

Dienen die verankerten Bohlwinde dazu, einen Gelindesprung herzustellen und den waagerecht
angreifenden Druck der Erde aufzunehmen, so pflegen sie andererseits auch als Widerlager Erde
in Anspruch zu nehmen und durch sie die aufgenommenen Krifte in den tieferen Baugrund abzu-
geben. Erde oder Boden ist hier Last, dort Baustoff. Als Bestandteil eines statisch unbestimmten
Systems muf} auch der Boden durch seine Forménderung Bedeutung fiir den Krifteverlauf haben.
Bekanntlich stoBt aber die mathematische Erfassung dieser Formanderungen wie iiberhaupt eine
genaue rechnerische Losung der Gleichung der elastischen Linie solcher Bohlwand auf Schwierig-
keiten. Man hilft sich in der praktischen Statik durch zeichnerische Verfahren und durch An-
nahmen.

Dabei kommen folgende Grenzfalle in Betracht:

1. Die kurze Bohlwand, die in den widerstehenden Boden nur gerade so tief eindringen soll, da@3
bei voller Ausnutzung des Widerstandsgrenzwertes die untere Auflagerkraft aufgenommen werden
kann. Die Bodennachgiebigkeit wird auler Betracht gelassen.

2. Die lange Bohlwand, die so tief in den Boden eindringen soll, daf3 aufler dem Gegenwert der
aufzulagernden Kraft ein Kraftepaar durch vor und hinter der Wand auszulésenden Erdwiderstand
entsteht, das volle Einspannung bewirkt. Die Bodennachgiebigkeit ist fiir den Krafteverlauf
ausschlaggebend ; sie wird bei dem tiblichen Verfahren als so gering angenommen, dafl man iberall
mit dem Grenzwert des Erdwiderstandes rechnen diirfe.

In dem Aufsatze iiber ,,Anwendungen der Erddrucktheorie‘‘! habe ich die grundsatzliche Ab-
héngigkeit von Erddruck, Wandbiegsamkeit, Bodennachgiebigkeit und Erdwiderstandsverteilung
dargelegt und in den Beispielen bei der Abschétzung der Annahmen herangezogen. Diese Ab-
schitzung muBte jedoch reichlich ungewifl nach der , Erfahrung® vorgenommen werden, da noch
keinerlei Anhalt an bestimmte Zahlen gegeben war. In den folgenden Ausfiihrungen soll nun die
fehlende Anschaulichkeit der allgemeinen Erkenntnisse gewonnen werden, indem am Beispiel einer
einfachen Stahlspundwand die Wirkungen verschiedener Formanderungen der Wand
und des Bodens ihrer GroBlenordnung nach abgetastet werden

Die Abb. 2 und 3 geben die Ausgangsberechnungen fiir die beiden genannten Grenzfille. Der
Erddruck ist, wie iblich, nach der Coulombschen Theorie berechnet; Abweichungen hiervon
werden nicht zum Gegenstand dieser Untersuchungen gemacht. Der Boden sei koh#sionsloser
Sand mit einer Reibungsziffer von p = tg e = tg 30°. Die Wandreibung sei zu dpas = 25°
bestimmt und in die Rechnung mit der durchschnittlichen Wirkung von é = 20° fir Erddruck
und Erdwiderstand eingefithrt. Die Wandbiegsamkeit, gekennzeichnet durch Lange, Elastizitats-
modul und Trigheitsmoment wird unverinderlich gehalten und dabei eine Stahlspundwand
Klockner, Profil IT mit I = 11000 cm* zugrunde gelegt.

Verianderlich bleiben danach nur die Verteilung des Erddruckes und Erdwiderstandes und die
Verschiebungen von Wand und Erde.

1 Von der Technischen Hochschule Hannover genehmigte Dissertation; Berichterstatter: Professor
Dr.-Ing. habil. A. Streck; Mitberichterstatter: Professor Dipl.-Ing. B. Kérner.
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Kennwert fiir das Verhiiltnis des Wandweges zum Grenzwert des Erdwiderstandes.

Fiir eine gegebene bestimmte Verteilung des Erddruckes und Erdwiderstandes lassen sich die
entsprechenden Verschiebungen y, der Wand in bezug auf die Wandachse aus der Gleichung der

Biegelinie

di
E.I-T}?:p:e (1)

ermitteln. Die Integration ist zeichnerisch durchzufiihren, indem die zur Belastungsfliche gezeichnete
Momentenfliache als Belastung aufgefallt und zu ihr wieder die Momentenlinie gezeichnet wird,
die nun die y,- E- I-Linie darstellt. Zu den Verschiebungen y, in bezug auf die Wandachse
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Abb. 1. Vergleich einer Franzius schen
Kraft-Weg-Linie mit y = (a- E)3.

konnen als Integrationskonstante weitere Verschiebungen y,
der Wandachse selbst hinzutreten.

Die Gesamtheit der Verschiebungen der Wand

Yo = Y1+ Y2 (2)
muf} an jedem Punkte iibereinstimmen mit der Verschiebung
des Bodens y,.. Es muf} also sein: _

Yo = Yo. (3)

Fiir das Verhéltnis zwischen dem Erddruck e und der
Bodenverschiebung y, ist das Gesetz nicht bekannt. Statt-
dessen kann eine Beziehung zwischen dem Grenzwert des
Erdwiderstandes (bezogen auf die Einheit der Breite b) in einer
bestimmten Hohe, bzw. Tiefe ¢ und der Verschiebung in dieser
Tiefe herangezogen werden. Es ist dies die Beziehung:

VYo = Egr (fllI' b=1 m) (4)
Das heit: Das Erreichen des Grenzwiderstandes E,, hat eine
bestimmte Mindestverschiebung y,, zur Voraussetzung, die E,,
verhaltnisgleich ist und durch einen fiir gleiche Bodeneigen-
schaften gleichbleibenden Kennwert v({/m?) der Boden-
nachgiebigkeit —oderreziprok der Bodenfestigkeit — bestimmt
wird. Hoher Kennwert v — groBe Bodenfestigkeit! DafB die
angeschriebene Gleichung der Wirklichkeit entspricht, ist an
sich einleuchtend und findet aulerdem seine Bestéitigung in
den Versuchen von Franzius?2 .

(Franzius schreibt allerdings — mit K = 7}2—3 — allge-
meiner y = K - t* und deutet aus Versuchen fiir verschiedene
Bodenverhiltnisse » zwischen 1,5 und 2,5 aus. Doch schliet
er die Moglichkeit von Nebeneinfliissen nicht aus, sondern
faBt zusammen: ,,Der Wert  liegt anscheinend in der Néihe
von 2% Fir die hier angestellten Uberlegungen wird genau
genug z = 2 gesetzt.)

Die von Franzius fiir verschiedene gleichbleibende Fiillhohen gefundenen E(y)-Linien, von
denen eine in Abb. 1 wiedergegeben ist, stimmen ziemlich gut mit den Schaulinien der ange-

nommenen Gleichung

y=(a L) (8)

iiberein. Bei Franzius steigen die F (y)-Linien nach Erreichen des theoretischen Grenzwertes von

Ep/b=14-y- -2 (6)

noch weiteran. Dies ist vielleicht auf dieunvermeidlicheVersuchsungenauigkeit zuriickzufiihren,daf
der Boden im Verlaufe des Versuches steigt. In diesen Betrachtungen muBl jedoch entsprechend

dem Begriff des Grenzwiderstandes

als des Erdwiderstandes im Grenzzustand des Gleichgewichts

an der theoretischen Forderung festgehalten werden, daB auch bei weiterer Verschiebung E nicht
iiber den Grenzwert anwachsen kann, daB also die E (y)-Linie vom Grenzwertpunkte an parallel zur

y-Achse verlaufe.

Aus Gl. (4) und (6) folgt v- y; =L y+ A+ 2 oder

£ 2y
Ygr V')‘

— v, (m). (7)

v, ist ein durch die Eigenschaften des Bodens, Raumgewicht, Reibungsbeiwerte und Dichte der
Lagerung sowie wahrscheinlich auch durch die Neigung der Wand bedingter Wert, der aus Ver-
suchen bestimmt werden miiBlte. Er gibt als Faktor von y,, = 1 m das Quadrat derjenigen Wand-
hohe an, fiir die zum Erreichen des Grenzwiderstandes eine Verschiebung von 1 m nétig wire.
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Fiir den von Franzius benutzten Boden, mit dem der Grenzwiderstand bei ¢ = 1,50 m Fiill-
hohe nach y = 11 em Wandweg beobachtet wurde, errechnet sich », = 1,5%/0,11 = 20,5 m und

die grofle Verschiebung von #,, = 1 m wiirde schon bei einer Wandhohe von ¢ = }y,* v, = 4,5 m
erforderlich sein, um den Grenzwiderstand zu erreichen.

Nun wird es sich bei Franzius trotz des vorgenommenen Einstampfens noch um verhéltnis-
méfig lockeren Boden gehandelt haben. Beim gewachsenen Boden und Verdichtung durch das
Einrammen der Bohlwand mag eine erheblich geringere Verschiebbarkeit und damit ein hoherer
v,;-Wert gegeben sein. Fiir die angegriffene Aufgabe, die Wirkung verschiedener Grade der Boden-
nachgiebigkeit abzutasten, wird daher von v, = 20,5 m als angenommenem unteren Grenzwert
ausgegangen und zum Vergleich die Wirkung von v, = 205 m und v, = 2050 m untersucht, die
also einer zehn- bzw. hundertmal geringeren Verschiebung entspricht.

An der Oberfliche des widerstehenden Bodens ist stets die Verschiebung v- y > E,,. Mit
zunehmender Tiefe ¢ nahert sie sich dem Grenzwert v+ y = Ej. Im Linienzug, der die Fliche
der Erddruckverteilung und Erdwiderstandsverteilung begrenzt, soll der Punkt, in dem v - y= E,,
ist, als ,,Grenzwertpunkt* bezeichnet werden.

Bei der kurzen Wand fillt der Grenzwertpunkt gemaf Voraussetzung mit dem Fulpunkt
zusammen. Die Biegelinie, die den Forderungen der Gl. (1) und (4) bzw. (7) beiden geniigt, wird
daher einfach dadurch gefunden, dal im Fulpunkt von der Achse ab y = #?/v, angetragen und
durch diesen neuen FuBpunkt die Biegelinie gezeichnet wird. Abb. 2 zeigt die Biege-Verschie-
bungslinien fiir v, = 2050 m und v, = 205 m.

Bei der in Abb. 3 gegebenen Berechnung der eingespannten Wand wurde in Hohe des Grenz-
wertpunktes (¢t = 3,4m) y = 0,07 cm abgelesen; das ist 800 mal kleiner als den Versuchen
Franzius’ entsprechen wiirde. Im weiteren Verlauf der Biegelinie nimmt y auf 0 ab und 1a8t in
dem Teil des Erdwiderstandes von rechts jede Wandverschiebung nach rechts vermissen. Die
gebrauchliche Bestimmung nach Abb. 3 ist also theoretisch fehlerhaft.

