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Vorwort. 

Bei der gewaltigen Entwicklung, die die Bahnhofs
anlagen zufolge der stetigen Zunahme des Verkehrs im 
letzten halben Jahrhundert durchgemacht haben, bei ihrer 
immer mehr gewachsenen GroBe und vervollkommneten 
Durchbildung, sind die Eisenbahnausriistungen der Hiifen 
etwas stiefmiitterlich behandelt worden. Da die meisten 
Hiifen schon da waren, als man die ersten Eisenbahnen 
erbaute, ist es nur natiirlich, daB man erst allmiihlich dazu 
kam, an die vorhandenen Kais in mehr oder weniger 
gliicklicher Weise Eisenbahngleise heranzufiihren, und daB 
hierbei von planmiiBigen Anlagen nicht die Rede sein 
konnte. Aber auch gr6Bere Hafenumbauten und Neu
bauten von Hiifen lassen oft in der Gesamtanlage eine 
geniigende Beriicksichtigung der Lebensbediirfnisse der 
Eisenbahn vermissen. Bisweilen hat zuniichst der Hafen
bauer seinen Hafen angelegt, und dann hat der Eisen
bahner, so gut oder schlecht es ging, seine Gleisfiihrung 
dem anpassen miissen. Aber auch wo der Eisenbahner 
rechtzeitig zur Mitwirkung herangezogen wurde, hat doch 
das Ergebnis der Zusammenarbeit des Hafenbauers und 
des Eisenbahners oft nicht befriedigt, da bei allem guten 
Willen zur gegenseitigen Verstiindigung die fUr solche 
grundlegenden Anschauungen an Miingeln litten. Denn 
dieses Grenzgebiet zweier Zweige der Technik teilt mit 
anderen das Schicksal, daB es auch in der Erforschung 
und in dem Schrifttum bisher nur diirftig behandelt worden 
ist. In dem grundlegenden Meisterwerk von Hagen sind 
in den Hafenpliinen die Eisenbahnanlagen nur bescheiden 
angedeutet. Unsere neueren Werke iiber Hafenbau be
handeln die Eisenbahnanlagen der Hiifen erheblich aus
fiihrlicher, aber doch naturgemiiB nicht vom Standpunkte 
des Eisenbahnbetriebstechnikers aus. Die erste tiefer in 
den Stoff eindringende Behandlung dieses fachgebietes 
findet sich in dem vortrefflichen Werke von Goering
Oder iiber Bahnhofsanlagen (Handb. d. Ing.-W. V. 4, 1). 
So wesentlich kliirend hier die ausfUhrlichen Darlegungen 
von Oder in vielen Punkten wirken, so bediirfen doch 
gewisse allgemeine fragen einer weitergehenden Behand
lung, damit man sich uber Grundsiitze klar werden kann, 
die bei Neuanlage oder bei groBeren Umgestaltungen von 
Hiifen zu befolgen sein m6chten. Diese Liicke in der bis
herigen wissenschaftlichen Behandlung des Gebietes der 
EisenbahnausrUstung von Hiifen ist mir bei wiederholter 

Sachverstiindigentiitigkeit auf diesem Gebiete besonders 
fUhlbar geworden. So nehme ich an, daB ein Versuch, 
hier zur Kliirung beizutragen, nicht uberfliissig ist. 

Bei dies em Versuch sind die grundsiitzlichen Betrach
tungen iiberall aus der Beobachtung vorhandener Beispiele 
hervorgegangen. Doch konnte es sich naturgemiiB nicht 
darum handeln, das umfangreiche Sachgebiet hinsichtlich 
der Buntheit der ortlichen Bedingungen und des Einflusses, 
den diese auf die Losungsmoglichkeiten ausiiben, zu er
schopfen. Was angestrebt wurde, war, fingerzeige zu geben, 
nach welchen Grundsiitzen in jedem einzelnen falle die Er
wiigungen fUr die Hafengestaltung und Eisenbahnausriistung 
anzustellen sind, urn eine m6glichst gute Wirkung der Eisen
bahnanlagen im Gesamtgetriebe eines Hafens herbeizu
fUhren. W 0 neue Vorschliige gemacht wurden, geschah 
dies mit dem Vorbehalt, daB sie durch Versuche zu er
proben und erforderlichenfalls zu berichtigen sind. Dringend 
erwiinscht ist, daB diejenigen, die etwa mit iihnlichen oder 
andersgearteten Anlagen Erfahrungen gesammelt haben, 
diese 6ffentlich bekannt geben. Besonderen Dank fUhle 
ich mich gedrungen, an dieser Stelle Herrn Geheimrat 
Dr.-Ing. e. h. de Thierry auszusprechen, der diese Arbeit 
vor der Drucklegung durchgesehen und mir zahlreiche 
Ratschliige zur Ergiinzung und Berichtigung erteilt hat. 

Von verschiedenen Seiten ist der Wunsch an mich 
herangetreten, diese zuerst in der Verkehrstechnischen 
Woche 1920/21 veroffentlichte Arbeit mochte in Buch
form einem iiber den Leserkreis dieser Zeitschrift hinaus
gehenden Kreis von fachgenossen zugiinglich gemacht 
werden. Dies erschien zuniichst unausfiihrbar, wurde aber 
dann durch eine Zuwendung des Herrn Kommerzienrates 
Ernst Stahmer ermoglicht. Es ist mir eine angenehme 
Pflicht diesem urn die Technik hochverdienten Mann fUr 
seine in den gegenwiirtigen schwierigen Verhiiltnissen 
der technischen Wissenschaft gewiihrte hochherzige Unter
stiitzung besonderen Dank zu sagen. 

Erfahrungen bei mehrfacher gutachtlicher Tiitigkeit in 
neuester Zeit gaberi zu einzelnen Ergiinzungen des Textes 
Veranlassung, der im iibrigen einen unveriinderten Ab
druck aus der Verkehrstechnischen W oche darstellt. 

Berlin, im Mai 1921. 
w. Cauer. 
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I. Der Hafen und seine Eisenbahnanlagen im ganzen. 

A. Hafen- und Bahneigentum und Betriebs
fiihrung. 

In den bestehenden Hafen verhindern nicht selten die 
Eigentums- und sonstigen Rechtsverhaltnisse und die Ver
teilung der Verwaltungsbefugnisse den sachgemaBen Aus
bau der Eisenbahnanlage:'.l und ihre ersprieBliche Aus~ 
nutzung. Wenn solche Ubelstande auch namentIich in 
manchen auslandischen Hafen beobachtet werden konnen, 
so lassen sich daraus doch auch fur zweckmaBige MaB
nahmen in deutschen Hafen Schliisse ziehen. Zu betonen 
ist in erster Linie, daB die Eisenbahngleise im Hafen
gebiet offentliches Eigentum sein mussen, und daB ihr 
Betrieb in e iner Hand liegen muB, die gleichfalls das 
offentliche Interesse wahrnimmt, dam it jede Bevorzugung 
einzelner Interessentengruppen ausgeschlossen bleibt. W 0, 

wie in Deutschland, fast alle Fernbahnen in der Hand 
des Staates (jetzt des Reiches) vereinigt sind, liegt es 
nahe, auch die Hafengleise als Staatsbahngleise auszu
fuhren. Wegen des engen Zusammenhanges ihrer tech
nischen Herstellung mit derjenigen der Kais und ihrer 
Ausrustung ist es aber zweckmaBiger, wenn die Hafen
bahngleise in der Regel von der Hafenverwaltung her
gestellt und unterhalten werden. Da auch der Hafen
eisenbahnbetrieb mit dem sonstigen Hafenbetrieb, ins
besondere mit der Handhabung der fahrbaren Krane und 
der sonstigen Losch- und Ladevorrichtungen eng zusammen
hangt, so kann es ferner zweckmaBig erscheinen, daB die 
Hafenverwaltung die ihr gehorenden Hafengleise auch selbst 
betreibt, dam it der gesamte Betrieb im Hafengebiet in 
einer Hand liegt und nach einheitlichen Grundsatzen ge
regelt werden kann. Rudloff und Thalenhorst empfehlen 
dies daher (S. 26) flir neuere Binnenhafen groBen Stils, 
und tatsachIich werden in nicht wenigen Binnenhafen die 
Eisenbahnanlagen von den Hafeneigentumern selbst be
trieben. Von groBen Seehafen mit Eigenbetrieb der Eisen
bahnanlagen ist ein besonders hervorragendes Beispiel der 
Freihafen zu Bremen. Aber gegen diese Regelung konnen 
doch auch nicht unerhebliche Gegengrunde sprechen. DaB 
die Hafenverwaltung sich dann einen eigenen Lokomotiv
park nebst dazu gehorigen Personalen halten muB, ist an 
sich kein durchschlagendes Bedenken gegen den Eigen
betrieb, zumal wenn ohnehin besondere Lokomotiven (mit 
geringem Achsstand oder mit elektrischem Antrieb) be
schafft werden mussen. Ausschlaggebend fur die Wirt
schaftlichkeit eines Eigenbetriebes ist es aber, ob die 
Hafenverwaltung in der Lage ist, ihre Lokomotiven und 

Personale voll auszunutzen, oder ob im Laufe des ein
zelnen Tages zwischen Stunden starker Inanspruchnahme 
sich solche schwacher Inanspruchnahme oder gar Betriebs
pausen einschieben, und ob der Eisenbahnverkehr des 
Hafens von Tag zu Tag oder von Monat zu Monat 
starken Schwankungen unterliegt. Eine gute Ausnutzung 
von Lokomotiven und Personalen ist also auch in einem 
groBen Hafen mit im ganzen stark em Eisenbahnverkehr 
nicht ohne weiteres gegeben. Entgegenwirken konnen 
auBer den Verkehrsschwankungen namentlich die Lage 
und Form des Hafens und die mehr oder weniger ge
schlossene oder zersplitterte Durchbildung seiner Eisen
bahnanlagen, ferner sonstige Verhaltnisse (Eigenschaft des 
Hafens oder seiner Teile als Zollhafen oder Freihafen 
bzw. Freigebiet). 

Wenn hiernach die Untersuchung, ob Eigenbetrieb oder 
Staatsbahnhetrieb wirtschaftIicher ist, in jedem Falle nach 
den besonderen Verhaltnissen zu flihren sein wird, und 
Wenn man in Fallen des Gleichgewichts der Kosten oder 
sogar eines geringen Obergewichts der Kosten des Eigen
betriebs geneigt sein kann, diesem den Vorzug zu geben, 
weil bei ihm die Hafenverwaltung Herrin im eigenen 
Hause bleibt, so kann doch neuerdings in Deutschland 
das Bestreben, das Wiederaufbluhen von Handel und 
Schiffahrt mogIichst fordern zu konnen, oft fiir den Staats
bahnbetrieb ausschlaggebend werden. 

Soll die Staatseisenbahnverwaltung den Betrieb auch 
im Hafengebiete fuhren, so kann dies in zwei Weisen 
geschehen. Entweder so, daB sie die Hafenbahnanlagen 
in Pacht nimmt und wie einen Bestandteil ihres eigenen 
Bahnnetzes mitbetreibt, oder so, daB sie den Betrieb im 
Hafengebiete als Betriebsflihrerin der Hafenverwaltung 
unentgeltIich oder gegen vertragIiche Entschadigung be
wirkt. Bei diesen beiden Regelungen scheint auch die 
Verteilung der Geldleistungen grundsatzlich verschieden 
zu erfolgen. Zweifellos bestehen bei den gegenwartigen 
Verhaltnissen solche Unterschiede. Sie sind aber nicht 
grundsatzlicher Natur; denn erst die Summe von Fracht
satz und Zustellungskosten, die man in der Hand hat, 
in beiden Fallen nicht verschieden zu bemessen, und die 
Berechnung von Ladefristen und Wagenstandgeldern sind 
entscheidend fur die Gesamtbelastung des Hafengutes. 
Bei gutem Einvernehmen beider Teile wird sich auf beiden 
Wegen ein ersprieBliches Zusammenarbeiten erzielen lassen. 
Wenn man aber davon ausgeht, daB es gut ist, wenn die 
Hafenverwaltullg auch beim Staatsbahnbetriebe nach Mog
lichkeit Herrin im eigenen Hause bleibt, so durfte der 
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Obernahme des Betriebes im Hafengebiete durch die Staats
bahnverwaltung als Beauftragte der Hafenverwaitung ge
geniiber der pachtweisen Obernahme der Hafengleise der 
Vorzug gebiihren. In dieser Weise ist ja auch beispiels
weise der Verkehr in zwei besonders groBen Hiifen, Ham
burg und Triest, geregelt. 

Sofern ein Hafen einem Eisenbahneigentiimer gehort, 
wie der Oderhafen bei Cosel bisher dem preuBischen 
Staat, oder wie die Hafenanlage der Penarth-Docks bei 
Cardiff der Taff-Vale-Eisenbahn, diejenige der Tyne-Docks 
der englischen Nord-Ost-Bahn, so fiiIlt die Schwierigkeit 
dieser Regelung fort. Das Oleiche gilt fUr den Betrieb 
von Hiifen, die eben so wie die sie anschIieBenden Eisen
bahnen sich im Eigentum und Betriebe eines groBen Werkes 
befinden, wie verschiedene Hiifen im rheinischen Industrie
gebiet. Sind an einem Hafenverkehr mehrere Privateisen
bahnen beteiligt, so wird es sich in der Regel empfehlen, 
daB den Betrieb im Hafengebiet eine von ihnen gemein
sam gebiidete Tochtergesellschaft iibernimmt. Wenn da
gegen mehrere EisenbahngeseIlschaften ihre OIeise in ein 
Hafengebiet hineinerstrecken, so gut oder schlecht die 
ortlichen Umstiinde und die vertragliche Oebundenheit 
dies gestatten, so konnen keine befriedigenden Betriebs
verhiiItnisse sich heraussteIlen. Dies lehren auch die tat
siichlichen Zustiinde in manchen ausliindischen Hiifen. In 
Liverpool werden die Einfuhrgiiter vielfach zuniichst an 
gleislosen Kais in ebenerdige Schuppen geloscht, dann in 
diesen Schuppen auf Landfuhrwerke verladen und mittels 
dieser einer Anzahl von Oiiterbahnhofen wettbewerbender 
Eisenbahnen zugeroIIt, die in bunter Foige wie Saugarme 
sich den Kais niihern, urn fUr jede der BahnverwaItungen 
moglichst viel Fracht an sich zu ziehen. DaB hierbei 
nicht nur wegen der unvolIkommenen technischen Durch
bildung sehr vie! iiberfliissige Arbeit geleistet werden 
muB, sondern auch, mangels einheitIichen Systems, die Zer
splitterung die Nutzwirkung herabsetzt, ist einleuchtend. 

Die Schwierigkeiten, die sich einer guten Wirkung der 
Eisenbahnausriistung der Hiifen entgegensteIIen, liegen 
aber hiiufig nicht nur in dem Wettbewerb mehrerer Eisen
bahnverwaitungen und in unzweckmiiBiger Regelung des 
Verhiiltnisses zwischen Eisenbahn- und Hafenverwaltung, 
sondern auch in der Zersplitterung der Zustiindigkeiten 
im Hafenbetrieb. Jeder groBere Hafen gJiedert sich natur
gemiiB in besondere Teile, die verschiedenen Zwecken 
dienen, insbesondere in Hande!shafen (fUr OroB- und 
Kleinschiffahrt) und Industriehafen, hiermit entweder sich 
deckend, oder sich iiberschneidend in ZoIIhafen und Frei
hafen. 1m Handelshafen sind bisweilen besondere Teile 
an einzelne SchiffahrtsgeseIlschaften oder LagerhausgeselI
schaften zur ausschlieBlichen Benutzung iiberiassen. 1m 
Industriehafen ist die Oberiassung gewisser Kais und 
Fliichen an die einzelnen Industrien seibstverstiindlich. 
Nicht selten liegen, infoIge aIlmiihlichen planlosen Aus
baues eines Hafens, die verschiedenen BestandteiIe in 
wilder RegeIIosigkeit und in ungeniigender Form und 
OroBenbemessung im einzelnen bunt durcheinander, wo
durch nicht nur rein technisch eine betrieblich zweck
miiBige Eisenbahnausriistung ausgeschlossen ist, sondern 
auch durch den Widerstreit der Interessen eine gute Kai
bedienung unmoglich gemacht wird. Aber selbst da, wo, 
wie dies bei jeder Neuanlage oder groBeren Hafenerwei
terung geschehen soBte, die Zuweisung der Hafengebiete 
fUr die einzelnen Zwecke nach einem groBziigigen Plane 
erfolgt ist, macht sich doch oft der EinfluB einzelner 
groBer Schiffahrtsgesellschaften, Lagerhausgesellschaften, 

OroBindustrien so miichtig geltend, daB die gleichmiiBige 
Beriicksichtigung aller Interessenten bei der Handhabung 
des Eisenbahnbetriebes beeintriichtigt wi rd. In der Regel 
wird freilich solcher EinfIuB sich schon einem allen Inter
essen gleichmiiBig gerecht werdenden Ausbau des Hafens 
storend in den Weg steIl en. Dies Iiegt in der Natur der 
Dinge begriindet, da iiberall da, wo ein groBer Hafen 
sich im Besitze einer Stadt befindet, die miichtigsten 
Interessenten am Hafenverkehr auch in der Stadtverwal
tung groBen EinfluB zu besitzen pflegen. Es kann daher 
nur betont werden, daB jeder zur Mitwirkung bei der 
Planung und beim Betriebe eines Hafens berufene Tech
niker seine ganze Kraft dafUr einzusetzen hat, urn zu 
verhiiten, daB eine einheitliche planmiiBige Durchbildung 
des Hafens und ein einheitlicher Betrieb nicht durch 
Oe!tendmachung von Sonderinteressen gefiihrdet werden. 

Es bleibt nun aber noch eine QueIle grundsiitzlicher 
Schwierigkeiten zu erortern, die sich der zweckmiiBigen 
Ausbildung und der planmiiBigen Wirkung von Eisen
bahnanlagen in Hiifen entgegenzusteIlen pflegen. Diese 
Quelle entspringt der Schwierigkeit, die darin begriindet 
ist, daB im Hafengebiet nicht nur zwischen Schiffahrt 
und Eisenbahn, sondern auch zwischen den verschiedenen 
Zweigen der Schiffahrt (OroBschiffahrt, Kiistenschiffahrt, 
Binnenschiffahrt) und zwischen diesen und dem Land
fuhrverkehr zu vermitteln ist. Soweit es sich hierbei 
darum handelt, aIle diese Verkehrsmittel in solchen nahen 
Zusammenhang zu bringen, daB aile erforderIichen Ober
giinge von Waren sich be quem voIlziehen konnen, und 
doch anderseits die Wege der Verkehrsmitte! beim Zu
und Abstromen sich gegenseitig nicht storen, werden in 
den folgenden Abschnitten die technischen Schwierigkeiten, 
die sich solchen Losungen entgegenstellen, zu erortern 
sein. Aber bisweilen ergeben sich nicht sowohI aus der 
getroffenen technischen Losung als aus dem mange In
den Willen, die verschiedenen Verkehrsmittel zusammen 
arbeiten zu lassen, unbefriedigende Wirkungen. So ist 
z. B. im Piriiushafen, abgesehen von der mangelhaften 
Fiihrung der Kaigleise, ihre Nichtbenutzung hauptsiichlich 
begriindet im Widerstande der Oenossenschaften der Hafen
arbeiter und KarrenfUhrer. Diese Leute dulden nicht, daB 
yom Schiff unmittelbar in die Eisenbahnwagen geladen 
wird, sondern beanspruchen, damit sie mehr verdienen, 
daB der Karrentransport mit nochmaliger Urnladung da
zwist:hen geschaltet wird. Die unwirtschaftliche Ver
teuerung, die dieser Anspruch der KarrenfUhrer der Eisen
bahnbeforderung auferlegt, hat aber noch den ferneren 
besonderen Zweck, die un mittel bare Karrenbeforderung 
von Piriius nach Athen wettbewerbsfiihig zu erhalten. Und 
tatsiichIich fand diese trotz ihrer UnvoIlkommenheit und 
Teuerkeit im Jahre 1913 noch in groBem Umfange statt. 
Vermutlich ist es auch heute noch nicht anders. 

In Saloniki ist die Oesamtanlage und Eisenbahnaus
riistung des von einer franzosischen Oesellschaft erbauten 
Hafens mangelhaft. Aber auch von den Moglichkeiten, 
die noch fUr eine einigermaBen zweckmiiBige Benutzung 
der Kais iibrig blieben, die doch bei der vorhandenen 
Wassertiefe gestatteten, daB iiberall Schiffe unmittelbar 
an die Kaikanten anlegten, wurde 1913, abgesehen von 
den kriegsmiiBigen militiirischen Verladungen, soweit sich 
beobachten lieB, kein nennenswerter Oebrauch gemacht. 
Die Schiffe gingen, statt an die Kais anzulegen und un
mittelbar in die Eisenbahnwagen oder zuniichst in die 
Schupp en zu loschen bzw. umgekehrt zu laden, im Hafen 
vor Anker und loschten und luden mittels ihrer eigenen 
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Ladevorrichtungen in kleine Fahrzeuge bzw. aus solchen. 
Der entscheidende Grund (auBer anderen Vmstiinden) lag 
nach den dem Verf. in Saloniki gemachten Mitteilungen und 
nach dem Ausweis der Tarife in der Bemessung der 
Leichtergebuhren in Verb in dung mit der Bemessung der 
Hafengebuhren. Die Leichtergebuhren sind auch dann in 
gleicher Hohe zu entrichten, wenn von den Leichtern 
kein Gebrauch gemacht wird, vielmehr die Guter un
mittelbar am Kai geloscht und geladen werden. Die 
Hafengebuhren aber fUr die Tonne des Raumgehalts und 
den Tag der Liegezeit sind doppelt so hoch, wenn das 
Schiff an den Kai anlegt, als wenn es im Hafen ankert. 
Die Hafengesellschaft verhinderte also zugunsten der 
BarkenfUhrer durch ihre Tarife grundsiitzlich, daB die 
Kais und die Eisenbahngleise auf diesen zu dem Zwecke 
benutzt wurden, zu dem sie sie angelegt hat. Infolge
des sen und wegen der veralteten Gepflogenheiten des 
Saloniker Handels, nach den en die Einfuhrwaren regel
miiBig mittels Landfuhrwerks den in der Stadt befind
lichen Magazinen zugefUhrt werden, ist der Hafeneisen
bahnverkehr bis in den Balkankrieg hinein ganz unbe
deutend geblieben. 

Wenn nun auch iihnliche Zustiinde in unseren deutschen 
Hiifen nirgends bestehen durften, so sind die Verhiiltnisse 
in den zuletzt erwiihnten Hiifen doch lehrreich dafUr, wo
hin es fUhrt, wenn die Regelung des Hafenbetriebs nicht 
nach allgemeinen wirtschaftlichen Grundsiitzen, sondern 
nach den miBverstandenen Interessen einzelner einfluB
reicher Erwerbszweige erfolgt. Denn, daB die Geltend
machung solcher Interessen zum Schaden des Ganzen und 
damit schlieBlich auch ihrer kurzsichtigen Vertreter ver
hiingnisvoll wirken kann, dazu ist leider bei unseren jetzigen 
politischen Zustiinden auch in Deutschland reiche Gelegen
heit geboten. 

Zusammenfassend kann man sagen, daB zur Erzielung 
einer guten Wirkung des Eisenbahnbetriebs im Rahmen 
des Hafenbetriebs und damit einer guten wirtschaftlichen 
Gesamtwirkung die Eigentums- und Verwaltungverhiilt
nisse eines Hafens und seiner Eisenbahnausrustung folgen
den Anforderungen entsprechen mussen: 

a) Schon bei der Planung und der Anlage des Hafens 
darf sich eine unzuliissige Berucksichtigung einzelner Hafen
interessenten zum Schaden der anderen und des Ganzen 
nicht geltend machen. 

b) Die Hafenverwaltung muB den Hafenbetrieb mit 
starker Hand nach solchen Grundsiitzen fUhren, die das 
Gedeihen des Ganzen im Auge haben. Weder durfen 
daher die Sonderinteressen einzelner Schiffahrtsgesell
schaften, Lagerhausgesellschaften oder industrieller Vnter
nehmungen, noch die Sonderinteressen einzelner Erwerbs
zweige, wie der Hafenarbeiter, BarkenfUhrer usw. zum 
Schaden des Ganzen vorzugsweise berucksichtigt werden. 

c) Sofern ein Hafen sich im Eigentum einer Eisenbahn
verwaltung befindet, gilt das zu b) Gesagte sinngemiiB 
ohne wei teres auch fUr den Eisenbahnbetrieb. Andernfalls 
befindet sich die Eisenbahnausrustung des Hafens zweck
miiBig im Eigentum der Hafenverwaltung; der Eisenbahn
betrieb im Hafen wird je nach Lage des Falles (s.oben) 
entweder von der Hafenverwaltung selbst ausgefUhrt oder 
der zustiindigen Eisenbahnverwaltung (in Deutschland 
werden dies in Zukunft in der Regel die Reichseisen
bahnen sein) ubertragen, wobei die Bemessung der Ent
schiidigung fUr die Bedienung der Kaigleise und die Tarif
gestaltung als wirtschaftliches Ganze zu behandeln sind. 

B. Oesamtanordnung der Hafen und ihrer Eisen
bahnanlagen. 

1. Lage der Hiifen. 

Schon die Wahl der Lage fur einen Hafen kann ent
scheidend sein fUr die Moglichkeit, ihm einen zweck
miiBigen EisenbahnanschluB zu gewiihren. Am klarsten 
tritt dies hervor, wo ein Hafen ganz neu zu erbauen ist. 
So sind in Deutschland in neuerer Zeit FluB- und Kanal
hiifen in betriichtlicher Zahl im allgemeinen mit zweck
miiBiger Eisenbahnausrustung erbaut worden (vgl. die 
Literatur zu 3, 5, 8-10, 12). Bei Seehiifen in Kulturliindern 
werden auch groBere Bauarbeiten sich in der Regel nur 
auf Erweiterungen erstrecken. Diese sind aber bisweilen 
so umfangreich, daB sie beinahe als neue Hiifen anzu
sprechen sind (Triest, Hamburg). Demnach ist auch fUr 
sie, wenn auch stets in der Nachbarschaft der Hafenstadt, 
doch in ziemlich weiten Grenzen der Platz zu wiihlen, 
stromaufwiirts oder stromabwiirts an dem FluB, an dem 
die Hafenstadt Iiegt, auf dem einen oder anderen Vfer 
des Flusses oder der natiirlichen Bucht, eingeschnitten in 
das Land oder hinausgebaut usw. Bei dieser Wahl sind 
vielfach andere Rucksichten als die auf die Eisenbahn 
ausschlaggebend, von denen diejenige auf die Schiffahrt 
naturgemiiB stets in erster Reihe steht. Aber es sollte 
niemals unterlassen werden, bei solcher Wahl die Frage 
des Eisenbahnanschlusses niichst derjenigen der guten Zu
giinglichkeit fUr die Schiffahrt zu berucksichtigen, wobei 
zwischen diesen beiden Rucksichten noch oft die Be
ziehung besteht, daB die Eisenbahnzufahrt den Schiffahrts
weg nicht durch eine Brucke uberkreuzen solI. . 

2. Generalplan. 

Wenn haufig, so insbesondere in ausgeschriebenen Wett
bewerben, verlangt wird, fUr die Anlage eines Hafens oder 
einer Hafenerweiterung einen General plan aufzustellen, so 
ist solches Verlangen dann verkehrt, wenn es so gemeint 
ist, daB dieser General plan nun dazu bestimmt sei, all
miihlich sttickweise, aber im wesentlichen unveriindert, 
ausgefUhrt zu werden. Denn einmal kennt man wohl 
den jetzigen Verkehrsumfang und das Wachstum des Ver
kehrs in den vergangenen Jahren; aber das zukunftige 
Verkehrswachstum, das auBer von wirtschaftlichen auch 
von politis chen Verhiiltnissen abhiingt, kann man nur 
schiitzen, und weiB namentlich nicht, in welchem gegen
seitigen Verhiiltnis die einzelnen Verkehrszweige und In
dustrien wachsen werden. Dann aber kann man nicht 
voraussehen, welche Fortschritte die Technik in der Zu
kunft machen, und welchen EinfluB dies auf eine zweck
miiBige Gestaltung des Hafens haben wird. So darf ver
ntinftigerweise ein Generalplan eines Hafens nur so auf
gefaBt werden, daB er die Moglichkeit nachweist, einen 
uber die Gegenwart nach bestmoglicher reichlicher Schiit
zung gewachsenen Verkehr durch eine nach einheitlichem 
groBzugigem Plan angelegte und wohlgegliederte Anlage 
zu bewiiltigen. Es muB aber durch elastische Gestaltung 
des General plans dafUr gesorgt sein, daB die ktinftige 
Ausdehnung der den verschiedenen Verkehrszwecken und 
industriellen Zwecken dienenden Hafenbestandteile sich 
der Verkehrsentwicklung jedes einzelnen anpassen kann, 
ohne daB die Einheitlichkeit der Gesamtanlage verloren 
geht. Wenn die Vorsorge hierfUr an sich nun Sache des 
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Hafenbauers zu sein scheint, so ist doch der Eisenbahner 
wesentlich mit dabei beteiligt. Denn ein guter Hafen
plan muB nicht nur den verschiedenen fUr den Hafen in 
Betracht kommenden Verkehrsmitteln gute Zugange bieten, 
,sondern es miissen auch fUr die gegenseitigen Verkehrs
beziehungen der verschiedenen Hafenteile gute Verbin
dungen fUr GroBschiffahrt, Kiistenschiffahrt und Binnen
schiffahrt, fUr Eisenbahn und Landfuhrverkehr vorgesehen 
werden. Und dabei ist es wichtig, daB nicht nur in den 
General plan befriedigende Losungen in allen diesen Be
ziehungen eingezeichnet werden, sondern daB auch etwaige 
kiinftige Veranderungen dieses Plans, wie sie dessen elasti
sche Gestaltung offen laBt, die Giite der Verkehrsver
bindungen, und so namentlich auch der Eisenbahnverbin
dungen, nicht beeintrachtigen. 

Da die meisten Hafen ohne einheitIichen Plan im Laufe 
der Zeit durch allmahliche Hinzufiigung neuer Bestand
teile ihr gegenwartiges oft recht buntes Aussehen an
genom men haben, so entsteht in der Regel bei Aufstellung 
eines groBziigigen Erweiterungsplans die Frage, inwieweit 
man vorhandene, einer einheitlichen und zweckmaBigen 
HafenausbiIdung widerstrebende Teile erhalten oder be
seitigen und durch Neuanlagen ersetzen solI. Wenn man 
sich nicht scheut, hier reinen Tisch zu machen, so ist es 
natiirlich leichter, einen befriedigenden Gesamtplan zu er
zielen, als wenn man bestrebt ist, das Vorhandene zu 
schonen. Und doch ist es aus wirtschaftlichen Griinden 
in der Regel geboten, noch brauchbare Anlagen nicht 
ohne Not zu zerstoren. Man sollte stets versuchen, den 
neuen Entwurf unbeschadet seiner PlanmaBigkeit so zu 
gestalten, daB die bestehenden HafenteiIe, soweit sie nicht 
baufallig sind, mit moglichst geringem Aufwand in den 
neuen Gesamtentwurf eingegJiedert werden, was oft so 
moglich ist, daB man ihre Zweckbestimmung entsprechend 
andert, z. B. indem man Kais von unzureichenden Breiten
verhaltnissen, unzureichend gewordenen Wassertiefen, 
mangelhafter Kai- und Eisenbahnausriistung der Klein
schiffahrt zuweist und fUr die GroBschiffahrt neue leistungs
fahige Anlagen vorsieht. Auch kann die Beibehaltung 
alter Anlagen und ihre notdiirftige Anpassung an den 
neuen Plan nicht endgiiltig gemeint sein. Sobald im 
Laufe der Jahre der Verkehr so weit gewachsen ist, daB 
der Aufwand fUr ihre Beseitigung und fUr ihren Ersatz 
durch neue Anlagen von dem wirtschaftlichen Nutzen ge
deckt wird, kann man dann in dem alten Hafengebiet 
aufraumen. Das ist ein wirtschaftIiches Vorgehen, das 
sich, wie weiterhin ausgefiihrt werden wird, auch auf die 
Eisenbahnanschliisse erstrecken kann, indem man diese 
einstweiIen auf Umwegen, mit Spitzkehren oder durch 
vorlaufige Fahranstalten an die Kaianlagen heranfUhrt, 
aber eine befriedigende Hafenbahnanlage fUr diejenigen 
zukiinftigen Zeiten im Gesamtplan vorsieht, in denen der 
Verkehr oder die lndustrie in den zunachst mangelhaft 
angeschlossenen Hafenteilen dies rechtfertigen. Durch 
solches Vorgehen spart man in den langjahrigen Zinsen 
nicht nur einen erheblichen Teil des Anlagekapitals, z. B. 
bei Aufschub einer Bauausfiihrung urn 15 Jahre etwa die 
Halfte, urn 30 Jahre 3/4, sondern man ist auch einstweilen 
der Schwierigkeit der Kapitalbeschaffung enthoben, und 
man behalt fUr aIle als nicht dringlich aufgeschobenen 
Anlagen die Moglichkeit, sie spater auf Grund der in
zwischen gemachten Erfahrungen hinsichtlich der Verkehrs
entwicklung und unter Ausnutzung der inzwischen 
erzielten Fortschritte der Technik zweckmaBiger zu ge
stalten. 

3. Formen der Hafen. 

Die verschiedenen ortlichen Verhaltnisse bedingen sehr 
verschiedene Formen fiir die Gesamtanordnung der Hafen 
und damit auch ihrer Eisenbahnverbindungen. Bei See
hafen unterscheidet man wohl nach natiirlichen und kiinst
lichen Hafen. Erstere werden durch natiirliche geschiitzte 
Buchten oder FluBmiindungen gebildet, letztere entweder 
yom Seeufer durch Kai- und Wellenbrecherbauten in das 
freie Wasser vorgestreckt, oder yom Seeufer oder dem Vfer 
eines in die See miindenden Meeresarmes oder Flusses 
in das benachbarte Land eingeschnitten, oder schlieBlich, 
es findet ein gemischtes Verfahren statt. Hierher gehort 
es auch, wenn alte FluBarme oder TeiIe von Binnenseen 
zu Hafenbecken umgewandelt werden. Tatsachlich ist der 
Unterschied zwischen natiirlichen und kiinstlichen Hafen 
kein grundsatzlicher. Denn auch die natiirlichen Hafen 
bediirfen oft einer Verbesserung des Schutzes gegen den 
Wellenschlag durch Molen- und Wellenbrecherbauten 
(vgl. z. B. Genua, Neapel, Piraus), und mindestens eines 
Ausbaues ihrer Umfassungen zu nutzbaren Kais. In 
der Regel aber kommt man hiermit nicht aus, sondern 
ist genotigt, zur Schaffung ausreichender Kailangen und 
Flachen auch in natiirlichen Hafen eine weitgehende 
Gliederung von Kaizungen und Hafenbecken durch Ein
oder Ausbauten vorzunehmen (vgl. z. B. Genua, Marseille 
und Triest). Hiernach wei sen die meisten Seehafen eine 
abwechselnde Folge von Kaizungen und Hafenbecken auf. 
Entweder ist diese Folge einseitig, so daB die Eisenbahn 
und der Landfuhrverkehr nur von der einen Landseite zu
zufiihren sind (Bremen, Antwerpen, Genua, Triest, Mar
seille), oder solche Folge besteht (abgesehen von noch 
verwickelteren Anordnungen) zu beiden Seiten einer mitt
leren Wasserzufahrt, d. h. entweder an beiden Seiten eines 
natiirlichen Hafenbeckens, oder beiderseits eines groBen 
Flusses (Hamburg, London, Glasgow, Rotterdam, Neu
york). So entsteht die Notwendigkeit, Eisenbahn und 
Landfuhrverkehr von zwei Seiten an den Hafen heran 
und auf die Kaizungen bzw. zwischen die Hafenbecken 
zu fiihren, wodurch es erschwert wird, die Zufahrten fUr 
die Schiffahrt briickenfrei zu halten, und wodurch fUr aIle 
OberfUhrungsfahrten von einer zur anderen Hafenseite 
weite Wege sich herausstellen. Anderseits wird hier
durch bei gleicher GesamtgroBe der ganzen Hafenanlage 
deren Lange erheblich geringer, so daB Schiffsverlegungen 
weniger weite Wege bedingen. 1st der Hafen ein Dock
hafen, d. h. besteht er, an einem den Gezeiten unter
worfenen Meere oder Strome liegend, aus einem oder 
mehreren Hafenbecken mit annahernd festem hohen Wasser
stand, die nur urn die Zeit des Hochwassers herum frei, 
sonst entweder iiberhaupt nicht oder nur mittels Durch
schleusens zuganglich sind, so wird dadurch die Zugang
lichkeit fUr die Schiffahrt in sehr unerwiinschter Weise 
behindert und namentlich auch das Verlegen von Schiffen 
erschwert; zumal gilt dies, wenn hierbei zwei Dock- oder 
Schiffsschleusen, die eine im Ausgang, die andere im Ein
gang, durchfahren werden miissen. Dagegen braucht fUr 
die EisenbahnzufUhrung aus der Eigenschaft eines Hafens 
als Dockhafen kein Nachteil zu entstehen, wie z. B. die 
Penarthdocks bei Cardiff und die Tynedocks ausgezeich
nete Eisenbahneinrichtungen zum Verladen von Kohlen 
besitzen. W 0 in Dockhafen die Gleisanschliisse gezwungen 
und ungiinstig ausgefallen sind, wie bei den Liverpooler 
Docks, den London-Docks, dem Hafen von Calais, den 
Anlagen von Bremerhaven, liegt dies nicht sowohl an 
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ihrer Eigenschaft als Dockhafen, als an ihrer beengten 
Lage und der dadurch bedingten ungunstigen Form. 

FluBhafen zweig en gewohnlich von dem betreffenden 
Flusse schrag stromaufwarts ab und bestehen dann in 
einem oder mehreren nebeneinander Iiegenden langlichen 
Becken mit dazwischen Iiegenden Kaizungen und mit die 
AuBenseiten begrenzenden einseitigen Kais. Ihre Anord
nung ahnelt also derjenigen. verhaltnismaBig einfacher 
Seehiifen. Doch gibt es auch sehr groBe FluBhiifen und 
solche mit recht verwickelter Becken- und Kaigestaltung, 
zumal da, wo altere Anlagen in neuerer Zeit erweitert 
worden sind (Ruhrort, Mannheim). Kanalhafen bilden 
entweder bloB Verbreiterungen des Kanals oder zweigen 
von ihm abo Uber ihre Form ist im Vergleich zu FluB
hafen nichts Besonderes zu sagen. 

Oemeinsam uber die Form aller Hafen ist noch zu be
tonen, daB eine gute Zuganglichkeit fUr den Eisenbahn
verkehr erfordert, daB die an die Kais heranzufUhrenden 
Oleise ausschlieBIich durch Weichenverbindungen zugang
lich sein mussen. Rechtwinklig abzweigende Kaizungen, 
wie in Marseille und in den alteren Anlagen von Oenua 
und Triest, die fUr Oleise lediglich mittels Drehscheiben 
zugangJich gemacht werden konnen, sind grundsatzlich 
zu verwerfen. Nur fUr besondere Zwecke, wo einzelne 
Wagen den Verladevorrichtungen zuzufUhren sind, wie 
Z. B. bei Kohlenkippern, konnen Drehscheibenverbindungen 
zweckmaBig sein, sind dann aber zur Abschwachung ihrer 
Nachteile in besonderer Weise auszubilden. 

Endlich sei darauf hingewiesen, daB auch die an sich 
geeignetste For m eines Hafens doch keine befriedigende 
Losung fUr die Eisenbahnausrustul4g gestattet, wenn sie 
nicht derart im Einklang mit der Lage des Hafens steht, 
daB die zum Hafen gehorenden Oleisanlagen Platz fUr 
ihre zweckmaBige Ausbildung finden und mit dem all
gemeinen Eisenbahnnetz in gute Verbindung gebracht 
werden konnen. Hierbei kommt in Betracht die Richtung, 
in der die Hafenbecken und Kais entwickelt sind, die 
etwaige Beengung durch Bebauung oder Oelandehinder
nisse usw.*) So ist beispielsweise bei dem an sich 
zweckmaBig aus drei Kaizungen gebildeten neuen Frei
hafen in Triest die dritte Kaizunge in recht ungunstiger 
Weise in entgegengesetzter Richtung, wie die anderen 
beiden, und mittels scharf gekrummter, urn beinahe 180 0 

herumschwenkender Oleise angeschlossen. W orauf man 
in dieser Beziehung zu achten hat, wird im folgenden 
dargelegt werden. 

4. Oesamtgestaltung der Eisenbahnanlagen. 

Es sei vorausgesetzt, daB der vereinfachende Fall, bei 
dem der Hafen sich im Eigentum der Eisenbahnver
waltung befindet, nicht vorliegt, vielmehr die Eisenbahn
anlagen des Hafens der Hafenverwaltung gehoren und ent
weder von der Hafenverwaltung selbst, oder von der Staats
eisenbahnverwaltung im Auftrage der Hafenverwaltung 
betrieben werden. Die Orundgedanken einer zweck
maBigen Oesamtanordnung veranschaulicht dann fUr einen 
einseitig in einer Anzahl von Hafenbecken mit zwischen
Iiegenden Kaizungen entwickelten Hafen die Abb. 1. Fur 
die ZufUhrung der Eisenbahnwagen zum Hafengebiet sind 
an sich zwei groBe Verschiebebahnhofe erforderlich, der 

*) Vgl. auch obige Beispiele von einigen Dockhlifen, bei 
denen allerdings mit der ungiinstigen Lage auch die durch sie 
mit bedingte Form zu mangelhaften Eisenbahnverhliltnissen ge
fiihrt hat. 

C a u e r, Eisenbabnausriistung. 

Verschiebebahnhof der Staatsbahn und - zweckmaBig in 
seiner Verlangerung gelegen, aber von ihm durch die 
Bahneigentumsgrenze getrennt - der Haupthafenbahnhof 
(Hauptsammelbahnhof). 1m Staatsbahnhof werden aus 
den angekommenen Outerzugen und u. U. aus dem Orts
guterverkehr die fUr den Hafen bestimmten Wagen von 
den ubrigen (Ortsguterverkehr, Schlachthof usw., sowie 
weitergehender V erkehr) gesondert, urn dann mittels be
sonderer Uberfuhrungszuge dem Haupthafenbahnhof zu
gefUhrt zu werden. Hier werden die Wagen we iter ge
ordnet nach den fUr die einzelnen Hafenbezirke erforder
lichen und vorgesehenen Bezirksbahnh6fen *). Diesen 
werden nunmehr die fur jeden einzelnen Bezirk bestimm
ten Wagen mittels besonderer UberfUhrungszuge zugefuhrt, 
urn in jedem Bezirksbahnhof nach den zugehorigen Kais 
im einzelnen geordnet und zugestellt zu werden. In 
entgegengesetztem Verkehrssinne werden die Wagen von 
den Kais nach dem zu ihnen geh6renden Bezirksbahn
hof zusammengeholt und dort zu Uberfuhrungszugen nach 
dem Haupthafenbahnhof zusammengestellt. Auf diesem 
werden die aus dem Hafengebiet gekommenenWagen 
nach den beiden Hauptgruppen: "Ruckgabe zur Staats
bahn und Umstellung zu anderen ~aibezirken" gesondert. 
Letztere Wagen werden in die Uberfuhrungszuge nach 
den betreffenden Bezirksba~~h6fen (s. oben) mit einge
stellt, aus ersteren werden UberfUhrungszuge zur Staats
bahn gebildet. Diese werden dann nach dem Staats
bahnhof hinubergefUhrt und dort mit den Wagen aus 
dem Ortsguterverkehr usw. und dem Ubergang zu neuen 
Zugen geordnet, zutreffendenfalls (so namentlich oft bei 
leeren Wagen) dem Ortsguterverkehr zugefUhrt. 

Haufig empfiehlt es sich nun, dieses allgemeine, soeben 
beschriebene Verfahren in verschiedener Beziehung ab
zuandern oder zu erganzen. 1st der Hafenverkehr sehr 
groB, so kann es zweckmaBig sein, auf den vorliegenden 
Verschiebebahnh6fen der Staatsbahn besondere Outerzuge 
fUr den Hafen zu bilden, die von der Staatsbahnstrecke 
an dem Verschiebebahnhof vorbei, wie in Abb: 1 ange
deutet, unmittelbar in den Haupthafenbahnhof einfahren 
k6nnen. Dadurch wird der Verschiebebahnhof der Staats
bahn entlastet und im ganzen an Verschiebearbeit ge
spart. Auch in entgegengesetzter Richtung ist ein ent
sprechendes Verfahren m6glich, indem Staatsbahnzuge 
un mittel bar aus dem Haupthafenbahnhof, an dem Ver
schiebebahnhof der Staatsbahn vorbei, nach den Staats
bahnstrecken ausfahren. Dies setzt in der Regel voraus, 
daB auf dem Haupthafenbahnhof die an die Staatsbahn 
zuruckzugebenden Wagen nicht nur als solche ausge
sondert, sondern auch mehr oder weniger vorgeordnet 
werden, nach Strecken oder Richtungen und Ortsguter
verkehr, leere Wagen nach Wagenarten usw. Haufig 
verlangt ohnehin die Staatsbahn solches V orordnen der 
zuruckzugebenden Wagen seitens der Hafenverwaltung. 
Ob es dann zweckmaBig ist, gewisse durch solches Vor
ordnen gebildete Oruppen von Wag en als Staatsbahnzuge 
unmittelbar aus dem Haupthafenbahnhof abfahren zu 
lassen, hangt von den Strecken- und Verkehrsverhaltnissen 
abo In Abb. 1 ist das fUr solche etwaigen Zugfahrten 
erforderliche Umfahrgleis gleichfalls angedeutet. 

Es kann ferner in Frage kommen, zuruckzugebende 
Wagen von den Bezirksbahnh6fen mit Umgehung des 
Haupthafenbahnhofs unmittelbar dem Verschiebebahnhof 

*) Das Erfordernis von Bezirksbahnhofen, die oft fehlen, wird 
betont von de Thierry, Fr. und O. Franzius, S.86/87. 
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del' Staatsbahn zuzufiihren. Solches Verfahren setzt vor
aus, daB schon auf den Bezirksbahnhofen die Wagen 
nach Riickgabe zur Staatsbahn und nach OberfUhrung zu 
anderen Bezirksbahnhofen getrennt werden, macht also 
eine verwickeltere Anordnung del' Bezirksbahnhofe er
forderlich. Immerhin kann auch dies Verfahren durch die 
Verhaltnisse gegeben seinj in Abb. 1 ist auch hierfUr die 
Gleisverbindung, am Haupthafenbahnhof vorbei, ange
deutet. In beiden Richtungen kann ein V orbeifahren am 
Haupthafenbahnhof in Frage kommen fUr Massengiiter
ziige und entsprechende Leerwagenziige, die nach und 
von dem Bezirksbahnhof einer Massengiiteranlage ver
kehren. Deshalb ist in Abb. 1 auch in del' Richtung 
nach dem Hafen ein Umfahrgleis des Haupthafenbahn
hofs vorgesehen. Wenn soJche Ziige geschlossen von 
del' Strecke kommen und dahin fahren, konnen sie den 
Verschiebebahnhof und den H aupthafenbahnhof 
umfahren. Ein Zwischenhalt zwecks Wageniibergabe 
wird aber doch auf dem einen oder anderen erforderlich 
sein. 

Endlich kann eine Abanderung des oben beschriebenen 
aJlgemeinen Verfahrens auch in del' Weise vorkommen, 
daB Wagen unmitteJbar zwischen den Bezirksbahnh6fen 
umgestellt werden, ohne erst dazwischen den Haupt
hafenbahnhof zu beriihren. In Abb. 1 ist soJches Ver
fahren nicht vorausgesetzt, urn in dieser Idealskizze eine 
m6gIichst vollkommene GleisfUhrung unter Vermeidung 
von Kreuzungen del' Oberfiihrungsfahrten andeuten zu 
konnen. Wie Abb. 1 zeigt, ist angenommen, daB das 
Oberfiihrungsgleis yom Haupthafenbahnhof mit seinen 
Verzweigungen zu den einzelnen Bezirksbahnhofen und 
das ebensoJche Verzweigungen besitzende Oberfiihrungs
gleis fiir die entgegengesetzte Richtung mittels Gleis
iiberwerfungen kreuzungsfrei verlaufen. In del' Wirklich
keit werden die Lage- und Hohenverhaltnisse nul' in 
seltenen Fallen eine so vollkommene Anordnung ge
statten. Dagegen wird hiiufig das Bediirfnis dafiir be
stehen, zwischen benachbarten Bezirksbahnhofen unmittel
bare Wageniiberfiihrungen vorzunehmen. Denn eine so 
gleichmaBige Hafenentwicklung, wie in Abb. 1 ange
nommen, wird oft nicht moglich sein. Die Abstande 
zwischen den Hafenbezirken und so auch den Bezirks
bahnhofen werden oft sehr verschieden groB sein, und 
es wiirde nicht gerechtfertigt sein, auf Kosten wei tel' 
Wege -auf die unmittelbare Oberfiihrung zwischen be
nachbarten Hafenbezirken zu verzichten, zumal wenn 
Kreuzungen von Oberfiihrungsfahrten ohnehin nicht oder 
nicht vollstandig vermieden sind, also durch den Binnen
verkehr zwischen den Bezirksbahnhofen in dieser Be
ziehung keine Verschlechterung eintritt. Allerdings wird 
es sich in der Regel empfehlen, auch diese OberfUhrungs
fahrten, ebenso wie diejenigen zwischen Haupthafenbahn
hof und Bezirksbahnhofen als Zugfahrten zu behandeln 
und dementsprechend zu sichern. 

Es konnte nun auch in del' Beziehung das oben ge
schilderte Bedienungsverfahren abgeandert werden, daB 
ein unmitteJbarer Wagenaustausch zwischen Bezirksbahn
hofen des Hafens und Ortsgiiteranlagen del' Staatsbahn 
stattfindet, so namentlich zur OberfUhrung leerer Wagen, 
WI' OberfUhrung von Wagen, die mit Eilgiiterziigen zu 
befordern sind (z. B. Fischsendungen) usw. SoJches Vor
gehen wird sich in gewissen Fallen nicht vermeiden 
lassen. 1m allgemeinen ist es aber empfehlenswcrt, den 
Betrieb der Staatsbahn und denjenigen der Hafenbahn 
grundsatzIich sauber auseinanderzuhalten. Dies ist auch 

bei den vorbeschriebenen Abweichungen von dem allge
meinen Verfahren iiberall geschehen, denn iiberall tritt 
der Augenblick der Wageniibergabe aus dem einen in 
den anderen Betrieb klar hervor. So geschieht die Wagen
iibergabe von der Staatsbahn WI' Hafenbahn, sofern Ziige 
von der Strecke in den Haupthafenbahnhof unmittelbar 
einlaufen, gleich nach del' Ankunft im Haupthafenbahn
hof. Ebenso ist in den anderen oben beschriebenen 
Fallen abweichender Fahrten, so bei der unmitteJbaren 
Ausfahrt aus dem Haupthafenbahnhof nach Strecken der 
Staatsbahn, oder bei unmittelbarer OberfUhrung von den 
Bezirksbahnh6fen wm Verschiebebahnhof del' Staatsbahn, 
jedesmal gIeich vor oder nach dem Obergang eine ge
eignete Gelegenheit zur Obernahme und Obergabe der 
Wagen. Dies namentlich dann, wenn der Betrieb im 
Hafenbahngebiet von del' Staatseisenbahnverwaltung fUr 
die Hafenverwaltung ausgefUhrt wird, die Staatseisenbahn
verwaltung also ohnehin iiberall durch Beamte vertreten ist. 

Man konnte nun fragen, wenn doch der Betrieb auf 
dem Staatsbahnnetz und dem Hafenbahnnetz von derseIben 
Verwaltung, del' Staatseisenbahnverwaltung, ausgefUhrt 
wi I'd, wow dann diese scharfe Trennung beider Betriebe 
fUr erforderlich gehalten wird. Das ist einmal del' Fall 
wegen der Haftung, die wahrend des Aufenthalts der 
Wagen im Hafengebiet, wo sie und ihre Ladung wegen 
des Kranbetriebes und aus sonstigen Griinden allerlei 
Gefahren ausgesetzt sind, Sache der Hafenverwaltung ist, 
unbeschadet der Riickwartsabwalzung auf die Eisenbahn
verwaltung, wenn Schad en durch Schuld von deren Be
triebsfiihrung entstanden sind. AuBerdem spricht fUr eine 
vollige Trennung des Hafeneisenbahnbetriebes yom Staats
bahnbetriebe der Umstand, daB im Hafeneisenbahnbetriebe 
del' gIatten Abfertigung der Wagen allerlei Schwierig
keiten entgegenstehen. So miissen bisweilen angekommene 
Wagen auf das Schiff warten, fUr das ihre Ladung be
stimmt ist, ebenso umgekehrt leere Wagen in groBerer 
Zahl vorratig gehalten werden. Ferner ist es in manchen 
Hafen Gebrauch, daB auch aus anderen Griinden iiber be
ladene Wagen nicht sogleich verfiigt wird, vielmehr die 
Wagen eine gewisse Zeit hindurch bereit gehalten werden, 
bis der Eigentiimer der Ladung, del' u. U. in zwischen 
wechselt, bestimmt hat, an welches Kai odeI' nach we1chem 
Speicher die Ware zu iiberfUhren ist. Deshalb muB dem 
Zustellungsbetrieb im Hafeneisenbahngebiet im Gegen
satz zu der strengen Ordnung der Zustellungen im 
Staatsbahnbetrieb eine gewisse freie Beweglichkeit eigen
tiimlich sein, die eine Trennung beider Betriebe zweck
maBig macht. So wird es auch leichter moglich, beziiglich 
der Wagenstandgelder fUr die verlangerten Fristen besondere 
entgegenkommende Bestimmungen w treffen (s. oben). 

Wenn ein Hafen aus zwei oder mehreren Teilen be
steht, die je fUr sich an die Staatsbahn angeschIossen 
sind, miissen OberfUhrungsfahrten aus dem einen in das 
andere Hafengebiet voriibergehend Gleisanlagen del' 
Staatsbahn durchlaufen. Dies ist auch dann ungiinstig, 
wenn die Staatsbahn die Hafeneisenbahnanlagen mit
betreibt, weil so die strenge Trennung der beiden Be
triebe, wie sie eben als erwiinscht nachgewiesen wurde, 
verI oren geht. Besonders wichtig ist es fUr die Gleis
anlagen eines Freihafens, daB der zwischen seinen TeiJen 
iibergchende Eisenbahnbetrieb nicht Staatsbahngebiet zu 
durchlaufen braucht. In Hamburg plant man (Baritsch 
und Thele, Hamburg und seine Bauten 1914, Bd.lI, 
S. 119), die rechts- und Iinkselbischen Hafengleise, die 
an verschiedene Staatsbahnh6fe angeschlossen sind, mittels 



B. Gesamtanordnung der I;iifen und ihrer Eisenbahnanlagen. 

einer dritten Elbbrucke unterhalb der bestehenden Eisen
bahn-Elbbriicken unmittelbar zu verbinden, wobei diese 
Verbindung innerhalb des Freihafengebiets verbleibt. 

Die zweckmaBige Ausbildung des Haupthafenbahnhofs 
und der Bezirksbahnhofe und von deren Verbindungen 
mit den Kai- und Speichergleisen wird im III. Abschnitt 
behandelt. Dagegen ist rur die allgemeine Anordnung 
der Hafeneisenbahnanlagen noch von besonderer Be
deutung und deshalb hier zu erortern ihr Verhaltnis zu 
den Wegen fur die chiffahrt und fur den StraBenver
kehr. Fur die Schiffahrt, soweit sie nicht als Binnen
schiffahrt mit Fahrzeugen betrieben wird, die nur einer 
geringen Iichten Durchfahrtshohe (etwa 4-5 m) bedurfen, 
ist Grunderfordemis Briickenfreiheit. Wenn diesem Er
fordernis in vielen vorhandenen Hafen nicht genugt wird, 
so sollte bei Neuanlagen angestrebt werden, Hauptwege 
der Seeschiffahrt unter keinen Umstanden durch Brucken 
fur Eisenbahn- oder StraBenverkehr zu uberkreuzen, weil 
sie auch bei bester Au'sbildung der Beweglichkeit ein 
unertragliches gegenseitiges Hemmnis bilden. Sofern, 
wie in Abb. 1 vorausgesetzt, der Hafen aus einer Anzahl 
abwechselnd aufeinander folgender Becken und Kaizungen 
besteht, so ergibt sich das bruckenfreie Zwischeneinander
treten der von der Wasse(seite in die Hafenbecken ein
laufenden Schiffahrtswege und der on der Landseite ein
laufenden Eisenbahngleise und ZufahrtsstraBen zwanglos 
von selbst. In der Regel aber ist die Anordnung eines 
Hafens nicht so regelmaBig. Insbesondere seine Ver
zweigung in mehrere Wasserarme, zwischen die dann, 
mehr oder weniger unregelmaBig, Kaizungen von ver
schiedenen eiten her eintreten, macht es bisweilen un
mogJich, aIle Kais mittels Gleisen und StraBen briicken
frei zu erreichen. Ein HauptfaU, in dem die volle 
Brilckenfreiheit unmoglich ist, ist der bereits oben er
wahnte, daB ein Hafen sich an zwei Seiten einer Wasser
straBe (eines Flusses, Kanals oder Meeresarms) erstreckt. 
Man strebt danrt an, die Brilckenverbindungen moglichst 
weit stromaufwarts (bn . sonst moglichst weit von der 
Zufahrtsrichtung weg) zu verschieben, und tunlich nur 
die stromabwiirts bn . seeseitig von der letzten Brucken
verbindung sich erstreckenden Teile der WasserstraBe 
beiderseits zur Angliederung von Hafenanlagen zu be
nutzen. traBen und Eisenbahnverbindungen werden so 
allerdings zu groBen Umwegen gezwungen, \Vie dies 
z. B. Hamburg in besonderem MaBe zeigt. Der Quer
verkehr durch die Hafenschiffahrt bildet keinen volb; ertigen 
Ersatz. Am ersten ist diese Beforderungsart noch fur 
Personenbeforderung (Arbeiter, Beamte, Kaufleute, die im 
Hafen zu tun haben) brauchbar, obwohl auch hier zu 
gewissen Stunden des Arbeit~beginnes und Arbeits
schlusses eine unertragliche Uberlastung der Fahren 
einzutreten pflegt. Besonders aber fUr den StraBen
fuhrwerksverkehr und den Eisenbahnverkehr wirkt die 
Beforderung mittels Fahrschiffes sehr unvollkommen 
und sollte insbesondere im Eisenbahnverkehr nur flir 
ganz unbedeutende oder aber fUr orliiufige Anschliisse 
(s. upter II, G) benutzt werden. Fur den traBen
fuhrwerks- und Personenverkehr hat man die brilcken
freie .. berquerung der Hafenzufahrt bisweilen durch 
Tunnel (London, Hamburg) oder durch Schwebefiihren 
(Bizerta, Rouen, Rochefort) bewirkt. Flir den Eisenbahn
verkehr kommen die e Mittel im allgemeinen *) nicht in 

*) In Hamburg ist alJerdings fur den endgiilligen Eisenbahn
anschluB der Hafenanlagen auf Waltershof ein unler dem Kohl
brand hindurchfuhrender Tunnel in Aussichl genommen. 
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12 I. Der Hafen und seine Eisenbahnanlagen im ganzen. 

Betracht. GroBe lTmwege fUr die Eisenbahnverbindungen 
bei zweiseitig einer WasserstraBe angelegten Hafen lassen 
sich daher nicht vermeiden, wenn man die Hafenwasser
straBe im eigentlichen Hafengebiet briickenfrei gestalten 
will. 

Oben war gesagt, daB fUr die Binnenschiffahrt mit 
niedrigen Kiihnen die Briickenfreiheit nicht unbedingtes 
Erfordernis ist. Ein hervorragendes Beispiel in dieser 
Beziehung sind die Hamburger Hafenanlagen. Sie weisen 
grundsatzlich die Anordnung auf, daB fUr die FluBschiffe 
(Oberlander Kahne) iiberall besondere Einfahrten in die 
Hafenbecken von deren hinterem Ende her, d. h. unter 
den Eisenbahn- und StraBenzufahrten hinweg, vorgesehen 
sind, wobei die Briicken, bis auf eine, durchweg als feste 
ausgebildet sind. Da die Kaimaueroberkanten in diesem, 
erheblichem Wasserstandswechse1 ausgesetzten offen en 
Hafen 4,1 m iiber mittlerem Hochwasser liegen, so konnte 
man mit nur geringer Anrampung zu den Briicken, deren 
Unterkante auf 4,5 m iiber mittlerem Hochwasser (Niedrig
wasser etwa 2,0 m tiefer) legen. W 0, wie dies in Hafen 
mit weniger stark wechselnden Wasserstanden iiblich, 
die Kaikante erheblich niedriger iiber Wasser liegt (oft 
nur 2,0 bis 3,0 m iiber dem gew6hnlichen Wasserstande), 
bedarf es zwischen einer fiir die Binnenschiffe mit 4,5 m 
lichter Durchfahrtsh6he durchfahrbaren Briicke und den 
Kaigleisen einer erheblichen Lange fUr die Anrampung, 
oder, wo diese Lange, wie wohl oft, nicht vorhanden, 
einer beweglichen Briicke. 1m letzteren FaIle ist die 
L6sung nicht einwandfrei, wenn auch vielleicht weniger 
zu beanstanden, als eine bewegliche Briicke iiber einen 
Seeschiffahrtsweg, weil vielleicht in manchen Fallen (z. B. 
bei beladenen Binnenschiffen) von dem Offnen der Briicke 
abgesehen werden kann. Obrigens ist es auch bei einer 
etwa unvermeidlichen beweglichen Briicke iiber einen See
schiffahrtsweg erwiinscht, ihre Unterkante so hoch zu 
legen, daB die Hafenschiffahrt und die Schiffahrt mit 
Schuten und Binnenschiffen darunter hindurchgelangen 
k6nnen, ohne daB die Briicke ge6ffnet zu werden braucht. 

Wahrend man auf den Grundsatz der Briickenfreiheit, 
d. h. auf die Vermeidung der Kreuzung der Schiffs
zufahrten der Hafen durch StraBen- und Eisenbahnbriicken, 
trotz vieler Verst6Be hiergegen in alteren Hafen, bei 
neueren Anlagen immerhin geachtet hat, ist auf die Ver
meidung schienengleicher Kreuzungen der Hafeneisen
bahngleise durch die ZufahrtsstraBen bisher in der Regel 
gar nicht geachtet worden. Es ist ja natiirlich unver
meidlich, daB nicht nur an den Kais selbst, wo man die 
Eisenbahngleise einpflastert, um die Kaiflachen sowohl 
fUr Eisenbahnwagen wie StraBenfuhrwerke zuganglich zu 
machen, sondern auch im Innern der Kaizungen oder 
im Hintergebiet von einseitigen Kais schienengleiche 
Kreuzungen von Gleisen und StraBen sich nicht ver
meiden lassen. Wenn man aber einen neuen Hafen 
unter zweckmaBiger Gesamtgliederung, wie oben be
sprochen, mit Bezirksbahnh6fen ausriistet, so empfiehlt es 
sich auch, wenigstens die Gleisverbindungen zwischen 
dem Haupthafenbahnhof und den Bezirksbahnh6fen ohne 
Kreuzungen mit StraBen durchzufUhren. In Abb. 1 ist 
solche L6sung angedeutet. AIle StraBenzufahrten zu den 
Kais werden vermittelt durch eine HauptzufahrtsstraBe, 
die in hoher Lage mittels OberfUhrungen iiber die nach 
den Kais zu gehenden Auslaufe der Bezirksbahnh6fe *) 

*) Wenn man, wie in Abb. 1 gestricheJt angedeutet, die 
HauptzufahrtsstraBe jenseits des yom Haupthafenbahnhof zu den 

kreuzungsfrei hinwegfiihrt, und von der sich jedesmal 
zwischen den Gleisanschliissen ZufahrtsstraBen zu den 
Kaizungen herabsenken. Die Oberfiihrungsbauwerke 
k6nnen, weil an den Auslaufen der Bezirksbahnh6fe iiber
kreuzend, ziemlich kurz ausfallen, und, wenn man die 
Bezirksbahnh6fe nach Abb. 1 so anlegt, daB sie nicht je 
fUr eine Kaizunge, sondern fUr die beiden Kaikanten eines 
Hafenbeckens bestimmt sind, so werden die dazwischen 
in die Kaizungen eintretenden ZufahrtsstraBen noch eine 
ziemliche Strecke weit ohne Gleiskreuzungen verlaufen 
k6nnen. Die Anordnung wird in wirklichen Fallen sich 
natiirlich nicht gerade so systematisch ausfUhren lassen, 
wie in Abb. 1 dargestellt*). DaB der Grundsatz, die 
Gleisverbindungen bis zu den Bezirksbahnh6fen straBen
frei zu halten, aber auch in praktischen Fallen anwend
bar ist, hat Verf. selbst in gutachtlichen Entwiirfen fUr 
Piriius, Stettin und K61n, sowie unter besonders verwickelten 
Verhiiltnissen in einem Wettbewerbsentwurf fUr Kristiania 
erprobt. Und dies zu erreichen, sollte man in Zukunft 
in allen graBen Hafen nach M6glichkeit anstreben, wei I 
der Eisenbahnverkehr nach und von den Bezirksbahnh6fen 
als Zugverkehr zu behandeln ist, die Aufstellung von 
Schranken aber zu dessen Sicherung im Hafengebiet zu 
umstiindlich ist; anderseits unertragliche St6rungen 
zwischen Eisenbahn- und StraBenverkehr unvermeidlich 
sind, wenn man nicht, wie hier vorgeschlagen, fUr Tren
nung bis zu den Hauptverkehrspunkten sorgt. 

Alles, was hier bisher an Wiinschen fUr die Eisenbahn
ausriistung der Hafen geauBert wurde, ist in seiner 
DurchfUhrbarkeit fUr den einzelnen Fall sehr wesentlich 
abhangig von der Gesamtlage des Hafens zur Stadt und 
zu den Eisenbahnlinien, von der mehr oder weniger ein
heitlichen oder zerrissenen Gesamtanordnung des Hafens 
usw. Aber im Grade der DurchfUhrung der Wiinsche 
fUr die Eisenbahn wird man auch in de r Beziehung einen 
Unterschied zu machen haben, daB man sich danach 
richtet, welche Bedeutung der Eisenbahnverkehr als Zu
bringer und Fortfiihrer im Verhaltnis zu den anderen 
Verkehrszweigen besitzt. So besitzt z. B. im Gegensatz 
zu Bremen der Eisenbahnverkehr in Hamburg eine wesent
lich gering ere Bedeutung, weil die Zu- und FortfUhrung 
der Seeschiffsgiiter zum iiberwiegenden Teil mittels der 
Binnenschiffe und Schuten erfolgt. In Kristiania be
sitzt, weil die Stadt im Verhaltnis zu ihrem Hinterland 
eine verhaltnismaBig groBe Bev6lkerung hat, der in die 
Stadt gehende StraBenfuhrwerksverkehr im Verhaltnis 
zum Eisenbahnverkehr eine erheblichere Bedeutung, als 
in man chen anderen Hafen. Hier spielt aber ferner die 
Kiistenschiffahrt als Zubringer und Abholer der See
schiffsgiiter eine betriichtliche Rolle. Die Beachtung 
dieser Umstiinde, die fUr jeden Hafen verschieden Jiegen, 
wird dahin fUhren, daB man die Bedeutung des Eisen
bahnverkehrs bei der Fiirsorge fUr ihn nicht iiberschiitzt. 
Anderseits muB man fUr die M6glichkeiten der Zu
kunftsentwicklung die Augen offen haben und darf sich 
namentlich nicht durch veraltete Zustiinde und Handels
gepflogenheiten irre fUhren lassen. Wo bei unzweck-

BezirksbahnhOfen fiihrenden Oleises (doppeJt hoch, urn die 
StraBenanschliisse fi!Jer dieses OJeis hinwegfiihren zu konnen) 
anlegt, so wird die Ubersichtlichkeit wesentJich verbessert, aber 
die Wege werden erheblich verliingert. 

*) Bisweilen wird die Hafeneisenbahn 'als Hochbahn auszu
fiihren sein. So ist solche (Oder-Roll, S.41/42) im neuen 
Freihafengebiet in Triest in Aussicht genommen, yom Verf. fiir 
Piriius und Kristiania vorgeschlagen (s. oben). 
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maBiger Lage der Speicher in der Stadt (Stettin, Saloniki) 
zwischen Hafen und Speichern und zwischen Speichern 
und Bahnh6fen ein lebhafter StraBenfuhrverkehr besteht, 
wird dieser zum erheblichen T eit ausgeschaltet werden, 
sobald man dazu iibergeht, im Hafengebiet selbst mit 
Gleisen zugangliche Speicheranlagen herzustellen. 

5. Zuganglichkeit der Kais fUr die Eisenbahn, 
ihre Einteilung und Lange. 

Sofern eine Kaianlage von einem Ende her fiir Eisen
bahnverkehr zuganglich gemacht wird, erfolgen die Zu
stellungen der Wagen bis zu ihren Be- oder Entladungs
stellen in der Regel durch V ordriicken mittels Verschiebe
lokomotive, die Abholungen umgekehrt durch Zusammen
holen der Wagen mittels ziehender Lokomotive, wobei 
auf das Verb in den beider V organge zu gemeinsamen 
Fahrten einstweiten noch nicht eingegangen sei. Es liegt 
auf der Hand, daB die Zustellungsfahrten im Hafenverkehr 
urn so st6render wirken, je langer solche von einem Ende 
her zu bedienende Kaianlage ist. Dies gilt namentlich 
fUr diejenigen Oleise, die unmittelbar an den Kaikanten 
entlang gelegt sind *). Denn, wenn auch von drei solchen 
Gleisen das mittlere und von zweien das eine als Durch
laufgleis fiir die Bedienungsfahrten von der Aufstellung 

spruch nahm. Man hat deshalb die zweite Strecke eben
falls mit drei Kaigleisen ausgeriistet und ihr ein besonderes 
Zufahrtsgleis yom anderen Ende des Hafens aus (s.d. Folg.) 
gegeben. Aber auch da, wo es m6glich sein soUte, das 
dritte Kaigleis als Durchlaufgleis fUr eine dahinterliegende 
Kaistrecke frei zu halt en; kann das urspriinglich fiir Bremen 
geplante Verfahren nicht befriedigen. Denn es geraten 
hierdurch die gleichzeitigen Bedienungsfahrten in gegen
seitige Abhiingigkeit. 1m iibrigen ist es aber erwiinscht, 
die Wagenauswechslungen nicht nur in den Arbeitspausen 
vornehmen zu k6nnen. Denn sonst ist der gesamte Wagen
umsatz und dam it die Leistungsfahigkeit ohne wei teres auf 
eine bestimmte Wagenanzahl begrenzt, was insbesondere im 
Massengutverkehr die Ausnutzung der Anlagen stark be
schranken kann. ond ferner ist man, namentlich im Verkehr 
an den Schuppenstrecken, verhindert, zwischenzeitig ein
treffende oder disponierte Wagen sogleich zuzustellen bzw. 
beladene Wagen wiihrend der Arbeitszeit durch leere zu 
ersetzen, und verlangert so den Aufenthalt der Schiffe an 
den Kais. Aus diesen Grunden ist es erwiinscht, die mit 
Eisenbahngleisen ausgeriisteten Kais nicht zu lang zu 
machen. 