Fiir die Bestimmung derrichtigen Biege-Verschiebungsliniesind folgende Anhaltspunkte gegeben :

1. Im Grenzwertpunkt mufl die Bedingung ¢ = v, - y erfillt sein.

2. Die wirksamen Erdwiderstdnde miissen den eintretenden Verschiebungen entgegengesetzt
gerichtet sein.

a) Wo kein Erdwiderstand in Anspruch genommen wird, tritt auch keine Verschiebung ein:
Der Nullpunkt der Fliche des in Anspruch genommenen Erdwiderstandes liegt in gleicher Hohe
mit dem Drehpunkt der Biege-Verschiebungslinie.

b) Wo unterhalb des Grenzwertpunktes keine nach links gerichteten resultierenden Erddruck-
krafte auftreten, soll gemafl Gl. (5) sein: y = (a- E)3, wenn y nach unten zunimmt,
und y < (a- E)3, wenn y nach unten abnimmt.

Zur Bestimmung von ¢ wird der Umstand benutzt, dafl die Gl. (5) auch fiir den Grenzzustand
gilt, fiir den E = E,;, und y = t%/v, bekannt sind. Also:

E,,

1 _b' {‘y.]‘.tz g —
ittty (CRVR) CER R 2

Vv Vf)_l

Dies in die Gl. (5) eingesetzt gibt

3,
E=TYy- (v 23 o8 (8)
und wenn y < (a+ E)3, E>Yy- (5 y- 2%)- v, - i&. 1In dieser Form ist die Gleichung in den
zeichnerischen Ermlttelungen angeschrieben.

Es ist also eine Belastungsfliche zu finden, die nach der zeichnerischen Integration eine Biege-
Verschiebungslinie ergibt, die den genannten Anhaltspunkten geniigt. Die Anhaltspunkte lassen
dabei Moglichkeiten fiir mehrere Losungen offen. Die durch den Grenzwertpunkt und den Null-
punkt oder Fulpunkt zu ziehende Erddruckverteilungslinie muf eine der Biegelinie entsprechende
Form haben, also nach aullen gebogen bei Einspannung und nach innen gebogen bei fehlendem
Druckiiberschufl von rechts.

Anderung gegeniiber der Ausgangsberechnung bei Beriicksichtigung der Bodennach-
giebigkeit.

Ein Vergleich der in Abb. 4 gegebenen Lésungen untereinander und mit den Berech-
nungen der Abb.2 und 3, die samtlich ohne Beriicksichtigung der Verbiegung des Uberankerteils
durchgefiihrt sind, fiithrt zu folgenden ersten Ergebnissen: .
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Abb. 2. Abb. 3. Lange Bohlwand — Berechnung fiir den
Kurze Bohlwand — Berechnung fiir den 2. Grenzfall bei gebrduchlicher Annahme der Ein-
1. Grenzfall. spannung im Boden als Ausgangsberechnung.

1. Der Einfluf der Bodennachgiebigkeit auf den Grad der Einspannung einer Wand im Boden ust

so grop, daf die Einspannung tn den wettest moglichen Grenzen schwankt, niamlich zwischen fast
voll — bei sehr hohem Verschiebungskennwert v, und
null — bei niedrigem Verschiebungskennwert v;.

2. Bei der langen Bohlwand sind a) Ankerkraft und b) Biegemoment um so grofer, je gréfer die Boden-
nachgiebigkert ist. Sie konnen iiber die Werte der kurzen Bohlwand hinaus anwachsen.

3. Vergroferung der Rammitiefe gegeniiber dem Grenzfalle der kurzen Bohlwand kann also eine Ver-
groferung der Ankerkraft und des Biegemomentes zur Folge haben.

4. Gekriimmie und gradlinige Begrenzung der anzunehmenden Erdwiderstandsverteilung fiihren nicht
zu wesentlich verschiedenen Ergebnissen. Die von den Anhaltspunkten offen gelassenen Moglichkesten
der Erdwiderstandsverteilung sind also nicht sehr weit. Man darf daher ber der Rechnungsdurchfiihrung
gradlinige Begrenzung annehmen.

Bei den in Abb. 4 zusammengestellten Berechnungen blieb der Einfluf der Bewegung der Wand
oberhalb des Ankers unberiicksichtigt, nicht nur um die verschiedenen Bewegungseinfliisse getrennt
zu untersuchen, sondern auch um als erste Ergebnisse diejenigen herauszuschilen, die fiir sich
allein in vielen Fillen Bedeutung haben, z. B. bei Kaimauerspundwénden, denen eine Fortsetzung
nach oben iiber den Anker hinaus fehlt.

Anderung gegeniiber der Ausgangsberechnung bei Beriicksichtigung des Erdwiderstandes
gegen die Riickbiegung des Uberankerteils.

Wo aber ein Uberankerteil gegeben ist, wie bei dem angenommenen Beispiel, ist festzustellen,
daB er sich nicht ungehemmt zuriickbiegen kann. Im Grenzfalle muf8 Erdwiderstand in Hohe des
Grenzwertes ausgelost werden. Dieser Fall ist in Abb. 5 dargestellt. Die mogliche GroBe des Erd-
widerstandes gegen den Uberankerteil wird dabei durch die Bedingung begrenzt, daf iiber die
ganze Wandlinge die Summe der lotrechten Komponenten der Erddruckabszissen (e, und ew)
gleich 0 sein muf:

Je-sind- A4h = 0. (9)
In der Berechnung der Abb. 3 bleibt bei abwirts gerichtetem, also positivem ¢ der von rechts an-
greifenden Drucke gegeniiber dem von links mit negativem ¢ wirkenden Erdwiderstand ein Uberschuf
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abwirts gerichteter Krifte in Hohe von 4 - tg 6 bestehen, fiir den Ausgleichsmoglichkeiten z. B.
durch Druck in der Bodenfuge gegeben sind. Ein UberschuB aufwirts gerichteter Erddruck-
fdbaaalailla 0.9 & & Wnig: & Fi
W, y&/
Erdoiruckyerieilung Momententidche / drage-

Tf.?ﬂ.ea ?L?.‘I??t‘mﬂ' ) T

it

Hung Momenfentidche
archis bangsinie C Erddrachverteilung Momenisntidc

Yg-;-m

Brege-
Ferschivdungsiinie

-PyF&‘J t,' Foa ki

mat 3 hei £ 22000 s fomd . T= 21000 €M terineciens it om

Abb. 4. Den ,,Anhaltspunkten* entsprechende Verteilungen des Erddrucks und Erdwiderstandes bei Ver-
schiebungskennwerten von v, = s

2050, 205 und 20,5 m zum Vergleich mit der Ausgangsberechnung.*
* Die mit Riicksicht auf die Unterbringung im Satzspiegel hier fortgelassenen Einzelheiten der Rechnungsdurchftihrung sind gleichartig
wie in den Abbildungen 2, 3 und 5 bis 8.
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komponenten e- sin 6 miifite eine Aufwartsbewegung der Wand herbeifiihren, die also dem vom
Uberankerteil nach oben zu verdriickenden Boden gleich liefe, so daB der Relbungswmkel und
damit die Hohe des A-Wertes abséinke. Die in Abb. 5 angesetzte Erdwiderstandsverteilung gibt
ungefihr die Grenze des Moglichen wieder; durch Beteiligung der Auflast am Erdwiderstand
gegen den Uberankerteil ist lediglich eine geringe Verschiebung des Schwerpunktes dieser Erd-
widerstandsflache nach oben denkbar.

Im Vergleich mit der Ausgangsberechnung (Abb. 3) zeigt Abb. 5 als weiteres Ergebnis:

5. Durch gehemmte Verschiebung ausgeloster Erdwiderstand gegen den Uberankerteil der Wand kann
etne Vergroferung der Ankerkraft in erheblichem Mafe — hier auf rund das Doppelte des Ausgangs-
wertes — bewirken. Zugleich tritt eine Minderung der Biegemomente und der Inanspruchnahme der
Einspannwiderstinde im Boden ein.

Anderung gegeniiber der Ausgangsberechnung bei Beriicksichtigung der Erddruckver-
lagerung infolge Ausbiegens der Wand.

Der Erdwiderstand gegen den Uberankerteil mufl nicht notwendig die Summe der Erddruck-
krifte von rechts vergroBern. Es ist auch moglich, dal nur eine Verlagerung der angreifenden
Krifte von dem nach vorne ausbiegenden zu dem riickbiegenden Teile der Wand eintritt. Ahnliche
Verlagerungen wurden an Baugrubenaussteifungen? beobachtet und sind fiir einen vereinfachten
Sonderfall an Laboratoriumsversuchen naher erforscht worden. Die von Mecke* fiir Boden von
0 = 33° und ¢ = 20° in Form einer Kennlinie mitgeteilten Verhaltniszahlen der Verlagerungs-
driicke bei verschiedenen Wandunterteilungsverhéltnissen & = k,/H setzen eine scharfe Abgren-
zung der unteren verschobenen (,) gegeniiber der oberen, stehen bleibenden (H — %,) Wand und
aullerdem eine Mindestbewegung des unteren Wandteiles von s = 0,005 H%k, bei locker ein-
geschaufeltem Sand voraus und lassen andererseits eine Riickbewegung des oberen Wandteiles
auller Betracht; sie beziehen sich also auf etwas andere Verhéaltnisse als sie in dem angenommenen
Beispiel vorliegen und geben fiir dieses keinen zureichenden Mafistab. Immerhin bieten sie in der
Erkenntnis, ,,dal die auf den oberen Wandteil wirkenden Driicke mehr als doppelt so grofl werden
konnen wie die entsprechenden Coulomb-Driicke‘‘ einen Anhalt fiir die Moglichkeit der in Abb. 6
angenommenen Verlagerung. Die Ermittelung der Abb. 6 weist sich als Absteckung wieder einer
Grenze des Kraftespiels aus durch ihr Ergebnis:

6. Verlagerung des Erddrucks von den ausbiegenden unieren nach den oberen Wandteilen kann einen
Ausgleich der positiven und negativen Biegemomente unter Verringerung des Groftmomentes bis unter
dee Hilfte des Wertes der Ausqangsberechnung herbeifiihren. Zugleich verringert sich auch die Inanspruch-
nahme der Einspannwidersiinde im Boden, wihrend die Ankerkraft anwdchst. Dabei ist zu beachten,
daf3 die Verlagerung des Erddruckes mit wachsendem Ausbiegen der Wand bis zu einem Grenzwerte
zunimmt.

EinfluB des Bauvorganges auf die Erddruckverteilung.

Durch die vorstehenden Untersuchungen ist klargelegt, dafl die auBeren und inneren Krifte
unter der Wirkung von Forméinderungen der Wand und von Verschiebungen des Bodens sehr
verschiedene Werte annehmen konnen. Fiir die Voraussetzung des gewahlten Beispiels wurden
die Grenzen des moglichen Kraftespiels abgesteckt. Nun erhebt sich die Frage: Mit welchen
Kraften miissen wir rechnen ? Genauer: Mull sowohl fir die Ankerkraft als auch fiir das Biege-
moment mit dem im ungiinstigsten Falle des Kraftespiels sich ergebenden Wert gerechnet werden,
oder darf ein Ausgleich im Kréftespiel vorausgesetzt werden ?