Wirft man einen Blick auf eine Anzahl Plane bestehen
der Hafen, so gewinnt man den Eindruck, als sei in 

Abb.2. S-formige Gleisverbindungen. 

von Wagen frei gehalten zu werden pflegt, so gehen 
doch die Bedienungsfahrten auch auf dem Durchlaufgleis 
durch den zwischen Schiff und Schuppen oder Lagerplatz 
sich abspielenden L6sch- und Ladebetrieb hindurch, unter 
den mit ihren Lasten hin- und herschwenkenden Kaikranen 
hinweg. ond die hierdurch eintretenden St6rungen und 
Behinderungen sind urn so betrachtlicher, als es sich nicht 
urn einmalige Fahrten in einer oder der anderen Rich
tung, sondern urn hiiufigen Wechsel von V orziehen und 
Zuriickdriicken handelt, urn die fertigen Wagen aus den 
stehenbleibenden auszusondern und die neu mitgebrachten 
Wagen iiberall an die richtigen Platze hinzustellen. Des
halb nimmt man die Wagenauswechslungen in der Regel 
nur innerhalb der Arbeitspausen vor, wahrend deren der 
L6sch- und Ladebetrieb ruht. 1st die Kaistrecke sehr 
lang, so kann es vorkommen, daB die natiirliche Arbeits
pause fUr die Wagenauswechslungen der ganzen Kai
strecke nicht recht ausreicht. Aus diesem Grunde be
absichtigte man in Bremen bei den langsten (bis 1720 m 
langen) Kais in der vorderen Strecke drei, in der hinieren 
zwei Kaigleise anzulegen, urn gleichzeitig Bedienungs
fahrten fUr die vordere und hintere Strecke zu machen. 
Nach Inbetriebnahme der ersten mit drei Kaigleisen ver
sehenen Strecke stellte es sich aber heraus, daB der Be
trieb dieser Strecke bereits das dritte Gleis voll in An-

*) Bei den landseitig von Kaischuppen oder Lagerplatzen, an 
rilckwarts gelegenen Speichern usw. entiang gefilhrten GIeisen 
steht im allgemeinen Gelandebreite zur Anlage von Wechsel
gleisen zur Verfilgung (5. d. Folg.). 

dieser Beziehung meist ohne geniigende OberIegung vor
gegangen. Man findet ungeteilte Kailangen, sei es . in 
Form von landseitigen Kais oder Zungenkais, von unter 
100 bis gegen 2000 m Lange und mehr. Der Scheldekai 
in Antwerpen, der rd. 5,5 km lang ist, hat Abschnitte 
von rd. 700, 2100 und 2500 m. Immerhin ist zu be
merken, daB man bei den sehr langen Kais dem Bestreben 
begegnet, Zwischenverbindungen fUr die Kaigleise anzu
ordnen. Solche sind z. B. an alteren Teilen des Schelde
kais in Antwerpen, ferner in Mannheim und nach diesem 
V orbild im Kuhwarder Hafen und an den angrenzenden 
Becken in Hamburg in der Weise hergestellt worden, 
daB man im Zwischenraume zwischen zwei Kaischuppen 
eine Schiebebiihnenverbindung zwischen den Kaigleisen 
und den jenseits der Kaischuppen (im Inneren der Kai
zungen) liegenden Gleisenhergestellt hat. Diese Ver
bindungen lei den an dem Mangel aller Schiebebiihnen
verbindungen, der geringen Leistungsfahigkeit, und zwingen 
dazu, die auf diese Weise nach den Kaigleisen beforderten 
Wagen dort mit besonderen umstandlichen Mitteln weiter 
zu bewegen. Mit einem unmitte1baren Lokomotivbetrieb 
konnen solche Anlagen nicht in Wettbewerb" treten und 
werden z. B. in Hamburg (auf Kuhwarder) iiberhaupt 
nicht benutzt, wobei dort allerdings die geringe Bedeu
tung des ganzen Eisenbahnverkehrs eine Rolle spiel en 
mag. Drehscheibenquerverbindungen, wie z. B. am Schelde
kai in Antwerpen angewendet (Oder, Handb. S. 281), sind 
ebensowenig zu empfehlen. Will man statt des sen Zwischen
verbindungen mit WeichenzugangJichkeit anordnen, so er-
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halt man an den betreffenden Stellen, auch wenn man 
die Verbindungen mit scharfen S-formigen Kriimmungen 
anlegt, lange Unterbrechungen in der Foige der Kai
schuppen oder Lagerplatze. Abb. 2 zeigt diese Anord
nung. Sie veranlaBt bei einer Schuppenbreite von 30 und 
60 m und einer Ladebilhnenbreite von landseitig 1,5 m, 
wasserseitig 5 m, sowie unter Anwendung von KriimmungS
halbmessem von 140 m .}, selbst... wenn man hart an den 
Ecken der Ladebilhnen vorbeigeht, die Ladegleise also 
nieht bis zu den Enden der Ladebilhnen ausnutzen kann, 
Lucken von rd. 150 m bzw. 190 mj wenn man dagegen 
(wie in Abb. 2) die Verbindungsgleise so weit von den 
Ladebuhnenecken entfemt halt, daB man die Ladegleise 

formigen Kais aueh bei den S-formigen Zwischenverbin
dungen angewendet werden. Dieses Mittel der Teilung 
ist nun grundsatzlich·} zu widerraten, 
wei! es den Verschiebebetrieb ver
wickelt macht. Die Verschiebeloko
motive muB, nachdem sie 'die Wagen 
fUr irgendeine Zustellungsfahrt selbst 
ausgesondert oder ubernommen hat, 
fUr die in entgegengesetzter Richtung 
zuzustellenden Wagen urn die Wagen
gruppe herumfahren; nachher tritt bei 
den abgeholten Wagen diesel be Not
wendigkeit ein. 

" , 
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Abb. 33. llngseinteilung einer langlichen Hafenflache. 

bis zu den Enden der Ladebuhnen besetzen kann, werden 
die Lucken noch rd. 40 m gro6er. 

In der Skizze Abb.2 sind zwei sich kreuzende S-for
mige Gleisverbindungen vorgesehen, Wa5- an sich nieht 
notwendig zur Natur dieser Anordnung gehOrt. Sie ver
deutlieht so aber zugleieh ein anderes Mittel, das man 
verschiedentlich angewandt hat, urn die Zuglinglichkeit 
von Kaigleisen durch Teilung der Zugange zu verbessem, 
daB man namlich Zugangsgleise in beiden entgegengesetz
ten Richtungen angeordnet hat. Das gibt namentlieh bei 
nieht zungenformigen, sondem landseitigen Kais die Mog
Iichkeit, von beiden Enden her in die Kaigleise einzu
fahren, kann aber, sowohl bei Jandseitigen wie rungen-

" .,' 

" 
" 

,,-

Z weckmaBiger aJs die Anwendung von S - formigen 
Zwischenverbindungen und von Zufahrtsgleisen in entgegen-
gesetzter Richtung erscheint es daher, . 
wenn man grundsatzlieh die Kailange 
beschrankt. Allerdings empfiehlt es 
sieh aueh nicht, die Kais zu kurz zu 
machen, weil es sons!, nieht moglich 
ist, sie mit SchiHen verschiedener 
Lange voll zu belegen. Erfahrungen 
scheinen in dieser Beziehung nieht vor
zuliegen. Aber selbstverstlindJieh ist, je 
nachdem vOl'\l/iegend Schjffe gro6erer 
oder geringerer Unge an den Kais 

-------------------------------------------
Abb. 3b. Quereinteilun2' einer Jan2'lichen Hafenfliche. 

*) Oer Halbmesser von 140 m, dem Weich en 1: 7 entsprechen, 
setzt Benutzung besonderer Lokomotiven voraus. Bei 180 m 
Halbmesser wiirden noch erheblich groBere Zwischenriiume sich 
ergeben. 

*) Gleichwohl kommt man bisweilen nicht ohne diese An
ordnung aus. 1m Hamburger Hafen sind S-formige Zwischen
verbindungen wiederholt angewendet, an einer Stelle auch in 
gekreuzter Anordnung. Solche findet sich auch am Scheldekai 



B. Oesamtanordnung der Hafen und ihrer Eisenbahnanlagen. 15 

verkehren, eine gr6Bere oder geringere Kaminge zweck
maBig. Langen iiber 1000 m m6chten jedoch yom Stand
punkte der Oleisbedienung zu widerraten sein. 1m all
gemeinen diirfte die zweckmaBige Lange je nach der 
Schiffslange zwischen 400 und 600 m liegen. Fiir 
Kiistenfahrzeuge k6nnen auch ganz kurze Abschnitte, wie 

Abb. 4. Knick in einer Kailinie. 

sie • etwa bei der Oesamteinteilung eines Hafengebietes 
an einzelnen Stell en abfallen k6nnen, nutzbar gemacht 
werden. Wie aber ist man nun in der Lage, auf geringere 
Kailangen hinzuarbeiten? 

Das ist einmal bei Einteilung einer gegebenen Flache 
(mag sie aus dem Wasser oder aus dem Land heraus-
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Abb. 6. Staffelformige Zungen. 

gearbeitet werden) dadurch m6glich, daB man die Rich
tung der Kaizungen und Hafenbecken entsprechend wahlt. 
Eine langs einer WasserstraBe (FluB, Kanal, Meeresarm) 
zur Verfiigung stehende langliehe Flache (Abb. 3a, b) er
gibt, wenn man sie nicht, wie in Abb. 3a, der Lange 
nach, sondern wie in Abb. 3 b schrag, mehr der Quere 

in Antwerpen (de Thierry, fro und O. franzius Taf. VI). 1m 
Berliner Osthafen (Krause, Taf. 3a, 3b) war eine kreuzweise 
S-formige Verbindung in Mitte der Kailange bei den auBerst be
schrankten raumlichen Verhaltnissen das einzige Mittel, urn die 
Kaigleise zuganglich zu machen. Hier hat man geschickt in der 
Lucke (in den Oleiszwickeln) ein Verwaltungsgebaude und ein 
Arbeiterspeisehaus angeordnet, die so zweckmaBig in die Mitte 
der Lange der ganzen Hafenanlage zu stehen gekommen sind, 
sowie am Kai einen Schwerlastkran aufgesteUt. 

nach, mit Zungen und Becken belegt, kiirzere Kailangen, 
wobei natiirlich Voraussetzung ist, daB diese Kairichtung 
sieh mit der notwendigen Richtung der Zufiihrungsgleise 
und der vor den Kais anzuordnenden Bezirksbahnh6fe 
vertragt. 1m allgemeinen wird man aber fUr die Wahl 
der Kairichtung in gewissen Orenzen Spielraum haben. 

Abb. 5. Kaianlage ahnlich Vorschlag flir Piraus. 

Will man einen langgestreckten landseitigen Kai unterteilen, 
so gelingt dies mit geringem Langenverlust, wenn es 
m6glich ist, in die Kailinie an einer Stelle einen maBigen: 
Knick einzulegen, wie dies Abb. 4 zeigt. W 0 der Aus
bau eines natiirlichen Hafens zu unregelmaBiger Kaient-

l 
J wicklung Veranlassung gibt, k6nnen Richtungs

anderungen in Verbindung mit Abzweigungen 
von Kaizungen eine Unterteilung erm6glichen. 
Abb. 5 zeigt ein Beispiel hierfiir, das ungefahr ~ 

~ . 
einer Anordnung entspricht, wie sie in einem 
Vorschlag fUr die Ausbildung des Piraushafens 
enthalten war. Als letztes Auskunftmittel bleibt 
die vergr6Berte Obertragung einer Anordnung, 
die jedem Eisenbahner von den Oiiterschuppen
anlagen her bekannt ist, die Anordnung von 
Kaiabsatzen (staffelf6rmige Kaigestaltung) *). 
Diese Anordnung laBt sich sowohl fUr land
seitige Kais anwenden, wie in einem Entwurf 
fUr den Hafen Kristiania vorgesehen, als fiir 
Zungenkais **), wie dies yom Verf. in einem 
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______ Outachten fUr Stettin vorgeschlagen wurde. 
~ 1m letzteren Faile ergibt sieh, wie Abb. 6 zeigt, 

die Wurzel der Kaizunge erheblich breiter als 
ihr Ende, wahrend bei den zwischen den Kai
zungen liegenden Hafenbecken die umgekehrten 
Breitenverhaltnisse bestehen. Das braucht aber 
kein Fehler zu sein. Nimmt man z. B., wie in 
Abb. 6 geschehen, an, daB die Hafenbecken 
in ihrem vorderen Teil 250 m, in ihrem hin-

teren Teil 150 m breit gemacht werden, wahrend fiir 
die Kaizungen die BreitenmaBe 300 m und 200 m in 
umgekehrter Foige gelten, so sind, wie Abb. 6 andeutet, 
die je 50 m Absatz ausreichend, urn auch bei 50 m 
breiten Schuppen mit geringemLangenverlust in die hinteren 
Kaigleise hineinzukommen. Die gr6Bere Breite der vorderen 

*) Oer hierdurch bedingte Mehraufwand an Kaimauerlange 
ist erheblich geringer als derjenige flir S-formige Zwischenver
bindungen (s. oben). 

**) Staffelformige Kais in eigenartiger Anordnung dienen in 
Kosel, Oderhafen (s. spatere Abb. 20) einem besonderen Zwecke, 
namlich Langsverschiebungen des an einem Kohlenkipper Iiegenden 
Schiffs ohne Behinderung durch das am benachbarten Kipper 
Iiegende Schiff zu ermoglichen. In Genua und Neapel finden 
sich sfaffelformige Kaizungen ohne OIeise. 
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Teile der Hafenbecken entspricht dem groBeren Umfange des 
Schiffsverkehrs in diesen und gibt die Moglichkeit,dort 
an Dalben Binnenschiffe warten zu lassen, u. U. auch dort, 
wie in Hamburg ublich, das unmittelbare Urn laden zwischen 
Binnenschiff und Seeschiff vorzunehmen. In den Kaizungen 
kann die urn 100 m groBere Breite des vorderen Abschnitts 
auBer zu einem Unterbezirksbahnhof des hinteren Kai
abschnitts zu breiteren Schupp en und umfangreicheren (in 
Abb. 6 doppelreihigen) Speicherbauten ausgenutzt werden. 

Diese AusfUhrungen sind ebenso wie die beispieIsweise 
genannten MaBe nicht als endgiiItige Vorschlage zu be
trachten, wie denn uberall auf die ortlichen Verhaltnisse, 
die Schiffslangen und -breiten, das Verhaltnis des Eisen
bahnverkehrs zum Binnenschiffahrts- und StraBenverkehr 
usw. zuruckzugehen ist, urn zweckmaBige Anordnungen zu 
treffen. Vielmehr sollen die angefUhrten MaBe nur zeigen, 
daB die Moglichkeit besteht, den V orschlag der staffelformigen 
Kaigestaltung den Bedurfnissen der Wirklichkeit anzupassen. 

6. Lokomotiven und andere Bewegungsvorrich
tungen fur den Eisenbahnbetrieb im Hafengebiet. 

Wie im Eisenbahnbetrieb uberhaupt, werden auch auf 
demjenigen im Hafengebiet die Bewegungen der Eisen
bahnwagen zum groBten Teile durch Lokomotivkraft aus
gefUhrt. So gut wie allgemein gilt dies von der Be
wegung der Zuge zwischen dem Verschiebebahnhof der 
Staatsbahn und dem Haupthafenbahnhof, zwischen dies em 
und den Bezirksbahnhofen und fUr die Zustellungsfahrten 
von den Bezirksbahnhofen nach den Kai- und sonstigen 
Hafengleisen, soweit diese durch Weichen und nicht durch 
Drehscheiben angeschlossen sind. Dagegen wirkt fur das 
Ordnen der Wagen auf dem Haupthafenbahnhof und auf 
den Bezirksbahnhofen zweckmaBig durch Anordnung von 
Eselsrucken die Schwerkraft mit der Lokomotivkraft zu
sammen. Ferner wird bei gewissen Hafengleisen, ins
besondere bei den zu den Kohlenverladevorrichtungen 
gehorenden, zweckmaBig durch entsprechende Neigungs
verhiiltnisse der Oleise der Zu- und Ablauf der Wagen 
ledigIich durch die Schwerkraft bewirkt. Auf durchgehen
den Kaigleisen laBt sich dieses Mittel nicht anwenden 
Einzelverschiebungen von Wagen wahrend des Losch-

und Ladebetriebes, zu denen man nicht jedesmal eine 
Lokomotive bereithalten kann, werden vielfach mit der 
Hand ausgefUhrt, ein sehr unvollkommenes und teueres 
Mittel. Oft verwendet man statt des sen Tiere, so im 
Triester Hafen, wo der DrehscheibenanschluB vieler Gleise 
die durchgehende Anwendung von Lokomotiven aus
schlieBt, Ochsen. Die in engIischen Hafen allgemein ver
breiteten und mit groBer Geschicklichkeit gehandhabten 
Spills (Capstans) (Aumund, S. 532/3, Landsberg 
S. 260ff.) sind in Deutschland wegen ihrer umstandlichen 
Handhabung und der damit verbundenen Gefahren im 
allgemeinen nicht sehr beliebt. Woman das wiederholte 
Verschieben von Wagen oder Wagengruppen beim Loschen 
oder Laden von Massengiitern nicht durch geeignete Ge
staltung der Ladevorrichtungen (weit reichende fahrbare 
Drehkrane, s. d. f.) entbehrlich machen kann, durften 
Rangierseilanlagen (s. Krause, S.89 und Tafel 25, Oder, 
Handb. S. 62, Aumund, I. Bd., S. 535ff., Landsberg, 
S. 267), die zwischen zwei Gleisen gefUhrt fUr Verschie
bungen auf beiden benutzt werden konnen, indem man 
mittels Mitnehmerschlosses ein Kuppelseil an das um
laufende Rangierseil hangt, das geeigneteste Mittel sein. 
Rangierwinden (Oder, Handb. S. 62, Aumund, I. Bd., 
S.534/5, Landsberg, S.265) bedingen dagegen ein um
standliches Verfahren und durften daher fUr oft sich 
wiederholende Verschiebungen wenig geeignet sein. 

Die im Kaibetrieb verwendeten Lokomotiven mussen 
bisweilen wegen der vorhandenen scharfen Kriimmungen 
einen besonders kurzen Achsstand besitzen. Die Wahl 
elektrischen Antriebes fUr diese Lokomotiven beseitigt 
die mit Dampflokomotiven verbundene Feuersgefahr. Da 
Stromzufuhrungsleitungen indessen als Oberleitungen 
wegen des Kranbetriebes nicht angangig, als dritte Schie
nen wegen der Gefahrdung der Hafenarbeiter nicht er
wunscht sind, so empfiehlt sich die Verwendung von 
Kraftsammlerlokomotiven, deren Aufladung bei der engen 
Begrenzung des Verwendungsbereichs keine Schwierig
keiten machen kann. Die Betriebskosten durften wegen 
der hiiufigen Betriebspausen und wegen der Besetzung 
mit nur einem Mann im allgemeinen nicht hoher sein, 
als bei Dampflokomotiven. 

II. Einzeldurchbildung der Eisenbahnanlagen fur verschiedene 
Kaiarten. 

Die Durchbildung der Gleisanlagen an verschiedenen 
Kais hat sich deren Zweckbestimmung und der durch 
diese bedingten Entwicklungsfahigkeit anzupassen. Es 
wurde zu weit fUhren, hierbei auf a\le Arten der Kai
benutzung einzugehen, zumal die fUr einige besonders 
wichtigen abzuleitenden Grundsatze sinngemaB auf die 
ubrigen angewendet werden konnen. DemgemaB sollen 
im folgenden die Gleisanlagen *) an Schuppenkais und an 
der Ruckseite der Kaischuppen, an Speichern fUr Kauf-

.) Hierfiir ist es erforderlich, in gewissem Umfange auch auf 
die Kaiausriistung mit Oebiiuden und LadeYorrichtungen einzu
gehen. Eine ausfiihrliche Behandlung dieses Oebietes yom Oe
sichtspunkte des Hafenyerkehrs findet sich bei de T hie rry, 
Fr. und O. Franzius, sowie bei F. W. O. Schulze, II. Bd., 
yom Standpunkte der Fordertechnik bei Buhle, Hanffstengel, 
Au m u n d, Bd. lund anderen. N eueres hieriiber bringt ferner 
E. O. Meyer, S.76ff. 

mannsguter und Getreidespeichern, fur Sturzverladevorrich
tungen von Kohlen und Erzen, an Kais zum Loschen 
(und Laden) von verschiedenen greifbaren Massengutern 
(Kohlen, Erze, Grubenholz usw.) nebst den damit ver
bundenen Lagerplatzen behandelt werden. Nicht beson" 
ders besprochen werden z. B. die Gleisanordnungen fur 
im Hafengebiet belegene industrielle Anlagen, weil deren 
besondere Ausbildung je nach der Industriegattung und 
der GroBe der Anlagen sehr verschieden ist und im ubrigen 
nach denselben Grundsatzen zu erfolgen hat, die in den 
vorbenannten Unterabschnitten dargelegt werden. Dagegen 
erschien erforderlich eine besondere Behandlung der An
lagen in Zwischenanlaufstellen von Tourendampfern und 
von Dampfern der Linienschiffahrt, weil deren zweck
maBige Ausrustung von derjenigen der Schuppenkais wegen 
der geringeren Gutermengen usw. erheblich abweicht. Die 
dann in einem ferneren Unterabschnitt behandelten beson-
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deren Anlagen fUr den Personenverkehr fallen zwar nicht 
ganz in den Bereich der Eisenbahnausriistung der Hafen. 
Da sie aber haufig im allgemeinen Hafenbereich unter
gebracht werden, auch oft mit Einrichtungen fUr den 
Obergang von Oiitern verbunden sind, so erschien eine 
Behandlung im Rahmen dieser Arbeit urn so mehr ge
boten, als das bisherige Schrifttum gerade auch auf diesem 
Oebiet fast vollig versagt. 

Aus diesem Orunde glaubte Verf. auch die Bahnhofs
anlagen fiir Eisenbahnfahranstalten nicht unbehandelt lassen 
zu diirfen, zumal solche bisweilen auch im inneren Hafen
betriebe Anwendung finden. Da die Eisenbahnfahranstalten 
aber in ihrer Hauptanwendung Zwischenglieder von Eisen
bahnen sind, und ihre Bahnhofsanlagen daher Bestandteile 
der Eisenbahnanlagen des allgemeinen Verkehrs, so wird 
hier nur auf ihre Verwendung im inneren Hafenbetrieb 
kurz eingegangen, wahrend vorbehalten bleibt, die Eisen
bahnfahran~talten im ganzen spater besonders zu be
handeln. 

A. Schuppenkais und landseitige Oleise an 
Kaischuppen. 

Der Obergang von Kaufmannsgiitern zwischen Schiff 
und Eisenbahnwagen (Ausfiihrliches hieriiber s. bei Oder, 
Handb., S. 272 ff.) vollzieht sich in den me is ten Fallen 
nicht unmittelbar, sondern unter Zwischenlagerung in den 
Kaischuppen, die entweder dicht an den Kais, oder in so 
groBem Abstande, daB 1 bis 3 Eisenbahngleise dazwischen 
entlang gefUhrt sind, erriehtet werden. Man unterscheidet 
regelmaBig von den Schuppen die Speicher (oder Lager
hauser), die dazu dienen, Oiiter auf langere Zeit zu la
gern, wie dies in Seehafen namentlich filr unverzollte Oiiter 
vorkommt, fUr die der Verfiigungsberechtigte noch nicht 
dariiber entschieden hat, ob sie zur Einfuhr gelangen, 
oder nach einem anderen Hafen verschifft oder mit der 
Eisenbahn unter ZollverschluB in das Ausland versandt 
werden soli en , wobei dann entweder die ganze Anlage 
in einem Freihafen oder Freibezirk steht, oder nur der 
Speicher kiinstliches Zollausland bildet. Die Speicher 
sind regelmaBig mehrgeschossig und werden gewohnlich *) 
nicht nabe den Kaikanten errichtet, sondern befinden sich 
in riickwartiger Lage, so in Bremen und Stettin gleich
laufend mit den Schuppen weiter landeinwarts (s.unten), ahn
lich in dem al~!!ren Hafen von Triest; dagegen in Ham
burg, wo die Uberfiihrung der Oiiter nach und von den 
Speichern regelmaBig durch Hafenschiffe (Schuten) erfolgt, 
beiderseits langs eines hierfiir besonders angelegten Kanals. 

Die Zwischenlagerung in die Schuppen ist bei Einfuhr
giitern einmal deshalb erforderlich, weil man die vorher 
im Schiffsraum dicht verstauten Oiiter erst einmal aus
einander suchen muB, urn dann dariiber verfilgen und sie 
verladen zu konnen. Bei manchen Oiitern (Tabak, Baum
wolle) werden Proben entnommen. Ferner fUhrt das 
Erfordernis der Zolluntersuchung und Verzollung zu 
solcher Zwischenlagerung. Endlich muB bei manchen 
Oiitern vor der Weitersendung mit der Bahn die Ver
packung geandert, bei manchen leicht verderblichen Oii
tern auch die Beschaffenheit festgestellt werden. Ebenso 
wiehtig ist die Zwischenlagerung fUr die von der Eisen
bahn zum Schiff iibergehenden Oiiter. Urn die Liegezeit 
des Schiffes abzukiirzen, ist es erwiinscht, daB im allge
meinen nicht etwa das Eintreffen einzelner Wagen ab
gewartet zu werden braucht, sondern die Oiiter vorher 

*} Dochgibt es auch Kaispeicher, s. unter II, B, 1. 
C a u e r, Eisenbahnausriistung. 

-------

eintreffen und im Schuppen verladebereit zurechtgelegt 
werden konnen. Dabei kommt es auch darauf an, sie nach 
ihrem Oewicht und ihren Abmessungen (zur guten Aus
nutzung des Schiffsraumes) und, sofern sie unterwegs ge
loscht werden sollen, nach den anzulaufenden Hafen zu 
ordnen. Auch bei Versandgiitern kann eine Zollbehand
lung in Frage kommen (Ausfuhrbescheinigung bei Durch
fuhrgiitern usw.). 

Die Schuppen werden ihrem Zwecke entsprechend in 
der Regel eingeschossig hergestellt. Fiir zweigeschos
sige Schuppen hat man (Oder, Handb., S. 274) wohl als 
Vorteil angefUhrt, daB man so in dem einen OeschoB die 
zu verladenden Oiiter hinlegen und die ankommenden 
Oiiter, unbehindert durch erstere, aus dem Schiff in das 
andere OeschoB entloschen kann. De Thierry und Fr. 
und O. Franzius, die mehrere Beispiele zwei- und mehr
geschossiger Schuppen bringen (S 98-100), schildern 
solches Verfahren im Harringtonschuppen in Liverpool 
als erfolgreich, betonen aber anderseits als Nachteile 
mehrgeschossiger Schuppen die schwierigere Oberwachung 
des Ladegeschafts und die schlechte Beleuchtung der un
teren Oeschosse. Neuerdings diirften zwei- und mehr
geschossige Schuppen wohl nur noch in solchen Fallen 
verwendet werden, wo die knappe Oelandebreite dazu 
zwingt, das Oebaude statt in die Breite in die Hohe zu 
entwickeln, wie dies bei einem neueren Schuppen in 
Kristiania, ebenso bei den Schuppen im Berliner Osthafen 
(Krause, S. 62), bei Schuppen in Konigsberg und Kopen
hagen (de Thierry und Fr. und O. Franzius, S.99/100) 
geschehen ist. Die eingeschossigen Schuppen, die im 
allgemeinen den Inhalt eines davor liegenden Schiffes 
sollen aufnehmen konnen, hat man bei den immer mehr 
gewachsenen SchiffsgroBen in Seeschiffhafen in Breiten 
bis zu 50 und 70 m und dariiber ausgefiihrt. In alteren 
Seeschiffhafen und fUr kleinere Schiffe findet man geringere 
Schuppenbreiten, wohl bis herab zu 10m. In Binnen
schiffhafen ist die Schuppenbreite entsprechend dem sehr 
viel geringeren Raumgehalt der Binnenschiffe im allge
meinen erheblich kleiner als in Seeschiffhafen. Rudloff 
und ThaI enhorst geben (S. 24) als DurchschnittsmaBe 
20-28 man. 

Die jetzt bei uns iibliche Anordnung gibt dem Schuppen
fuBboden eine Hohe von 1,10 m iiber S. O. (dieselbe FuB
bodenhohe wie bei Oiiterschuppen). An der Kaiseite 
sind langs einer in SchuppenfuBbodenhohe vortretenden 
Ladebiihne 1-3 Oleise entlanggefUhrt, an der Landseite 
liegen, ebenfalls langs einer Ladebiihne, in der Regel 
mehrere Oleise, von denen das erste als Ladegleis dient, 
wahrend femere Oleise filr die Aufstellung auszuwechseln
der oder ausgewechselter Wagen, auch als Durchlaufgleise 
und fiir die Ein- und Ausfahrt der Bedienungsziige be
nutzt werden. Die Kaischuppen sind, soweit sie nieht, 
was im vorstehenden nieht vorausgesetzt wurde, nur in 
Schutzdachern bestehen, an der Kaiseite bisweilen ganz 
offen gemacht, so daB ihr FuBboden ohne Trennung in 
den der Ladebiihne iibergeht; bisweilen haben sie nur 
einzelne Ladeluken, wie Oiiterschuppen. Neuerdings wird 
oft (und zweckmaBig) die Toreinrichtung so getroffen, 
daB man die halbe Vorderwand durch Zusammenschieben 
der Schiebetore (Bremen) oder, noch besser, die ganze 
Vorderwand durch Heben der dieht aneinander gereihten 
Hubtore (Triest, s. Abb. 8) freilegen kann. Auf der Land
seite haben die Schuppen regelmaBig die Anordnung der 
Oiiterschuppen mit einzelnen zur Ladebiihne fiihrenden, 
durch Tore verschlossenen Luken in im iibrigen geschlos-

3 
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senen Wiinden. Die Schuppen werden in der Regel auch 
fUr StraBenfuhrwerk zugiinglich gemacht, meist so, daB 
die Oleise an der Kaiseite oder auch an der Landseite 
eingepflastert werden, bisweilen so, daB die Fuhrwerke 
lediglich an den Stirnseiten vorfahren, in Bremen, Stettin 
und Konigsberg derart, daB die Fuhrwerke durch Tore 
an einzelnen Stellen der landseitigen Liingsseite in Ein
buchtungen im FuBboden des Schuppeninneren gelangen 
konnen. W 0 bei geringer Schuppenbreite (in Binnenschiff
hiifen) die Hiilfte der Otiter oder mehr durch Landfuhr
werke zu- und abgefUhrt wird, kann man bisweilen auf 
landseitige Gleise verzichten und liings der landseitigen 
Ladebtihne nur eine gepflasterte StraBe anlegen. Dies 
hat, abgesehen von der Ersparnis an Herstellungskosten, 
den Vorteil, daB Landfuhrverkehr und Eisenbahnverkehr 
am Schuppen sich gegenseitig nicht behindern. 

1m Auslande hat man vielfach (Oder, Handb., S.276, 
F. W. O. Schulze, II. Bd., S. 333) die Einrichtung getroffen, 
daB die Landfuhrwerke unmi~telbar auf die Lagerungsfliiche 
der Kaischuppen einfahren, und hat deshalb den FuBboden 
der Kaischuppen in Kaihohe angeordnet. Woman nicht, 
wie mehrfach geschehen (s. oben), auf die Eisenbahnaus
rtistung der Schuppenkais ganz verzichtet hat, ist bis
weilen die Einrichtung getroffen, daB der Schuppen an 
der Kaiseite in Kaihohe, d. h. ebenso hoch wie dort etwa 
eingepflasterte Gleise, an der Landseite in der tiblichen 
LadehOhe tiber dem dort angeordneten Ladegleis (1,10 m) 
angelegt wurde, wobei der Hohenunterschied entweder 
durch Ansteigen des SchuppenfuBbodens von der Kai
nach der Landseite, oder durch Fallen der AuBenfIiichen 
in entgegengesetztem Sinne, oder durch ein gemischtes 
Verfahren ausgeglichen wird (Oder, Handb., S. 276, 
F. W.O.Schulze, II. Bd., S.334). 1m ersteren und letzteren 
FaIle wird durch die Neigung des SchuppenfuBbodens, 
wie z. B. die versuchsweise Anwendung in Bremen ge
zeigt hat, die Bewegung der Otiter im Schupp en mittels 
Stechkarren oder Blockwagen erschwert. Auch dtirfte 
man in Deutschland gegen das Durcheinander von Otiter
lagerung und Fuhrwerkverkehr und die Schwierigkeit, die 
Otiter yom SchuppenfuBboden unter Heben in das auf 
dem FuBboden stehende Fuhrwerk zu verla den, Bedenken 
haben. Hier solI daher nur die erstbeschriebene Anord
nung einer besonderen Betrachtung unterzogen werden. 

Das Loschen und Laden zwischen Schiff, Kaischuppen, 
Eisenbahnwagen, unter Umstiinden auch Landfuhrwerk ge
schieht jetzt allgemein mittels fahrbarer Krane. Zweck
miiBig arbeiten diese, urn das Losch- oder Ladegeschiift 
zu beschleunigen, mit den eigenen Ladevorrichtungen der 
Schiffe zusammen, die die Otiter aus dem Schiffsraum 
durch die Deckluken heraufheben und an Deck absetzen, 
bzw. in umgekehrter Richtung befordern, bisweilen auch 
zugleich den Otitertibergang zwischen dem am Kai liegenden 
Seeschiff und wasserseitig neben ihm liegenden Leichtern 
oder Binnenschiffen vermitteln. Die fahrbaren Krane 
setzen die Otiter, soweit sie nach und von den Kai
schuppen tibergehen, auf deren Ladebtihne ab, bzw. nehmen 
sie von dieser auf *). Die Ladebtihne bedarf hierzu 

*) Die Beforderung zwischen Ladebuhne und Schuppeninnerem 
geschieht, wie im Guterschuppenbetrieb, im allgemeinen mittels 
Stechkarren (Sackkarren). Der Ersatz dieser sehr umstiindlichen 
und kostspieligen BefOrderungsart durch Hlingebahnen oder 
forderblinder ist stell en weise versucht, erscheint aber mindestens 
uberall da nicht aussichtsvoll, wo Outer der verschiedensten 
Arten bunt zu befOrdern sind. In Hamburg hat man mit gutem 
Erfolg nach amerikanischen Vorbildern Kraftkarren verwendet, 
die u. U. eine ganze Kranlast befordern (E. G. Meyer, S.88). 

entsprechender Breite (nach F. W. O. Schulze, II. Bd., 
S. 333, 3-7 m), wiihrend fUr die landseitige Ladebtihne 
1,5-2,0 m Breite gentigen. Die fahrbaren Kaikrane wur
den zuerst (z. B. am Kaiser- und Dalmannkai und Sandtor
kai in Hamburg) als Dampfkrane ausgefUhrt, die fUr ihre 
Fahrbewegung auBer der landseitigen Schiene des dem 
Kai niichsten Oleises eine auf der Kaimauer verlegte dritte 
Schiene benutzten. Diese Anordnung sperrt das dem Kai 
niichste Oleis fUr den Eisenbahnverkehr tiberall da ab, 
wo zufiillig solcher Kran hiilt, macht es also, da die Krane 
in groBerer Anzahl vorhanden zu sein pflegen, in der 
Regel unbenutzbar. Eine wesentliche Verbesserung brachte 
die wohl zuerst in Antwerpen getroffene Anordnung 
von Portalkranen, die auf besonderen Schienen in der 
Achse des dem Kai niichsten Oleises . fahrbar sind, und 
unter denen hinweg, mogen sie stehen, wo sie wollen, 
dis Eisenbahnwagen verschoben werden konnen. Diese 
Krane (vgl. Abb.7) haben gleichwohl den Nachteil, daB 
ihre Wege diejenigen der Weichenverbindungen zwischen 
dem ersten und zweiten Kaigleis schriig durchschneiden, 
und deshalb mindestens in vielen Fiillen die Benutzung 
dieser Weichenverbindungen durch die irgendwo stehen-

Abb. 7. Ein Oleis uberspannender Portalkran. (Entnommen 
aus f. W. O. Schulze, II. Bd., S. 336, Abb. 396.) 

den Krane behindert wird. Derselbe Obelstand tritt ein, 
wenn man etwa bei drei Kaigleisen das erste und zweite 
Kaigleis mit breiteren Portalkranen tiberspannt. LiiBt 
man aber Portalkrane tiber im ganzen zwei oder drei 
Kaigleise hinwegreichen, so bedingt der erforderliche 
Spielraum fUr die Bewegung des landseitigen Kranbeins 
zwischen dem dem Schuppen niichsten Oleis und der 
Kante des SchuppenfuBbodens bzw. der Ladebtihne, daB 
der Abstand zwischen Oleis und Ladebtihnenkante, statt 
wie tiblich auf 1,65 m, auf mindestens etwa2,5 m be
messen wird, so daB das unmittelbare Oberladen zwischen 
SchuppenfuBboden und Eisenbahnwagen unmoglich ge
macht wird. Das Oeeignete fUr Kaischuppengleise*) sind 
die dann erfundenen, nach de Thierry, Fr. und O. Fran
zius, S.87, 124-125 zuerst in Bremen angewandten 
Halbportalkrane (einhtiftigen Portalkrane), bei denen 
(Abb. 8) nur kaiseitig ein eigentliches Kranbein vorhan
den ist, dessen Schiene auf der Kaimauer verlegt ist, 
wiihrend landseitig der Kran auf einer Schiene rollt, die 
auf Konsolen oben an der kaiseitigen Wand des Kai
schuppens gelagert ist. Bei dieser Kranform, mag sie 
tiber zwei oder drei Kaigleisen angewendet werden, wird 

Man konnte auch fahrbare Halbportalkrline mit Drehlaufkatzen 
so mit festen fahrbahnen an dem Dachtragewerk des Kaischup
pens in Verbindung bringen, daB die Drehlaufkatze die ganze 
Schuppentiefe durchfahren kann. fur gewisse gleichartige Outer 
die bei erheblichem Einzelgewicht in betrlichtlichen Mengen zJ 
befordern sind, durfte dies zweckmliBig sein, erfordert aber 
groBe Hohe des Kaischuppens. 