Diese Frage ist nicht allgemein giiltig zu beantworten; denn es kommt auf den Bauvorgang
und auf die Bemessung und Ausbildung der Wand und des Ankers an, welcher Ausgleich sich im
Kriftespiel einstellt. Jeder der gedachten Grenzfille kann wirklich werden, jedoch nur bei einem
Bauvorgang und einer Bauausbildung, die sein Eintreten ermoglicht.

Der Grenzzustand fiir die Ankerkraft (Abb. 5) konnte z. B. unter folgenden Voraussetzungen
tatsiachlich eintreten:

Bauvorgang A: Die Bohlwand ist in einen sehr festen, schon bei Baubeginn in der endgiiltigen
Gelindehohe anstehenden Boden gerammt. Die Anker werden von der spateren Wasserseite her
durch die Wand und den Boden gebohrt, an dem Grundwerk eines schweren, unverschieblichen Ge-
baudes befestigt und aufs dullerste vorgespannt. Beim spéateren Ausbaggern des Hafens vor der
Wand biegt diese aus. Dabei moge die durch das Rammen eingetretene Spannung des Bodens grade
auf das MaB des Erddrucks im Grenzzustande des Gleichgewichts, wie er der Abb. 5 zugrunde liegt,
zuriickgehen, so daB der riickbiegende Uberankerteil der Wand zusétzlichen Erdwiderstand auslost.
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Abb. 6. Berechnung fir verlagerten ¥rddruck
zum Vergleich mit der Ausgangsberechnung.

berechnung.

Der Grenzzustand fiir das Biegemoment (Abb. 4c) konnte unter folgenden anderen Voraus-
setzungen ebenfalls eintreten:

Bauvorgang B: Die Bohlwand ist in einem frisch aufgeschiitteten und ziemlich locker gelager-
ten, bei Baubeginn etwa in Hohe der Hafensohle liegenden Boden aufgestellt. Die Anker sind in einem
dahinter errichteten Bauwerk unnachgiebig befestigt und soreichlich bemessen, daBsie keine nennens-
werten Dehnungen erfahren. Die Hinterfiillung wird nun unter stindiger Verdichtung des Bodens
mit Tauchriittlern — um Sackungen der Ankerunterlage zu begegnen — von hinten nach vorn
fortschreitend so eingebracht, daf sich beim Erreichen der Ankerhohe ein groBerer Erddruck ergibt
als dem Grenzzustand des Gleichgewichts fiir diese Hohe der Hinterfiillung entspricht, und dafB} die
endgiiltige Verbiegung und damit das entsprechende Biegemoment schon in diesem Bauzustande
erreicht wird. Die weitere Aufhohung bis zur Oberkante der Bohlwand und die Verkehrsbelastung
konnen das Biegemoment nun nicht mehr verringern; sie werden nur den Ankerzug erhohende
Kriafte auf den Uberankerteil hervorrufen.

Das wahrscheinliche Einspielen der Krifte.

Das Vorkommen solcher Voraussetzungen, unter denen die Grenzzustande fiir die Ankerkraft
oder fiir das Biegemoment eintreten wiirden, ist wenig wahrscheinlich. Meistens wird man es etwa
mit den der Abb. 7 zugrunde gelegten Bedingungen zu tun haben:

Bauvorgang C: Die Bohlwand wird in einen ,,gewachsenen‘‘ Boden gerammt, der durch die beim
Einrammen notwendig eintretenden Verschiebungen einen Kennwert fiir die Biegeverschiebung von
v, = ~200 erreicht. Die Anker werden an Platten befestigt und méfig angespannt. Doch tritt nach
Hinterfillung, Ausbaggerung der Hafentiefe und Einwirken der Verkehrslast noch eine kleine Ver-
schiebung ein, die hier mit 1,4 cm angenommen wurde. Die im Endzustand eintretenden Ver-
biegungen reichen aus, um eine maBige Druckverlagerung und geringen zuséitzlichen Erdwiderstand
gegen den Uberankerteil auszulosen. Da der Boden hinter der Wand nur wenig festgestampft ist,
gilt fiir ihn ein Verschiebungskennwert von v; = ~ 20 m.

Bei diesem wahrscheinlichen Bauvorgang spielen sich die Krafte so ein, daf§ das Biegemoment
etwas unter dem der Ausgangsberechnung bleibt, wihrend die Ankerkraft die der Ausgangs-
berechnung etwas tibersteigt. (Um méglichst wirklichkeitsnahe Annahmen zu machen, wurde in
der Berechnung der Abb. 7 iibrigens noch beriicksichtigt, daB} der wirksame Wandreibungswinkel
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des Erdwiderstandes mit wachsender Wandbewegung zunimmt*. Unmittelbar unter der Hafen-
sohle wird er den GroBtwert, der hier mit 6 = 25° angenommen war, erreichen, wiahrend er nach
unten abnimmt; deshalb wurde er fiir die Tiefe von 2 m unter der Hafensohle zu ¢ = 20° und
unterhalb geringer angenommen.)

Fiir die Frage nach dem Ausgleich im Kraftespiel ist ferner wichtig, welche Folgen bei Uber-
beanspruchungen der Wand oder des Ankers zu erwarten sind.

Konnte nach Beendigung des Bauvorganges B oder in einem anderen Falle der Abb. 4 oder
infolge Verschwéichung durch Abrostung das Biegemoment von der Bohlwand nicht mehr auf-
genommen werden, so wiirde also die Bohlwand eine weitere Forménderung erleiden: Sie wiirde
sich im Spannungsbereich der Streckgrenze so lange weiter verbiegen als die angreifenden Krifte
das Biegemoment gleich grofl erhalten. Das Biegemoment verringert sich aber bei weiterer Aus-
biegung sofort infolge der dadurch ausgelosten Krifte gegen den Uberankerteil (Druckverlagerung)
sowie in geringerem Mafle durch Vergroflerung der einspannenden Erdwiderstinde gegen den
unteren Wandteil. Dabei lassen die Krifte gegen den Uberankerteil die Ankerkraft anwachsen.
Abb. 8 zeigt, daBl noch im ungiinstigsten Falle eines fiir den unteren Wandteil maf3geblichen Ver-
schiebungskennwertes von v, = 20,5 m das Biegemoment der Ausgangsberechnung bei méafBiger
Druckverlagerung nicht wesentlich iiberschritten wird.

Konnte andrerseits der Anker die auf ihn entfallende Kraft nicht aufnehmen, so wiirde bei
entsprechender Ausbildung der Verankerung nun der Anker sich im Bereich der Streckgrenze
solange dehnen, als die angreifenden Krafte die Ankerkraft gleich grof3 erhalten. Im Ausnahmefalle
der Abb. 5 wird die Ankerkraft infolge Verminderung des zusétzlichen Erdwiderstandes dann
sofort erheblich absinken. Es kann sich eine Ankerkraft wie in Abb. 8 oder Abb. 7 und bei weiterem
Nachgeben entsprechend Abb. 4c, b, a einstellen. Dabei miissen die entsprechenden groBeren
Biegemomente von der Wand aufgenommen werden. Im duflersten Falle konnte die Ankerkraft
auf die in der Ausgangsberechnung ermittelte herabsinken, die den geringsten moglichen Wert
darstellt.

Es zeigt sich, dafl der Anker beim Nachgeben der Wand und die Wand beim Nachgeben des
Ankers zusitzliche Krafte erhalt. Der entwerfende Ingenieur mufll sich entscheiden, welchem
Bauteil er die fiir das Ganze notwendige Sicherheit zuweisen will. Diese Entscheidung fallt nicht
schwer und kann unter Zusammenfassung der Ergebnisse der vorstehenden Untersuchungen wie
folgt getroffen werden:

7. Das Kriftespiel einer verankerten Bohlwand mat Uberankerteil bietet — bei geniigender Sicherheit
des Ankers — fiir das Biegemoment die Wahrscheinlichkeit des Ausgleichs auf den un-
gefihren Wert M, der Ausgangsberechnung, und es gibt die Gewifheit, daf dieser Wert, sobald M,/ W
= OStpeck renze Wird, micht iberschritten wird. Daher kann auch — nach Verminderung des Querschnitts
um die voraussichtliche Abrostung -— mit o, bis in die Ndhe der Streckgrenze gegangen werden. Emp-
Sfohlen wird 6, = 0,8 Tstr. Die Ankerkraft wird stets grofer als die Ausgangsberechnung er-
qibt. Sie kann auch bei einem Uberschuf am Biegewiderstand der Wand nur teilweise und unter der
Voraussetzung ausgeglichen werden, daf der Anker sich mehr oder weniger erheblich lingt oder verschiebt,
wodurch der Zweck des Bauwerks im allgemeinen beeintrichtigt wird. Es ust daher zu empfehlen, den
Anker mindestens fiir das 1,5 fache (ber langem Uberankertesl auch fiir das mehrfache) der wn der Aus-
gangsberechnung bestimmten Ankerkraft zu bemessen. Bei der Festsetzung der zuldssigen Spannung
miissen auferdem die nach Mafgabe des Einzelfalles zu erwartenden Nebenspannungen beriicksichtigt
werden.

Die Beziehungen zwischen 1. Erdwiderstand und Verschiebung und 2. Druckverlagerung und
Wandverformung sind noch nicht bekannt und konnten in die hier angestellten Uberlegungen nur
nach Andeutungen eingefiihrt werden, wie sie durch die Ergebnisse bisher veroffentlichter Versuche
vorliegen. Beide Beziehungen werden nach Art der Formaduerungen und der Bodeneigenschaften
mancherlei Abwandlungsmoglichkeiten aufweisen und es erscheint recht zweifelhaft, ob es gelingen
kann, sie in Abh#ngigkeit von einigen meBlbaren Kennziffern des Bodens allgemein giiltig auf-
zustellen. Selbst aber, wenn dies gelinge, wird sich doch die Verteilung der dulleren und inneren
Krifte bel einer verankerten Bohlwand nicht allgemein giiltig vorausberechnen lassen, weil diese
im Zusammenhang mit den bezeichneten Beziehungen durch 3. den Bauvorgang wesentlich
beeinfluBt wird. Trotzdem ist es wichtig, den Beziehungen 1 und 2 weiter nachzuspiiren, wozu
beim Franzius-Institut angeregte und dort bereits eingeleitete Versuche beitragen werden; denn
die vorliegenden Vergleichsrechnungen haben erwiesen, welche Bedeutung allein die Moglichkeit,
die Bodennachgiebigkeit richtig einzuschéitzen fir die Beurteﬂung der Bauwerke besitzt.

Diese Untersuchungen bestitigen die verbreitete Erfahrung, daf nicht Uberblegung der
Bohlen, sondern Nachgeben der Anker die Wéande am ehesten gefahrdet. Sie zeigen aber auch,

* Vgl. die unter 2 angezogenen Versuche Franzius’.
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Abb. 7. Das Einspielen der Kréfte bei wahrschein- Abb. 8. Das Einspielen der Krafte bei wahrschein-
lichem Bauvorgang und festem Boden. lichem Bauvorgang und sehr nachgiebigem Boden.

dafl Erfahrung triigerisch sein kann. Der Schlufl, daB die Ausgangsberechnung allgemein an-
wendbar sei, weil so berechnete Bohlwande sich bewihrt haben, ist nicht zuléssig, wenn es sich
bei den Gegenstanden der Erfahrung, wie zu vermuten, um Winde mit Uberankerteil handelt.
Bei fehlendem Uberankerteil fehlen wesentliche Gegenkrifte, die sonst eine Uberschitzung der
Einspannung im Boden ausgleichen. Fiir solche Kaimauerspundwinde miissen die Erfahrungen
gesondert gesammelt werden; fiir sie haben auch die geplanten Versuche zur Bestimmung der
Bodennachgiebigkeit besondere Bedeutung.
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Vorarbeiten fiir Seebauten.

Von Regierungs- und Baurat J. M. Lorenzen, Kiel.

I. Einleitung.

Zu den im Wasserbau notwendigen Vorarbeiten gehoren vor allem:

1. die Erkundung des Bodens als ,,Baugrund‘‘ und als ,,Baustoff** oder als niitzliche be-
ziehungsweise schadliche Ablagerung in Rinnen und Stromen,

2. die Erkundung des ,,Wassers und seiner Wirkung als freies, stehendes beziehungsweise
stromendes Wasser oder als Grundwasser.

Im Binnenlande kann man bei diesen Vorarbeiten im allgemeinen davon ausgehen, dafi Ober-
flaichenform und Untergrund des Bodens, soweit nicht schwankende Wasserstinde wirksam sind,
ohne menschlichen Eingriff sich in Ruhe oder im Gleichgewicht befinden. Es bedarf hier also im
wesentlichen der Abschitzung oder Berechnung der durch technische Mafinahmen hervorgerufenen
Storungen des Ruhezustandes und der daraus entstehenden Riickwirkungen auf BaumafBnahmen.
Etwas dhnliches gilt fiir den Eingriff in das freie stehende Wasser oder das Grundwasser. Aber
auch fiir Bauaufgaben im oder am stromenden Wasser, in Wasserldufen, lassen sich mit Hilfe der
Kenntnis der Wasserbewegung -die Wirkungen baulicher Maffinahmen auf die Wasserbewegung und
die zu erwartende Riickwirkung auf die baulichen Malnahmen ermitteln, zumal heute eine gute
Kenntnis der Wasserbewegung in den meisten groeren Wasserldufen vorhanden ist. Auch iiber
die Vorgiange bei der Bewegung oder Ablagerung fester Stoffe in den Wasserlaufen sind durch
Rechnung und Versuch gute Anhaltspunkte gefunden. ’

GroBere Schwierigkeiten beginnen in den Miindungsgebieten der Strome, wo der reine Abflul3-
vorgang auf die Bewegung des Meerwassers trifft. Sie werden im Gezeitenbereich vermehrt durch
die Einwirkung der Tide, wie wir sie an den FluBmiindungen der Nordseekiiste kennen. Von einem
bestimmten Abschnitt der in die Nordsee miindenden Wasserldufe an tritt durch die Gezeiten-
bewegung eine zeitweise Umkehrung der FlieBrichtung ein. Immerhin bewegt sich das Wasser
hier noch — wenn auch in beiden Richtungen — in vorgeschriebenen Bahnen, so dafl es moglich
ist, den natiirlichen Bewegungsvorgang, seine Wirkung ohne Eingriff des Menschen und die Riick-
wirkung auf bauliche Eingriffe mit einiger Sicherheit zu errechnen oder mindestens abzuschétzen.
Hierfiir sind besondere Verfahren mit Erfolg angewendet worden. So haben die steigenden An-
forderungen an die Nutzung der Gezeitenstrome als Verkehrstriger und Vorfluter Veranlassung
gegeben, den allgemeinen Gesetzen der Wasserbewegung nachzugehen und durch Rechnung, Ver-
such und Erfahrung die Wirkung technischer Eingriffe auf den Abflulvorgang vorher zu bestimmen.

Beim Eintritt des FluBlaufes in das Meer dndern sich die natiirlichen Gegebenheiten grund-
legend :

Oberflache und Untergrund sind nicht mehr in Ruhe oder im Gleichgewicht; sie &ndern
sich unter der Gezeiten- und der Brandungswirkung standig und werden auch durch bauliche Maf3-
nahmen nicht zur Ruhe gebracht. Die Ursache hierfiir liegt in der Gezeitenbewegung, deren
Erscheinungsformen und deren angreifende, zerstorende oder aufbauende Tatigkeit nach Grofle
und Richtung sowohl als Ganzes, wie in ihren Einzelwirkungen sich standig dndern. Die Gesetze
der Gezeitenbewegung in der freien See sind im groBlen und ganzen bekannt. Dagegen ist die
Kenntnis der Wechselbeziehung zwischen Gezeitenbewegung und Kiiste noch auffallend gering.
Das erscheint zunachst verwunderlich; ist doch das Grenzgebiet zwischen Land und Meer seit
langem nicht weniger als der Strom im Binnenland ein wichtiges Tatigkeitsfeld des Wasserbau-
Ingenieurs, dessen Arbeitsgebiet der Seebau ist. Angesichts der groBen Aufgaben im Seegebiet
mubB diese Tatsache zunichst verwundern. Der tiefere Grund dafiir, dafl man sich bisher verhiltnis-
méBig wenig mit den fiir alle Seebauten wichtigen Vorarbeiten, insbesondere der Erkundung des
,,Bodens‘ und des Wassers befallt hat, diirfte wohl darin zu suchen sein, dafl es im Seegebiet
unter der Gezeitenwirkung weder bleibende Formen der Oberfliche und des Untergrundes noch der
gestaltenden Krafte gibt und daB es daher nicht moglich ist, selbst aus einem noch so eingehenden
— ortlich begrenzten — Augenblicksbild eine zutreffende bleibende Grundlage fiir bauliche Ma8-
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nahmen zu gewinnen. Solange man sich aber damit begniigen muB, fiir einzelne BaumafBnahmen
einen zeitlich und ortlich begrenzten Ausschnitt aus einem fortdauernden Umgestaltungsvorgang
kennenzulernen, wird man bei keinem Seebauwerk die Gewihr fiir seine Wirkung und Lebens-
dauer geben konnen. Der einzige Weg, eine verhiltnismafBig sichere Grundlage zu gewinnen, ist
der Versuch, die értlichen Einzelerkenntnisse der Gegenwart an dem Ablauf der Entwicklung iiber
eine moglichst lange Zeit und im moglichst weiten Raum zu priifen und daraus die Folgerungen
zu ziehen.

Im folgenden soll an dem Beispiel der an der schleswig-holsteinischen Nordseekiiste einge-
leiteten, planméBigen Untersuchungen gezeigt werden, welche Wege zur Vertiefung der Kenntnis
von den Beziehungen zwischen Angriff und Widerstand, Aufbau und Abtrag des breiten, dem
Festland vorgelagerten Wattsockels beschritten wurden und welche Bedeutung diese Vorarbeiten
fir Seebauten haben.

II. Art und Aufgabe der Seebauten.

Die wichtigsten Arbeitsgebiete im Seebau an der schleswig-holsteinischen Westkiiste sind:

1. die MaBnahmen zur Sicherung der Kiiste gegen die bis in die Gegenwart fortdauernde
Zerstorung durch Meeresangriff,

2. in Verbindung mit den Aufgaben des Kiistenschutzes, die Arbeit zur Neulandgewinnung
aus dem Wattenmeer, _

3. die Erhaltung und Verbesserung der SeewasserstraBen und der Auflenpriele in dem fiir
Schiffahrt und Vorflut notwendigen Umfange.

Die vorstehende Reihenfolge der Aufgaben kennzeichnet fiir Schleswig-Holstein zugleich ihre
Stellung in der Gesamtarbeit; an anderen Kiistengebieten ist die Rangfolge zum Beispiel in-
folge der starkeren Bedeutung der Seewasserstraflen eine etwas andere.

1. Kiistenschutz.

Die Erhaltung der Meereskiiste und der Schutz des Landes gegen die weitere Zerstorung
steht im Vordergrund aller MaBnahmen. Diese Aufgabe beschrankt sich nicht auf die Erhaltung
einer bestimmten Uferlinie des Festlandes, der Inseln oder der Halligen. Den wichtigsten natiir-
lichen Schutz fiir das Festland, das fast an der ganzen Nordseekiiste aus einem breiten Saum
tiefliegenden Marschlandes — in Schleswig-Holstein rund 200 000 ha — besteht, bildet nicht nur
der Seedeich, sondern ebenso das diesem nach See zu vorgelagerte Wattenmeer.

Das Wattenmeer verhindert oder mildert den unmittelbaren Angriff von Stromund Brandung aus
der offenen See auf die Festlandkiiste. Es gestattet dort, wo es gentigend hoch und breit ist, am
Festland den Bau verhiltnismiBig leichter Schutzwerke, der Seedeiche, deren griine Rasendecke
im allgemeinen dem Angriff der See hinreichend Widerstand bietet. Ohne das Wattenmeer oder bei
wesentlicher Abtragung des breiten Wattsockels wiirden unsere heutigen Seedeiche, von denen allein
die schleswig-holsteinische Westkiiste fast 400 km besitzt, keinen ausreichenden Schutz darstellen.
Die Erhaltung der jetzigen Festlandkiiste wiirde — wenn iiberhaupt — so nur mit ungleich hoheren
Aufwendungen als heute moglich sein. Das Wattenmeer ist also ein wesentlicher Bestandteil der
natiirlichen Kistenschutzanlagen. Seine Erhaltung und Verteidigung gegen zerstorende Wir-
kungen ist eine der wichtigsten Voraussetzungen fiir eine kostenméfBig tragbare Verteidigung der
Uferlinie und der Deiche. Man kann also sagen, dafl das Schwergewicht der Kiistenverteidigung
im Wattenmeer selber liegt. Die Inseln und Halligen im Wattenmeer sind wichtige Stutzpunkte
im Vorfeld der Kiistenlinie. Thre Erhaltung ist nicht allein wichtig, weil sie in gewissem Grade
dem Festland als Wellenbrecher dienen, sondern weil sie die besten Stiitzpunkte fiir notwendige,
vorbeugende Mafinahmen zum Schutz des Festlandes (Dammbauten) bilden. Das Vorhandensein
von gesicherten Inseln und Halligen verhindert aulerdem die an vielen Punkten vor der insellosen
Kiistenstrecke so oft beobachtete, gefihrliche Verlagerung oder die Neubildung gefahrlicher Strom-
rinnen. Das Wattenmeer mit seinen Inseln und Halligen bedarf daher als Vorfeld der Festlandvertei-
digungsstellung ebenso sorgsamer Uberwachung und Erhaltung, wie die Kiiste selbst. Nun hat es
der Mensch nicht vollig in der Hand, die Kiiste mit dem Wattenmeer in ihrem jetzigen Zustand
zu erhalten oder in einen Zustand zu bringen, der ernste Gefahren fiir die Zukunft ausschlieft. Die
nach jahrhundertelangem, verlustreichem Ringen des Menschen um den Bestand seines Landes,
der fruchtbaren Marschen, bis heute erreichte Verteidigungsstellung ist, wie Sturmfluten neuerer
Zeit und ihre Wirkung an Deichen und im Wattenmeer selbst zeigen, keine vollig gesicherte.
MaBgebend fiir die Hohe und Stirke der Kiistenschutzanlagen waren bisher zum Beispiel die je-
weils vorher bekannten hochsten und wirksamsten Sturmfluten. Da es nicht ausgeschlossen ist,
daB die bisherige hochste Sturmflut in Zukunft noch iiberschritten wird, da ferner die Gestalt
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des Wattenmeeres einer Verinderung auch in ungiinstiger Richtung unterworfen ist, gibt es
fir die Kiiste keine Ruhe und endgiiltige Sicherheit. Die Arbeit der Kiistenverteidigung
ist deshalb eine bis in alle Zukunft fortdauernde Aufgabe, die zwangsldufig fortdauernde Lasten
auferlegt. Man darf sich also nicht damit begniigen, jeweils die Folgen aus einzelnen Ereignissen
ortlich zu ziehen und danach értlich MaBnahmen zu treffen, bis neue Erfahrungen zu neuen
Folgerungen zwingen. Der Seebauingenieur mufl vielmehr versuchen, einen Standpunkt zu ge-
winnen, von dem aus er auf lingere Sicht eine moglichst giinstige und billige Verteidigungsstellung
erreichen kann. Weitschauende Kiistenschutzarbeit setzt aber einen tieferen Einblick in das
Wesen, die Entwicklung und Richtung der die Kiiste angreifenden Krifte und ihrer Wirkung auf
die Schutzanlagen des Festlandes voraus. Erst hierdurch wird es moglich, Mafinahmen zum
Schutz der Kiiste so zu gestalten, daf schidliche Riickwirkungen infolge eines Eingriffs mog-
lichst gering und demzufolge die Erhaltung der Bauwerke moglichst billig werden. Kiisten-
schutzanlagen werden also nicht durch einen bestimmten Bauzweck, sondern nur von dem Ge-
sichtspunkt geleitet, die angreifende und zerstorende Wirkung des Meeresangriffs zu mildern,
abzuweisen oder zu brechen.
2. Landgewinnung.