*) Dagegen sind fur andere Zwecke narh wie vor Portal
krane angezeigt. 
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weder die Benutzung von Weichenverbindungen zwischen 
den Kaigleisen, noch das Ladegeschaft zwischen Schuppen
fuBboden und Eisenbahnwagen behindert. Nur entsteht, 
wo Lucken zwischen zwei Kaischuppen sind, die Um
standIichkeit, daB man die landseitige Kranschiene nur 
auf besonderen Stutzen von Schuppen zu Schupp en durch
fUhren kann. Die Portalkrane wurden anfanglich durch 
Druckflussigkeit betatigt. jetzt durfte allgemein sowohl 
fUr Portalkrane wie Halbportalkrane elektrischer Antrieb 
angewendet werden. 

Die fahrbaren Kaikrane (Portalkrane und Halbportal
krane) sind zweckmaBig so eingerichtet*), daB die Neigung 
des Auslegers durch Verkurzen oder Verlangern seiner 
RuckhaltgIieder und damit sowohl die Auslegerweite wie 
die Hohenlage des Auslegerendes innerhalb gewisser 
Orenzen verandert werden kann. Dadurch ist man in der 
Lage, bei Bedienung minder breiter Schiffe eine storende 
zu groBe Ausladung des Kranes zu vermeiden, ferner, 
wenn die Veranderung unter Last geschehen kann, mit 
der Reichweite bei deren Absetzen oder Aufnehmen zu 

Abb. 8. Halbportalkrane im neuen Hafen von Triest. 
(Aufn. d. Verf.) 

wechseln, was fUr das Beladen und Entladen von Eisen
bahnwagen wichtig sein kann. In Hamburg**) macht 
man von solchen Kranen mit zwischen 11 und 8 m Aus
ladung verstellbaren Auslegern in der Weise Oebrauch, 
daB man bis drei Krane die aus einer Schiffsluke mittels 
der Schiffswinden an Deck gebrachten Outer (s. oben) 
an Land befordern laBt, wobei die verschieden einge
stellten Ausleger ubereinander hinwegschlagen. Fur die 
Eiseilbahnanlagen kann diese Arbeitsweise dann von Be
deutung sein, wenn mittels ihrer unmittelbar in Eisen
bahnwagen geloscht wird, weil dadurch eine lebhaftere 
Oangart der Wagenzustellung bedingt wird. 

Fur den unmittelbaren Warenubergang zwischen Schiff 
und Eisenbahnwagen durften dagegen kaum in Frage 
kommen die in Hamburg (E. O. Meyer, a. a. 0., S.84) 
gleichfalls im Kaischuppenbetriebe fur gewisse Outer 
gleicher Art oder maBiger Abmessungen und geringen 
Oewichts verwendeten Laufkatzenkrane (oder ihre Ver
bindung mit Drehkranen zu Doppelkranen, E. O. Meyer, 
S.85, F. W. O. Schulze, II. Bd., S. 415), weil sie es nicht 

.) f. W. O. Schulze, II. Bd., S. 409, 411 ff . 
.. . ) E. O. Meyer S. 79. S. auch die theoretische Erorterung 

bei f. W. O. Schulze, II. Bd., S. 418. 

gestatten, auch nur einen Eisenbahnwagen, geschweige 
denn mehrere hintereinander auf demselben Oleise stehende 
der Lange nach zu bestreichen. 

Wie schon oben erwahnt, werden zwischen Schuppen 
und Kai 1-3 Oleise entlang gefUhrt, wah rend auf der 
Landseite in der Regel ein Ladegleis *) und dann nach 
Bedarf fernere Oleise, die fUr die Bedienung des land
seitigen Ladegleises und zum Aufstellen von Wagen be
stimmt sind, verlegt werden. jenseits dieser pfJegt eine 
StraBe fUr Landfuhrwerksverkehr durchgefuhrt zu sein, die 
entweder die Orenze einer landseitigen Kaianlage bzw. 
die Mitte eines Zungenkais bildet, oder aber jenseits 
deren Speicher mit zugehorigen Oleisen angeordnet sind, 
die dann bei Zungenkais ihrerseits die Mitte zu bilden 
pflegen. 

Ordnet man zwischen Schuppen und Kai nur ein Oleis 
an, so nimmt (abgesehen von der nicht zu empfehlenden 
Moglichkeit, dies durch Schiebebuhnen oder Drehscheiben 
quer zwischen den Schupp en hindurch zuganglich zu 
machen) jede Zustellungsfahrt das Oleis yom Kaianfang 
bis zu der betreffenden Bedienungsstelle ganz in Anspruch. 
Aile dazwischen etwa stehenden Wagen mussen also vor
her beseitigt, oder mindestens mitbewegt werden. Fur 
irgendeinen betrachtlichen Verkehr ist solche Anordnung 
ungeeignet. Sieht man drei Kaigleise vor, so wird, wie 
im Frankfurter Osthafen mustergultig durchgefUhrt, nach 
Abb. 9 zweckmaBig das mittelste dieser Oleise als Durch
laufgleis bestimmt und durch entsprechend gerichtete 
wiederholte Weichenverbindungen mit den beiden anderen 
Oleisen verbunden. Bei nur zwei Kaigleisen benutzt man 
zweckmaBig (nach Abb. 10) das kaiseitige Oleis als Durch
laufgleis, damit zwischen den auf dem anderen Oleis 
stehenden Wagen und dem Kaischuppen unmittelbar aus
oder eingeladen werden kann. Auch drei Kaigleise ge
nugen nicht, urn, wie dies bei Outerschuppen zweckmaBig 
geschieht, voIIkommene Oleisanlagen fUr das Auswechseln 
der Wagen vorzusehen. Urn die hiernach etwas erschwerten 
Auswechslungsvorgange besser verstandIich zu machen, 
seien an Hand der Abb. 9 zunachst die Vorgange auf der 
Landseite erortert, fUr die in dieser Abb. moglichst voll
kommene Oleisanlagen vorgesehen sind. 

Bei dem angenommenen Vorhandensein von zwei Kai
schupp en sind fUr die Bedienung des Schupp ens 1 das 
Durchlaufgleis D 1 und das Wechselgleis W 1 vorgesehen. 
Man ist in der Lage, die Wagenreihe, die im Ladegleis 
des Schuppens 1 steht, mittels einer Bedienungsfahrt 
yom Bezirksbahnhofe her durch neu zugefUhrte Wagen 
zu ersetzen. Zu diesem Behufe driickt die Verschiebe
lokomotive diese Wagen yom Bezirksbahnhof her bis in 
das Wechse1gleis W 1, kuppelt dann ab und fiihrt durch 
D 1 bis gegen die im Ladegleise stehenden Wagen, wird 
mit dies en gekuppelt und zieht sie in das Oleis 0 1 vor, 
liiBt sie einstweilen hier stehen und setzt sich wieder 
hinter die vorher in W 1 stehen gebJiebenen neuen Wagen, 
die sie nunmehr in das leergemachte Ladegleis vorschiebt. 
SchlieBlich fahrt sie durch WI an den ausgewechselten 
in D 1 stehenden Wagen vorbei, setzt sich, umkehrend, 
vor diese, und fUhrt sie ziehend zum Bezirksbahnhof. 
Dasselbe Verfahren liiBt sich unter Benutzung der Oleise 
W2 und D 2 bei dem Ladegleis des Schuppens 2 vor
nehmen. Weichenverbindungen zum Ladegleis innerhalb 

*) Sollte man, wie bei manchen Oiiterversandschuppen, zwei 
Ladegleise mit Zwischenbiihne vor jedem Schupp en vorsehen, 
so wird jedes dieser Ladegleise so bedient, wie hier flir das 
cine Ladegleis beschricben. 

R* 
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der Schuppenlange wiirden Teilauswechslungen ermog
lichen, aber die Ausnutzbarkeit des Ladegleises beeintrach
tigen. ZweckmaBiger ist es, auf die Benutzung solcher 
Zwischenverbindungen moglichst verzichten zu konnen, 
indem man die einzelnen Schuppenabschnitte nicht zu 
lang macht. Wenn de Thierry, Fr. und O. Franzius 
(S. 88) angeben, daB die Lange groBerer Schuppen in 
Deutschland 200-400 m betragt, so sind Ladegleislangen 
von mehr als 200 m jedenfalls unvorteilhaft. Bei sehr 
langen Schupp en konnten sageformige Oleisanordnungen, 
wie weiter unten in einem Beispiel flir eine Speicheranlage 
angenommen, in Frage kommen. 

Werden Wagen zugeflihrt, flir die einstweilen am Schup
pen noch kein Platz freigemacht werden kann, oder sollen 
Wagen aus den Ladegleisen zunachst in Bereitschaft ge-

mehr OIeise, als in Abb. 9 angegeben, erforderlich. Min
destens miissen aber, wenn eine glatte Wagenauswechs
lung in vorbeschriebener Weise moglich sein soIl, land
seitig der Kaischuppen 3 OIeise vorgesehen werden. 

Bei den Kaigleise n ist flir die Anordnung von Wechsel
gleisen innerhalb der Kaistrecke kein Platz. Und doch 
ist es erforderlich, die hier in der Regel nicht geschlos
sen, sondern einzeln oder in kleinen Oruppen an ver
schiedenen Stell en stehenden Wag en durch neu zugefiihrte 
Wagen zu ersetzen, auch nach Bedarf neue Wagen an 
geeigneter Stelle zwischen die alten zwischenzuschalten, 
wobei meist darauf zu achten ist, daB die voriibergehend 
fortbewegten alten Wagen nachher wieder an ihren vor
herigen Platz kommen. Es handelt sich hier also in der 
Regel urn umstandliche Verschiebebewegungen, flir die 

AOO. Y. Ulelsausrusrung emes ;,cnuppenKaIS. I\.alsemge una ""1U"<:1l1~:t: Ulelse una wecnselglt::lsanJage. 

steIIt werden, so konnen hierzu die vier in Abb. 9 als 
Aufstellgleise bezeichneten Oleise benutzt werden. Sind 
endlich von den an einem Schuppen stehenden Wagen 
nicht aIle fertig, so werden die unfertigen bei Schuppen 1 
mittels der Stumpfgleisgruppe Sta, bei Schuppen 2 unter 
Benutzung der Spitzen der vor dies em Schuppen Iiegen
den Oleise, ausgesondert und dann mit den neuen Wagen 
wieder an den Schuppen gestellt. Ebenso kann die Stumpf
gleisgruppe Sta dazu benutzt werden, die neu zugeflihrten 
Wagen, sofern dies erforderlich ist, einer Umordnung zu 
unterziehen, bevor sie an einen der Schupp en gestellt 
werden. Man hat dann, falls es sich urn Schuppen 1 
handeIt, die Oleise D 1 und WI in umgekehrter Weise, 
wie oben beschrieben, zu benutzen. Es sei zur Erlaute-

Abb. 10. Schuppenkai mit nur zwei Kaigleisen. 

rung der Abb. 9 noch erwahnt, daB angenommen ist, daB 
das Durchlaufgleis D 1, D 2 als D 3 weitergeflihrt ist, bis 
es die Ladegleise eines groBen festen Drehkrans zugang
Iich macht, der hier als in der Mitte des Querkais der 
ganzen Kaizunge stehend vorausgesetzt ist. Diese An
nahme flir Abb. 9 hat natiirlich mit der grundsatzlichen 
Anordnung, wie sie durch Abb. 9 an sich dargestellt 
werden soil, nichts zu tun. 

1st flir die Anordnung der WechseIgleiseinrichtung vor 
Kaianfang kein Platz, dann miissen die OIeise D 2 und 
W2 auch zum Auswechse1n der Wagen vor Kaischuppen 1, 
mittels Ausziehens in das Zuflihrungsgleis, benutzt wer
den. Als Ersatz flir die fehlende Stumpfgleisgruppe mussen 
dann durchweg die Spitzen der langs der Kaischuppen 
liegenden Oleise dienen, deren Zahl dann zweckmaBig 
vermehrt wird. Ohnehin sind oft fUr Aufstellzwecke 

statt der fehlenden Wechselgleise lediglich die jenseits 
der augenblicklichen Bedienungsstelle be1egene und daher 
dort verfligbare Strecke des Durchlaufgleises, sowie et
waige nicht besetzte Teile der beiden Ladegleise zur Ver
fugung stehen. Der mit einer Anzahl neuer Wagen yom 
Bezirksbahnhof kommendeLokomotivflihrer hat also wieder
hoIte Sagebewegungen auszuflihren, urn unter moglichst 
geschickter Benutzung der aus der augenblicklichen Oleis
besetzung und der ihm gestellten Auswechselungs- bzw. 
Zustellungsaufgabe sich ergebenden Moglichkeiten schlieB
Iich den Oleisbesetzungszustand herzustellen, bei dem er 
die neu zugeflihrten Wagen an richtiger Stelle unterge
bracht, die erledigten Wagen sich angehangt hat, und die 
nicht erledigten Wag en, sofern er sie voriibergehend hat 
bewegen mussen, wieder an ihren fruheren Platz zuruck
bewegt hat. Damit diese Verschiebebewegungen ohne 
groBe Storungen der augenblicklichen Wagenbesetzung, 
und, falls sie, wie erwunscht, auch wahrend der Arbeit 
vorgenommen werden, ohne Beeintrachtigung des Lade
geschafts vor sich gehen konnen, ist es zweckmaBig, die 
yom Durchlaufgleis nach den beiden Ladegleisen flihren
den Oleisverbindungen nicht in zu groBen Abstanden *) 
(in Bremen etwa 100 m) anzuordnen. Ferner ist dafiir, 
daB diese Art Verschiebebetrieb uberhaupt ausfiihrbar ist, 
Voraussetzung, daB die beiden Ladegleise nicht voll be
setzt sind, wie dies aber auch in der Regel der Fall ist 
bzw. sich erreichen laBt, weil an der Kaiseite des Schup
pens nur solche Wagen notwendig aufgestellt werden 
mussen, zwischen denen und den Schiffen unmittelbarer 
Oiiteraustausch stattfindet. Es leuchtet ferner ein, daB 
es im allgemeinen zweckmaBig ist, die Bedienungsfahrten 
nur mit einer verhaltnismaBig kleinen Wagenanzahl zu 
machen, vielleicht mit etwa 15 Wagen auf einmal. Sollte, 

*) Die Anordnung von Weichenverbindungen in den Zwischen
raumen zwischen zwei Schuppen (de Th ierry, fro und O. fran
zius, S.87/88) ist zweckmafiig, geniigt aber bei den iiblichen 
SchuppenI1ingen nicht. 
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zumal bei entfernterer Lage des Bezirksbahnhofs, es zweck
maBig sein, die Verschiebefahrten yom Bezirksbahnhof her 
mit langeren Verschiebeziigen zu machen, so wird man 
zweckmaBig einen Teil der Wagen in einem der beiden 
Oleise W, W vor dem Kaianfang stehen lassen und nur 
mit weniger Wagen die eigentliche Bedienungsfahrt aus
fiihren. Die ausgewechselten Wagen werden dann in dem 
anderen der beiden Oleise W, W angesammelt, urn schlieB
lich dem Bezirksbahnhof zugefiihrt zu werden. Findet 
(insbesondere bei entfernterer Lage des Bezirksbahnhofs) 
die Fahrt von diesem zum Kai mit ziehender Lokomotive 
statt, so kann diese, wahrend die Wagen einstweilen in 
den Oleisen W, W aufgestellt werden, durch das Ole is D 
umfahren. Die Oleise W, W konnen aber auch dazu 
dienen, bei etwaiger dichter Besetzung der kaiseitigen 
Ladegleise *), die Auswechselung groBerer Wagengruppen 
auf einmal, iihnlich wie oben fiir die landseitige Schuppen
seite geschildert, vorzunehmen. Fiir etwa erforderliches 
Ordnen der auf der Kaiseite zuzustellenden Wagen dient 
die Stumpfgleisgruppe Stb. 

Die Bedienung einer nur aus zwei Oleisen bestehenden 
Kaigleisanlage (Abb. 10) bedarf keiner besonderen Er
lauterung. DaB die Zahl der hier aufstellbaren Wagen 
erheblich geringer ist, wenn auch vielleicht groBer, als 
halb so groB, wie bei einer dreigleisigen Anlage, leuchtet ein. 

Oegen die Anordnung der Kaigleise nach Abb. 9, 10 
hat man das Bedenken erhoben, daB die Weichenverbin
dungen yom Durchlaufgleis nach den Ladegleisen durch 
ihre wiederholten Einmiiridungen in diese eine Unklarheit 
iiber die zuliissige Oleisbesetzung schaffen; daB, da hier 
mit der Besetzung selbstredend nicht etwa die Weichen
merkzeichen eingehalten werden konnen, vielmehr die 
wiederholten Verbindungen im Oegenteil die Moglich
keit zu einer recht freien Benutzung der Ladegleise (auch 
iiber einzelne Einmiindungsstellen der Querverbindungen 
hinweg) geben soil en, bei den Bedienungsfahrten die Oe
fahr von ZusammenstoBen naheliegt. Man hat deshalb 
vorgeschlagen, statt des sen (fUr drei Kaigleise, entsprechend 
auch fUr zwei) die Anordnung nach Abb. 11 mit sage-

Abb. 11. Schuppenkai mit sageformig entwickelten Kaigleisen. 

formig entwickelten Oleisen, ahnlich der badischen An
ordnung von Freiladegleisen, zu treffen. Oem Nachteil, 
daB dann bei jedem Absatz ein Stiick Oleisliinge (bei 
1:9 31,5 m, bei 1:724,5 m) veri oren geht, kann man da
durch begegnen, daB man die Oleisabstiinde groBer als 
4,5 m wahlt, wodurch allerdings die Kaibreite und die 
Kranspannweite auch entsprechend sich vergroBern, die 
ganze Anlage also erheblich teurer wird. Aber diese An
ordnung, so geeignet sie fUr andere Zwecke ist, diirfte 
doch fUr die Kaigleise sich nicht empfehlen, wei! sie es 
unmoglich macht, die Ladegleise beliebig auszunutzen, 
und in der Nachbarschaft jedes fahrbaren Kranes, dessen 
Platz doch durch irgendeine Schiffsluke gewiesen ist, 

*) SoIche findet sich z. B. im neuen Hafen in Triest. Zunachst 
wird ein Schiff (z. B. 6000 t Inhalt an Jute) mit Hilfe der fahr
baren Krane in einen Kaischuppen entloscht. Dann wird dieser 
an Land- und Wasserseite wiederholt ganz mit Wagen besetzt, 
urn den SchuppeninhaJt in die Wagen.zu laden. 

so viele Eisenbahnwagen aufzusteIlen, wie dies dem Be
diirfnis entspricht. Auch wird es nicht angangig sein, 
allgemein zu verbieten, daB zwischen den Bedienungs
fahrten mit Lokomotive Verschiebungen einzelner Wagen 
mit Hand oder Spill vorgenommen werden. Nur wird 
man darauf zu halten haben, daB solche Verschiebe
bewegungen nur von geschultem Eisenbahnbetriebsperson·al, 
nicht von dem Ladepersonal vorgenommen werden. 

In Binnenschiffhafen hat man neuerdings bisweilen auf 
Zwischenverbindungen der Kaigleise ganz verzichtet. 
Zwei Kaigleise, die dann beide als Ladegleise dienen, 
werden in der Betriebspause zunachst ganz ausgeraumt, 
indem eine Lokomotive die einzeln oder gruppenweise in 
jedem vor ihnen stehenden Wagen zu einem Zuge zu
sammendriickt und hierauf im ganzen herauszieht. Die 
neu zuzustellenden Wagen werden hierauf ebenfalls als 
geschlossener Zug bis an das Ende sol chen Oleises hin
eingedriickt, und dann von der nunmehr ziehenden Loko
motive unter wiederholtem Zwischenhalt und Entkuppeln 
auf die Ladestellen vertei!t. Dieses Verfahren ist einfacher, 
als das vorbeschriebene. Auch wird so die Oefiihrdung 
der Wagen durch FlankenzusammenstoBe vermieden. An
derseits werden so unfertige Wagen mit fortgefUhrt, 
miissen im Bezirksbahnhof mittels besonderen Verfahrens 
ausgesondert werden und konnen in der Regel erst in 
der niichsten 8etriebspause wieder zugestellt werden. 
Abgesehen von der storenden Unterbrechung des Losch
oder Ladegeschiifts ergibt sich der Ubelstand, daB die 
Oiiter in halbvollen Wagen durcheinander geriittelt und 
beschiidigt werden. Auch konnen so leicht Oiiter ent
wendet werden. In Seehiifen, wo man mit Riicksicht auf 
die glatte Erledigung des Losch- und Ladegeschiifts Eisen
bahnwagen, die unmittelbar be- oder entladen werden 
solI en, reichlich friihzeitig bereitzustellen hat, diirfte das 
Fortlassen der Zwischengleisverbindungen jedenfalls zu 
verwerfen sein. Ob in Binnenschiffhafen die Art des 
Verkehrs es gestattet, das fertige Be- oder Entladen eines 
zugestellten Wagens zwischen zwei Betriebspausen der
art als Regel zu betrachten, daB man fiir Abweichungen 
von solcher Regel den Wagenbesteller durch Storung des 
Losch- oder Ladegeschafts bestraft, wird von Fall zu Fall 
zu entscheiden sein. Wo man solche Anordnung trifft, 
sind im Bezirksbahnhof Oleise fUr entsprechend lange 
Bedienungsziige vorzusehen. 

B. Speicher. 
Es ist zu unterscheiden zwischen Kaispeichern und 

kaiabgewandt stehenden Speichern, ferner zwischen 
Speichern fUr allgemeine Kaufmannsgiiter und Oetreide
speichern. 

1. Die Speicher fiir Kaufmannsgiiter 
konnte man versucht sein, als obere Oeschosse der (fUr vor
iibergehende Lagerung von Oiitern dienenden) Kaischuppen 
herzustellen. Das hiitte den Vorteil, daB man die ange
kommenen und zunachst in den Kaischuppen abgelegten 
Oiiter unter Benutzung von Aufziigen auf kiirzestem Weg 
in die iiber den Schuppenriiumen befindlichen Lager
riiume befordern konnte. Auch konnte man bei Aus
riistung des Kais mit hochragenden fahrbaren Halbportal
kranen, wie sie bei mehrgeschossigen Schuppen und bei 
Kaispeichern (s. d. F.) angewendet zu werden pflegen, in 
geeigneten Fallen Oiiter unmittelbar aus dem Schiff in 
ein SpeichergeschoB oder umgekehrt befOrdern. Oegen 
solche Anordnung sprechen aber, abgesehen davon, daB 
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Abb. 12. Ausschnitt aus 
dem Plan des alteren frei

bafens von Triesl 

sie nur da wtreffen wurde, wo die Guter an derselben 
Stelle, wo sie entloscht sind, zur Lagerung in den 
einzeln vermieteten Speicherraumen gelangen, gewichtige 
Grunde. Einmal wurden bei der jetzt in der Regel an 
Seeschiffskais groBen Breite eingeschossig benutzter Kai
schuppen sowohl das SchuppengeschoB wie die Speicher
geschosse genugender Tagesbeleuchtung entbehren. Oann 
aber wurden, und das gilt auch von schmaleren Kai
schuppen, wie sie in Binnenschiffhafen gebrauchlich sind, 
bei soIcher Anordnung die kai- und landseitigen Lade
gleise fUr die spatere Abfuhr der Speicherguter (bei ent
gegengesetztem Wege fUr deren ZufUhrung) sehr s.tark 
in Anspruch genommen werden. Oadurch wurde leicht 
eine Oberlastung dieser Gleise eintreten, deren Bedienung 
auf der Kaiseite nach obigen AusfUhrungen ohnehin nicht 
ganz einwandfrei ist. So wurde das L6sch- und Lade
geschaft zwischen Schiff und Kaischuppen oder zwischen 
Schiff und Eisenbahnwagen (oder auch Landfuhrwerk) be
eintrachtigt werden. Man pflegt deshalb Speicher, die 
im Zusammenhang mit Kaischuppen betrieben werden 
sollen, an kaiabgewandter Stelle zu errichten. Nur, wo 
Guter durchweg unmittelbar zwischen Schiff und Speicher 
ubergehen sollen, was meist nur bei gleichartigen in er
heblichen Mengen vorkommenden Gutern der Fall ist, 
steIlt man die Speicher (als Kaispeicher) entweder un
mittelbar an die Kaikante, oder es liegen zwischen Kai 
und Speicher OIeise und StraBe, u. U. eingepflasterte 
OIeise. Oer Guterubergang zwischen Schiff und Speicher 
vollzieht sich dann zweckmaBig mittels hochragender Halb
portal krane, so im Osthafen zu Berlin (Krause, S. 84ff.) 
und im Speicherhafen in Amsterdam (F. W. O. Schulze, 
II. Bd., S. 342). Ober die Eisenbahnanlagen bei solchen 
Speichern ist nichts Besonderes zu sagen. 

In der Mehrzahl der FaIle werden aber die Speicher 
im Zusammenhang mit Kaischuppen benutzt und stehen 
dann nicht selbst an den eigentlichen Schiffskais. Die 
bereits erwahnte Hamburger Anordnung, bei der die 
Speicher an einem Schutenkanal stehen und ihnen die 
Guter auf dem Wasserwege zugefUhrt werden, ist hier 
nicht weiter zu er6rtern. Abb. 12 zeigt einen Ausschnitt 
aus der Anordnung in dem alteren Freihafen von Triest, 
der zugleich als nachtraglich beigebrachtes Beispiel fUr 
die unzweckmaBige Anordnung rechtwinklig abgezweigter 
Kaizungen mit Orehscheibenzugang dienen mag. Oer 
Hafenbahnhof Barcola, von und nach dem die Zu- und 
Fortfuhrung der Eisenbahnwagen erfolgt, liegt nach rechts 
zu. Die Anordnung ist bezuglich der Kais auch insofern 
mangelhaft, als zwischen Kaischuppen und Kai uberal! 
nur e in Gleis angeordnet ist, auf dem, unter starker Be
nutzung der Drehscheiben, in der Hauptsache, teils mit 
Hand, teils mit Ochsen verschoben wird. Fur die Kaizungen
gleise schlieBen die Drehscheiben ja ohnehin den Zugang 
von Lokomotiven aus. Mit einer starkeren Gleisbelegung 
durfte der sehr lebhafte Fuhrwerksverkehr, der sich auf 
den gepfJasterten Kais abspieIt, im Widerspruch stehen. 
Aile ankommenden Guter werden zunachst in die Schuppen 
ge16scht, dort sortiert und dann entweder auf der Land
seite (oder auch der Wasserseite) in Eisenbahnwagen 
veriaden, oder mit Landfuhrwerk nach der Stadt abge
fahren oder endlich in die Speicher gebracht. Ein Haupt
mangel ist es, daB die Bef6rderung zwischen Speichern 
und Kais (Kaischuppen) nur mittels Landfuhrwerken er
folgt. 

Erheblich besser ist die Anordnung in Bremen (d e 
Thierry, Fr. und O. Franzius, S.95, 96) und die 
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ihr nachgebildete im freihafenbezirk Stettin (Abb. 13 
nach f. W. O. Schulze, II. Bd., S.341). Die Speicher 
stehen parallel zu den Kaischuppen ruckwiirts von diesen 
jenseits der fahrstraBe, die ihrerseits jenseits der land
seitigen Ladegleise der Kaischuppen folgt. Bei der 
neueren Anordnung in Bremen *) und bei der An
ordnung in Stettin (Abb. 13) werden die Outer zwischen 
Kaischuppen und Speicher mittels fahrbarer Halbportal
krane befi:irdert, die uber die zwischen Kaischuppen und 
Speicher Iiegenden OIeise und die fahrstraBe hinweg
greifend bis an die Luken der Obergeschosse der Speicher 

hinter dem Kaischuppen steht, an dem das Out entloscht 
ist oder verladen wird. Oft findet daher die Oberfuhrung 
der Outer zwischen Schuppen und Speicher mittels Eisen
bahnwagen statt. 

Der Speicher ist entweder beiderseits von Gleisen ein
gefaBt (dann diese zweckmiiBig wenigstens auf einer 
Seite eingepfJastert) oder er liegt zwischen Oleisanlage 
und fahrstraBe. An beiden Seiten ist je eine Ladebuhne 
erforderlich. Mit dem gleich hoch liegenden ErdgeschoB 
des Speichers stehen diese Ladebuhnen durch Luken in 
Verbindung. Aus und nach den Obergeschossen gelangen 

Abb. 13. Querschnitt durch Kaischuppen und Speicher im Freihafenbezirk Stettin. Entnommen atls F. W. O. Schulze, 
II. Band, S. 341, Abb. 403. 

hinaufreichen. Aber etwas umstiindlich bleibt aUch hier 
die Befi:irderung zwischen Schuppen und Speicher, zumal 
in beiden weite Karrwege fUr die Querbefi:irderung der 
Outer hinzutreten. Es wiire wohl anzustreben, daB man 
bei Neuanlagen einmal den Versuch machte, unter riium
lichem festhalten an der Bremer Anordnung fUr die Be
fi:irderung zwischen Schuppen und Speicher eine beide 
durchdringende mechanische Befi:irderungseinrichtung, z. B. 
eine Hiingebahn oder eine untertauchende oder hochge
fUhrte fi:irderbandanlage, vorzusehen. Insbesondere da, 

SJrallt! 

die Outer*) entweder durch die fahrbaren Halbportal
krane, wie vorbeschrieben, oder durch AuBenwandkrane 
der Speicher oder Speicherwinden, oder durch innere Auf
zuge. 

Die Eisenbahnausrustung der Speicher ist sowohl in 
Triest wie in Bremen im allgemeinen zweckmiiBig. Doch 
durfte es sich empfehlen, wie bei Outerschuppen geboten, 
und wie oben fur die Landseite der Kaischuppen ausge
fUhrt, uberall Wechselgleise und Durchlaufgleise vorzu
sehen, damit jede einzelne Wagengruppe jedesmal mittels 

Siralle 

Abb. 14. SagefOrmige LadebUhnenanordnung eines Speichers. 

wo gleichartige Outer in gri:iBeren Mengen zu uberfi.ihren 
sind (vgl. fuBnote auf S. 18), ki:innte solches Vorgehen 
aussichtsvoll erscheinen. Allerdings kann es da auf 
Schwierigkeiten stoBen, wo die einzelnen Speicherriiume 
an verschiedene Interessenten vermietet sind. Vnd auch 
die in Bremen und Stettin getroffene Einrichtung kann 
immer dann nicht benutzt werden, wenn, wie dies sogar 
vorwiegend der Fall sein kann, ein Gut nach oder von 
einem Speicher zu uberfUhren ist, der nicht gerade 

*) Berder alteren Anordnung in Bremen sind zwischenSchuppen 
und Speicher feste Krane verwendet. 

e i n e r Verschiebefahrt durch eine neue ersetzt werden 
kann. A b b. 14 zeigt eine entsprechende Anordnung fUr 
eine in der Mitte einer Kaizunge befindliche Speicher
anlage. An deren einer Liingsseite streicht die StraBe 
entlang; an der anderen Liingsseite sind bei siigefi:irmiger 
Ladebuhnenanordnung kurze Ladegleisabschnitte mit ent-

*) Zum vorlaufigen Absetzen der Oiiter in H6he oberer Oe
schosse dienen bisweilen Plattformen, die auf den fahrbaren 
Halbportalkranen angebracht sind, oder in H6he der OeschoB
fuBb6den vortretende durchgehende Biihnen oder vor den Luken 
angebrachte Balkons. Hierauf soli hier nicht naher eingegangen 
werden. 
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sprechenden Wechselgleisen angenommen, urn verschiedene 
Ladestellen bezuglich der Auswechslung der Wagen
gruppen unabhangig voneinander zu machen. An der 
Stirnseite des Oebaudeblockes ist eine Stumpfgleisgruppe 
zum etwa erforderlichen Ordnen der Wagen vorgesehen. 
Ferner sind, was bisweilen zweckmaBig sein kann, einige 
Gleise von der Stirnseite her in das Innere gefUhrt. Da 
die Speicheranlage die Mitte einer Kaizunge einnimmt, 
so schlieBt sich auch jenseits der Gleise eine FahrstraBe 
an. Jenseits der FahrstraBe folgt beiderseits die Kai
schuppenanlage mit landseitigen und wasserseitigen Oleisen, 
wie oben beschrieben. 

2. Oetreidespeicher 
sind entweder Schiittbodenspeicher oder Silospeicher. Ober 
deren Einrichtung Naheres bei Buhle, S. 249-330, 
Oder, Handb., S. 284ff. und F. W. O. Schulze, Bd. II, 
S. 360ff., 370ff. Sofern das Oetreide hauptsachlich in 
Schiffen ankommt, stellt man die Oetreidespeicher gern 
langs der Kais auf, damit das Loschen des in Schiffen 
in loser Schuttung ankommenden Oetreides mittels 
der Becherwerke oder Saugluftforderer und anschlieBen
der die Kaiflachen iiberquerender F order bander 'Oder 
Rohrenleitungen unmittelbar aus den Schiffen in den 
Speicher, und das Verladen in Schiffe durch aus den 
Speichern in die Schiffe fUhrende Rohrenleitungen auf 
kurzestem Wege geschehen kann. Wenn es nach den 
Verhaltnissen nicht ausgeschlossen ist, daB auch unmittel
bar aus Schiffen in Eisenbahnwagen geloscht wird, so 
sind zwischen Speicher und Kai Gleise erforderlich. Das 
Loschen geschieht dann zweckmaBig mittels fahrbarer 
Elevatoren, die mit Wiegevorrichtungen ausgestattet sind, 
bei deren Benutzung das entloschte Oetreide abgesackt 
und dann in die Eisenbahnwagen verladen wird. Fur 
deren Zu- und Fortfiihrung sollte man mindestens zwei 
Oleise vorsehen, deren Benutzbarkeit durch den fahrbaren 
Elevator nicht gestort werden dari. Also sollten, wenn 
dieser auf dreischienigem Kaigleis lauft, auBerdem noch 
zwei Gleise da sein. Von dies en Oleisen kann das am 
Speicher entlang fUhrende auch zur Verladung des aus 
dem Speicher kommenden Oetreides, nachdem es ver
wogen und abgesackt ist, benutzt werden. Da die Eisen
bahnwagen in standiger Folge verladen werden, so emp
fiehlt es sich, Einriehtungen fUr fortlaufende Zu- und Ab
fUhrung der Wagen zu treffen, ahnlich, wie sie weiter 
unten fiir andere Massenguter beschrieben werden. Fur 
das Verladen des aus dem Speicher zur Eisenbahn gehen
den Oetreides dienen in der Hauptsache landseitige Gleise, 
fUr deren Einrichtung dassel be gilt, wie vor. Vielfach 
hat man auch Oleise von der Stirnseite her in den 
Speicher gefUhrt, urn das Beladen der Eisenbahnwagen 
unter Dach und moglichst im Trocknen vollziehen zu 
konnen. Oute Einrichtungen fUr das Auswechseln der 
Eisenbahnwagen lassen sich allerdings bei solchen Oleisen 
noch schwerer treffen als bei AuBengleisen. Bei symmetrisch 
auf einem Zungenkai stehenden Speichern ist gleichwohl 
die Anordnung solcher Innengleise uneriaBlich, wenn man 
nicht die Leistungsfahigkeit fur den Eisenbahnverkehr 
sehr gering machen will. Der Obergang von Oetreide 
aus Eisenbahnwagen in den Speicher vollzieht sich unter 
Benutzung derselben Gleise (AuBengleise oder Innen
gleise). Wie hierbei das in loser Schiittung ankommende 
Oetreide behandelt werden kann, wird im folgenden er
ortert. 

1m Hafen von Konstanza (Rumanien) war die Aufgabe 

zu los en, ausschlieBlich den Obergang von Oetreide von 
der Eisenbahn zum Seeschiff zu vermitteln. HierfUr ist 
eine groBartige Anlage geschaffen (Buhle, Zeitschr. f. 
Bauw. 1910, S. 545). Das Oetreide kommt in den Eisen
bahnwagen in loser Schiittung an und geht, mit oder 
ohne Zwischenlagerung in Silozellen, ebenso in den See
schiffen weiter. Der vorstehender Quelle entnommene 
Plan (Abb. 15) zeigt, daB die nach vollem Ausbau kiinftig 
vorhandenen fUnf Speicher in ihrer Langsrichtung recht
winklig zum Schiffkai gestellt sind, und daB die Eisen
bahngleise, fUr deren Herantreten an den Kai hier kein 
Bediirfnis vorliegt, in derselben Richtung zur Kailinie 
von der Landseite her an die Speicher herangefiihrt 
sind. Fur jeden Speicher miindet eine Oruppe von 
sechs Zu- und FortfUhrungsgleisen in ein gemeinsames 
Stichgleis, das in den Speicher eintritt und ihn in 
seiner ganzen Lange im Tunnel unterfahrt. Der Wagen
wechsel vollzieht sich derart, daB eine elektrische Loko
motive jedesmal 14 mit Oetreide beladene Wagen aus 
einem der ZufUhrungsgleise herausholt und in den 
Speichertunnel hineinzieht, urn sie nach Entleerung wieder 
zuriick und in eines der Fortfiihrungsgleise hineinzu
schieben. Oegen das hiernach glatte Verschiebegeschaft 
wird man vielleicht nur einwenden konnen, daB die elek
trische Lokomotive dadurch dauernd in Anspruch ge
nommen wird, und daB, da die Zu- und FortfUhrungs
gleise bei rund 400 m nutzbarer Lange je drei Oruppen 
von 14 Wagen aufnehmen konnen, die Fahrten zum Teil 
weite Wege und entsprechenden Zeitaufwand bedingen, 
wahrend dessen das Entladegeschaft ruhen muB. Beziig
lich der Einrichtungen zur Entiadung und weiteren Be
handlung des Oetreides sei (indem im iibrigen auf die 
eingehende, mit vielen Zeichnungen ausgestattete QueUe 
verwiesen wird), nur folgendes angefUhrt. Das Oetreide 
f.~llt bei Entladung aus jedem Eisenbahnwagen durch die 
Offnungen des rostformigen Bodens des Tunnels auf eine 
mit Einschiitttrichter versehene Wage, aus der es weiter 
auf die darunter hinstreichenden Langsbander Wit, die es 
mittels Querbandern den Einlagerungsbecherwerken zu
fUhren. Zur Verladung in die Schiffe wird das Oetreide 
iiber unter den Silozellen entiang gehende Langsbander 
an die Seeseite der Speicher gefiihrt, dort mittels Becher
werken bis zum Speicherboden gehoben, auf selbsttatigen 
Wagen verwogen, urn es sodann durch vermittelnde 
Bander den Bandern einer Hochuferbriicke zuzufUhren, 
die in einer Lange von 570 m nicht nur langs des Silo
kais, sondern auch der anschlieBenden Kais entlangge
fUhrt ist. Diese Bander schiitten das Oetreide mittels 
Abwurfwagen durch Trichter oder Ausziehrohre un mittel
bar in die Schiffe. Bei einer FassungsgroBe jedes Speichers 
von 35000 Tonnen wird die Leistungsfahigkeit sowohl fUr 
die Einlagerung wie fiir die Beladung der Schiffe auf 
300 Tonnen in der Stunde angegeben. Ob mit dieser 
Leistung die Kailange von 570 m im Einklang stehen 
wird, wenn statt der jetzt erst vorhandenen zwei Speicher 
alle fUnf erbaut sein werden, muB mindestens zweifelhaft 
erscheinen. Wenn in dieser Beziehung angegeben ist, 
daB an der Kailange fUnf Schiffe liegen konnen und daB 
die Einrichtungen es gestatten, zehn Schiffe in zwei 
Reihen liegend gleichzeitig zu beladen, so wurden da
bei doch wohl die Schiffsbewegungen sehr erschwert 
werden. 

Fur den unmittelbaren Obergang von Oetreide aus den 
Eisenbahnwagen in das Schiff befindet sich eine Einrich
tung zwischen den beiden nordlichsten Speichern. Unter-
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halb der dort angeordneten Gleise (Abb. 15) liegen zwei 
Bandertunnel. Die in dies en entianggehenden Bander 
fUhren das Getreide zu Becherwerken, die, am Kai an
geordnet, es heben und auf die Bander der oben er
wahnten Hochbrucke ausschutten. Sofern diese Anlage 
gleichzeitig mit der Speicheranlage in Tatigkeit gesetzt 
wird, ergibt sich eine noch groBere Belastung der Kai
langen. 1m ganzen hat man den Eindruck, daB (unter 
Voraussetzung des vollen Ausbaues) die in Verbindung 

vollem Ausbau) sechs Piere rechtwinklig vorgestreckt, 
an deren jedem der Obergang von Getreide aus einem 
Seeschiff (oder Leichtern) in die auf zwei Piergleisen 
stehenden Eisenbahnwagen nach vorheriger Verwiegung 
und Absackung erfolgen kann. Soli das Getreide lose 
oder abgesackt in Binnenschiffe ubergehen, so Iiegen 
diese, wie in Abb. 16 gestrichelt angedeutet, an der ande
ren Seite des betreffenden Piers. Da bei Wagenmangel 
oder fehlender Disposition groBe Getreidemengen ge-
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Abb. 15. Hafen von Konstanza (Rum ani en), nach Ztschr. f. Bauw. 1910, Tafel 69, Abb. l. 

mit der rechtwinklig zu den Kais gewahlten Lage der 
Gleise und Speicher angestrebte Ersparnis an Kailange 
etwas weit getrieben ist. 

Auch bei der groBen, wahrend des Krieges groBten
teils fertiggestellten Getreideumschlaganlage in Bremen 
(Overbeck, Zeitschr. d. V. deutsch. lug. 1918, S.301ff.) 
sind die Speicher nicht langs der Kaikante aufgestellt. 
Der Grund zu dieser Anordnung Iiegt hier darin, daB, im 
Gegensatz zu Konstanza, alles Getreide zu Schiff an
kommt und fast ganz in Sacken mit fest em Gewicht mit 
der Eisenbahn weitergeht. Deshalb sind (Abb. 16, der 
genannten Quelle entnommen) von dem Stammkai (nach 

Cauer, Eisenbahnausriistung. 

lagert werden mussen, so sind hierfUr zwei groBe Speicher 
vorgesehen, die, zwischen den ZufUhrungsgleisen der Pier
gleise errichtet, Langsrichtung zum Stammkai erhalten 
haben. Nach den Speichern ge\angt das Getreide von 
den Pieren uber Bandforderer; auf demselben Wege zuruck, 
falls es aus den Speichern zum Schiff gehen soil. Filr den 
Obergang dagegen des Getreides aus dem Speicher in 
Eisenbahnwagen sind fUr jeden Speicher zwei Eisenbahn
gleise vorhanden, deren eines in den Speicher eingefUhrt 
ist, das andere an einer Langsseite Iiegt. Auch der un
mittelbare Obergang aus den Speichern in Landfuhrwerk 
in Sacken mit festem Gewicht ist vorgesehen. 

4 
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Auf die mittels Saugluftf6rderung arbeitenden auf jedem 
Pier vorgesehenen vier Hebertiirme, auf die Wiegevor
richtungen, F6rderbander usw. ist ebenso, wie auf die 
maschinelle Einrichtung der Speicher hier nicht einzu
gehen. Die auf den beiden Gleisen eines Piers, zwischen 
denen eine Ladebiihne sich befindet, stehenden je acht 
Eisenbahnwagen werden abwechselnd beladen und gegen 
leere Wagen aus den riickwarts anschlieBenden, je 16 Wagen 
fassenden Aufstellungsgleisen ausgetauscht. Hierzu dient 
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so namentlich im Eigenbetriebe groBer Werke, ange
wandte Einrichtungen: 

a) Die in Frankreich und Amerika vielfach angewandten 
Seitenkipper (Aumund, Bd. I, S.474ff.). 

b) Die Einrichtung von Taschen an hochliegenden Kais, 
in die auf dariiberliegenden Gleisen stehende Selbstent
ladewagen ihren Inhalt entieeren, und aus denen die Kohlen 
(oder Erze) durch Schiittrinnen in die am Kai liegenden 
Schiffe hinabgleiten. Hierher geh6ren die in manchen 
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Abb. 16. Getreideumschlaganlage in Bremen. 

eine elektrische Lokomotive, die an dem Ende des Piers 
mittels Schiebebiihne von dem Gleis, das sie eben be
dient hat, zu dem anderen iibergeht. In jeder Aufstell
gleisgruppe werden stiindlich etwa 16 Wagen mittels 
Dampflokomotive ausgewechselt. So ist dafiir gesorgt, 
daB die Wagenzufiihrung und Auswechslung mit der Ent-
16schung der Schiffe und Beladung der Wagen Schritt 
halten k6nnen. 

1m iibrigen wird sowohl beziiglich dieser Anlage, wie 
derjenigen von Konstanza auf die sehr ausfiihrlichen An
gab en in den angezogenen Quellen verwiesen. 

C. Kaianlagen fUr Sturzverladung von Kohlen 
und Erzen. 

1m Gegensatz zu den iibrigen Eisenbahneinrichtungen 
der Hafen sind diejenigen, die zur Bedienung der Absturz
vorrichtungen von Kohlen (und Erzen) ausgebildet sind, 
zu groBer betrieblicher Vollkommenheit gediehen. Des
halb, und weil iiber dieses Sachgebiet eine umfangreiche 
Literatur besteht, soli hier nur insoweit darauf eingegangen 
werden, als erforderlich erscheint, urn ge-
wisse eisenbahnbetriebstechnische Gesichts-

Kohlenbezirken Englands (namentlich am Tyne) iiblichen 
Einrichtungen fiir Wagen mit Bodenklappen, die in Deutsch
land im allgemeinen Verkehr nur im Eisenbahndirektions
bezirk Saarbriicken verkehren (Hafen Malstatt, s. 0 de r, 
Handb., S. 396). Hierher geh6ren ferner die groBartigen 
Anlagen zur Erz- und Kohlenverladung an den groBen 
Seen in Nordamerika (s. Renner, S. 256ff.,- 278ft). Fur 
die auBerordentlich groBe Leistungsfahigkeit dieser An
lagen ist von besonderer Bedeutung die ubereinstimmende 
Ausbildung der Schifte mit einer langen, gleichmiilligen 
dichten Folge von Declduken *) und der Kaizungen (so
genannten Docks) mit einer ebensolchen Folge von Taschen 
mit herunterklappbaren Schiittrinnen, die in genau den
selben Abstanden sich befinden, wie die Deckluken der 
Schiffe, so daB ein ganzes Schiff oder mindestens ein 
gr6Berer Teil eines Schiffes gleichzeitig beladen werden 
kann, und daB Dampfer von 12000 Tonnen Tragfahigkeit 
in 50 Minuten beladen werden (Renner, S.259). 

c) Die in manchen Kohlenbezirken Englands iibliche 
in Deutschland nur ausnahmsweise verwendete (s.Oder, 
Handb., S. 305), Wagenkranverladung, bei der die Eisen-
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punkte zu betonen, die in den meist von 
Nichteisenbahnern herriihrenden Ver6ffent
lichungen im allgemeinen zu kurz gekom
men sind. 1m iibrigen sei, auBer auf 0 d e r , 
Handb.(S.289ff.), Aumund (Bd. I, S. 474ff.), 
E. G. Meyer (S. 90, 95ff.), W. Kern 
(S. 114ff.) und Ottmann (S. 59ff.) auf das 
ausfiihrliche Literaturverzeichnis in dem Auf
satze von Ottmann und Loebell iiber 
die neueren Ruhrorter Anlagen (Zeitschr. f. 

Abb. 17. Ausschnitt aus dem Plan des Duisburger Hafens. 

Bauw. 1910, S. 471 ff.), sowie ferner auf diesen Aufsatz 
selbst und auf den Vortrag des Verf. im Verein fiir 
Eisenbahnkunde (Glasers Annalen 1905, Bd. 57, S. 44 ff. ) 
verwiesen. 

Nicht eingegangen soli werden auf folgende in Deutsch
land entweder gar nicht oder nur in besonderen Fallen, 

bahnwagen mittels Drehkranen oder besonders ausgebil
deter Kranvorrichtungen uber das Schiff gebracht und 
durch Bodenklappen oder mittels Kippens entleert werden **). 

*) S. auch unter D. 
**) AlJerdings empfiehIt W. Kern (S. 135) die Wagenkranver-
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d) Die Einrichtungen mit Forderbandern bei Wagen mit 
Seitenentleerung (Oder, Handb., S.296). 

e) Die Verwendung von Eisenbahnwagen mit abheb
baren Kasten oder Klappkiibeln (s. Oder, Handb., S. 308, 
Ottmann und Loebell, a. a. O. S.487, W. Kern, S.125). 

Abb. 18. Oleisanordnung bei einem 
Kohlenkipper im Duisburger Hafen. 
(Entn. aus Handb. d. Ing.-W. V, IV, I 

S.302.) 

I . 

Dagegen sollen die Oleisanlagen fiir die Zufiihrung der 
Eisenbahnwagen zu Kopfkippern, die fiir die Behandlung 
der deutschen Oiiterwagen des offentlichen Verkehrs das 
Oegebene sind *), sowie die Einrichtung neuerer Kipper 
selbst, soweit sie auf den Eisenbahnbetrieb von EinfluB 
ist, hier erortert werden. 

rechtwinklig zur Kaikante weit in das Hafenbecken vor
springen, so daB die an ihnen liegenden Schiffe parallel zur 
Kaikante und zu den an dieser anlegenden Schiffen weiter 
drauBen im Wasser liegen. V gl. den Querschnitt Abb. 19 
(nach 0 der, Handb., Taf. V), aus dem auch ersichtlich ist, 
daB den an dem tiefliegenden Kai anlegenden Schiffen 
Kohlen auch unmitte1bar aus Eisenbahnwagen zugefiihrt 
wei den konnen, die auf Oleisen sich befinden, die auf 
der tiefliegenden Kaiflache entlanggefiihrt sind. 

Die iibrigen vier bei jedem Kipper von dem oben er
wahnten Stammgleis abzweigenden Oleise dienen zu je 
zwei und zwei als Zufiihrungsgleise und Fortfiihrungs
gleise fiirden Kipper. Jedes der beiden Oleispaare lauft auf 
eine Drehscheibe aus. Von jeder der beiden Drehscheiben 
fUhrt ein Oleis quer zur Kairichtung zum Kipper. Beide 
Kippergleise vereinigen sich kurz vor dem Kipper mittels 
Weiche. Bei dieser Anordnung haben die Wagen auf 
ihrem Wege nach und von dem Kipper nur die Strecke 
von der Weiche bis zum Kipper und riickwarts zur Weiche 
hin- und zuriick zu befahren, so daB die hierdurch be
dingte Sperrung des Kippers fiir den nachstfolgenden 
Wagen moglichst kurz ist. Hierin unterscheidet sich die 
Anlage vorteilhaft von alteren Anlagen mit nur einer 
Drehscheibe fUr Zu- . und Ablauf der Wagen und auch 
von derjenigen in Cosel- Oderhafen, bei der, wie in 

Abb. 19. Uferquerschnitt mit Liingsansicht eines Kohlenkippers in Duisburg. (Entn. aus Handb. d. Ing.-W. V, IV, 1 Tafel V.) 

Out bewahrt hat sich die im Duisburger Hafen wieder
holt angewendete Oleisanordnung, die aus dem Ausschnitt 
des Hafenplans (Abb. 17) und aus der besonderen Skizze 
(Abb. 18) ersichtlich ist. Die Kipper und ihre Zufiihrungs
gleise liegen 9 m iiber Mittelwasser, so daB die Wagen 
nicht gehoben, sondern nur gekippt zu werden brauchen. 
Von einem der Kaikante etwa parallel laufenden hoch
liegenden Stammgleis, dem Oleisgruppen fUr die zuzu
fiihrenden und fortzufiihrenden Wagen vor- bzw. neben
geschaltet sind, zweigen in der Richtung nach jedem 
Kipper je fiinf gleichfalls hochliegende Gleise ab, 
von denen indessen das dem Kai zunachst gelegene 
mit dem Kipperbetrieb nichts zu tun hat.. Viel
mehr dient es (Magazingleis) dazu, urn von ihm 
aus mittels Seitenentladung diejenigen Kohlen, 
die zunachst auf Lager genommen werden soIl en, 
in das an dieser Stelle angeordnete Magazin, 
einen etwa 5 m tiefer als die ZufUhrungsgleise 
liegenden und in die bis zur Kaikante reichende 
Kaiflache iibergehenden Lagerplatz, abzuwerfen. 
Aus diesem Lagerplatz werden spater die hier 

Abb.20 dargestellt, die Wagen auf ihrem Wege aus den 
Zufiihrungsgleisen zum Kipper die dem Kai nachstgelegene 
Drehscheibe, die ihren Riickweg zu vermitteln hat, vorab 
iiberschreiten miissen. Der Kipper ist zur Schonung der 
Kohle mit einem Trichter von etwa 15 t Fassungsraum und 
anschlieBender Schiittrinne ausgestattet (s. Abb. 19). Ober 
das Kippverfahren sei im Hinblick auf die ausfiihrliche 
Schilderung bei Oder, Handb., S.302ff., nur erwahnt, 
daB die Wagen zwischen der Kipperweiche und dem 

• Kipper 
• Kipper 

Kipper 

gelagerten Kohlen mittels schmalspuriger Wagen 
iiber Verladebriicken in Schiffe verladen, die langs 
der Kaikante anlegen, wahrend die Kipper etwa 

Kipper 

Abb. 20. Ausschnitt aus dem Plan des Oderhafens beiCosel. 

ladung in neuerer Durchbildung der Demag als durchgreifendste 
Uisung einer gesteigerten Leistung im Umschlagsverkehr. 

*) Die Verwendung der hauptsiichlich flir das Ui s c hen von 
Massengiitern dienenden Kran. und Verladebriickeneinrichtungen 
auch flir das Beladen von Schiffen wird unter D. mit erwiihnt. 

Kipper eine Briickwage passieren, auf der ihr Voll- und 
Leergewicht festgestellt werden kann, und daB das Kippen 
(nach Offnen der beweglichen Kopfbracke des Wagens) 
und das Zuriickkippen selbsttatig erfolgt, indem die Kipp
biihne so gebaut und so einstellbar ist, daB sie bei Be-

4* 
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lastung mit dem vollen Wagen Kippiibergewicht hat, 
wahrend sie mit dem leeren Wagen das Bestreben hat, 
sich aufzurichten. Dagegen ist iiber die Zu- und Fort
fUhrung der Wagen noch folgendes zu sagen: Sowohl 
die Zu- und FortfUhrungsgleise, wie die beiden in der 
Kipperweiche sich vereinigenden G1eise haben solche 
H6hen- und Neigungsverhaltnisse erhalten, daB die Wagen 
im wesentIichen durch ihr eigenes Oewicht zu- und ablaufen. 
Fiir die beiden Kippergleise wird dies dadurch erreicht, daB 
die erste Drehscheibe 25 cm h6her Iiegt als die zweite. Fiir 
das ZufUhrungsgleispaar und FortfUhrungsgleispaar aber 
wird die M6glichkeit, dem ersteren Oefalle auf seine Dreh
scheibe zu, dem andern Oefalle von seiner Drehscheibe weg 
zu geben, dadurch erreicht, daB die Anfangsstiicke dieser 
Oleispaare entgegengesetzte Neigungen erhalten haben, 
wodurch die H6henunterschiede bis zur Ausmiindung in 
das Stammgleis wieder ausgeglichen werden. Diese Oegen
neigung bietet fUr die FortfUhrungsgleise zugleich den 
Vorteil, daB die hineingelaufenen Wagen gehemmt und 
so gehindert werden, in das Stammgleis zu laufen und 
dort mit Verschiebebewegungen zusammenzustoBen. Die 
Oegenneigung der ZufUhrungsgleise ist weniger giinstig, 
weil nur jenseits dieser stehende Wagen, wenn man sie 
abkuppelt und ihnen einen leichten StoB gibt, den Antrieb 
haben, der ersten Drehscheibe zuzurollen. Dies ist in
dessen unschadlich, wenn man jedesmal nur so viele Wagen 
zustellt, als der Oefallestrecke der ZufUhrungsgleise ent
sprechen. In den Penarthdocks bei Cardiff, die im wesent
lichen dieseIbe OIeisanordnung besitzen, hat man dagegen 
die Betriebsvorschrift, daB man einen in ein ZufUhrungs
gIeis hineingestellten iiber den Neigungsscheitel hinweg
reichenden Zug, nachdem die ersten Wagen abgekuppelt 
und der Drehscheibe zugelaufen sind, nach L6sen der 
Bremsen durch sein eigenes Oewicht vorriicken laBt, indem 
der jenseits des Neigungsscheitels im Oefalle hangende 
Zugteil, wenn er nur noch lang genug ist, Obergewicht 
gegen den in der Steigung befindlichen Zugteil besitzt. 
So werden 20 Wagen von 30 Wagen iiber den Scheitel 
gezogen. Die Anwendung dieses Verfahrens bringt den 
Vorteil, daB bei gleicher Leistung die Oleislange geringer 
sein darf. Zur Erganzung der bisherigen Beschreibung 
der Duisburger Anlage sei schlieBlich noch bemerkt, daB 
das von der ersten (ZufUhrungs-)Drehscheibe schrag ab
zweigende kurze Stumpfgleis dazu dient, solche Wagen 
voriibergehend aufzunehmen, die wegen ihrer Bremsein
richtung iiberhaupt nicht gekippt werden k6nnen, oder 
die wegen der Kohlensorte, die sie enthalten, fUr ein 
anderes Schiff zuriickgestellt werden miissen. 

Die beim Eisenbahnbetrieb in Verbindung mit dem 
Kipperbetrieb m6gliche Leistung solcher Anlage wird auf 
im Mittel 10 Wagen in der Stunde, unter giinstigen Um
standen 15 Wagen in der Stunde, angegeben *). Die tat
sachliche Leistung ist erheblich kleiner, weil die Schiffe, urn 
die Oberlastung einzelner Stell en durch Oberhaufung mit 
Kohl en zu verhiiten, zwischendurch haufiger in der Langs
richtung verschoben (verholt) werden miissen, und weil, 
sofern die besonders fUr das betreffende Schiff bestimmten 

*) Warum in England erheblich giinstigere Zahlen erreicht 
werden, so in den Penarthdocks bei den festen hochliegenden 
Kippern fUr ZufUhrung, Kippen und Fortfiihrung eines Wagens 
nur 1 Minute, und selbst bei den fahrbaren Geriistkippern mit 
umstiindlicher ZufUhrung der Wagen und eingeschaItetem Heben 
und Senken PI. Minuten, hat Verf. nicht aufkliiren konnen (vgl. 
auch Aumund, Bd. I, S.484). 

Kohlensorten ausgehen, das Schiff zwischendurch gegen 
ein anderes ausgewechselt werden muB, fUr das Wagen 
mit den zutreffenden Kohl en vorhanden sind. Man hat 
deshalb vorgeschlagen, die Kipper so einzurichten, daB 
ihre Kippbiihne nach vorn und hinten kippen kann, indem 
auBer dem aus Abb. 1 9 ersichtlichen Schiffsliegeplatz am 
Kipper ein solcher landseitig yom Kipper, d. h. unter der 
Zufahrtsbriicke, angeordnet wird. Dann kann, so we it man 
nicht mit dem Abwechseln zwischen diesen beiden Schiffen 
fUr eine dauernde Kipperbenutzung ausreicht, der Aus
tausch des einen gegen ein anderes wahrend zwischen
zeitiger Beladung des zweiten erfolgen. In etwas anderer 
Weise hat man diese Wirkung bei den neuen elektrischen 
Kippern in Ruhrort tatsachIich erreicht (s. unten). 

Die in der hier geschilderten Duisburger Anlage arbei
tenden Schwerkraftkipper, die auch in Ruhrort und Cosel
Oderhafen angewendet worden sind, arbeiten bei rich tiger 
Einstellung im allgemeinen schnell und st6rungsfrei. Man
gel sind gleichwohl die groBe Fallh6he der Kohlen bei 
niedrigen Wasserstiinden sowie die geringe Querbestrei
chung des Schiffes insbesondere bei h6heren Wasser
stiinden, bei denen, damit die Schiffe sich darunterlegen 
k6nnen, die Schiittrinne und unter Umstiinden auch der 
untere Trichter abgenommen werden miissen. Dies hat 
zur F olge, daB bei h6heren Wasserstiinden das Schiff 
durch den Kipper nur einseitig beladen werden kann und 
deshalb (unter Riicksichtnahme auch auf seine erforder
liche Stabilitiit) wiederholt urn 180 0 gedreht werden muB. 
Zwei neuere (von dem Krupp-Orusonwerk in Magdt;~urg 
hergestellte) Kipper in Cosel beseitigen den ersteren UbeI
stand, indem die am V orderende der Kippbiihne befind
Iiche Drehachse auf dem Ende eines Schwinghebelwerks 
gelagert ist (Abb. 21), durch dessen Bewegung das Vorder
en de der Biihne mit samt der daran befestigten und mit 
ihr kippenden Schiittrinne je nach dem Wasserstand in 
gIeicher, geringer H6he iiber dem Schiff eingestellt wer
den kann. Das Kippen der Biihne geschieht unter diesen 
Umstanden durch mechanisches Anheben ihres hinteren 
Endes mittels elektrischen Antriebes. Das Erfordernis, 
mit der Schiittrinne den Kipper in der Schragstellung zu 
belassen, bis aile Kohlen heruntergefallen sind, der Um
stand, daB das Schwinghebelwerk zwischen je zwei Kipp
bewegungen in seine Orundstellung zuriickkehren muB, 
damit die Verbindung zwischen Kippbiihne und OIeis 
wiederhergestellt wird, und der Zeitaufwand fUr die Kipp
bewegung bedingen, daB die stiindliche Leistung dieser 
Kipper kleiner ist, als die der vorbeschriebenen Schwer
kraftkipper, niimlich rechnungsmiiBig und tatsiichlich 7,5 Wa
gen in der Stunde. Die Oleisanordnung k6nnte bei diesen 
Kippern ebenso gewiihlt werden, wie in Duisburg, ist 
tatsachlich in derselben ungiinstigen Weise getroffen, wie 
bei den in demselben Hafen vorhandenen Schwerkraft
kippern (s. oben). 

Wenn als Vorteile dieser Kipper gegeniiber den Schwer
kraftkippern die gIeichmiiBige geringe Fallh6he der Koh
len, die M6glichkeit, auch bei in geringer H6he iiber 
Wasser Iiegenden Zufiihrungsgleisen diese Bauart (etwa 
mit entsprechender Anpassung) anzuwenden, und die Ver
meidung von St6rungen infoJge Versagens der Schwer
kraftwirkung (z. B. bei unrichtiger Einstellung) hervorzu
heben sind, so hat man bei den neuen Hafenanlagen in 
Ruhrort auf Orund eingehenden Studiums der ganzen Frage 
etwas sehr vieI Vollkommeneres geschaffen. Die Ver
vollkommnungen gegeniiber den Schwerkraftkippern be
ziehen sich sowohl auf die Oleis - und Drehscheiben-
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anordnung wie auf die Bauart und Anordnung des 
Kippers*). 

Der Kipper (in Abb. 22 u. 23 in Uingsschnitt ~d Grund
riB dargesteIlt) springt, wie die Schwerkraftkipper, etwa 
rechtwinklig von der Kaikante weit in das Wasser vor. 
Die Kipperbrucke, mittels deren die Kippergleise von den 
hochliegenden Drehscheiben und Zufahrtgleisen her die 
tiefliegende, zwei Ufergleise tragende, Kaiflache uber
setzen, ragt uber den sie wasserseitig tragenden Kipper
pfeiler vor, wodurch es m6gJich wird, ein an diesem 
Pfeiler liegendes Schiff in voller Breite zu bestreichen. 
Dies wird dadurch erzielt, daB ein zur Verminderung der 
FaIlh6he und als ZwischengefaB (zum Ausgleich bei 
kleinen Stockungen in der WagenzufUhrung) dienender 
Kipptrichter von 70 t Inhalt an der unteren Bruckengur
tung wagerecht verfahren werden kann. Bei h6heren 
Wasserstanden wird der Kipptrichter durch Heben des 

Abb. 21. Elektrisch betriebener Kipper in CoseI-Oderhafen. 
(Entn. aus Ztschr. f. Bauw. 1910. Atlas-B!. 53, Abb. 12.) 

einschiebbaren unteren Teils bis urn 3 m verkurzt, bei 
sehr hohen Wasserstanden ganz zuruckgefahren, so daB 
die Kohlen unmittelbar aus den Eisenbahnwagen in das 
Schiff fallen. Der Kipper, der Kipptrichter usw. haben 
elektrischen Antrieb. 

Die Gleis- und Drehscheibeneinrichtungen sind in ahn
licher Weise ausgebildet wie in Duisburg, aber mit we
sentlichen Verbesserungen im einzelnen. Die Neigungs
verhaltnisse der in die erste Drehscheibe munden den Zu
fUhrungsgleise, der von der zweiten Drehscheibe ent
springenden Fortfuhrungsgleise und der Gleise zwischen 
Drehscheiben und Kipper (Abb. 24) sind grundsatzlich 
ebenso gestaltet wie in Duisburg. Urn aber die Wagen 
aus ihrer Stellung auf den Drehscheiben und auf der Kipp-

*) Diese wird allerdings bemangelt von Au m u n d, Bd. I, 
S. 489 ff. 

buhne nicht mit Hand anschieben zu mussen, sind die 
Drehscheiben mit einer Kippvorrichtung versehen (ein 
elektrisches Getriebe hebt das eine Ende der Drehscheibe 
urn 320 mm an) und der Kipper hat eine Gegenneigung 
erhalten, die die lebendige Kraft des auflaufenden Wagens 
aufnimmt, und sie ihm nach beendetem Zuruckkippen und 
nach dem L6sen von zwei Sperrkl6tzen teilweise fUr den 
Rucklauf wieder zuruckgibt. Ein flotteres und sichereres 
Arbeiten erm6glichen ferner Gleisbremsen besonderer Bau
art, die die auflaufenden Wagen sowohl auf den beiden 
Drehscheiben, wie auf der Kippbuhne stoBlos zum Still
stand bringen. Ferner wird durch elektrischen Antrieb 
der Drehscheiben und dadurch Zeit gespart, daB die beiden 
Wiegevorrichtungen zur Feststellung des Voll- und Leer
gewichts in die Drehscheiben eingebaut sind, so daB ein 
nochmaliges Anhalten der Wag en behufs Verwiegens ent
behrlich wird. So hat solcher Kipper eine Leistungs
fahigkeit von im Mittel 30 Wagen, unter gunstigen Um
standen 45 Wagen in der Stun de, also das Dreifache der 
Schwerkraftkipper. 

Mit dieser Leistungsfahigkeit steht allerdings diejenige 
der KohlenzufUhrung von den Zechen und diejenige des 
Schiffswechsels noch nicht im Einklang. Immerhin ist 
fur den Schiffswechsel durch den Fortfall des Drehens 
urn 180 0 eine Ersparnis erzielt. Ferner erm6glicht die 
groBe Lange des Kipperpfeilers (50 m) und seine Aus
rustung mit SpilIen fur die Schiffsbewegung in Verbin
dung mit reichlichen Dalben eine erhebliche Beschleunigung 
des Verholens der Schiffe*). 

Annahernd im Sinne des oben erwahnten Vorschla
ges, die alteren Schwerkraftkipper so einzurichten, daB 
sie nach vorn und hinten kippen k6nnen, damit an 
einem Kipper gleichzeitig zwei Schiffe beladerecht liegen 
k6nnen, ist bei den beiden neuesten elektrischen Kippern 
in Ruhrort der 70 t Kohle fassende Kipptrichter soweit 
landwarts verfahrbar gemacht, daB er auch in ein land
warts des Kipppfeilers liegentles Schiff (s. Abb. 24) ent
leert werden kann. Allerdings muB der Trichter, urn ihn 
durch Auskippen neuer Eisenbahnwagen wieder zu fUllen, 
wieder wasserwarts unter das Kippwerk gefahren werden. 
Gleichwohl hat sich die Leistung des Kippers durch diese 
Einrichtung urn etwa 60% erh6ht. 

W. Kern bemangelt (a. a. O. S. 130 ff.) an den Kopf
kippern in Ruhrort auBer der mit der Einrichtung ver
bundenen Handentladung von Kohlen in die Magazine, 
ihrer unwirtschaftlichen Weiterbewegung mit Handkarren 
oder Kippwagen und der mit alledem verbundenen Ver
schlechterung der Kohle die Notwendigkeit, die Schiffe 
bestandig zu verholen, urn die Kohlen auf die Schiffs
lange zu verteilen, und bevorzugt deshalb das Klappkubel
system, ohne allerdings sich den in dem Wagenbestand 
der Staatsbahnen liegenden Grunden fUr die Verwendung 
von Kopfkippern zu verschlieBen. Man k6nnte daran 
den ken, ob vielleicht durch Verwendung fahrbarer Kipper 
das Langsverholen der Binnenschiffe entbehrlich gemacht 
werden k6nnte. In England werden solche in Gerustform 
auf tiefliegenden Kais haufig angewendet, urn zwei bis 
vier benachbarte Kipper nach den Luken der Seeschiffe 
einzusteIlen, wobei dann fUr die ZufUhrung der Eisen
bahnwagen, je nach Stellung des einzelnen Kippers, be
sondere Einrichtungen mit buschelf6rmigen Zufiihrungs
gleisen unter Benutzung von Drehscheiben oder Schiebe-

*) Wegen genauer Beschreibung dieser Anlagen s. 0 tt man n 
u. Loebell a. a. O. 
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Abb. 22. Uingsschnitt durch einen neuen elektr. Kohlenkipper in Ruhrort. (Entn. aus Ottmann, Die Duisburg-Ruhrorter Rheinhiifen.) 
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Abb.23. GrundriB eines neuen elektr. Kohlenkippers in Ruhrort. (Entn. aus Ottmann, Die Duisburg-Ruhrorter Rheinhiifen.) 

biihnen zu treffen sind (Glas. Ann. Bd.57, S.45, Oder, 
Handb. S. 304, Abb. 40 I). 

Solche Anlagen wiirden viel Geld kosten und den Be
trieb umstandlich und teuer machen. Diese Nachteile 
diirften durch den V orteil, daB bei den Binnenschiffen 
das Langsverholen fortfallt, nicht aufgewogen werden *). 