In engem Zusammenhang mit der Aufgabe des Kiistenschutzes steht die Arbeit der Neuland-
gewinnung aus dem Wattenmeer. Erfahrungsgemi$ ist eine Aufhohung des Wattenmeeres be-
sonders vor der Kiiste durch Sand oder Schlick oder durch beides zusammen fiir den Schutz der
Kiiste und der Deiche immer wertvoll, weil mit der Verringerung der Wassertiefe die Wirkungen
des Wellen- und Stromangriffs erheblich gemildert und die Kosten fiir die Unterhaltung der
Uferschutzanlagen herabgesetzt werden. Insofern stellt die planméafig geférderte Auflandung des
Watts zugleich eine wertvolle und verhaltnismaBig billige KiistenschutzmalBinahme dar, die die
Kosten der Landgewinnungsarbeit schon fast allein rechtfertigt. Dariiber hinaus wird aber
die Aufhohung des Watts zur Gewinnung und Besiedlung landwirtschaftlich wertvollen Lan-
des, also aus allgemeinen volkswirtschaftlichen Erwagungen, planmiBig betrieben. Die plan-
méafBige Landgewinnung stiitzt sich auf die von der Natur gegebenen Verhiltnisse, die im Sinne
einer beschleunigten Wattaufh6hung gelenkt werden miissen. Daneben kann auch durch MaB-
nahmen zum Schutze der Kiiste eine Auflandung stattfinden, deren planméfBige Férderung
durch Landgewinnungswerke zur Neulandgewinnung beitragen kann. Die Hauptaufgabe des
Ingenieurs in der Landgewinnung ist, durch sorgsames Beobachten und Einfiihlen in den Gezeiten-
vorgang den einfachsten und sichersten Weg zu einer Lenkung der Gezeitenbewegung im Sinne
einer schnellen und vollstandigen Ablagerung der im Strom mitgefiihrten, festen Stoffe zu finden;
danach sind ohne allzuscharfen Eingriff in die natiirlichen Verhaltnisse die die Ablagerung fordern-
den Anlagen einzubauen. Gewaltsame Eingriffe filhren nur in wenigen Fiallen zu einem Dauer-
erfolg und diirfen daher nur dann vorgenommen werden, wenn ihre giinstige Wirkung sicher
vorauszusehen ist.

3. Verkehrswasserbau.

Etwas anders liegen die Verhaltnisse bei den MaBlnahmen zur Offenhaltung, Erweiterung oder
Verlegung von Wasserwegen fiir Verkehr und Vorflut, die Erhaltung oder den Neubau einer
Hafeneinfahrt oder auch die Erhaltung eines wichtigen bestimmten Punktes an der Kiiste zum
Zwecke der Landesverteidigung. Bei diesen Aufgaben ist in erster Linie der Bauzweck entschei-
dend, das heiB3t der Bau muf} bestimmten Forderungen, zuweilen ohne Riicksicht auf die naturgege-
benen Verhiltnisse geniigen. So wird es gelegentlich notwendig, Bauwerke an Stellen zu errichten,
wo starke Widerstdnde iiberwunden oder dauernd trotz hoher Kosten in Kauf genommen werden
miissen. Ein Hafen oder ein Wasserweg konnen nicht ohne weiteres verlegt werden, sobald eine
zunehmende Verschlickung oder Versandung ihre Erhaltung erschwert und verteuert. Um so
wichtiger ist es, dafl man in solchen Féllen die Ursachen sowie die Richtung und voraussichtliche
Dauer der natiirlichen Erschwernisse kennt und wenigstens die Vorkehrungen treffen kann, die
eine Forderung giinstiger und eine Herabminderung hemmender Einwirkungen versprechen.
Hierbei miissen natiirlich die Belange des Kiistenschutzes gewahrt werden.

III. Die Vorarbeiten fiir Seebaunten.

A. Allgemeines.

Ein planméBiges Arbeiten im Seebau ist nach dem Vorstehenden nur moglich, wenn der
Seebauingenieur iiber das Riistzeug verfiigt, das ihm zum mindesten die einigermaBen sichere
Abschétzung der Wirkung seiner Werke auf die lebendigen Krifte des Meeres und deren Riick-
wirkung auf technische Malnahmen gestattet. Dieses Riistzeug besteht vor allem in einer um-
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fassenden Kenntnis des Kiistengebietes der Nordsee und der an seinem Aufbau wie an seiner
Zerstorung wirksamen Krifte.

Den bisherigen, teilweise sehr wertvollen Vorarbeiten fiir Seebauten haften im einzelnen vor
allem folgende Mangel an, die ihre Verwendbarkeit im groBen stark in Frage stellen:

1. Fiir die ortlichen Vorarbeiten stand und steht mit Riicksicht auf die Frist fiir die Bau-
aufgabe meist nur eine kurze Zeit zur Verfiigung, die nicht ausreicht, um die fiir alle Bau-
mafBnahmen entscheidende Entwicklung im Gezeitengebiet iiber einen langeren Zeitraum zu
erfassen.

2. Die mit umfassenden Untersuchungen im Gezeitengebiet verbundenen hohen Kosten
sind haufig der AnlaB3 zu ihrer iiberm#Big starken, raumlichen und zeitlichen Begrenzung.

3. Daneben verhindern die Zustandigkeitsgrenzen der ortlichen Baudienststellen die notwendige
rdumliche Ausdehnung der Vorarbeiten, obwohl héaufig genug die Notwendigkeit hierzu erkannt
worden ist.

4. Das Fehlen von geschultem Personal und geeigneten, erprobten Mefigerdten sowie ein-
heitlicher Untersuchungs- und Auswertungsverfahren im groBeren Raum hat sowohl die Brauch-
barkeit der Ergebnisse an sich als auch ihre Verwendbarkeit fiir andere Dienststellen im gleichen
oder angrenzenden Arbeitsgebiet in Frage gestellt oder ausgeschlossen.

Ganz allgemein gehen somit die Ergebnisse ortlicher Vorarbeiten fiir die Verwendung durch
andere Dienststellen meist verloren. Der grof3te Nachteil solcher Einzeluntersuchungen liegt darin,
daB alle noch so brauchbaren Untersuchungen, nachdem sie einmal erfolgreich begonnen und
durchgefiihrt waren, nicht nur auf ein eng begrenztes Gebiet, sondern in diesem wieder auf die
durch die jeweilige Baumafinahme bedingte Fragestellung beschrankt blieben. Die Folge war
letzten Endes auch eine nur begrenzte Ausnutzung der fiir sie aufgewendeten Kosten und Er-
fahrungen. Es erscheint angesichts solcher unvollkommenen Untersuchungen bis zu einem ge-
wissen Grade verstdndlich, daf man oftmals geneigt ist, der Erfahrung und dem Gefiihl des orts-
kundigen Wasserbauingenieurs vor eingehenden Untersuchungen den Vorzug zu geben.

Wenn man alle technischen MaBnahmen im Seegebiet iiberwiegend von dem Gesichtspunkt
ortlicher Einzelaufgaben und ihres begrenzten Zweckes betrachtet, iibersieht man leicht, daf
es unmoglich ist, aus einem kleinen Ausschnitt der Meereskiiste die Wirkungsweise der gestaltenden
Krifte im groferen Raum zu erkennen; aus der Einzelaufgabe heraus kann man keine allge-
meinen Beziehungen zwischen den Gezeitenkraften und dem verénderlichen Raum des Watten-
meeres ableiten und fiir andere Arbeiten nutzbar machen.

Seit 1933 ist man im schleswig-holsteinischen Kiistengebiet von der streng nach Zustéindig-
keiten abgegrenzten, technischen Einzelplanung zur umfassenden Raumplanung iibergegangen.
Die Aufgabe ist nicht mehr, nur eine Insel, eine Hallig oder einen Deich zu sichern, sondern den
Weg zu einem wirksamen dauerhaften Schutz der gesamten Nordseekiiste zu finden. In der
Landgewinnung geniigt es vom Standpunkt einer Raumplanung nicht, hier und da Aufschlickungs-
arbeiten durchzufiihren, sondern es gilt, die Anlandung und Eindeichung unter Abwigung aller
Moglichkeiten nach volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten auf der ganzen Linie zu férdern und
sie zugleich fiir den Schutz der Kiiste wirksam nutzbar zu machen. Fiir den Ausbau und die
Erhaltung von Wasserwegen fiir Verkehr und Vorflut sind im gesamten Kiistenbereich Vor-
arbeiten zu leisten, die eine Planung leistungsfahiger und dauernd mit geringsten Mitteln offen-
zuhaltender Wasserwege moglich machen.

Die vom Gauleiter und Oberprisidenten der Provinz Schleswig-Holstein im Jahre 1933 ange-
ordnete Raumplanung an der schleswig-holsteinischen Westkiiste fand ihren ersten Niederschlag
in dem sogenannten Zehnjahresplan fiir Kiistenschutz, Landgewinnung und Marschwasser-
wirtschaft (Abb. 1). Fiir seine Durchfiihrung galt es, die Grundlage fiir die Gesamtplanung durch
eingehende Untersuchungen des gesamten Planungsraumes und der in ihm wirksamen Krafte
zu schaffen. Die Aufgaben des Zehnjahresplanes waren vor allem die umfassende Sicherung der
Kiste, des Festlandes, der Inseln und der Halligen, ferner die verstarkte Fortfiihrung der Land-
gewinnung im Wattenmeer sowie die Eindeichung, Erschliefung und Besiedlung des neuen Lan-
des. Von diesen MaBnahmen konnten sofort und ohne eingehende Vorarbeiten die Eindeichung
der deichreifen Vorlindereien und ihre Besiedlung sowie die dringendsten Ufersicherungsarbei-
ten in Angriff genommen werden. Fir alle weitgreifenden Arbeiten wie die Erhaltung des
Wattenmeeres oder des Vorstrandes der Diineninseln, die Verhinderung weiterer Zerstérung durch
den Bau von Didmmen nach den Inseln und Halligen, vor allem aber fiir eine wirksame Verstarkung
der Landgewinnung fehlten die noétigen Unterlagen. Weder war iiber die Gestalt des Watten-
meeres mit seinen Stromen und ihrer Veranderlichkeit nach Form und Lage, noch iiber den Watt-
untergrund, seinen Aufbau und seine Entstehung etwas Néaheres bekannt. Auch iiber die Gezeiten-
krafte fehlten alle Unterlagen ; Wasserstdnde und Gezeitenstrome waren nur ortlich sehr begrenzt
bekannt ; dementsprechend fehlte jede Kenntnis iiber die Bewegung der Sinkstoffe, des Schlicks und
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des Sandes. Somit kann ohne Ubertreibung gesagt werden, daB fiir eine weitschauende Planung
fast alle Voraussetzungen fehlten. Der Ozean war besser erfallt als das Wattengebiet der Nordsee-
kiiste. Die Erkenntnis dieser Méngel einerseits und die Losung der dem Ingenieur gestellten, um-
fassenden Aufgaben andererseits fithrten im Jahre 1934 zur Inangriffnahme eingehender Vor-
untersuchungen. Die umfangreiche Arbeit wird seit fiinf Jahren von besonderen Vorarbeits-
dienststellen — den Forschungsabteilungen — geleistet.

B. Art und Durchfithrung der an der schleswig-holsteinischen Westkiiste
ausgefiihrten Vorarbeiten.

1. Das Wattenmeer als Baugebiet.

a) Die Wattoberflache.

Als erste Vorarbeit gilt es, den Raum des Wattenmeeres als Baugelinde fiir Seebauten ein-
gehend kennenzulernen; es ist im Grunde die gleiche Arbeit, die fiir das Binnenland durch die
Herstellung der fiir die groflen Strome bestehenden FluBkarten geleistet wird. Die Oberflichen-
gestalt (Form und Hohenlage) des Wattenmeeres als Ganzes war bisher kaum vermessen. Eine
Ausnahme bilden diejenigen Wasserwege, die seit langem fiir die Schiffahrt und Vorflut eine mehr
oder weniger grofle Bedeutung erlangt haben und daher in ihrer Lage und ihrer Bettgestalt ver-
messen und in Seekarten festgelegt worden sind. Im tibrigen war das Wattenmeer in seinen Formen
nur in unmittelbarer Nahe von Uferschutz-, Hafenbau- und sonstigen Baustellen untersucht
worden.

Die Oberfliche des Wattenmeeres wird durch die Gezeitenbewegung stédndig verandert, abge-
tragen oder aufgehoht; ebenso verdndern die Hauptwasserwege ihre Lage und ihre Bettform
fortwahrend. Die abgetragenen Stoffe gelangen durch Gezeitenstrom und Brandung entweder an
andere Stellen des Wattenmeeres und hohen diese auf oder sie werden durch die Stromung ins
Meer getragen. Besonders stark sind im allgemeinen die Forménderungen im Grenzgebiet zwischen
Wattenmeer und offener See, in dem Gebiet der Sandbénke und der Miindung der Wattwasserwege
ins Meer. Die Gestaltdanderung der Wattoberflache 146t sich — grofrdumig gesehen — durch
technische Mafinahmen nur in Kistenndhe lenken; im Grenzgebiet zwischien Watt und offener
See ist es meist nicht moglich, sie in einer bestimmten Richtung zu beeinflussen. Da die Form
des Wattenmeeres und ihre Veréinderung fiir alle Seebauten von ausschlaggebender Bedeu-
tung ist, ist die moglichst genaue Festlegung der Formen besonders wichtig. Eine Feststellung
der gegenwartigen Gestalt des Wattenmeeres ist aullerdem fiir die Deutung der bisherigen und
zugleich fiir eine Vorhersage der zukiinftigen Entwicklung erforderlich. Die Ermittlung des
gegenwartigen Zustandes in der Oberflaichenform des Wattenmeeres wurde daher zuerst in Angriff
genommen. Die ,,Bestandsaufnahme* mufite so durchgefithrt werden, dal} ihre spatere Wieder-
holung eine genaue Feststellung aller in Zukunft eintretenden Veranderungen gestattet. Um aber
schon die erste kartenméBige Festlegung des gegenwéirtigen Zustandes als Glied einer langen
Entwicklung fiir die zu erwartenden Verinderungen des Oberflichenbildes nutzbar machen zu
konnen, ist versucht worden, die zuriickliegende Entwicklung an Hand von alteren Seekarten und
Plinen zu kldren und im Vergleich mit dem gegenwéartigen Zustand zu deuten. Der Seekarten-
vergleich hat sich hierbei als ein praktisch sehr brauchbares Hilfsmittel erwiesen.

Die groBraumige Wattaufnahme, die sowohl die trockenfallenden Wattflachen als auch
die Wattstrome und Priele umfaf3t, filhrte zu einer Aufteilung des gesamten Wattgebietes von der
Reichsgrenze im Norden bis zur Elbe durch ein Grundkartennetz (Abb. 2). Dieses schliefit sich an
das Kartennetz der Grundkarten des deutschen Reiches an, wurde aber nicht im Mafstab der
deutschen Grundkarte 1:5000, sondern im MaBstab 1:10000 hergestellt. Die Grundkarten der
Wattaufnahme bilden die bleibende Grundlage aller Vorarbeiten fiir seebauliche Mafinahmen. Die
Aufnahme der trockenfallenden Wattfliche erfolgt durch Nivellement, das sich auf ein besonders
hergestelltes Netz von eingemessenen, dauerhaften Festpunkten und Standlinien im Watt stiitzt.
Aus der Wattaufnahme werden die Hohenkarten im Mafistab 1:10000 hergestellt (Abb. 3a). Der
Umfang der durch die Wattaufnahme bis 1939 erfaliten und kartenmafig dargestellten Watt-
flachen ist in Abb. 2 dargestellt.

Infolge der schnellen Verinderungen der Wattoberflache ist man mit Hilfe des verhaltnismafBig
langsamen Verfahrens der Wattaufnahme durch Nivellement nicht immer in der Lage, grolere
Gebiete so darzustellen, daf sie einen gleichzeitigen Zustand einer groflen Wattoberflache wieder-
geben. Als Ergdnzung zur Wattvermessung ist deshalb die Aufnahme im Luftbild und dessen
Entzerrung zu Luftbildplanen im MaBstab 1:10000 angewendet worden (Abb. 2 und 3b). Das
Luftbild 1st eine wichtige Arbeitsgrundlage und wertvolle, bildméagige Erginzung fiir die Einzel-
darstellung der terrestrischen Vermessung. Es gibt eine allgemeine Ubersicht iiber die Ge-
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samtgestalt desWattenmeeres und
bildet so eine brauchbare Grund-
lage fir alle grofraumigen Pla-
nungen. Indem Gebiet der schnell
veranderlichen, wenig zuging-
lichen AuBensinde, im Grenz-
gebiet zwischen Watt und freier
See, ist das Luftbild fast das ein-
zige Hilfsmittel, die Formen und
ihre Veranderung festzuhalten.
Die Bettform der nicht trok-

~ kenfallenden Strome und Priele

wird durch Peilung aufgenom-

s men und zwar in schmalen Rin-

nen durch Handpeilungen, in den
breiten Stromen durch Echolot-
peilungen (Abb. 2). Die Peilung
erfolgt abweichend von dem Ver-
fahren der Kriegsmarine in ge-
nau festgelegten Peilstandlinien.
Dag bietet den Vorteil, daB jede
Wiederholungspeilung mit den
vorhergehenden Peilungen ver-
gleichbar ist (Abb. 4a und 4b).

b) Der Wattuntergrund.

Die standige Hohendnderung
der Wattoberflache und die da-
durch verursachte Bewegung fes-
ter Stoffe durch Strom und Bran-
dung machen neben der Vermes-
sung und kartenma@igen Darstel-
lung der Formen (Topographie)
und ihrer Verdnderung auch eine
Untersuchung des Wattbodens
nach seiner Zusammensetzung als
Baugrund und als erdgeschicht-
liches Ergebnis einer Jahrtausende
wahrenden Umwalzung des Un-
tergrundes notwendig. Die Unter-
suchungen {iiber den Wattaufbau
erganzen die topographische Watt-
untersuchung insofern, als sie die
Ursachen und die Richtung der
Verinderlichkeit der Formen deu-
ten helfen.

Die fiir alle Seebauten wich-
tige Sedimentzusammensetzung
des Baugrundes ,,Wattenmeer*
stiitzt sich zur Hauptsache auf
Sand und Ton, wobei der Sand bei
weitem tiberwiegt. Der Tonanteil
tritt meist mit Sand vermischt als
Schlick auf. Die Wattoberflache
besteht in Kiistennihe im allge-
meinen aus Schlick und geht nach

See zu in reinen Sand iiber.

Abb. 2. Grundkartennetz der Watt-
aufnahme vor der schleswig-holstei-
nischen Westkiiste.
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nach der Herkunft und dem Wanderweg der im Gezeitenstrom abgetragenen, fortbewegten und an
anderer Stelle wieder abgelagerten Sedimente wesentlich klaren. Sie vertiefen zugleich den mit
der erdgeschichtlichen Untersuchung gewonnenen Einblick in die gestaltenden Krafte der
jiingeren Vergangenheit und runden das Bild der durch unmittelbare Messung ermittelten, ge-
genwartig gestaltenden Krafte ab.