*) Etwa durch Anstellung zweier fahrbarer Kipper auf ein 
Binnenschiff die Beladungszeit abkurzen zu wollen, durfte, ab
gesehen von dem bei den iiblichen SchiffsgroBen geringen mog-

Das Bestreben, die Fallh6he der Kohlen und so ihre 
Wertverminderung herabzusetzen, hat zur Bauweise der 
von der Demag hergestellten, in Hamburg angewendeten 
(E. G. Meyer a. a. O. S. 104 ff., de Thierry, Fr. und 

lichen Erfolge, nach den Verhiiltnissen in den deutschen Kohlen
hafen nicht angebracht sein. Denn man muB, wie oben aus
gefUhrt, mit Unterbrechungen in der Beladung der einzelnen 
Schiffe rechnen, die die erzielte Beschleunigung der Beladung 
wohl wieder aufzehren wurden. 
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'j(ohlenkipper 

O. Franzius S. 138/139) Schwingkipper ge
fUhrt, deren Anordnung fUr Binnenschiffe 
Abb. 25 zeigt. Der Kipper ist auf einer quer 
in das Wasser vortretenden Unterbiihne fahr
bar, so daB (vgl. Abb. 25, nicht zutreffend 
beziiglich der Uingsfahrbarkeit der Unter
biihne) mehrere nebeneinander liegende Schiffe 
bestrichen werden k6nnen, auch in jedem ein
zelnen die Querbewegung der geschiitteten 
Kohlen entfallt. Er erm6gJicht, im Bedarfs
falle zwischen mehreren gleichzeitig bereit 
liegenden Schiffen mit der Beladung zu wech
seln, iibertrifft also in dieser Beziehung noch 
die neuesten Ruhrorter Kipper. Da der Wagen
schwerpunkt sich beim KippenIast wagerecht 
vorwartsbewegt, so ist (E. O. Meyer, S.104) 
Stromverbrauch und Zeitaufwand fUr das Kippen 
geringer, als bei den bisherigen Kippern. An
derseits muB der Zeitaufwand fUr Zu- und 
Ablauf der Wagen zweifellos gr6Ber sein, 
als bei der Ruhrorter Bauweise, selbst wenn 
die dortige Oleis- und Drehscheibenanordnung 
hierher iibernommen wiirde. 
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Abb. 24. Oleis- und Drehscheibenanordnung bei einem neuen Kipper in Ruhrort. 
(Entn. aus Kern, S. 123, Abb.9.) 
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Abb. 25. Fahrbarer Schwingkipper. (Entn. aus E. O. Meyer, S. 107, Abb. 16.) 

In Abb. 25 ist die Unterbiihne des Schwingkippers als 
langs des Kais fahrbar dargestellt, wahrend die bisherige 
Hamburger AusfUhrung eine feste Unterbiihne besitzt. 
Die in Abb. 25 dargestellte Anordnung, die fUr zukiinf
tige AusfUhrungen in Hamburg erwogen ist, wiirde aber 
dazu geeignet sein, einen Versuch mit langs der Kaikante 
fahrbaren Kippern zu machen, falls man trotz der oben 
dagegen geauBerten Bedenken einen solchen fUr aussichts
voll erachten sollte. 

D. Einrichtungen zum L6schen (und Laden) von 
verschiedenen greifbaren Massengutern. 

(Kohlen, Erzen, anderen stiickigen Oiitern, 
Orubenholz usw.) 

1. Oesamtanordnung: 
Wenn man von dem unvollkommenen und wohl nur 

noch in riickstandigen Hafen vorkommenden Verfahren 
absieht, Menschen zu verwenden, urn Massengiiter aus 
den Schiffen in K6rben oder Sacken an Land oder um-

gekehrt von Land an Bord tragen zu lassen, so braucht 
man zur Entl6schung von Schiffen, die mit Kohlen, 
Erzen usw. beladen in Hafen ankommen, mechanische 
Hebevorrichtungen, die mit Oreifern oder sonstigen F6r
dergefaBen (Kiibeln, Kasten) arbeiten. Die Kiibel oder 
Kasten lassen sich zwar ahnlich leicht, wie die Oreifer, 
entleeren (durch Umkippen, Auseinanderklappen, C)ffnen 
des Bodens usw.), miissen aber durch Hineinschaufeln 
oder Hineinpacken gefUIlt werden. Dieselben Hebe
vorrichtungen dienen in der Regel dazu, urn auf Lager
platze gel6schte Massengiiter auf Eisenbahnwagen oder 
Landfuhrwerk zu verladen, k6nnen aber auch dazu be
nutzt werden, urn umgekehrt, wie vor, Massengiiter von 
Lagerplatzen oder aus Eisenbahnwagen in Schiffe zu be
f6rdern. 

Fiir die zu treffende Oesamtanordnung*) kommt es nun 

*) Einrichtungen, mittels welcher sowohl aus Seeschiffen in 
Binnenschiffe (oder umgekehrt, oder zwischen Seeschiffen) wie 
aus Schiffen in Eisenbahnwagen geloscht werden kann, werden 
unten besonders behandeIt. 
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darauf an, ob die Massengtiter bei EntIoschung regel
maBig unmittelbar in Eisenbahnwagen geladen werden, 
ob stets oder nur allshilfsweise (bei Stocken des Wagen
zu- und ablaufs) in einen Zwischenhochbehalter geschtittet 
wird, oder ob stets oder teilweise die Massengtiter auf 
einen mehr oder weniger ausgedehnten Lagerplatz ab
gesttirzt werden. Nur, wenn letzteres stets geschieht, 
sind langs der Kaikante keine Gleise erforderlich, sondern 
nur innerhalb der Lagerplatze bzw. an ihrer Landseite, 
sofern nicht etwa Gleise hier ganz entbehrlich sind, weil 
der Lagerplatz zu einer anschlieBenden industriellen An
lage gehort, in der die Massengtiter unmittelbar ver
braucht werden. 

Abb. 26. Kran mit Kippkiibel in Cosel- Oderhafen. 
Aufn. d. Verf. 

Wird beim Loschen stets unmittelbar in Eisenbahn
wagen verladen, so gentigt es, einen nicht portalartig 
ausgebildeten Kran auf einem langs der Kaikante ange
legten Eisenbahngleis oder besonderem (z. B. dreischie
nigen) Krangleis laufen Zll lassen, der die aus dem Schiff 
mittels Greifers oder Kiibels entnommenen Massengiiter 
in Eisenbahnwagen entladt, die auf einem landseitig neben 
dem Krangleis laufenden Eisenbahngleis sich befinden 
(Abb. 26). Hierbei ist man fUr die Aufstellung der zu 
beladenden Wagen auf e i n Gleis beschrankt, neben 
dem selbstredend (noch mehr nach dem Lande zu) 
noch mindestens ein mit ihm durch Weichen
verbindungen zusammenhangendes Durchlaufgleis 
anzuordnen sein wird. Eine Zwischenlagerung der 
Massengiiter, die doch mindestens bei ausnahms
weise eintretenden UnregelmaBigkeiten in der Zu
fUhrung leerer Wagen notwendig werden kann, ist 
hier ausgeschlossen. ZweckmaBiger ist daher die 
Verwendung von Portalkranen, die aber nicht, wie 
bisweiJen geschehen, nur das dem Kai nachste Gleis 
iibergreifen solI en, sondern, je nachdem zwei oder 
drei Kaigleise zu der Anlage gehoren, aile beiden, 
oder aIle drei (Abb. 27), dam it die Benutzung der 
zwischen den Kaigleisen erforderlichen Weichen
verbindungen nicht durch die jeweiIige Stellung 
der Portalkrane gesperrt wird. Bei dieser Anord
nung kann man den landseitig der Gleise gelege
nen, der Reichweite der Krane entsprechenden 
Landstreifen zur gelegentlichen Lagerung von 
Massengiitern benutzen. Aber selbst wenn man 
(wie in Abb. 27) die landseitige Reichweite der 
Krane dadurch vergroBert, daB man den Drehkran 

auf dem Portalgertist von dessen Wasserseite zur Land
seite und zuriick fahrbar macht, kann man so Lager
pIatze von erheblicher Ausdehnung, d. h. soIche, die fUr 
regelmaBige Lagerung groBerer Mengen geeignet waren, 
nicht bestreichen. Bei der gelegentIichen Zwischenlagerung 
kleinerer Mengen entsteht aber gegeniiber den Hoch
zwischenbehaltern (s. d. F.) der Nachteil, daB man die 
Massengtiter erneut mittels Greifers oder Ktibels auf
nehmen muB, urn sie endgtiltig zu verladen. 

HochbehaIter zur Zwischenaufnahme der Massen
gtiter konnen entweder auf dem Gertist des Portalkranes, 
also mit ihm fahrbar, angebracht sein, oder als feste An
lage (Bansen, Silos) sich landseitig von den Kaigleisen 
befinden. 

Abb. 28 zeigt eine inzwischen verlassene Anordnung von 
Pohlig (Hunts Elevator), mit Ftillrumpf der in das Gertist 
des tiber zwei Gleise reichenden Portalkranes eingebaut ist. 
Das von einer Laufkatze getragene Fordergefa6 wird stets 
(selbsttatig) in den Ftillrumpf entleert, aus dem durch 
die in Abb. 29 dargestellten Schtittrinnen Eisenbahnwagen 
beladen werden konnen, die auf beiden unter dem Kran 
durchlaufenden Gleisen stehen. Zu bemangeln ist es, daB 
durch die mittleren Kransttitzen die Benutzung von 
Weichenverbindungen zwischen den beiden Gleisen be
eintrachtigt wird. Man hat wahl diese Zwischensttitzen 
angeordnet, urn bei der graBen Last des gefiillten Ftill
rumpfes dem Krangertist kein zu gra6es Gewicht zu 
geben zu brauchen. 

Diese Schwierigkeit fallt fort, wenn man den Zwischen
behalter als festes Bauwerk landseitig der von dem Por
talkran tiberragten Gleise anordnet. Abb. 29 zeigt skizzen
haft solche Anordnung, bei der angenommen ist, daB die 
Kohlen usw. in der Regel durch den Greifer unmittelbar 
in die auf vieren der fUnf Kaigleise stehenden Eisenbahn
wagen entladen werden (s. unter 2) und nur bei Stockungen 
in der Zu- und Abftihrung der Wagen die Kohlen usw. 
in den hochgelegenen Bansen gesttirzt werden. Dieser 
besitzt schrage, trichterformig auslaufende Bodennachen 
und ist mit an diese anschlieBenden Auslaufen versehen, 
so daB man seinen Inhalt ohne nochmaliges Zugreifen 
durch das eigene Gewicht in die Eisenbahnwagen gleiten 
lassen kann. 

Abb. 27. Portalkran in Ruhrort. (Entn. aus Ottmann, S.60.) 
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1st die zu schaffende Anlage dazu bestimmt, auBer der 
unmittelbaren Verladung der gel6schten Kohlen usw. die 
Moglichkeit zu bieten, sie in groBerem Umfange zu 
lagern, so verwendet man in der Regel fahrbare*) Verlade
briicken**), die auBer den KaigJeisen einen landseitig von 
dies en gelegenen Lagerplatz von bisweilen betrachtlicher 
Breite (bis zu 100 m und mehr) iiberspannen. Sie dienen 
nicht nur dazu, die Massengiiter aus dem Schiff in die 
Eisenbahnwagen oder auf Lagerplatze zu bringen, sondern 

Abb. 28. Hunts Elevator zum L6schen aus Schiffen in 
Eisenbahnwagen. (Entn. aus Pohligs Katalog Nr. 201.) 

auch dazu, die auf den Lagerplatzen abgestiirzten Massen
giiter mittels Greifers wieder aufzunehmen und in Eisen
bahnwagen oder Landfuhrwerke zu veriaden. Auch die 
umgekehrte Benutzung (Entladung aus Eisenbahnwagen) 
ist moglich. Doch ist hierfUr der Greiferbetrieb weniger 
geeignet. Auf die mannigfaitigen Bauweisen dieser bis 
zu groBer VoIlkommenheit ausgebildeten Anlagen kann 
hier nicht eingegangen werden. In der Regel fahrt die 
Laufkatze oder Drehlaufkatze oder der Drehkran mit 
dem Greifer, mittels dessen die Kohl en usw. aus dem 
Schiffe herausgehoben sind, auf der Verla de
briicke entlang bis an die beabsichtigte Lage
rungsstelle, urn die Kohlen usw. dort durch 
Offnen des Greifers abzustiirzen. Bei sehr 
groBer Erstreckung des Lagerplatzes hat man 
wohl auf der Verladebriicke entlang eine be
sondere F6rderbahn (Elektrohangebahn) ange
legt, in deren F ahrzeuge der Greifer entleert 
wird, oder man hat zur Weiterbef6rderung 
langs der Verladebriicke ein F 6rderband an
geordnet. In gewissen Fallen (namentlich bei 
unregelmaBiger Form oder entfernter Lage des 
Lagerplatzes) hat man wohl auch eine be
sondere feste Hochbahn ***) (geradlinig oder in 
gebogener Fiihrung, auch mit Verzweigungen 
den Lagerplatz umkreisend oder durchschnei
dend) erbaut, deren Betrieb gleichfalls an den 
Greiferbetrieb auf der dann bisweilen nicht 
fahrbaren Verladebriicke anschlieBt. Der Lauf
katze gegeniiber haben Drehlaufkatze und Dreh
kran den Vorteil, daB sie ohne Verfahren der 

*) Bisweilen auch feste. 

Verladebriicke einen ihrer doppelten Ausladung gleichen 
Streifen des Lagerplatzes beherrschen, und daB sie in mehrere 
hintereinander auf demselben Kaigleis stehende Wagen 
Entladung gestatten. Anderseits belasten sie wegen des 
erforderlichen Gegengewichts und der Schwerpunktsver
schiebung die Verladebriicke ungiinstig. Dadurch wird eine 
entsprechend schwerere Bauweise der Briicke, gr6Berer 
Stromverbrauch und stark ere Abnutzung der Rader und 
Laufschienen bedingt (E. G. Meyer, S.109). 

Eigenartig ist die Anordnung fUr L6schen und Lagern 
von Kohlen im Osthafen zu Frankfurt a. M. (Abb. 30). 
Die von der Demag gelieferten Verladebriicken, die drei 
Kaigleise und einen breiten Lagerplatz iiberspannen, be-

Abb. 29. Skizze eines Halbportalkrans nebst festem 
Hochbehalter. 

stehen aus zwei Teilen, von denen nur der dem Kai 
nachste, die drei Kaigleise iiberspannende, in der Langs
richtung des Kais fahrbar ist. So bestehen nur fUr dieses 
kurze Stiick der Veriadebriicke die vorbezeichneten Kon
struktionsschwierigkeiten. Dagegen bildet der den Lager
platz iiberspannende Teil jeder Verladebriicke einen festen 
Bau. Beide Teile k6nnen im Zusammenhang gebraucht 
werden. Dann wird eine fahrbare Verladebriicke so ein
gesteIlt, daB sie an eine feste genau anschlieBt. Der auf 
der fahrbaren Briicke mit seiner mittels Greifer gehobenen 

**) Statt dessen auch als billigere Anlagen Kabel
krane, wie sie insbesondere von Bleichert herge
stellt werden. 

***) Statt dessen auch eine Forderbandanlage. 

Abb. 30. Anlage zum L6schen von Kohlen aus Binnenschiffen in Eisen
bahnwagen und auf Lagerpl1i.tze im Osthafen von Frankfurt a. M. (Entn. 

aus Demagkatalog S. 75.) 
C a u e r, Eisenbahnausriistung. 
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Kohlenlast verkehrende Drehkran kann auf die feste 
Briicke iibergehen (Abb. 30) und den Lagerplatz in ganzer 
Tiefe bestreichen. Yom Lagerplatz werden die Kohlen 
mit Landfuhrwerken abgefahren, in die sie mit liilfe der
selben Krane verladen werden. Wird dagegen aus den 
Schiffen unmittelbar in Eisenbahnwagen geloscht, so ist 
die Stellung der fahrbaren Portalkrane beliebig. 

Bevor dieser Erorterung verschiedener moglichen Ge
samtanordnungen von Anlagen zum Loschen von 
Massengiitern aus Schiffen in Eisenbahnwagen diejenige 
der dafUr geeigneten Gleisanlagen angeschlossen wird, 
sei kurz besprochen der bereits oben erwahnte besondere 
Fall, daB Massengiiter aus Schiffen in andere Schiffe und 
in Eisenbahnwagen sollen entloscht werden konnen. 
Wah rend man., 'NO nur der Obergang von Schiff zu 
Schiff in Frage kommt, sich mit schwimmenden Ober
ladevorrichtungen begniigen kann, die zwischen die beiden 
Schiffe gelegt werden, kann man in dem hier in Rede 
stehenden Fall in zweierlei Weise vorgehen. Die eine 
besteht darin, daB man ganz schmale Kaizungen erbaut, 
zu deren einer Seite das Seeschiff, zur anderen das Binnen
schiff (oder andere Seeschiff) anlegt, wiihrend die Eisen
bahnwagen auf der mit Portalkranen ausgeriisteten Kai
zunge zugefiihrt werden. Bei dieser Anordnung sollte 
man die Kaizunge mindestens so breit machen, daB be
hufs regelmaBigen Auswechselns der Eisenbahnwagen zwei 
OIeise auf ihr verlegt werden, die beide von den Portal-

heblich starker ist als auf Gleisen an Kaischuppen. Denn 
wahrend dort (vgl. das frtiher Gesagte) in der Regel nur 
ein kleiner Bruchteil der Giiter unmittelbar zwischen 
Schiff und Eisenbahn iibergeht, muB hier darauf gerechnet 
werden, daB ein ganzes Schiff in ununterbrochener Arbeit 
nur in Eisenbahnwagen entloscht wird, wozu noch kommt, 
daB die groBe Leistungsfahigkeit der Umladevorrichtungen 
einen Eisenbahnwagen in wesentlich kiirzerer Frist fUllt, 
als solcher an einem Stiickgutkai gefiillt oder entleert zu 
werden pflegt. Tatsache ist nun leider, daB die Leistungs
fahigkeit der Eisenbahnanlagen oft so erheblich hinter 
derjenigen der Umladevorrichtungen zuriicksteht,· dag 
diese bei wei tern nicht ausgenutzt wird. 

De harm e (Superstructure S. 373) fUhrt eine Gleisan
ordnung an, die zur Entladung englischer Kohlen im 
Hafen von Dieppe getroffen ist und hier im AnschluB 
an die von Oder, Handb. (S.271) gegebene deutlichere 
Abbildung und ausfUhrlichere Beschreibung nach Abb. 31 
besprochen werden solI. Am Kai entlang sind drei Gleise 
(1, 2, 3) verlegt, die durch Weichenverbindungen der Lange 
nach inUnterabschnitte geteilt sind. Gleis list das Ladegleis. 
Die beiden anderen Gleise dienen zur Zufiihrung leerer 
und der F ortfiihrung beladener Wagen. Ein vom Hafel1-
hahnhof oder Bezirksbahnhof kommender, von der Loko
motive gezogener Zug mit leeren Wagen befahrt Gleis 3 
und hangt mit jedesmaligem Zwischenhalt die fUr die 
einzelnen Ladestellen bestimmten leeren Wagen in den 
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Abb. 31. Gleisanordnllng zum Li:ischen englischer Kohlen illl Hafen von Dieppe. 

kranen iiberspannt werden. Die andere mogliche Anord
nung liiuft darauf hinaus, daB man einer fahrbaren Ver
ladebriicke, die an einer mit Gleisen ausgeriisteten Kai
kante entlang verkehrt, so groBe Ausladung gibt, daB 
sie iiber Seeschiff und FluBschiff hinwegreicht, die Bord 
an Bord liegen. Da man das Seeschiff regelmaBig zu
nachst dem Kai legen wird, urn das Binnenschiff wieder
holt auswechseln zu konnen, so entsteht die Schwierig
keit, daB die Verladebriicke zwischen den Masten, 
Schornsteinen usw. des Seeschiffs hindurchgreifen muB. 
Diese Schwierigkeit, die bei neueren Dampfschiffen geringer 
ist als bei Segelschiffen, wird durch Beweglichkeit des 
iiberkragenden TeiIs der Verladebriicke, wofiir sehr voll
kommene Bauweisen *) ausgebildetsind, tiberwundel1. 
Diese Anordnung hat vor der ersterwahnten den Vorzug, 
daB man die Verladebriicke auch iiber einen Lagerplatz 
hinwegreichen lassen kann, also die Moglichkeit hat, im 
Bedarfsfalle eine Zwischenlagerung der Massengiiter vor
zunehmen. 

2. G lei s a 11 0 r d nun g f ii r die v 0 r b esc h r i e be 11 e n 
Anlagen. 

Grundlegend fiir die hier anzustellenden Erwagungen 
ist der Umstand, daB der Wagenwechsel, sofern man die 
Umladevorrichtungen ausnutzen will, im aUgemeinen er-

*) Oer uberkragende Teil ist hochklappbar oder einschieb
bar. Diese Bauweisen werden ubrigens bei mit Laufkatzen aus
geriisteten und deshalb uberkragenden Verladebriicken an Sec
schiffkais auch sonst verwendet, urn beim Zu- und fortfahren 
von Seeschiffen g~genseitige Beriihrung-en von Verladebriicke 
und Schiffstake\age zu verhiiten. 

Gleisabschnitten 3a, 3b, 3c usw. abo Diese Wagen 
werden nun nach Bedarf durch die aus der Abb. 31 er
sichtlichen Weichenverbindungen in die Abschnitte bzw. 
1 a, 1 b, Ic des Ladegleises 1 usw. vorgeschoben, nach
dem die in dies en Gleisabschnitten stehenden bereits be
ladenen Wagen durch die zu diesem Zwecke vorgesehenen 
Weichenverbindungen in das Gleis 2 als fertige Wagen 
verschoben sind. Nachdem die Lokomotive in Gleis 3 
ihre samtIichen leeren Wagen gruppenweise abgesetzt 
hat, fahrt sie auf Gleis 2 zuriick, driickt die in diesem 
stehenden fertigen Wagen zusammen und bringt sie 
(schiebend) nach dem Bezirksbahnhof oder Hafenbahnhof. 
Ode r erganzt di~ses Beispiel noch durch einen eigenen 
Vorschlag fUr geringen Verkehr, wobei nur zwei Gleise 
vorgesehen sind. Wie er sich die Benutzung denkt, geht 
aus den Gleisbezeichnungen in Abb. 32 hervor. Er be
schrankt die Benutzung solcher Anlagen nicht, wie in 
dem von Deharme mitgeteilten Beispiel der Fall, auf 
das Beladen leerer Wagen, sondern denkt offenbar· auch 
an das Umladen aus beladenen Wagen in Schiffe. 
F. W. O. Schulze bringt (S.326) dieselben Gleisanord
nungen (anscheinend vorgenannten Quellen entnommen) 
ausdriicklich fUr Obergang gleichartiger Giiter (nicht be
schrankt auf Massengiiter) in beiden Richtungen zwischen 
Schiff und Bahn. 

Fiir den Zweck der Entloschung von Massengiitern aus 
Schiffen in Eisenbahnwagen nun, fUr den diese Betriebs
weise ja in dem von Deharme mitgeteiIten Beispiele ver
wendet wurde, erscheint sie doch nur mangel haft geeig
net. Das Verschieben der Wagen aus Gleis 3 (Abb.31) 
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nach Gleis 1, das etwa dann noch erforderliche Ver
schieben der Wagen in Gleis 1, je nachdem ein Wagen 
voll geworden ist, und dann das Verschieben der be
ladenen Wagen aus Gleis 1 nach Gleis 2, im ersten und 
letzten Falle durch die Weichenverbindungen hindurch, 
ist sehr umshindlich, selbst wenn es nicht, wie anschei
nend gedacht, mit Hand, sondern mit Hilfe von Spill
anlagen oder dergl. geschieht. Das einer Ladestelle die
Ilende Verschieben stort, da es sich in den Bereich der 
vorhergehenden und folgenden Ladestelle erstreckt, in 
diesen das Ladegeschaft. Da die Einteilung in Gleis
abschnitte die Ladestellen annahernd festlegt, so muBte, 
wenn keine Verschwendung an Kailange eintreten soil, 
die Einteilung mit der Schiffslange in Einklang gebracht 
werden, was nur angangig ist, wo lauter Schiffe an
nahernd gleicher GroBe und Bauart verkehren. Aber selbst, 
wo diese Voraussetzung zutrifft, kommt man kaum zu 
einer leistungsfahigen Anlage. Nimmt man z. B. an, daB 
die durchschnittliche SchiffsIange und die Lange der Lade
gleisabschnitte rund 100 m betragt, so bleiben selbst bei 
der Verwendung von Weichen 1: 7 wegen des erforder
lichen Freihaltens der Weichenverbindungen an nutzbaren 
Langen nur ubrig in den Abschnitten des Ladegleises 1 
rund 75 m, in den Abschnitten des Aufstellgleises 2 rund 
35 m, in den Abschnitten des Aufstellgleises 3 rund 
65 m. Man konnte also in der angenommenen Betriebs
weise wegen der nur 35 m JI1 Gleis 2 immer nur mit 
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entsprechend, aufstellen zu konnen, dann aber eine groBere 
Freiheit beim Auswechseln der Wagengruppen, so daB 
das Ausraumen und Neubesetzen der einzelnen Wagen
standplatze moglichst unabhangig voneinander geschehen 
kann. In ersterer Beziehung ist es geboten, erheblich 
mehr Gleise vorzusehen, als in der vorbesprachenen An
lage. Dies geschieht denn auch in Amerika, wie die Dar
stellungen amerikanischer Verladebrucken zeigen (d e 
Thierry, Fr. und O. Franzius, S. 148, f. W. O. Schulze, 
S. 484-490), und ist auch bei neueren Anlagen in Deutsch
land geschehen, so z. B. im Rheinhafen Schwelgern der 
Gewerkschaft Deutscher Kaiser (W. Kern, S. 118) sowie 
bei der Massenguteranlage im Industriehafen zu Stettin. 
Renner (S. 267 ff.) berichtet uber die an den graBen 
Seen in Nordamerika im Gebrauch befindlichen Anlagen, 
auf denen mit Brownschen Verladebrucken und Hulett
selbstgreifern, die hinf bis sieben Gleise bedienen, uber
raschend hohe Leistungen an Erzentladung erzielt sind. 

In letzterer Beziehung wird die zu losende Aufgabe 
erleichtert, wenn man durch Verwendung weit ausladen
der Drehkrane oder Drehlaufkatzen, die auf den Portal
kranen oder Verladebrucken entlang fahren konnen, die 
lastige Verschiebung der Wagen wahrend des Verlade
geschafts (bei Binnenschiffen auch die Langsverschiebung 
der Schiffe) entbehrlich macht*). So besitzen z. B. die 
oben erwiihnten Krane im Osthafen zu Frankfurt a. M. 
rund 18 m Ausladung, konnen also vier bis hinf deutsche 
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Abb.32. Oleisanordnung fiir geringeren Verkehr nach Vorschlag von Oder. 

Gruppen von vier Wagen arbeiten, fur die man dann 
innerhalb der 75 m je eines Abschnittes des Ladegleises 1 
Spie1raum hatte, urn sie z. B. zu je zweien an zwei Schiffs
luken oder einzeln an vier Schiffsluken aufzustellen. Wagen 
von 20 Tannen wurden, wenn an jeder Luke ein leistungs
fahiger Kran arbeitet (s. weiter unten), im ersteren Falle 
etwa in einer halben Stunde, im zweiten in einer Vierte1-
stunde gehilIt sein. Dann kame eine Unterbrechung des 
Loschgeschafts hir das Auswechse1n der Wagen, die selbst 
bei ganz gleichmaBiger Arbeit an allen Stell en im Hin
blick auf die umstandlichen Verschiebebewegungen er
hebIiche Zeit in Anspruch nehmen wurde. Dabei waren 
im einen Falle nur zwei Luken, im anderen nur vier 
Luken zur EntIeerung des Schiffes ausgenutzt, wahrend 
die Zahl der Luken reiner Frachtschiffe, wie sie hier 
vorauszusetzen sind, bei einer Schiffslange von rund 
100 m etwa hinf bis sechs zu betragen pflegt. In jedem 
FaIle ware die Ausnutzung der Zahl der Deckluken und 
der Leistungsfahigkeit der einze1nen Ladevorrichtung 
durchaus unbefriedigend und die Liegezeit des Schiffes 
erheblich liinger, als an sich notig. In Wirklichkeit wird 
die Leistungsfahigkeit noch hinter der hier vorausgesetzten 
zuruckbleiben, weil man nicht darauf rechnen kann, daB 
aile in den verschiedenen Abschnitten des Ladegleises 1 
stehenden Wagen gleich schneIl voll werden, und daB die 
Verschiebebewegungen zwischen Gleis 3 und Gleis 1 und 
Gleis 1 und Gleis 2 sich nicht mit den Zustellungs- und 
Abholungsfahrten gegenseitig storen. 

Zweierlei wird daher anzustreben sein, einmal eine groBere 
Zahl von Wagengruppen, mogJichst der Zahl der Deckluken 

Normalwagen von 20 t Ladefahigkeit (und je 8,0 m Liinge) 
be1aden, ohne daB sie verschoben zu werden brauchen, 
und ohne daB der Portalkran in der Langsrichtung des 
Kais verfahren wird. LiiBt man hir die zu auBerst stehen
den Wagen einer hir eine Deckluke bestimmten Wagen
gruppe auch noch Langsbewegungen der Verladebrucke 
oder des Portalkranes zu, so kann man so gar noch mehr 
Wagen ohne Wagenverschiebung mit einer Hebevorrich
tung beladen. Doch durfte man hiermit oft schon die 
gegebenen Grenzen uberschreiten, weil dann zwei an be
nachbarten Schiffsluken arbeitende Hebevorrichtungen sich 
gegenseitig storen konnten. 1m ubrigen kommt es nun 
noch darauf an, die Wagengruppen moglichst unabhangig 
voneinander auswechseln zu konnen. Leider ist in der 
oben erwahnten Rennerschen Veroffentlichung uber die 
Weichenverbindungen der Ladegleise und tiber das Ver
fahren bei Zustellung und F ortftihrung der Wagen nichts 
gesagt. Deshalb wird im folgenden untersucht, wie wohl 
solche Anlage zweckmaBig zu gestalten und zu betreiben 
sein mochte. 

Oem in der Skizze Abb. 33 dargestellten Beispiel **) 
sind Frachtdampfer von reichlich 100 m Lange und 5000 
Tonnen Tragfiihigkeit und hinf bis sechs Deckluken zu-

*) Dies betont auch Au m un d, Bd. I, S. 505. 
**) Es sei betont, daB die ganze folgende Rechnung nur zeigen 

soli, wie man die Leistung der Ladevorrichtungen mit derjenigen 
der Eisenbahn rechnungsmliBig in Einklang zu bringen hat. 
SchiffsgroBe, Zahl der Luken, GroBe der Greifer, Anzahl der 
Spiele in der Stunde usw. sind hierbei selbstverstlindlich jedes
mal nach den tatsachlichen Verhaltnissen einzusetzen. 

5* 
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grunde gelegt. Da der Laderaum in cbm durchschnittlich 
etwa 1,4 bis 1,6 mal so groB ist wie die Tragfiihigkeit in t, 
kann diese nicht nur fUr Erze, sondern auch fiir Kohlen 
voll ausgenutzt werden. Es sind fUnf Kaigleise angeord
net, von denen das mitte1ste als Durchlaufgleis stets fUr 
die Zustellungs- und Fortfiihrungsfahrten freigehalten wird, 
wiihrend Ole is 1,2 und Oleis 4,5 abwechse1nd zur Auf
stellung der zu beladenden Wagen benutzt werden. 
Wiederholte Weichenverbindungen schneiden von dem 
Durchlaufgleis 3 bis nach Oleis 1 und 5 durch und 
teilen die Oleise in Abschnitte, die mit 110 m Liinge 
etwas groBer sind als die Schiffsliinge. Selbstverstiind
lich ist es auch moglich, neben den aufeinander folgen
den Oleisabschnitten abwechse1nd etwas liingere und 
kiirzere Schiffe, z. B. von 90 und 110m, und rund 4000 
bzw. 6000 Tonnen Ladegewicht hinzulegen, wobei dann 
das Ent1aden des liingeren Schiffes etwas mehr Zeit be-

Wenn ein Oreifer 2,5 Tonnen faBt und im Durch
schnitt jedesmal 2,0 Tonnen fordert, wenn ferner 40 Spiele 
in der Stunde vorausgesetzt werden, so werden durch 
fiinf Ladevorrichtungen die 15 in dem Abschnitt der 
Oleise 1 und 2 stehenden Wagen von zusammen 300 
T onnen in 45 Minuten gefiill t sein. Wiihrend dieser Zeit 
miissen die vorher voll gewordenen Wagen in Oleis 4 
und 5 ausgeriiumt und durch neue, leere Wagen ersetzt 
sein. Falls diese Wagen wenigstens in einem der beiden 
Oleise 4 oder 5 bei Beginn des Raumens siimtlich hier
fiir fertiggestellt sind, so kann das Ausraumen des be
treffenden Oleises am einfachsten in der Weise, wie (nach 
Oder) oben an Hand der Abb. 31 beschrieben, durch Zu
sammendriicken geschehen, und dann konnte auch die 
Neubesetzung in derse1ben Weise, wie oben beschrieben, 
durch Abhiingen der Wagengruppen von einem in Oleis 
4 oder 5 mit ziehender Lokomotive vorriickenden Zuge 

erfolgen. Auf dies en giinstigen Fall, der ja auch 
--~_.---------~ ___ --------~_r----_s die vielen Weichenverbindungen entbehrlich machen 
-----... ~-r-------------"~-__ ---------... ~-r--~ wiirde, soll aber nicht gerechnet, vielmehr der un-
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Abb. 33. Vorschlag einer GIeisanordnung fUr das Loschen von Kohlen 

oder Erzen. 

fertig beladen sind, wahrend die iibrigen noch zum 
Teil unfertig be1aden sind. Dann wird man zuniichst 
mit der Lokomotive, die eben vorher die Abschnitte 

der Oleise 1 und 2 besetzt hatte, und die sich deshalb etwa ansprueht, als das des kiirzeren, was aber bei der Un
abhangigkeit der Bedienung der Oleisabschnitte keine 
Schwierigkeiten macht. Hier soIl aber, urn die Darstellung 
nicht zu umstiindlich zu machen, vorausgesetzt werden, 
daB die Schiffe aile gleich lang sind, was iibrigens ins
besondere fUr deutsche Verhiiltnisse, wo die Handels
flotte neu zu erbauen ist, sich bisweilen wird erreichen 
lassen. Wenn an fiinf Deckluken gleichzeitig fUnf Entlade
vorrichtungen (Portalkrane oder Verladebriicken mit von 
Drehkranen bewegten Oreifern) tiitig sind, so konnen 
diese in ihrem Zusammenwirken die ganze zwischen den 
Weichenverbindungen nutzbare Liinge eines Oleisabschnitts 
beherrschen. Diese kann also vollstiindig mit Eisenbahn
wagen besetzt werden, wodurch der doppelte Vorteil 
entsteht, daB die Wagen wiihrend des Beladens nicht 
verschoben zu werden brauchen, und daB die Auswechse
lung weniger hiiufig zu erfolgen braucht, als wenn nur 
eine Teilbesetzung stattfande. Demnach ist in Abb. 34 
eine Besetzung des Abschnitts in Oleis 1 mit 9 Wagen, 
in Oleis 2 mit 6 Wagen (hier konnten auch 7 Wagen 
stehen) von je 20 Tonnen Ladegewicht und je 8 m Liinge 
angenommen. Die Wagen sind also fUr aile Ladeluken 
bzw. Ladevorrichtungen ungetrennt aufgestellt; dies hat 
den V orteil, daB man, wenn etwa einzelne Ladevorrich
tungen weniger schnell arbeiten als andere, doch erreichen 
kann, daB aIle Wagen der Abschnitte auf Oleis 1 und 2, 
oder mindestens iiberall auf dem Abschnitte eines dieser 
beiden Oleise etwa gleichzeitig voll werden und zur Ab
holung fertig stehen. Unter der ferneren Annahme, daB 
die Schiffe, den europiiischen Verhiiltnissen entsprechend, 
den Maschinenraum mitschiffs und im Vorschiff einen 
erheblich groBeren Teil ihres Laderaums haben, als im 
Hinterschiff, wird es sich empfehlen, daB das Schiffs
vorderteiI, wie in Abb. 33 angenommen, dahin gekehrt 
wird, wo die Wagen zweireihig stehen, was iibrigens 
sich von selbst ergibt, wenn das Schiff, ohne bei der 
Einfahrt zu wenden, sich an den Kai legt. 

bei der letzten Doppelweiche in Oleis 3 befindet, hier 
beginnend diejenigen Abschnitte der Oleise 4 und 5, in 
denen die Wagen fertig sind, durch Vorriicken in die 
Weichenverbindungen und Zuriickziehen der Wagen aus
riiumen. Der so allmiihlich anwachsende Zug gelangt 
schlieBlich zum Bezirksbahnhof, falls dieser dicht vor 
Kaianfang liegt, sonst zu einer dort befindlichen Wechsel
gleisgruppe (s.oben). Die Lokomotive verliiBt ihren Ver
schiebezug voller Wagen, setzt sich hinter einen in einem 
Nachbargleis stehenden ebenso langen Leerzug, den sie 
nun auf Oleis 3 vorschiebt und auf die vorher leer ge
maehten Oleisabsehnitte verteilt. Dann riiumt sie die vor
her unberiihrt gebliebenen Oleisabsehnitte aus, deren 
Wagen inzwisehen aIle voll geworden sein diirften, und 
ersetzt sie, wie vor, dureh Ieere Wagen. In dieser Weise 
diirfte eine Lokomotive bequem in 45 Minuten fertig 
werden konnen, wenn vier OIeisabsehnitte hintereinander 
vorhanden sind, auch wenn an jedem Oleisabschnitt ein 
Schiff Iiegt und aIle diese vier Sehiffe gIeiehzeitig ent
loseht werden. Sie hat dabei die ganze Kailiinge viermal 
mit Wagenziigen von 30 Wagen (zweimal ziehend, zwei
mal sehiebend) zu durchfahren und zwisehendurch die 
besehriebenen Verschiebebewegungen auszufUhren. Wenn 
man voraussetzt, was der Wirkliehkeit entsprechen diirfte, 
daB wegen des Sehiffsweehsels nieht aIle Oleisabschnitte 
gleichzeitig zum Ent10schen benutzt werden, so wiirde 
soIcher Betrieb aueh noeh bei fUnf hintereinander liegen
den Oleisabsehnitten, also bei einer Kailange von etwa 
550 m gut ausfUhrbar sein. Die Kais ohne Absiitze noeh 
liinger zu machen. empfiehlt sieh, entspreehend den friihe
ren Ausfiihrungen iiber die Kailange, nieht. In Wirklich
keit wird das Verfahren sieh insofern noeh etwas anders 
gestalten, als nicht immer gleichzeitig aIle Absehnitte der 
Oleise 1 und 2 bzw. 3 und 4 zu besetzen und zu riiumen 
sein werden, sondern es oft vorkommen wird, daB Ab
schnitte der Oleise 1 und 2 gleichzeitig mit soIchen der 
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Gleise 4 und 5 zu raumen und neu zu besetzen sind 
und umgekehrt. Das Verfahren wird dabei in keiner Weise 
verwickelter oder schwieriger. 