Der Untergrund des Wattenmeeres in seiner ganzen Ausdehnung war bisher fast vollig uner-
forscht. Dieser Mangel beeintrachtigte die Beurteilung seiner Widerstandsfahigkeit gegen Meeres-
angriff und seiner natiirlichen Veridnderlichkeit. Wie wenig selbst die Sedimentzusammensetzung
an der Oberflache des Watts bekannt war, geht zum Beispiel daraus hervor, dafy den Planen einer
Eindeichung des gesamten Wattenmeeres mit dem Ziel einer landwirtschaftlichen Nutzung des
gewonnenen Bodens die Meinung zugrunde lag, das Watt sei zum grofen Teil fiir landwirtschaftliche
Nutzung geeignet. Diese Auffassung konnte erst nach eingehenden Untersuchungen der letzten
Jahre griindlich widerlegt werden. Die Kenntnis der Zusammensetzung der oberen Watten-
schichten ist besonders fiir die Feststellung seiner Widerstandskraft gegen Strom und Wellen-
schlag, fiir die Beurteilung der Sand- und Schlickwanderung und der Nutzbarkeit fiir landwirt-
schaftliche und sonstige Zwecke wichtig. Die Untersuchung der tieferen Schichten dient, abge-
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1:50000

Abb. 3b. Luftbildplan, entzerrt auf MaBstab 1:10000. o —
Frei R.L.M. Nr. 9545/41. ) 0 ) 02030505061 QB 031D L3 3 25km.

sehen von ortlichen Bauzwecken, vor allem der Erforschung seiner Entstehung und leistet so einen
Beitrag zur Voraussage iiber die wahrscheinliche Richtung der kiinftigen Entwicklung.

Der Aufbau des Wattenmeeres wird durch Bohrungen ermittelt, die in sehr groBer Zahl als
Flach- und Tiefbohrungen ausgefiihrt worden sind und die sich iiber fast das gesamte Wattenmeer
von der dénischen Kiiste bis zur Elbe erstrecken. Die Flachbohrungen sind im allgemeinen nur
bis zu 2 m Tiefe ausgefiihrt und dienten zur Hauptsache als Unterlage zur Ermittlung von Sand-
und Schlickbewegung beziehungsweise bodenkundlich-landwirtschaftlichen Zwecken. Die Tiefboh-
rungen sind im allgemeinen bis zum Diluvium durchgefiihrt worden, dltere Formationen wurden
im Norden des Gebietes und an den Geestrindern erreicht. Die Bohrergebnisse sind in Schichten-
verzeichnissen festgehalten; die Bohrproben werden in luftdicht verschlossenen Glisern in einer
besonderen Bohrsammelstelle sorgfaltig aufgehoben, sodaB sie fiir alle praktischen Bediirfnisse zur
Verfiigung stehen. Auflerdem sind alle erreichbaren, verstreut bei den verschiedensten Stellen
liegenden Bohrergebnisse aus dem Wattengebiet gesammelt worden (Abb. 5). Hierdurch steht allen
kiinftigen Planungen ein umfangreiches Material zur Verfiigung.

Zur Klarstellung der Gesamtentwicklung im grolen Raum mufBiten die Bodenuntersuchungen
von der Grenze des Wattes gegen die offene See bis in die Marsch und weiter bis zum Geestrand
ausgedehnt werden. Die Ergebnisse enthalten zunéchst nur die Bodenbeschreibung des Gebietes
(Stratigraphie); aus ihr wird die erdgeschichtliche Entwicklung abgeleitet. Sie vermitteln auBer-
dem eine Anzahl weiterer Erkenntnisse, von denen nur die Kiistensenkung genannt sei. Die bis-




herige Auswertung des Boden-
aufbaues und der geologischen
Untersuchungen zeigt, daf diese
Frage nicht, wie es bisher ge-
schah, durch mehr oder weniger
ortlich begrenzte und daher oft
einseitige Aufschliisse, sondern
nur durch eine das gesamte Kii-
stengebiet und darin alle Fragen
umfassende Untersuchung ge-
klart werden kann.

Die oberen Wattschichten sind
verschiedenen, erginzenden Un-
tersuchungen unterworfen wor-
den. Durch die bereits genannte,
vergleichende  mineralogische
und sedimentpetrographische
Bearbeitung nach hollindischem
Vorbild ist fiir bestimmte Teil-
gebiete ein Anhalt iiber die Her-
kunft der jungen Wattablage-
rungen gewonnen wor-
den
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Abb. 4a. Die Peilung der Wattstrome: a

ausgeriistet mit Atlas-Echolot.
Bildarchiv Westkiiste B — a 66, Aufn. Haberstroh.
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Reihe von Sonderuntersuchun-
gen iiber den Vorgang der
Schlickbildung und -bindung,
der Umwandlung des Sediments
in landwirtschaftlich nutzbaren
Boden, hinzu. Hierzu gehoren
die Untersuchungen iiber die
Mitwirkung und den planméafi-
gen Einsatz der Lebewesen bei
dem Vorgang der Bildung und
des Absatzes von Schlick in der
Landgewinnung. Der Schlick als
die jilingste obere Wattschicht
wurde bisher im allgemeinen als
ein aus anorganischen Stoffen

Abb. 5. Bohrgutsammelstelle der
Forschungsabteilung Husum.

Bildarchiv Westkiiste B — b 123/21,
Aufn. Dechend.
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zusammengesetztes Sediment betrachtet, dessen Ablagerung allein oder iiberwiegend durch tech-
nische Hilfsmittel zu erreichen sei. Durch neuere, eingehende wissenschaftliche Untersuchungen
ist aber erwiesen, dall den Lebewesen eine entscheidende Mitwirkung bei der Bodenbildung zu-
kommt. Unter den groBeren Pflanzen ist vor allem die Mitarbeit des Quellers (Salicornia herbacea)
bekannt geworden, der sowohl die Ablagerung des Schlicks wie auch die Humusversorgung des
zum Boden umgewandelten Sediments férdert. Nach eingehenden Untersuchungen und Versuchen
ist es gelungen, den Queller durch Samengewinnung und kiinstliche Aussaat im Wattenmeer
wirkungsvoll einzusetzen und damit den Vorgang der Aufschlickung gegeniiber der bisherigen,
natiirlichen Entwicklung wesentlich zu beschleunigen. Auch durch Versuche, die Aufschlickung
mit anderen Pflanzen, zum Beispiel mit der in Holland in tieferen Wattgebieten eingesetzten
spartina townsendii oder durch Brackwasserpflanzen (Binsen) in den Grenzzonen der FluBmiin-
dungen zwischen Salz- und Siilwasser zu erreichen, sind die Einsatzmoglichkeiten der Pflanze
eingehend untersucht worden.

Eine der schwierigsten Aufgaben (des Biologen und des Geologen) ist die Losung der Frage
nach der Entstehung und dem Ablagerungsvorgang des Schlicks und hierin der Mitwirkung kleiner
und kleinster Lebewesen, die sowohl an der Bildung des Schlicks wie an seiner Bindung bei der
Ablagerung und schlieBllich bei der Umwandlung des Sediments zum nutzungsreifen Boden be-
teiligt sind. Diese Frage ist durch die Erkundung der Herkunft und Wanderung der anorganischen,
schlickbildenden Stoffe Sand und Ton durchaus nicht abgeschlossen. Obgleich das Schlick-
problem heute noch nicht als gelost anzusehen ist, hat die Wattenmeerforschung schon beachtliche
Teilergebnisse erzielt, die eine Losung in absehbarer Zeit erwarten lassen. Dieser Zweig der meeres-
kundlichen Forschung wird, da er fiir die praktischen Aufgaben des Seebaues wichtig ist, unter
Einsatz aller wissenschaftlichen und praktischen Hilfsmittel gefordert. Hier ergibt sich ein
besonders fruchtbares Tatigkeitsfeld fiir eine enge Gemeinschaftsarbeit zwischen dem Seebau-
ingenieur und dem wissenschaftlichen Meereskundler. Auf diesem Gebiet liegt bereits eine in enger
Zusammenarbeit des Biologen, Geologen und des bodenkundlich arbeitenden Landwirts geleistete,
groflere Gemeinschaftsarbeit von erheblicher praktischer Bedeutung fiir die Landgewinnung fertig
vor; in ihr sind durch besondere Kartierungsverfahren die Grenzen der landwirtschaftlichen Nutz-
barkeit im Raum des gesamten 100 000 ha groBen nordfriesischen Wattenmeeres eindeutig fest-
gelegt und kartenmaBig dargestellt worden.

2. Die Gezeitenbewegung.

a) Allgemeines.

Die gestaltende Kraft im Wattenmeer ist die Gezeitenbewegung. Der Ablauf dieser im allge-
meinen bekannten Erscheinung wird durch die verschiedenartige Gestalt der Kiiste stark beein-
fluBt. Tidehub, Flut- und Ebbedauer, Stromverlauf usw. sind dementsprechend iiberall ver-
schieden, so daB eine Verallgemeinerung ortlicher Untersuchungen nicht zuldssig ist. Auf die
Gezeitenbewegung wirkt auBler den kosmischen Kréiften und den meteorologischen Erscheinungen
vor allem die Form und Hohenlage der Wattoberfliche. Die Gesamtwirkung aller dulleren Krafte
erscheint in der Tidekurve. Wihrend die lotrechte Komponente der Gezeitenbewegung durch
Pegelaufzeichnung festgehalten wird, gibt die Strommessung ein Bild der waagerechten Wasser-
bewegung. Aus diesen beiden Komponenten der Gezeitenbewegung wird das Gesamtbild der Ge-
zeitenkrafte entwickelt. Die Ermittlung der Gezeitenkrafte ist notwendig, um die Ursachen fiir
den Auf- und Abbau der Wattoberfliche und hieraus entweder die wahrscheinliche Entwick-
lung in der Zukunft in giinstiger oder ungiinstiger Richtung zu ermitteln oder um Grundlagen fiir
eine technische Planung zu gewinnen.

b) Pegelwesen.

Die lotrechte Gezeitenbewegung wird durch selbstzeichnende Pegel erfaf3t, die zum Teil schon
Jahrzehnte an der Kiiste arbeiten und damit fiir den Beobachtungsort einen Uberblick iiber eine
lingere Entwicklung gestatten. Da bisher iiber die Wirkung der Kiiste und des Wattenmeeres
auf die Tidewelle der freien Nordsee so gut wie nichts bekannt gewesen ist, miissen die Wasser-
standsbeobachtungen soweit nach der offenen See ausgedehnt werden, dafl das Auflaufen der
Tidewelle aus der freien See zur Kiiste einwandfrei verfolgt und der Einflul der ansteigenden
Kiiste auf die Gezeitenbewegung ermittelt werden kann. Ferner mufl das Beobachtungsnetz so
dicht angeordnet werden, da@ alle wesentlichen Ubergangsformen der Tidewelle im Wattenmeer
und alle wichtigen Einfliisse auf die Form der Watten erfalit werden. Mit Hilfe der so gewonnenen
Tidekurven lassen sich die Gefillverhiltnisse ermitteln, die unter anderem die Unterlage zur Vor-
aussage iber Sturmfluten liefern.
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Der Standort der Pegel war bisher meist so gewahlt, daf sie von Land aus zugénglich waren.
Dadurch muBten alle durch den Standort bedingten, értlichen Einfliisse auf die Tidewelle auch fiir

die Aufzeichnungen in Kauf genommen
werden (Sielzug bei Schleusen, Stauwir-
kungen einer Bucht und dergleichen). So
konnte kein klares Bild iber den Verlauf
der Flutwelle von der freien See bis zur
Kiiste und die auf dem Wege dahin ver-
ursachten Einwirkungen durch die Form
des Wattenmeeres gewonnen werden. Die-
sem Mangel ist durch Errichtung zahl-

Abb. 6a—c. SelbstzeichnendePegelim Gezeitengebiet: a) Dalben- Abb. 6b. Rohrpegel.