Da in dieser Weise ohne Unterbrechung gearbeitet 
werden kann und die flinf Ladevorrichtungen in der Stun de 
400 Tonnen loschen, so wird das Schiff von 5000 Tonnen 
in 121/2 Stunden leer gemacht. Denn etwaige kleine Un
regeimaBigkeiten im Loschbetrieb und die zum SchluB 
durch die geringere GreiferfUllung und das erforderIiche 
Trimmen der Ladung eintretende Verzogerung sind durch 
die Annahme einer durchschnittlichen GreiferfUllung von 
nur 4/" bereits berticksichtigt. Das Ergebnis, bei dem die 
Leistung der Eisenbahnanlagen mit den en der Ladevor
richtungen in Einklang gebracht ist, erscheint auch fUr 
hiesige VerhaItnisse als durchaus befriedigend. Wenn auf 
den groBen Seen in Amerika nach Renner (S.269/271) 
reichlich doppeIt so groBe Leistungen erzieIt sind, so folgt 
dies aus der Anwendung doppeIt soviel Gewicht fassen
der Greifer und von Eisenbahnwagen von bis 50 Tonnen 

Greifer an Laufkatzen hangen, mittels deren sie nur in der 
Langsachse des Portalkrans oder der Verladebrticke ver
schoben werden konnen. Denn mit solcher V orrichtung kann 
man allenfalls auf jedem der Ladegleise einen unter ihr 
stehenden Wagen mit Massengut fUlIen" aber nicht eine 
Gruppe hintereinander auf demselben Gleise stehenderWagen. 
Die von Renner tiber die Einrichtungen auf den groBen 
Seen Nordamerikas gemachten Mitteilungen scheinen aller
dings das Gegenteil zu besagen, da die dortigen Erfolge 
eben mit Vorrichtungen der letztgedachten Art (Brown
schen Verladebrticken), auBerdem mit Hulettselbstgreifern 
(s. F. W. O. Schul ze, II. Bd., S. 481-485) erzieIt worden 
sind. Hier kommt aber die besondere Bauart der dort 
verwendeten Schiffe in Betracht. Bei diesen sind (Renner 
S.244ff.) Maschine und Mannschaftswohnungen stets am 
hinteren Ende des Schiffes, Kapitanswohnung und Kom
mandobrticke vorn angebracht. Dazwischen erstreckt sich 
ein freier und unbeengter Laderaum, der durch zahlreiche 
(bis 36) in gleichen Abstanden von 3,65 m angeordnete 

Tragfahigkeit. 1m tibrigen geht aus 
den Rennerschen Mitteilungen nicht her
vor, ob solche Rekordleistungen nur 
bei Entloschung einzelner Schiffe erzieIt 
wurden, oder auch, wenn an demselben 
Kai wenigstens drei Schiffe hinterein
ander lagen. Dann namlich tritt erst die 
eisenbahnbetriebliche Schwierigkeit auf. 
Bei Entloschung einzelner Schiffe wtir
den auch in dem hier behandelten Faile 
groBere Einzelleistungen erzielt werden 
konnen. Es ist noch zu bemerken, daB 
die ZufUhrung der leeren Wagen yom 

Abb. 34. Vorschlag einer G1eisanordnung flir das Loschen von Kohlen oder 
Erzen aus groBeren Schiffen. 

Bezirksbahnhof nach einer vor Kaianfang befindlichen 
Wechselgleisanlage und ebenso die ZurtickfUhrung der 
vollen Wagen zum Bezirksbahnhof selbstredend mit be
sonderer Lokomotive erfolgen muB. 

Sollte es sich urn noch groBere Schiffe handeln, was 
tibrigens fUr deutsche VerhaItnisse kaum in Frage kommen 
dtirfte, so hatte man jedesmal drei Ladegleise statt zwei 
vorzusehen und zweckmaBig zwei Durchlaufgleise da
zwischen anzuordnen, so daB die Gesamtzahl der Kaigleise 
sich auf acht belauft. Bei der in Abb. 34 dargestellten 
Anlage wtirde entsprechend der groBeren Schiffslange 
auch die Lange der Gleisabschnitte groBer werden. Z. B. 
bei Schiffen von rund 140 m Lange und etwa 10000 
Tonnen Tragfahigkeit wtirden auf drei Gleisabschnitten 
von 150 m Lange 11 + 11 + 14, d. h. 36 Wagen von 
20 Tonnen Ladegewicht stehen konnen, die bei 9 Deck
luken von ebenso vielen Ladevorrichtungen in einer Stunde 
gefUllt werden wtirden. Das Ausraumen und Neubesetzen 
der Gleisabschnitte wtirde durch zwei unabhangig von
einander auf den beiden Durchlaufgleisen arbeitende Lo
komotiven bei vier Gleisabschnitten, also etwa 600 m 
Kailange, bequem in der Zeit von einer Stun de erfolgen 
konnen. Das Schiff von 10000 Tonnen Tragfahigkeit 
wtirde in etwa 14 Stun den leer werden, auch eine durch
aus befriedigende Leistung. 

Wahrend die bisher vorausgesetzten Anlagen eine 
Zwischenbewegung der Eisenbahnwagen und die damit 
verbundenen Umstande und Verzogerungen entbehrlich 
machen, laBt sich solche Zwischenbewegung unter euro
paischen VerhaItnissen fUr Seeschiffe nicht vermeiden, wenn 
auf den Portalkranen oder Verladebrticken nicht, wie hier 
vorausgesetzt wurde, Drehkrane oder Drehlaufkatzen mit 
angehangten Greifern sich entlang bewegen, sondern die 

Deckluken mit Ausnahme der dazwischen notwendigen 
Deckquerrippen vollstandig geoffnet werden kann. Kei
nerlei Masten, Ladebaume, Winden oder sonstige eigene 
Ladevorrichtungen behindern die Wirkung der Ladevor
richtungen der Kais. So konnen mehrere (z. B. 4- 8) auf 
solches Schiff eingestellte Verladevorrichtungen allmah
lich tiber das ganze Schiff und ebenso tiber die neben ihm 
auf mehreren Gleisen aufgestellten Eisenbahnwagen hin
wegstreichen und die Ladung aus dem Schiff in die 
Eisenbahnwagen, ohne daB diese verschoben zu werden 
brauchten, tibertragen. Das ist bei der Bauart der in den 
europaischen Hafen verkehrenden Frachtschiffe, bei denen 
die Maschine in der Regel mittschiffs angeordnet ist, die 
Luken zwar groBer sind, aber von unregelmaBiger Stellung 
und Abmessung, auBerdem getrennt durch dazwischen 
befindliche Aufbauten, Maste usw., ausgeschlossen. Mit 
der bescheidenen Uingsbewegung, die die Verladevor
richtungen innerhalb des Bereichs der einzelnen Luken voll
ziehen konnen, kann man die in fortlaufender Folge auf 
den Eisenbahngleisen stehenden Wagen nicht aile be
streichen; insbesondere wtirden die langs des Maschinen
raums stehenden Wagen hierbei ausfallen. Verwendet 
man daher Ladevorrichtungen mit Laufkatzenbahnen zur 
unmittelbaren Ent16schung aus Seeschiffen in Eisenbahn
wagen, so bedarf man einer Zwischenverschiebung der 
Eisenbahnwagen wahrend des Ladegescha.fts, die wegen 
des ftir solche Verschiebung erforderlichen Spielraums 
auf den Gleisen und wegen des ftir die Verschiebung 
erforderlichen Zeitaufwandes die Leistung erheblich herab
set zen muB. Wahrend fUr das Ent16schen von Binnen
schiffen in Eisenbahnwagen die Verladevorrichtungen mit 
Katzenbahnen wegen ihrer oben (S. 3) hervorgehobenen 
konstruktiven Vorteile vorzuziehen sein werden, konnen 
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fUr das Loschen aus Seeschiffen in Eisenbahnwagen, wenn 
man die Hochstleistung erzielen und namentlich die 
Eisenbahn mit den Entladevorrichtungen auf gleiche 
Leistungsfahigkeit bringen will, nur Vorrichtungen mit 

diesem aus den Taschen der Hochbehalter beladen, dann 
wieder in den abermals folgenden Abschnitt des Oleises 4 
weiterbewegt, aus dem sie wieder abgeholt werden. So
fern solche Entnahme in zwei aufeinanderfolgenden Ole is

( )C )C __ ) 
~------

abschnitten gleichzeitig erfolgen sollte, kreu
zen sich an einer Stelle die Wege der Wagen. 
Fiir drei aufeinanderfolgende Oleisabschnitte 
wiirde sie nicht mehr anwendbar sein. Sie ist 
aber hier iiberhaupt unter der Voraussetzung 
vorgeschlagen, daB es sich nur urn eine ge
ringfiigige Erganzung des regelmaBigen un
mittelbaren Entl6schens aus den Schiffen in 
die Eisenbahnwagen handelt. 

Abb.35. Erganzung cler Anordnung nach Abb.33 bei Vorhandensein 
von Hochbehaltern. 

Drehkranen in Betracht kommen *). Wo gleichwohl Vor
richtungen vorhanden sind, die Langsverschiebungen der 
Wagen wahrend des Ladegeschafts bedingen, diirften 
Rangierseilanlagen (s. S. 16) hierfUr in erster Linie anzu
wenden sein. 

Sollen die Kohlen oder Erze zum T eil auf einem eben
erdigen Lagerplatz landseitig der Kaigleisanlage zwischen
gelagert werden, so laufen entweder die Krane mit den 
Oreifern auf entsprechend langeren Verladebriicken, oder, 
wie in Frankfurt, auf festen Fortsetzungen dieser Briicken 
tiber den Lagerplatz hinweg, oder die Weiterbeforderung 
der Kohlen bzw. Erze landeinwarts erfolgt mit beson
deren Hochbahnen oder Forderbandern (s. oben). Fiir 
die Abfuhr yom Lagerplatz, sofern sie mit der Eisenbahn 
geschehen solI, wird man dann stets besondere Oleise 
innerhalb oder jenseits desselben vorsehen, urn die Kai
gleise hierfUr nicht in Anspruch zu nehmen. 

Sollen dagegen die Kohlen oder Erze bei Stockungen 
im Zulauf leerer Wagen voriibergehend in Hochbehalter 
entloscht werden, so lassen sich bei der WiederentIeerung 
der Hochbehalter, sofern die Wagenlangen und die Ab
stan de der Auslaufe der Hochbehalter nicht gegeneinander 
abgestimmt sind, was nur bei einem in sich geschlossenen 
Verkehr zu erreichen sein wird, Langsbewegungen der 
Wagen wahrend ihrer Fiillung nicht vermeiden. Sind fiir 
die Entnahme aus den Hochbehaltern besondere Oleise, 
sei es unter den Hochbehaltern hinweg, sei es landseitig 
von ihnen vorgesehen, so laBt sich ohne weiteres eine 
befriedigende Oleislosung finden. Da solche Anordnung 
aber sehr kostspielig und, bei landseitiger Lage der Ent
nahmegleise, auch raumbediirftig ausfallt, wird man, wo 
die Abfuhr der zwischengelagerten Kohlen und Erze in 
den Pausen zwischen den Liegezeiten der Schiffe vor
genommen werden kann, die fiir das Entloschen der 
Schiffe vorgesehenen Oleise fUr das Abfahren der in den 
Hochbehaltern zwischengelagerten Kohlen usw. mit aus
nutzen. Abb. 35 zeigt, wie man dann die Gleisanordnung 
nach Abb. 33 zu erganzen hatte, und deutet durch Pfeile 
die Benutzungsweise an. Die Wagen werden in einem Ab
schnitte des Gleises 4 zugestellt, von da nach dem fol
genden Abschnitt des Oleises 5 weiterbewegt und in 

*) Bei dem in Europa noch nicht verwendeten Hulettselbst
greifer (vgl. F. W. O. Schulze, II. Bd., S.481-485) fahrt der 
dies en tragende Ausleger bei jedem Spiel vollstandig hinter die 
Kaikante zuruck. Es ware also denkbar, den ihn tragenden 
Portalkran bei jedem Spiel in der Liingsrichtung des Kais hin
und herfahren zu lassen, urn so mehrere auf demselben Gleise 
stehende Eisenbahnwagen zu beladen. Ob dann aber in Anbe
tracht des vermehrten Stromverbrauchs und Zeitaufwandes noch 
eine befriedigende Wirkung erzielt werden wurde, mufi einst
weilen als mindestens zweifelhaft betrachtet werden. 

E. Anlagen in Zwischenanlaufstellen. 
Bei den bisher beschriebenen Anlagen war die still

schweigende Voraussetzung gemacht, daB an ihnen. Schiffe 
bei Beendigung ihrer F ahrt ganz leer gemacht werden 
oder beim Beginn ihrer Fahrt beladen werden sollen, 
oder daB an demselben Kai beides unmittelbar nachein
ander geschieht. Fiir das Anlegen von Schiffen unterwegs 
in Hafen, wo sie in der Regel nur einen kleinen Teil 
ihrer Ladung abgeben und durch eine kleine Menge 
neuer Ladung erganzen, eignen sich diese Anlagen im 
allgemeinen nicht, weil die Breiten der Kaischuppen und 
Lagerflachen auf ganze Schiffsladungen berechnet werden 
und auch die Vorrichtungen zum Verstiirzen und Ent
loschen von Massengiitern den einheitlichen Ausgangs
bzw. Zielpunkt der Ladung voraussetzen. Die Touren
dampfer und die Dampfer der Linienschiffahrt, die auf 
einem Wege von einem Ausgangshafen nach einem End
hafen oder auf einer Rundfahrt bis zum Ausgangshafen 
zuriick der Reihe nach eine Anzahl von Hafen anlaufen, 
legen vielfach (so z. B. liings der norwegischen Westkiiste 
und in vielen Mittelmeerhafen) iiberhaupt nicht an Kais 
an, sondern gehen auf der Reede oder im Hafenbecken 
\'or Anker (oder legen in letzterem sich an Bojen oder 
Dalben), urn die fUr den Hafen mitgebrachte Ladung 
mittels der eigenen Ladevorrichtungen des Dampfers in 
kleine Fahrzeuge (Leichter, Barken) zu entloschen und 
eben so aus solchen Fahrzeugen ihre aus dem betreffenden 
Hafen kommende Beiladung einzunehmen. In der Regel 
sind in solchen Fallen in den betreffenden Hafen Kai
mauern mit ausreichender Wassertiefe nicht vorhanden. 
DaB man aber unter Umstanden auch in Hafen, wo es 
anginge, anzulegen, bisweilen so verfahrt, wurde oben 
beim Beispiel des Hafens Saloniki erwahnt. 1m allge
meinen aber wird es sich empfehlen, in an sich mit 
Schiffskais ausgeriisteten Hafen fiir die Dampfer, die dort 
nur einen ZwischenaufenthaIt machen, besondere Einrich
tungen zu treffen. In gewissen Fallen kann es allerdings 
zweckmaBig sein, die Dampfer in Zwischenanlaufstellen an 
die voll ausgeriisteten Kais anlegen zu lassen. Das trifft 
einmal dann zu, \Venn der Dampfer in einer Zwischen
anlaufstelle einen erheblichen oder den groBeren Teil 
seiner Ladung einzunehmen oder zu 16schen hat, wie 
dies namentlich bei der Linienschiffahrt nicht selten der 
Fall ist. Dann kann es aber auch fUr kleinere Touren
dampfer (auch Kiistendampfer) zweckmaBig sein, wenn sie 
derselben Schiffahrtsgesellschaft geh6ren, wie die an den
selben Kais verkehrenden graBen Dampfer, so daB dann in 
m6glichst einfacher Weise Oiiter, die mit den groBen 
Dampfern angekommen sind (falls sie nicht von Bord zu 
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Bord ubergehen konnen), aus den Kaischuppen, wo sie 
zunachst gelagert sind, in die Tourendampfer uberfUhrt 
werden konnen, und umgekehrt. Aber das wird in der 
Regel nur in Ausgangs- und Endhafen der Tourendampfer 
zutreffen. 1m ubrigen entzieht die Benutzung eines voll 
ausgeriisteten Kais fur Tourendampfer entsprechende Kai
langen dem sonstigen Verkehr, bedingt also entweder 
einen OberfluB an Kailangen oder ein Warten der Schiffe, 
fUr die die Kais eigentlich erbaut sind, also in jedem FaIle 
etwas Unwirtschaftliches. Besondere Einrichtungen auf 
Zwischenanlaufstellen sind bisweilen kaum nennenswert. 
So ist in Brindisi der Kai, an dem die Dampfer des vor
maIigen Osterreiehischen Lloyd anlegen, weder mit Gleisen 
noch mit Schuppen noch mit Ladevorriehtungen ausge
rustet; die mitzunehmenden Guter lagern auf der gepfla
sterten Kaiflache unter freiem Himmel, werden von da 
mittels der eigenen Ladevorriehtungen der Dampfer ver
laden, nachdem diese auf demselben Wege die fUr den 
Hafen mitgebrachten Guter entloscht und auf der Kai
flache niedergelegt haben. Aber man kann sehr wohl 
einen zweckmaBigen Mittelweg in der Kaiausrustung 
gehen. Dies zu beachten ist urn so wiehtiger, als die 
Zwischenanlaufstellen der Schiffe sich nicht auf kleine 
Hafen beschranken, sondern auch recht bedeutende Hafen 
(wie z. B. Brindisi und Piriius) in der Hauptsache, andere 
bedeutende Hafen neben beginnendem und endendem 
Verkehr Zwischenverkehr haben, so Antwerpen, Amster
dam, Rotterdam, Genua, Neapel, Southampton. 

An besonderen Kais fUr Zwischenanlauf wird, sofem. 
nieht ein groBerer Teil der Ladung einzunehmen oder 
zu loschen ist*), in der Regel ein unmittelbarer Obergang 
von Gutern zwischen Schiff und Eisenbahn nicht statt
finden. Denn man muB dafur sorgen, daB der einge
troffene Dampfer mit kurzestem Aufenthalt abgefertigt 
werden kann, und das wurde in Frage gestellt werden, 
wenn man die Wiederabfahrt von dem rechtzeitigen Ein
treffen der beladenen oder der rechtzeitigen Laderecht
stellung der leeren Eisenbahnwagen abhiingig machen 
wollte. Man wird also einen Kaischuppen zwar geringer, 
aber doch solcher Breite vorzusehen haben, daB die bei einem 
Dampferbesuch mitzunehmenden und mitgebrachten Guter 
hintereinander Platz haben, wobei man die mitzunehmenden 
zweckmiiBig zuniichst dem Kai lagern wird, urn fUr ihre 
Zufuhrung zu den Hebevorrichtungen moglichst kurze 
Karrwege zu haben. (Ebenso sollte man in der Regel 
verfahren, wo Schiffe an Schuppenkais del" fruher be
schriebenen Art nacheinander entloscht und wieder be
laden werden, namentlich also auch in den Ausgangs- und 
Endhafen von Tourendampfern.) Fur die Zu- und Ab
fUhrung der Guter nach und aus den Kaischuppen wird 
in der Regel ein auf der Landseite liings der dort an
geordneten Ladebuhne verlegtes Ladegleis genugen, fUr das 
die Zugiinglichkeit iihnlich, wie fruher beschrieben, zu 
schaffen sein wird. Es kann aber zweckmaBig sein, auch 
am Kai wenigstens e i n Gleis (nach Bedarf mehr) vor
zusehen, urn solche Guter, die sich wegen ihres Umfanges 
und Gewichts zur Behandlung im Kaischuppen nieht 
eignen, unmittelbar zwischen Schiff und Eisenbahnwagen 
uberzusetzen. Dieses Gleis kann dann auch in geeigneten 
Fiillen, wo dies ohne Zeitverlust fur das Schiff moglich 
ist, zum unmittelbaren Uberladen gleichartiger Guter 
zwischen Schiff und Eisenbahn benutzt werden. Urn es 

*) Wo dies der Fal! ist, wird es sich aber meist empfehlen, 
den Dampfer an einem vol! ausgerusteten Kai anlegen ZII lassen, 
wie dies z. B. in Antwerpen geschieht. 

auch als Schuppengleis benutzen zu konnen, empfiehlt 
es sieh, es mit Gleismitte in 1,65 m Al;>stand von der 
Kante der wasserseitigen Ladebuhne zu verlegen. Benutzt 
man dies Gleis fUr den Schuppen mit, so ergibt sich aus 
der oben beschriebenen Lagerungsart der Guter, daB man 
. tunlich die ausgehenden Guter uber das kaiseitige Gleis 
dem Schuppen zufuhrt, die einkommenden Guter uber 
das landseitige Gleis fortfUhrt. Die Kaifliiche zwischen 
Schuppen und Kaikante wird man breit genug zu machen 
haben, daB dort auch Landfuhrwerk verkehren kann, und 
das dort liegende Gleis mit einpflastern. Ob und inwie-

. weit der Zugang von Landfuhrwerk auch durch Ein
pflasterung der landseitigen Gleise oder von der Stirn
seite .her usw. zu schaffen ist, wird von dem Umfang 
des Landfuhrverkehrs abhangig zu machen sein. Ais Hub
vorriehtungen werden die fruher besprochenen Halbportal
krane, wie bei gewohnlichen Schuppenkais, zu verwenden 
sein*). 

f. Besondere Anlagen fUr den Personenverkehr. 
Die Reisenden gehen in den meisten Fallen auf die 

Schiffe an denjenigen Stellen uber, auf denen diese vor
her ihre Ladung eingenommen haben, ebenso wie die 
ankommenden Reisenden das Schiff, nachdem es an seiner 
Entloschungsstelle angelegt hat, vor Beginn des Ent
loschens verlassen. Nur in gewissen Fiillen, so nament
lich, wenn zwischen dem Riiumen des Uegeplatzes am 
Kai und der Abfahrt des Schiffes ein groBerer Zeitraum 
liegt, pflegt man die abfahrenden Reisenden nebst Ge
pack, ferner Post- und Eilfrachtsendungen erst spater, sei 
es an besonderer Kaistelle, sei es mit kleinem Dampfer 
(Tender) zuzufUhren. In Zwischenhafen durfte es aller
dings kaum vorkommen, daB man den Aufenthalt des 
Schiffes durch zweimaliges Anlegen vergroBert. Hier ist 
also der Zu- und Abgang der Reisenden an dem Fracht
kai als Regel zu betrachten. 

Damit die Reisenden samt Gepack bequem zu- und 
abgehen konnen, empfiehlt es sieh, dafUr Sorge zu tragen, 
daB sie mittels stiidtischen Fuhrwerks (Droschke) auf der 
gepflasterten Kaiflache bis an das Schiff fahren konnen, 
was besonders gut dann mogJich sein wird, wenn der 
Zu- oder Abgang auBerhalb der Arbeitszeit der Kran
vorrichtungen Jiegt, und wenn auch die Kaigleise mog
lichst unbesetzt sind. Fur die Abreise trifft dies bisweilen 
so zu, daB die Abfahrtzeit in eine Abendstunde des Tages 
gelegt wird, in dessen Verlauf die Beladung des Schiffes 
fertig geworden ist. Woman in der Abfahrtzeit von der 
Tide abhangig ist, kann man allerdings auf solchen Vor
teil nieht rechnen. Bei ankommenden Schiffen kann man 
die Zeit uberhaupt nicht bestimmt abpassen, da man von 
Wind und Wetter und sonstigen Umstanden abhangig 
ist, die UnregelmaBigkeiten der Fahrzeit verursachen. 
Wahrend an den gewohnlichen Schuppenkais fUr das 
Warten der Reisenden im allgemeinen keine besonderen 
Vorkehrungen getroffen zu werden brauchen, da die Rei
senden am Kai erst eintreffen, wenn es Zeit ist, an Bord 
zu gehen, empfiehlt es sieh, an den fUr Zwischenhalte 
der Schiffe bestimmten Kais (s. unter E.) solche Vorkeh
rungen zu treffen, weil die Reisenden sieh hier zur plan
maBigen Verkehrszeit des Dampfers einfinden muss en, es 

*) Sollte man hiervon absehen, urn das U:ischen und Laden 
mittels der Schiffswinden zu bewirken, dann muB der Schuppen
fuBboden in Kaihohe liegen, urn die Outer aus dem Schuppen 
in die Reichweite der Schiffswinden herankarren zu konnen. 
(Vgl. die Ausfiihrungen auf S.17, 18.) 
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aber haufig vorkommt, daB sie bei Verspatung des 
Dampfers stundenlang wart en miissen. Ob ein Schutz
dach geniigt, oder ob ein Warteraum, tunlich heizbar und 
unter Umstanden auch mit Wirtschaftsbetrieb, einzurich
ten sein wird, ist von den besonderen Verhaltnissen ab
hangig zu machen. Der Warteraum wird sich zweck
maBig an ein Stirnende des Kaischuppens legen und von 
einer an die Stirnseite gefUhrten FahrstraBe zuganglich 
machen lassen, so daB die Personenfuhrwerke die Kai
flache nicht zu befahren brauchen. 

In allen diesen Fallen ist bei dem Obergang der Rei
senden nach und von den Schiffen die Eisenbahn nicht 
beteiJigt. Dagegen kommt die Verbindung von Eisen
bahnpersonenverkehrsanlagen mit den Anlegestellen der 
Dampfer da in Frage, wo reine Personendampfer oder 
Dampfer fiir Personen- und Oiiterbeforderung*) mit 
starkem Personenverkehr an Eisenbahnziige anschlieBen. 
Liegt der Personenbahnhof der Hafenstadt in unmittel
barer Nahe des Kais (wie z. B. in Kiel), so brauchen 
keine besonderen Anlagen fUr den Obergang geschaffen 
zu werden, und es ist nur dafUr zu sorgen, daB die Wege 
zwischen Schiff und Empfangsgebaude iiber die KaistraBen 
hinweg moglichst einfach und kurz ausfallen. In der 
Mehrzahl der FaIle, wenn der Personenbahnhof der Hafen
stadt nicht in unmittelbarer Nahe der Kais liegt und 
auch zweckmaBigerweise nicht dahin verschoben werden 
kann, hat man zu dem Auskunftmittel gegriffen, einen 
besonderen Hafenpersonenbahnhof anzulegen, bis zu dem 
die Ziige, nachdem sie im Hauptpersonenbahnhof ge
halten haben, ganz oder zum Teil iiberfUhrt werden. Am 
bequemsten fUr den Eisenbahnbetrieb ist es natiirlich, 
wenn die Ziige bei dieser OberfUhrung ihre Fahrtrichtung 
fortsetzen konnen, wobei der Hauptpersonenbahnhof die 
Durchgangsform erhalt, durch ihn hindurch also die Bahn 
bis zu dem den Endbahnhof bildenden Hafenbahnhof 
weiterlauft. Die brtlichkeit kann aber leicht auch dazu 
zwingen, die Verbindung nach dem Hafenpersonenbahn
hof im Hauptpersonenbahnhof mit Spitzkehre anzu
schlieBen. 

Man wird stets bestrebt sein, den Hafenpersonenbahn
hof moglichst weit nach der Hafenmiindung zu vorzu
schieben, weniger, urn den Schiffsweg zu verkiirzen, als, 
urn moglichst zu verhtiten, daB die Personendampfer auf 
ihrem Wege nach und von der Anlegestelle durch den 
Schiffsverkehr im Hafen, bei ungtinstiger Hafenform auch 
durch das Durchfahren enger oder stark gekrtimmter 
Wege, Zeit verlieren. So hat man in Dover den Hafen
personenbahnhof urspriinglich **) auf die Innenseite des 
Hafendamms, der die Hafenbegrenzung gegen die See 
bildenden in sie vorspringenden Mole, gelegt (de Thierry, 
Fr. und O. Franzius, S. 220, 335-336), ebenso in 
Calais (de Thierry, Fr. und O. Franzius, S.252-253) 
an den Vorhafen, auBerhalb der zu den Docks fUhrenden 
Schleusen. Wo das Wasser verhaltnismaBig ruhig ist, 
hat man auch wohl die Oleise auf einen in das freie 
Wasser vorspringenden Landungssteg hinausgefUhrt und 
auf dessen Ende den Personenbahnhof angelegt, eine An
ordnung, die sich namentlich in England findet. Woman 

*) Eine besondere Stellung nehmen hier die Schnelldampfer 
ein, die wegen ihres groBen Kohlenverbrauchs nur wenig Fracht 
mitfiihren konnen. (Verkehr soJcher z. B. in Cuxhaven, Bremer
haven, Hamburg, Liverpool, Calais, Dover.) 

**) Nach de Thierry, Fr. und O. Franzius, S.220-221 
ist beabsichtigt, kiinftig einen Hafenbahnhof auf einer in den 
Hafen vorspringenden Kaizunge anzulegen. 

den Hafenpersonenbahnhof im Hafeninneren anordnet, 
wird im Zusammenhang mit der Oesamtgestaltung des 
Hafenplans, wie sie sich aus der vorhandenen brtlichkeit 
entwickeln laBt, dem Hafenbahnhof eine geeignete Stelle 
anzuweisen sein, wobei er sowohl an ein Landkai, wie 
auf eine Kaizunge zu Iiegen kommen kann. Wahrend 
bei Lage auf der Binnenseite einer Mole oder langs eines 
Landkais die Anordnung notwendig einseitig ausfallt, 
kann man auf einem Landungssteg und auf einer Kai
zunge zu beiden Seiten des Personenbahnhofs mit ihm 
in Beziehung stehende Kais einrichten, wodurch die Oe
samtanlage gedrungener wird und bei gIeicher Leistungs
fiihigkeit die Wegelangen fUr Reisende und Oepack er
heblich kleiner werden. An einem Landkai kann sich 
aus der Lage der BahnIinie auch ein rechtwinklig oder 
nahezu rechtwinklig zur Kaikante stehender Kopfbahnhof 
ergeben, der dann yom Kai aus naturgemaB von dem 
Kopfende her zuganglich ist. 

Bei schwachem Verkehr kommt man u. U. mit einem 
(nach Abb. 36) stumpf endenden Bahnsteiggleis ohne 
Nebengleise aus, in das der Reisende bringende Zug mit 
ziehender Lokomotive einfahrt, urn dann nach Aussteigen 
der Reisenden von seiner Lokomotive zum Hauptbahnhof 
oder zu einer Abstellanlage zuriickgedriickt zu werden. 
Die zur Abfahrt bestimmten Ztige werden umgekehrt 
rtickwarts in das Bahnsteiggleis gedrtickt. Die Reisen
den gelangen tiber den Bahnsteig zu der neben diesem 
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Abb. 36. Personenkai einfachster Anordnung. 

gIeichlaufenden Kaikante. Denselben Weg nehmen Oe
pack, Postsachen, Eilgut. Nach Bedarf konnen Schutz
dacher, WartehaIlen, Aborte usw. vorgesehen werden. 1st 
der Verkehr groBer, hat man namentlich damit zu rech
nen, daB fUr zwei oder mehrere Dampfer und Ziige 
gleichzeitig ein Obergang zwischen Eisenbahn und Schiff 
stattfindet, so braucht man zwei oder mehrere Bahnsteig
gleise und Bahnsteige. Diese wird man regeimaBig 
schienenfrei durch Personentunnel zugangIich zu machen 
haben, deren Anlage bei Oestaltung der Bahn aIs straBen
freie Hochbahn (vgl. die frtiheren AusfUhrungen) keine 
Schwierigkeiten zu machen braucht. Dann Jiegt auch 
keine Veranlassung vor, an der Kopfform (mit Querbahn
steig am Ende) festzuhalten, so daB man ein Durchlauf
gleis fUr den Lokomotivriicklauf einrichten und, je nach 
der verfiigbaren Liinge, durch Weichen oder durch eine 
Schiebebiihne (bei wenigen Oleisen auch durch Dreh
scheiben) mit den Enden der Bahnsteiggleise in Verbin
dung setzen wird. Die auf solchem groBeren Bahnhof 
erforderlichen Raume zur Abfertigung von Reisenden, 
Oepack, Post, Eilgut, auch fUr die Zollbehandlung, so
fern die Schiffsverbindung nach dem Ausland geht, ferner 
nach Bedarf Warte- und Erfrischungsraume, Aborte usw., 
sowie die Raume fUr den inneren Dienst konnen ent
weder unter der Bahnsteiggleisanlage angeordnet werden, 
oder in einem Vorgebaude, das zwischen Bahnsteig
gleisanlage und Kai steht, oder es kann ein gemisch
tes Verfahren angewandt werden. Das Oebaude zwi
schen die Bahnsteiggleise zu stell en , wie in Calais 
geschehen (Abb.37 nach Deharme, S.380) empfiehlt 
sich aus den bekannten gegen die Inselform der Bahn-
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hofe sprechenden Griinden nicht. 1m iibrigen ist aber 
die Abb. 37 lehrreich wegen der Vermeidung von StraBen
kreuzungen mittels Hochlage der Bahn, wegen der Heran
fUhrung der fahrstraBenverbindung bis zu einem unmittel
bar vor dem Empfangsgebaude liegenden Vorplatz, damit 
auch auf diesem Wege Reisende nach und von den 
Schiffen gelangen konnen, und wegen der Durchgangs
form des Bahnhofs mit Vorsorge fUr den Lokomotivriick-

verkehr (namentlich war an Kreta gedacht; jetzt wiirde 
auch Smyrna in Betracht kommen) erschien die unmittel
bare Obergangsverbindung mit der Eisenbahn als so 
wichtig, daB dagegen die Riicksicht auf erschwerte Zoll
iiberwachung zurtickwtreten hatte. fiir diese sind des
halb auch Anlegestellen beim Hafenpersonenbahnhof im 
freigebiet vorgesehen, wobei vorauszusetzen ist, daB 
diese yom Piriius ausgehenden Schiffe ihre frachtladung 
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Abb. 37. Hafenpersonenbahnhof Calais. (Entn. aus Deharme, Superstructure S.380.) 

lauf. Bemerkenswert ist ferner, daB man bei dem starken 
Wechsel der Wasserstiinde an der am Vorhafen gelegenen 
Kaimauer durch Anlage zweier Galerien in der Vorder
wand der Kaimauer drei durch Treppen verbundene Platt
formen iibereinander geschaffen hat, urn bei verschiedener 
Hohenlage der Schiffe doch bequem an und von Bord 
gelangen zu konnen. Ein anderes Mittel zu demselben 
Zwecke sind bekanntlich vor die Kaikante gelegte 
schwimmende Landebriicken (Hamburg, li
verpool), die auch bei Eisenbahnpersonen-
kais angewendet werden konnen. 