pegel. Bildarchiv Westkiiste. B—b XLIV, 26, Aufn. Haberstroh, 1937,

Bildarchiv Westkiiste B — a, Aufn. Schelling.

reicher, planméafig angesetzter neuer Pegel abgeholfen worden. Entsprechend der Aufgabe, die Be-
obachtungen — unabhéngig von festen Landanschliissen — soweit wie moglich nach See zu aus-

Abb. 6¢c. Hochseepegel.
Bildarchiv Westkiiste B — a 94, Aufn. Haberstroh.

zudehnen, sind Neuerungen in der Bauart
der Pegel mit Erfolg eingefithrt worden
(Abb. 6a bisc). Besondere Sorgfalt wird
der standigen Wartung und der Auswer-
tung der Beobachtungsergebnisse gewid-
met. Um die Tidewelle bereits in dem
vom Wattenmeer unbeeinfluliten Gebiet
in der freien See erfassen zu konnen, wur-
den auflerhalb des Wattenmeeres Hoch-
seepegelbeobachtungen durchgefiihrt.
Hiernach ist es moglich geworden, den
Verlauf der Flutwelle im Wattenmeer
eindeutig festzulegen. Abb. 2 zeigt im
Vergleich das Pegelnetz im Wattenmeer
1933 und heute. Zur Untersuchung des
durch die oértlichen Verhiltnisse beding-
ten Auflaufens der Sturmfluten an den
wichtigsten Stellen der Kiiste wurde vor
den Deichen, an den Inseln und Halligen
eine grofle Zahl von sogenannten Tassen-
pegeln (Abb. 7) errichtet, welche nur den
hochsten bei Sturmfluten erreichten Was-
serstand aufzeichnen und den Hohenun-
terschied zwischen der Hohe des Wellen-
auflaufs und dem hochsten Wasserstand
ermitteln lassen. Die Tassenpegelauf-
zeichnungen sind auBlerdem fir die Dar-
stellung der Gefallverhaltnisse bei Sturm-
fluten im gesamten Wattenmeer wichtig.
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Das Pegelnetz ist im iibrigen so angeordnet, daf fiir wichtige Bauaufgaben vor ihrer Inangriff-
nahme ausreichende Unterlagen iiber die Wasserstandsbewegung zur Verfiigung stehen.

e) Strom- und Sinkstoffmessungen.

Bei der Ermittlung des Kraftebildes aus der Gezeitenbewegung ist die Messung der waage-
rechten Wasserbewegung des Stromes in erster Linie entscheidend. Nun ist das Kraftebild im
Gezeitengebiet nicht gleichbleibend. Es andert sich im Laufe der Zeit auch ohne kiinstliche
Eingriffe infolge der verschiedensten Umstéinde, wie meteorologische Einfliisse, Anderung der
Kiistengestalt u. a. m. und wird sich auch in Zukunft weiter verindern. Daher liefert selbst eine
groBe Anzahl gleichzeitiger, einzelner Messungen, aus denen sich ein Kraftebild ,,zur Zeit der
Messung** ermitteln 146t, aus einer Entwicklungsreihe immer nur einen Augenblicksausschnitt.
Um eine GesetzméiBigkeit der Vorgiange und eine Richtung in der Entwicklung fiir die Zukunft zu
erkennen, miissen die Gezeitenstrommessungen fortlaufend durchgefiihrt beziehungsweise in be-
stimmten Zeitriumen wiederholt werden. Dieses Verfahren liefert aber mangels friiherer, genauer
Messungen erst nach lingerer Zeit beziehungsweise mehrfacher Wiederholung ein klares Bild,
kann also praktisch erst in der weiteren Zukunft voll nutzbar gemacht werden. Viele Bauauf-
gaben der Gegenwart erfordern aber eine schnelle Entscheidung; in solchen Fallen mufl zur Be-
urteilung der Wechselwirkung zwischen den geplanten, seebaulichen MaBnahmen und den gestal-
tenden Kraften versucht werden, eine Beziehung zwischen
der einmaligen Feststellung des Kraftebildes durch unmittel-
bare Messung und der ,geschichtlichen Betrachtung der
Krifte iiber die geologische Untersuchung und den Karten-
vergleich herzustellen.

Die Ergebnisse einer geniigenden Zahl von Einzelstrom-
messungen lassen sich zu einem Strombild fiir ein ganzes
Watteinzugsgebiet zusammenstellen.

Im Gegensatz zu den Stromen im Binnenland gibt es
im Wattenmeer allerdings keine geschlossenen Stromgebiete
und einheitlichen Stromquerschnitte. Die Tidewelle tritt
infolge ihres zeitlich verschiedenen Auftreffens auf die Kiiste
zu verschiedenen Zeiten in die Wattstrome ein und verteilt
sich durch Nebenarme und Priele auf das ganze Wattgebiet.
Da die zu den einzelnen Wattstromen gehorigenWattgebiete
oft nicht bis iiber Hochwasser voneinander getrennt sind,
beeinflussen sich die Einzelwellen der Tide in den Einzel-
wattgebieten gegenseitig mehr oder weniger stark. Dem-
Abb. 7. Tassenpegel fir die Aufzeich- zufolge treten zwischen verschiedenen Stromeinzugsgebieten
gung von Sturmflutwasserstinden an  yyechgelbeziehungen in der Wasserbewegung derart auf,

er Kiiste und Wellenauflauf an den . . .
Seedeichen. dafl von einem Stromgebiet Wassermengen an ein benach-
Bildarchiv Westkiste B — a, Aufn, Schelling,  Partes Gebiet abflieBen; hierdurch entsteht eine kreisformige
Strombewegung, die zur Folge haben kann, dafBl die Flut-
und Ebbewassermengen an der Miindung eines Wattstromes verschieden sind. Hierdurch kommt
in bestimmten Stromen iiberwiegend Flut- oder iiberwiegend Ebbstrom zustande. Aus diesen
Grinden erfordert die Ermittlung und Darstellung des Kriftebildes fiir ein Wattstromgebiet
besondere Verfahren. Um das wihrend einer ganzen Tide verédnderliche Strombild in einem
Einzugsgebiet zu gewinnen, miifite genau genommen eine grofe Anzahl gleichzeitig iiber das
ganze Stromgebiet verteilter Strommessungen angesetzt werden. Das ist bei der grofen Aus-
dehnung des Gebietes praktisch unmoglich; die Messung des Stromes erfolgt deshalb im allge-
meinen nacheinander an den einzelnen, wichtigen Punkten des Gebietes, wobei an jedem Punkt
iiber eine ganze Tide oder iiber mehrere Tiden gemessen wird. Da jede Tide von der vor-
hergehenden und nachfolgenden verschieden ist, wird die Umrechnung der Ergebnisse auf eine
mittlere Tide vorgenommen, was nach den Erfahrungen im allgemeinen fiir die vorliegenden
Aufgaben ausreicht. Die Ergebnisse der Einzelmessungen werden dann zu den Strombildern oder
Stromplanen zusammengefaf3t, in denen fiir ein bestimmtes Stromgebiet Stromrichtung und -starke
von Stunde zu Stunde dargestellt werden. Sollen die Strommessungen zu Wassermengenermitt-
lungen verwertet werden, was zur Untersuchung der im Wasser bewegten, festen Stoffe in Frage
kommen kann, so geniigt das Verfahren der Einzelstrommessung nicht immer. Besonders ist das
in den tiefen und breiten Wattstromen der Fall, in denen die Wasserbewegung im Profil sehr ver-
schieden sein kann. Die Wasserbewegung erfolgt hier meist nicht in gleichmiigen Stromquerschnit-
ten und ist selbst in diesen wegen der Barren und Siande sehr ungleichmafig. AuBerdem setzt der
Strom bei steigendem Wasser auch iiber das Watt hinweg ein, so dafl einzelne Messungen im
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Querschnitt keinen brauchbaren Anhalt fiir die durchgeflossene Wassermenge bieten. Hier miissen
zur Ermittlung der durchflieBenden Wassermengen mehrere gleichzeitige Strommessungen an ver-
schiedenen Stellen des Profils einsetzen; die Zusammensetzung der Ergebnisse mehrerer zweck-
méafig im Profil angeordneter, gleichzeitiger Messungen 148t dann bei bekanntem DurchfluBquer-
schnitt eine zutreffende Ermittlung der durchflieBenden Wassermengen zu. Zur Kontrolle der so
ermittelten DurchfluBmengen dient das Verfahren zur Wassermengenermittlung mit Hilfe der
Stundenlinien, wobei die genaue Kenntnis der Wattform und eine geniigend grofle Anzahl von
zweckmiBig iiber das Einzugsgebiet verteilten, selbstzeichnenden Pegeln vorausgesetzt ist. Die
Auswertung der Strommessungen zu Wassermengenermittlungen ist an allen den Stellen not-
wendig, wo durch seebauliche Mafinahmen, vor allem durch Dammbauten, die gewaltsame Tren-
nung zweier Wattstromgebiete mit starkem Wasseraustausch aus Griinden des Kiistenschutzes
und der Landgewinnung durchgefiihrt werden mu@.

An der schleswig-holsteinischen Westkiiste ist das Strombild fiir eine Reihe von Stromeinzugs-
gebieten ermittelt worden. Diese Untersuchungen wurden meist mit der Ermittlung der Sink-
stoffbewegung im Strom verbunden. An allen StrommefBstellen wurden wihrend der ganzen
Dauer der Messung in kurzen Zeitabstanden Wasserproben aus den gleichen Tiefen entnommen,
in denen jeweils der Strom gemessen wurde. Der Sinkstoffgehalt der Wasserproben wurde im
Laboratorium ermittelt. Die Sinkstoffbewegung am Grunde
wurde zusitzlich durch Sandfallenmessungen verfolgt. Aus B ]
dem gemessenen Sinkstoffgehalt des Wassers und der in = :
der Tide in einer bestimmten Richtung durchgeflossenen
Wassermenge ist die Sinkstoffbewegung im gemessenen
Profil wihrend einer Tide zu ermitteln. Auller den gleichzei-
tigen Strommessungen durch mehrere Gerdte im Profil sind
auch in der Langsrichtung groBer Stréme an mehreren Stel-
len gleichzeitige Messungen durchgefiihrt worden, die den
Zweck hatten, die Bewegung der Sinkstoffe von der freien
See zur Kiiste hin zu verfolgen. Die Verbindung dieser iiber
mehrere Tiden — bis zu fiinf Tagen — hinweg ausgefithrten
Strommessungen mit der Untersuchung der im Wasser be-
wegten Sinkstoffe hat wertvolle Aufschliisse tiber die Sink-
stoffbewegung im groBleren Raum geliefert.

Die Aufstellung der Stromplédne wirdgetrennt nach Strom-
einzugsgebieten vorgenommen. DieWasserscheiden zwischen
den Stromeinzugsgebieten sind, soweit nicht festes Land
die Grenze bildet, meist hohere Wattriicken. Soweit diese Abb. 8a, b. Fahrzeuge und Gerite fiir
nicht tatsichlich zugleich Stromscheiden darstellen, findet }Sltmmmessm}gen’ 2) Dampfer Rung.
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