Abb. 38 zeigt eine Anordnung, wie sie den 
Vorschlagen in dem Gutachten des Verf. tiber 
die Eisenbahnausriistung des Hafens Piriius 
zugrunde lag, und in diesem Gutachten an
deutungsweise beschrieben war. Es wurde 
angenommen, daB die internationalen Ziige 
von anderen europiiischen Hauptstiidten nach 
Athen bis wm Bahnhof Piriius durchlaufen 
und von hier die durchgehenden Wagen bis 
in einen Hafenpersonenbahnhof im freihafen
gebiet durchgefUhrt werden, wo die Reisen- .6-
den nach Ostasien, Agypten, Ostafrika 
us\\'. auf die Dampfer griechischer und aus
landischer Dampferlinien iibergehen konnen. 
Dagegen war ferner vorausgesetzt, daB fiir 
den Schiffsverkehr nach und von anderen 
griechischen Hiifen im allgemeinen kein 
gleichgroBes Interesse fUr den unmittelbaren Obergang 
zwischen Eisenbahn und Schiff besteht, und daB die be
treffenden Schiffe wr Vermeidung von Zollumstiindlich
keiten daher zweckmiiBiger im Zollhafen anlegen. Nur 
bei gewissen Dampferlinien nach und von griechischen 
Hafen von besonders groBer Bedeutung fiir den Personen-

C a u e r, Eisenbahnausriistung. 

im Zollhafen einnehmen und nur kurz vor ihrer Abfahrt 
wr Aufnahme der Reisenden, nebst Gepiick, sowie der 
Post und der Eilsendungen am Eisenbahnpersonenkai an
legen. Ebenso wird sinngemiiB umgekehrt fUr an
kommende Schiffe verfahren. fiir die im freigebiet 
zwischen Eisenbahn und Schiff iibergehenden binnen
liindischen Gepiick-, Post- und Eilgutsendungen ist dann 
eine umgekehrte Zollkontrolle erforderlich. 
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Abb. 38. Vorschlag fiir Personenkaianlage Pirlius. 

Die in Abb. 38 dargesteIIte Eisenbahnpersonenkaianlage 
ist unter Anlehnung an die vorhandene Ufergestaltung 
als keilformig wlaufende Kaizunge ausgebildet, die an 
der Grenze zwischen dem Zentralhafen und dem Vor
hafen, also mogJichst weit nach der Hafenmiindung hin 
vorgeschoben, sich befindet. In der Mitte der keilformig 
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zulaufenden KaizungenfHiche endet die eingleisige yom 
Hauptbahnhof Piraus kommende Eisenbahn nebst Durch
laufgleis yom Abstellbahnhof in einem Kopfbahnhof mit 
Schiebebiihnenendverbindung nach dem Lokomotivriick
laufgleis, weil eine Weiehenverbindung die Verkehrsflache 
auf dem Ende der Kaizunge ungebiihrlich beeintrachtigt hatte. 
Wo die internationalen Dampfer anlegen, ist im Sinne der 
obigen Ausfiihrungen die AusrUstung der Kais mit schmalen 
Kaischuppen in Aussieht genommen. Eine ZufahrstraBe fUr 
stadtisches Fuhrwerk kommt im wesentlichen ohne Kreu
zung mit Eisenbahngleisen zum Personenbahnhof und der 
gepflasterten Kaiflache I weil die Eisenbahn unter "Be
nutzung einer vorhandenen Felsstufe als Hochbahn gefuhrt 
ist. Die erforderlichen Abferligungs- und Warteraume 
usw. sind im UntergeschoB des Personenbahnhofs ange
nommen. 

O. Fahranstalten fUr den inneren Hafenbetrieb. 
Sind Einzelanlagen durch dazwischenliegende Wasser

flachen von dem iibrigen Hafen getrennt, befinden sie sich 
z. B. auf einer Insel, und ist eine Briicke entweder rein tech
nisch oder wegen der Kosten nieht ausfiihrbar, oder wiirde 
eine solche die Schiffahrt behindern, so kommt in Frage, 
die getrennt liegenden Hafenteile durch Fahranstalten 
zuganglich zu machen. Das ist indessen nur ein Not
behelf, einmal wegen der im Vergleieh zu unmittel
barem OleisanschluB viel geringeren Leistungsfahig
keit und dann wegen der hohen Betriebskosten, auch 
wenn man sieh, wie oft der Fall, mit prahmarligen Fahr
zeugen begniigt, die durch Schlepper gezogen werden: 
Kein Bedenken hat es, den durch die Eisenbahn vermit
telten Teil der Materialzufuhr eines Bauhofs del' Hafen
verwaltung oder einer Schiffswerft, oder einer einzelnen 
industriellen Anlage, vorausgesetzt, daB der groBere Teil 
der Materialzufuhr zu Wasser erfolgt, auf eine Eisenbahn
fahranstalt zu verweisen, wenn man auf diese Weise 
solcher Anlage einen im iibrigen fUr ihre Zwecke be
sonders giinstigen Platz geben kann. Dagegen ist die 
Verweisung einer Kaianlage oder einer Gruppe von in
dustriellen Werken auf eine solche Verbindung im all
gemeinen zu widerraten und dies naturgemaB schon bei 
der Gesamtplanung des Hafens zu beriicksiehtigen. An
derseits kann sehr wohl in Frage kommen, einen neuen 
Hafenteil, der planmaBig in landfeste oder Briicken-Ver
bindung mit dem iibrigen Hafen kommen soIl, einstweilen 
durch eine Fiihranstalt anzuschlieBen, dam it man den graBen 
Kostenaufwand fUr die feste Verbindung erst zu einem 
Zeitpunkt zu machen braucht, zu dem er sieh durch 
die Einnahmen aus dem inzwischen gewachsenen Verkehr 
verzinst. In dem yom Verfasser mitbearbeiteten Hafen
entwurf filr Kristiania, wo die Hafenerweiterung auf stark 
zersplitterlen Gelandeteilen und groBenteils unter Be
nutzung von Inseln herzustellen war, ist dies Verfahren 

zwecks wirtschaftlicher Verteilung der Baukosten auf 
langere Jahre, in betrachtlichem Umfange zur Anwendung 
gekommen. 

Das niihere Eingehen auf die technische Durchbildung 
der Fiihranstalten und ihren Betrieb' muB, wie bereits 
S. 17 hervorgehoben, einem besonderen Aufsatz vorbe
halten bleiben. Hier sei nur noch folgendes gesagt: Bei 
der Kiirze der Fahrstrecken im inneren Hafenbetrieb ist 
besonderer Wert darauf zu legen, daB die Eisenbahnwagen 
die Fahrschiffe in derselben Riehtung verlassen konnen, 
in der sie darauf gesetzt sind, damit das Fahrschiff von 
der Abfahrtstelle bis zur Ankunftstelle in derselben Fahr
richtung, d. h. ohne die mit jedesmaligem Drehen ver
bundenen Umstande und Zeitverluste, verkehren kann. 
Bei prahmartigen Fahrzeugen wird diese Bedingung in 
der Regel ohne wei teres erfiillt sein. Bei Dampf- oder 
Motorfahren ist hierfUr erforderlich, daB die Reeling nicht 
nur am hinteren Schiffsende, sondern auch am vorderen 
Ende offen ist oder sich offnen laBt. Am besten ist es, 
wenn das Fahrschiff in beiden Richtungen fahrbar, d. h. 
an beiden Enden mit Schiffsschrauben und Steuer aus
geriistet ist, was bei dem im Hafengebiet im allgemeinen 
ruhigen Wasser· in der Regel keine Bedenken haben 
wird*). 

Die Ausgangsfiihrstelle im Hafen wird tunlich so zu 
legen sein, daB die Fahrten nach und von der angeschlos
senen Fiihrstelle, bisweilen den mehreren angeschlossenen 
Fahrstellen, moglichst kurz ausfallen und vor allem mit 
dem sonstigen Schiffsverkehr im Hafen moglichst wenig 
in Beriihrung kommen. Weniger wichtig ist besonders 
nahe Lage zum Haupthafenbahnhof oder einem Bezirks
bahnhof; dagegen ist die Forderung zu stellen, daB die 
zur Ausgangsfahrstelle fUhrende Gleisverbindung moglichst 
straBenfrei verliiuft, und daB an der Ausgangsfahrstelle 
eine Gleisgruppe vorgesehen wird, die ausreichend um
fangreich nach Gleisanzahl und Gleisiange zu bern essen 
ist, urn die zu iiberfiihrenden sowie die zuriick iiber
fUhrten Wagen einstweilen aufzunehmen, so daB das Fahr
schiff niemals durch den Eisenbahnbetrieb zum Warten 
genotigt wird. 

*) So die Fiihrschiffe, die in Hamburg die jenseits des Kohl· 
brand liegenden Hafenanlagen von Waltershof dem Eisenbahn· 
verkehr einstweilen erschlieBen. (KiinftigTunnelverb~ndung.) Diese 
nach einem Vorbild von Glasgow erbauten SchIffe (vgl. Dr.· 
lng. W. Thele, Zeitschr. f. Schiffbau 1913, Heft 1 u. 2) werden 
fast ausschlieBlich mittels der Doppelschrauben gesteuert, woo 
durch sie eine im Hafenschiffahrtsbetriebe besonders erwiinschte 
ausgezeichnete Lenkbarkeit besitzen. Der Wasserstandsunter. 
schied wird bei ihnen dadurch ausgegJichen, daB die beiden 
Oleise, die im ganzen 6 Eisenbahnwagen von je 30 t ~rutto. 
gewicht aufnehmen konnen, auf einem an 8 Schraubenspl.ndeln 
aufgehangten um 5,0 m in der Hohe verstellbaren Deck lIegen. 
Die so nur zum Ausgleich der Duvung und Krangung dienenden 
Lande·Klappbriicken haben deshalb nur 15 m Lange. 
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III. Einzeldurchbildung der iibrigen Eisenbahnanlagen 
der Hafen. 

A. Die Bezirksbahnh6fe und ihre Verbindungen mit 
den Kaischuppen-, Speicher- und Lagerplatzgleisen. 

Die Anzahl und die Lage der Bezirksbahnhafe hang"t 
von der Gestaltung des Hafens ab. In den einfachsten 
fallen, wo nur ein der Lange nach nicht unterteilter 
Landkai, oder zwei Kaikanten eines Zungenkais, odeI' 
zwei Kaikanten zu zwei Seiten eines Hafenbeckens vor
handen sind, ist nur e i n Hafenbahnhof erforderIich, der 
in dies em FaIle zugleich die Aufgaben eines Bezirks
hahnhofs zu erfiillen hat. Diesen Hafenbahnhof Jegt man 
entsprechend den friiheren Ausfiihrungen (nach Abb. 39) 
am besten so VOl' die anzuschlieBenden Kaigleise, daB 
man die Eisenbahnwagen aus dem Hafenbahnhof nach 
den Kaigleisen und umgekehrt in fortgesetzter Fahrt, d. h. 

~~ v1iit4E>-
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Abb. 39. Hafenbahnhof fiir zwei Kaikanten. 

ohne Spitzkehre oder Hin- und Hersiigen, iiberfiihren 
kann. 1st ein Landkai SO lang, daB man ihn behufs der 
Eisenbahnzustellung unterteilt, so legt man den fUr den 
zweiten Kaiabschnitt erforderIichen Rezirksbahnhof und 
ebenso die Bezirksbahnhafe fUr etwaige fern ere Kaiab
schnitte landseitig neben die KaianJage, aber zweckmiiBig 
jedesmal gegen die anzuschlieBenden Kaigleise in del' 
Liingsrichtung soweit verschoben (Abb. 40), daB fUr die 
Zustellungs- und Abholungsfahrten dasselbe gilt, wie 

~----==~ 

Abb. 41 . 

Kailinie, oder durch Anordnung von treppenformigen Ab
siitzen in deren fiihrung diese Unterbrechung del' Aus
nutzbarkeit auf ein unschadliches MaB einschranken kann, 
ist S. 15 ausgefUhrt. 

Hat man die beiden Kaikanten eines Hafenbeckens mit 
GleisanschluB zu versehen, so kann man, indem man 
die Kaikanten am Ende odel' auf die ganze Beckenlange 
zusammenlaufen laBt, odeI' beide Verfahren zugleich 
anwendet (Abb. 41, 42, 43), also durch Einschrankung del' 
Beckenbreite nach dem Ende des Beckens zu, die mit den 
Bediirfnissen del' Schiffahrt meist im Einklang stehen wird, 
es erreichen, daB del' Hafenbahnhof (Bezirksbahnhof) mag
lichst nahe an das Hafenbecken herangeriickt werden 
kann, so daB die Zustellungsfahrten magIichst kurz aus
fallen. Dient dagegen del' Hafenbahnhof (Bezirksbahn
hof) zum AnschluB del' beiden Kaikanten einer Kaizunge, 
so ist ein entsprechendes Verfahren nicht magIich, und, 

Abb. 40. Bezirksbahnhofe fUr einen langen Landkai. 

je breiter die Kaizunge ist, urn so wei tel' wird del' ge
meinsame Hafenbahnhof (Bezirksbahnhof) von ihrem An
fang abstehen. Sowohl bei zwei Kais zu beiden Seiten 
eines Hafenbeckens, wie zu beiden Seiten einer Kaizunge 
kann indessen die Entfernung des Bahnhofs bis zu ge
wissem Grade dann vermindert werden, wenn er in einer 
von del' Liingsrichtung der Kais maBig abweichenden 
Richtung Iiegt, weil man dann bei del' ZusammenfUhrung 
der AnschluBgleise Gegenkriimmungen entbehren kann 

~ ___ ---':='==J_~ 
Abb. ~2 . 

Abb. 43. 
Abb. 41-43. Heranriickung des Bezirksbahnhofs an ein Hafenbecken durch 

Einschrankung der Beckenbreite nach dem Beckenende ZlI. 

vor. Ob del' erstc, vor der Gesamtanlage anzuordnende Be
zirksbahnhof zugleich die Aufgaben des Haupthafenbahn
hofs zu erfUllen hat, oder aber ein solcher an anderer 
Stelle anzuordnen ist, richtet sich nach den brtIichen Qe
samtverhaltnissen. Rei jeder Verbindung eines Unter
bezirksbahnhofs mit den an ihn anzuschlieBenden Kai
gJeisen wird jedesmaJ fUr die mit Gegenkriimmung an 
den Kai heranzufUhrenden AnschluBgleise die Kaiaus
riistung mit Schuppen odeI' Lagerplatzen auf eine langere 
Strecke unterbrochen. Das laBt sich aber bei einem 
langen geradlinigen Kai nicht vermeiden. Wie man, so
fern die Ortlichkeit dies ermaglicht, durch Knickung del' 

(Abb. 44). 1st der ~ichtungsunterschied aber sehr groB, 
so erfordel't seine Uberwindung durch die zwischenzu
schaltenden Gleiskriimmungen im Gegenteil besonderen 
Langenaufwand. AuBerdem wird, sofern die Langsrich
tung des Hafenbahnhofs von derjenigen der Kais stark 
abweicht, die Anlag e fUr die Bedienung uniibersichtlich 
und durch den Kriimmungswiderstand erschwert. Solche 
Anordnungen sind daher grundsatzlich ungiinstig und 
tunIich zu vermeiden. 

Einen besonderen Fall, der sich aus del' Ortlichkeit 
gelegentlich ergeben kann, bildet ein viereckiges Hafen
becken, tunlich von schiefwinkliger Form, an dessen allen 

(j* 
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vier Seiten*), oder wenigstens an drei Seiten Kais mit 
Gleisen sich befinden. Unter der Voraussetzung, daB die 
Kais so lang sind, daB sie jcder einen besonderen Be
zirksbahnhof erfordern, diirfte eine Anordnung nach Abb.45 
sich empfehlen. 

Der in groBen Hafen besonders haufige Fall, daB cine 
Hafenanlage (kammfbrmig) aus einer abwechselnden Foige 
von Zungenkais und dazwischentretenden Becken gebildet 
wird, ist schon in der allgemeinen Besprechung behandelt 
und in Abb. 1 und 3, b) dargestellt. DaB man die Zungen 
nicht rechtwinklig, sondern schrag zu der Uferlinie zu 

Abb.44. Schrage Lage des Bezirksbahnhofs zur Richtung der Kais. 

legen hat, aus der sie hervorspringen, urn mit maBigen 
Langen Weichenschliisse herstellen ~u kbnnen, wurde 
schon friiher gesagt. Auch in diesem FaIle laBt sich 
ferner die Entfernung zwischen Kaibeginn und Bezirks
bahnhof abkiirzen, wenn man jedesmal nicht die beiden 
Kais einer Kaizunge, sondern die beiden Kais eines Hafen
beckens an einen Bezirksbahnhof anschlieBt (was, wie 
friiher betont, auch fUr die StraBenzufUhrung giinstiger 
ist), und wenn man die Hafenbecken nach ihren Enden 
zu durch schrag gefiihrte Kaikanten in ihrer Breite ein
schrankt. Abb. 46 zeigt eine Anordnung mit ganz trapez
f6rmig gestalteten Hafenbecken, zwischen denen die Kai-

Kaigestaltung die nbtigen Fingerzeige fiir die Lage der 
Bezirksbahnh6fe und ihre Verbindung mit den Kai- usw. 
Gleisen gegeben sein. Ober die Gleisanordnung der Be
zirksbahnh6fe selbst sei noch folgendes gesagt: 

Wenn, wie friiher beschrieben, in vollkommenster Weise 
die Verbindung vom Haupthafenbahnhof zu den Bezirks
bahnh6fen zweigleisig ist, so crgibt sich auch im cin
zelnen Bezirksbahnhof die gr6f3te Leistungsfiihigkeit, wenn 
er, von der (schienenfreien oder mit Spaltungskreuzung 
erfolgten) Abzweigung aus der zweigleisigen Hafenbahn 
ab zweiseitig im Richtungsbetrieb angelegt ist. Diese 
Betriebsweise muB dann allerdings in der Regel an dem 
den angeschlossenen Kai- usw. Gleisen zugekehrten Aus
laufende des Bezirksbahnhofs aufh6ren. Denn hier ist 
fUr die Verzweigung der AnschluBgleise nach den Kai
gleisen, den riickwartigen Kaischuppengleisen, den Lager
platzgleisen, Speichergleisen ein allgemeiner Kreuzungs
punkt erforderlich, und von hier ab ist der Betrieb der 
Zustellungsfahrten, wie sie friiher beschrieben wurden, in 
der Regel fiir Hin- und Riickfahrt eingleisig, wenn auch 
nicht ausgeschlossen ist, daB entferntere Kais oder ein 
et\\'aiger Unterbezirksbahnhof eine besondere zweigleisige 
AnschluBbahn erhalten. Aber auch diese muB durch den 
allgemeinen Kreuzungspunkt an dem den Kais zugekehrten 
Ende des Bezirksbahnhofs hindurch. Urn dieses Kreuzungs
punktes willen darf man einem einzelnen Bezirksbahnhof 
nicht zuviel zumuten, d. h. es diirfen nicht zu viele gleich
zeitig zu bedienende Anschliisse an ihn angeschlossen 
sein. Die gegebene Form fUr einen solchen zweiseitigen 
Bezirksbahnhof wiirde hiernach etwa durch Abb. 47 wie
dergegeben werdcn. Diese Anordnung unterscheidet sich 
von der bekannten zweiseitiger Verschiebebahnh6fe mit 
hintereinandergeschalteten Gruppen im wesentlichen nur 
dadurch, daB statt der vier iiblichen Gleisgruppen auf 
jeder Seite nur zwei hintereinandergelegt sind, diejenige 
der Einfahrgleise und diejenige der Richtungs- und zu
gleich Ausfahrgleise, jedesmal mit zwischengeschaltetem 

Abb. 45. Hafenanordnung mit einem viereckigen Hafenbecken. 

zungen wie die Finger einer gespreiztcn Hand aus
einanderstreben, so daB die land warts starke Konycrgenz 
der von den Kais kommenden Gleise es ermoglicht, in ver
haltnismaBig geringem Abstand einen gemeinsamen Hafen
bahnhof (Bezirksbahnhof dieses Bestandteils einer groBen 
Hafenanlage) anzulegen. Solche Anordnung kann nament
Iich bei der Ausgestaltung natiirlicher Hafen, oder alter 
Hafen, in denen man durch die bestehenden Anlagen ge
bunden ist, in Frage kommen, insbesondere da, \vo sich 
aus der OrtIichkeit sehr kurze Kaizungen ergeben, so daB 
es angezeigt ist, fUr sie einen gemeinsamen Bezirksbahn
hof vorzusehen. Nach dieser Behandlung einer Anzahl 
typischer Faile diirften auch fUr andere Falle mit bunter 

*) So das Empress-Dock in Southampton. 

Ablaufberg. Die beiden den Kais zugekehrten Gruppen, 
diejenige der fiir die einzelnen Kai- usw. Gleise geord
neten Wagen und diejenige der von den Kais abgeholten 
erJedigten Wagen erhalten zweckmaBig nur eine solche 
nutzbare Lange, wie sie den Bedienungsziigen von etwa 
15-25 Wagen entspricht; also h6chstens 250- 300 m *). 
Die Einfahrgleise der vom Haupthafenbahnhof kommen
den und die Ausfahrgleise der dahingehenden Ziige sind 
ebenso den planmaBigen Zugstarken anzupassen. Diese 
werden je nach den Neigungsverhaltnissen und anderen 
Umstiinden zu bemessen sein. Die beiden den Kais zu
gekehrten Gleisgruppen miissen an ihren den Kais abge
wandten Enden so verbunden sein, daB eine Lokomotive, 

*) Vgl. indessen den auf S. 21, zweite Spalte, behandelten Fall. 
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die einen Zug erledigter Wag en von den Kai- usw. 
Gleisen hergezogen hat, auf moglichst kurzem Wege und 
mit moglichst wenig Kreuzungen in die Gleisgruppe der 
zuzustellenden, nach den Kaigleisen usw. geordneten 
Wagen hiniiber wechseln kann, urn nun einen Zug zu
zustellender Wagen nach den Kai- uw. Gleisen hinzu
driicken. Sollte bei groBerer Entfernung des Bezirks
bahnhofs yom Kaibeginn oder aus besonderen Griinden 
es fUr ratsam gehalten werden, die Fahrten bis dorthin 

Gleisanlagen fUr das Ordnen dieser Wag en, wie in Abb.47 
angegeben, vorzusehen, urn Wagen auszusondern, die 
nach anderen Anschliissen desse1ben Bezirksbahnhofs zu 
iiberfUhren oder in Bereitschaft zu stellen sind. Sofern 
auf dem Bez!.rksbahnhof Wagengruppen (Ziige) zur un
mittelbaren Uberfiihrung nach anderen Bezirksbahnhofen 
gebildet werden (s. S. 10), so miissen fUr deren Ober
gang auf das richtige Gleis der Hafenbahn, erforderlichen
faIls mit Spitzkehre, die entsprechenden Weichenverbin
dungen vorgesehen werden. 

Die der bisherigen Erorterung zugrunde gelegte giin
stigste Anordnung der Bezirksbahnhofe, wonach in Fort
setzung der Richtung der yom Haupthafenbahnhof kom
menden Hafeneisenbahn der Bezirksbahnhof zweiseitig 
angelegt ist, und abermals in Fortsetzung derselben Rich
tung sich die ZusteIlungsgleise nach den Kai- usw. Gleisen 

l=,...--------, und diese selbst anschlieBen, laBt sich in vielen Fallen 
r==-------' wegen der beschrankten Raum- und widersprechenden 

Lageverhaltnisse nicht anwenden. Hiernach wird man bei 
der Anlage eines Bezirksbahnhofs haufig zu einem Kom
promiB "genotigt sein. DaB man dann tunlich vermeiden 
soll, den Bezirksbahnhof weit von dem Kaibeginn ab
zuriicken, und daB insbesondere dazwischenIiegende lange, 
stark gekriimmte Zustellungsgleise sehr ungiinstig fUr den 
Betrieb sind, wurde schon gesagt. BisweiIen hat man 
den Bezirksbahnhof (etwa nach Abb. 48) neben die Kai
anlage gelegt. Die ZusteIlungsfahrten miissen dann mittels 
Zuriickziehens und Wiedervorschiebens geschehen, was 
nicht nur wegen des erforderIichen Arbeits- und ZeitauJ
wan des, sondern auch wegen der starkeren gegenseitigen 
Behinderung der in derselben Arbeitspause vorzunehmen
den, sich bei dieser Anordnung in erheblichem MaBe 
iiberkreuzenden Fahrten nach den verschiedenen Kai- usw. 
Gleisen desselben Hafenbezirks sehr ungiinstig ist. Vor 
allen denkbaren ungiinstigen Anordnungen kann hier nicht 
gewarnt werden. Dagegen sei darauf hingewiesen, daB 

Abb.46. Anordnung mit mehreren trapezformigen Hafenbecken. 

mit ziehender Lokomotive vorzunehmen, so hat die iiber
wechselnde Lokomotive, nachdem sie den aus den Kai
usw. Gleisen abgeholten Zug verlassen hat, auf dem 
zwischen den beiden Verkehrsrichtungen des Bezirksbahn
hofs durchgefiihrten Durchlaufgleis (s. Abb. 47) sich an 
das den Kais zugekehrte Ende des Bezirksbahnhofs zu 
begeben, urn an diesem in die Gleisgruppe der fUr die 
Kaigleise usw. geordneten Wagen einzutreten und sich 
vor denjenigen Zug zu setzen, den sie nunmehr (ziehend) 

Abb. 47. Zweiseitiger Bezirksbahnhof. 

zustellen solI. Die Lokomotive muB dann, sofern nicht 
aus besonderen Griinden die Zustellungsfahrt in ein leeres 
Gleis mit ziehender Lokomotive erfolgt (wie friiher be
schrieben), vor Beginn der Kai- usw. Gleise abermals um
wechseln, wozu die hier vorgelegte Verdoppe1ung oder 
Vermehrung fiirWechselgleise und Durchlaufgleis (s.oben) 
die Moglichkeit gibt. Die etwa noch notwendige Unter
ordnung der Wagen nach einzelnen Kai- und Schuppen
platzen, LagerplatzstelIen usw. geschieht, wie friiher be
schrieben, auch an der hier besprochenen Stelle mittels 
der hier vorzusehenden Stumpfgleisgruppe. Will man 
statt des sen die genauere Ordnung der Wagen nach den 
Zustellungsplatzen schon auf dem Bezirksbahnhof vor
nehmen, so ist dieser dementsprechend mit ferneren 
Gleisen auszuriisten. Ober die zweckmaBige Gestaltung 
solcher Anlagen gibt die Lehre von den Verschiebebahn
hofen ausreichenden AufschluB. 

Wenn die aus den Kaigleisen gekommenen Wagen 
samtlich dem Haupthafenbahnhof zuzufUhren sind, brau
chen sie auf dem Bezirksbahnhof nicht geordnet, sondern 
nur zu Ziigen entsprechender Lange zusammengestellt 
zu werden. In vielen FaIlen ist es indessen erforderlich, 

bei knappen Raumverhaltnissen bisweilen eine Anordnung 
nach Abb. 49 anwendbar sein wird. Wenn bei dieser die 
yom Haupthafenbahnhof kommenden Ziige entgegen der 
Ablaufrichtung einfahren, so findet sich diesel be Anord
ordnung auf mustergiiItigen Verschiebebahnhofen. Der 
jedesmal nach einigen Einfahrten bei e i n e r Einfahrt er-

Abb. 48. Bezirksbahnhof neben der Kaianlage. 

forderlichen Unterbrechung des Abdriickbetriebes stehen 
bei der Bahnhofsform mit Einfahrt in der demnachstigen 
Abdriickrichtung die allerdings etwas kiirzeren Unter
brechungen des Abdriickbetriebes fiir das Beiseitefahren 
der Zuglokomotiven gegeniiber. Zudem wird man haufig 
bei der Anordnung nach Abb. 49 die Zuglokomotive so
gleich als Abdriicklokomotive verwenden konnen und so 
Zeit und Lokomotivkraft sparen. Die Ausfahrt aus dem 
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Bezirksbahnhof zum Haupthafenbahnhof erfolgt allerdings 
auch entgegen der Abdriickrichtung. Doch ist das auch 
kein groBer Obelstand, weil man jedesmal erst nach dem 
Fertigstellen mehrerer Ziige diese nacheinander ausfahren 
lassen wird. 1m ganzen ist diese Anordnung nach Abb.49 
zwar nicht ganz einwandfrei, aber in gewissen Fallen als 
KompromiB in Erwagung zu ziehen. 

Hat ein Bezirksbahnhof einen Unterbezirksbahnhof mit 
zu versorgen, so iindert dies an seiner Anordnung nichts 

so verbunden sind, daB man aus ihnen umnittelbar die 
Umsetzwagen iiber den Ablaufberg abdriicken und mit 
den Eingangswagen zusammen nach Bezirksbahnhofen 
ordnen kann. Die Umfahrgleise, die es ermoglichen, 
daB Ziige an dem Staatsbahnverschiebebahnhof vorbei 
unmittelbar in den Haupthafenbahnhof einfahren oder aus 
ihm ausfahren, sind in den Abb. 1 und 50 angedeutet. 
Falls solche unmittelbaren Zug-Ein- und -Auslaufe mcig
lich sein sollen, miissen die Einfahrgleise fiir den Eingang 

Bezirksbahnhof mit Einfahrt entgegen 
der Ablaufrichtung. 

Wesentliches. Da die fiir den Unterbezirksbahnhof be
stimmten Wagen erst in diesem nach einzelnen Kai- usw. 
Oleisen geordnet und in Zustellungsziige von geeigneter 
Lange verteilt werden, so kann es gegebenenfalls zweck
maBig sein, denjenigen Richtungsgleisen, in die man auf 
dem Bezirksbahnhof die fUr den Unterbezirksbahnhof be
stimmten Wagen hineinlaufen laBt, eine groBere Lange 
zu geben, als den iibrigen Richtungsgleisen, in die die 
Wagen fiir die Kai- usw. Oleise des Hauptbezirks hinein
laufen. 

Die Anordnung eines Bahnhofs, der einziger Hafen
bahnhof ist, also zugleich die Aufgaben des Haupthafen
bahnhofs und eines Bezirkshahnhofs zu erfiillen hat, wird 
im folgenden mit erortert. 

B. Ocr Haupthafenbahnhof. 
1m einfachsten Faile, wenn nur e i n e Eisenbahnlinie zur 

Hafenstadt hinfiihrt und dort endet, wird die Betriebs
handhabung besonders bequem, sofern eine Anordnung 
des Haupthafenbahnhofs nach Abb. 1 ausfiihrbar ist. Die 
Staatsbahnstrecke oder ihr besonderer zum Hafen fUhren
der Zweig endet im staatlichen Verschiebebahnhof, dessen 
Langsentwicklung ihre Richtung fortsetzt. In derselben 
Richtung schlieBt sich moglichst nahe der Haupthafenhahnhof 
an. Dieser ist (Ahb. 50), wie die Bezirkshahnhofe, ein zwei-

von der Staatsbahn und ehenso die Ausfahrgleise fUr den 
Obergang nach der Staatsbahn auf volle Zuglange del' 
Staatsbahn bemessen werden. Andernfalls bedarf die 
zweckmaBige Lange der OberfUhrungsziige zwischen Staats
bahnhof und Haupthafenbahnhof und die danach zu be
messende Lange der heiden genannten Gleisgruppen be
sonderer Erwagung. Die beiden Gleisgruppen der Rich
tungsgleise fUr liige nach den Bezirksbahnhofen und fiir 
Einfahrgleise von den Bezirksbahnhofen sind in ihren 
Langen nach denselben Erwagungen zu bemessen, wie 
die Ein- und Ausfahrgleisgruppen der Bezirksbahnhofe. 
In Abb. 1 und 50 sind ferner auch noch Umfahrgleise 
angedeutet, die es ermoglichen, daB Ziige vom Staats
bahnhof am Haupthafenbahnhof vorbei zur Hafenbahn 
und auf dieser nach dem zustandigen Bezirksbahnhof ge
langen, und ebenso umgekehrt vom Bezirksbahnhof am 
Haupthafenbahnhof vorbei nach dem Verschiebebahnhof 
der Staatsbahn. Das kann in manchen Fallen zweckmaBig 
sein, z. B. \Venn einem Hafenbezirk fiir Kohlenverkehr 
oder fiir andere Massengiiter geschlossene volle oder leere 
Ziige zuzufiihren sind. 

Sonstige, in Abb. 50 nicht angedeutete Oleise und An
lagen eines Haupthafenbahnhofs, so fiir etwa vorzusehendes 
weitergehendes Ordnen der Wagen, fiir den Lokomotiv
dienst usw., sind nach den bekannten Lehren fiir die An-

K.lrre"de W'agen 

£in an 'Dna",Slaanbol", 

Abb. 50. Skizze eines Haupthafenbahnhofs. 

seitiger Verschiebebahnhof, der jederseits hintereinander
geschaltet mit dazwischen angeordnetem Ablaufberg nur 
zwei Gleisgruppen, die der Einfahrgleise und die der 
Richtungsgleise, letztere zugleich Ausfahrgleise, enthalt. 
Zwischen beiden Seiten ist mindestens ein Durchlaufgleis, 
bei groBeren Anlagen sind besser zwei Durchlaufgleise 
durchzufUhren. Urn den Obergang derjenigen Wagen, 
die von einem Bezirksbahnhof nach einem anderen laufen 
sollen, von einer Bahnhofseite auf die andere zu erleichtern, 
ist die Anordnung so getroffen, daB diese in Richtungs
gleise ablaufen, die den Durchlaufgleisen bzw. der anderen 
Bahnhofseite zunachst liegen, und die mit dem Ablauf
berg der anderen Seite (Wageneingang fiir den Hafen) 

ordnung von Verschiebebahnhofen anzuordnen, so daB hier 
nicht weiter darauf einzugehen ist. Zu betonen ist viel
leicht nur noch, daB fiir den Haupthafenbahnhof sowohl 
wie fiir die Bezirksbahnhofe das etwaige Bediirfnis fiir 
Aufstellung von Dispositionswagen sorgfaltig zu priifen 
ist, und daB die erforderlichen Gleise hierfiir an solcher 
Stelle vorzusehen sind, daB diese Wagen, sobald die Ver
fiigung eintrifft, sogleich ohne Umstande und Umwege 
weiterbehandelt werden konnen. 

In der Regel werden die ortlichen Verhaltnisse nicht 
so einfach und giinstig liegen, wie in Abb. 1 und 50 
vorausgesetzt war, sei es, daB mehrere Eisenbahnlinien 
zur Hafenstadt hinfiihren, daB diese aile oder zum Teil 
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hier nicht enden, sondern weiterlaufen, daB die ortlichen 
Umstande die Aneinanderreihung des staatlichen Verschiebe
bahnhofs und des Haupthafenbahnhofs und der von diesem 
weiterlaufenden Hafenbahn in derselben Richtung nicht 
gestatten usw. Die verschiedenen denkbaren Moglich
keiten sind aber so zahlreich, daB auf eine Behandlung 
verwickelterer FaIle verzichtet wird, was auch unbedenk
lich erscheint, da die im vorstehenden ausgesprachenen 
Orundsatze in Verbindung mit der allgemeinen Lehre von 
den Bahnhofsanlagen und besonders von den Verschiebe
bahnhofen immer ausreichen werden, urn in allen Einzel
fallen die richtigen Fingerzeige zu geben. 

Nur der eine FaIl ist noch kurz zu erortern, daB nur 
e i n Hafenbahnhof vorhanden ist, der zugleich die Auf
gaben des Haupthafenbahnhofs und eines Bezirksbahnhofs 
zu versehen hat. Solche Anordnung sollte nur da ge
wahIt werden, wo es sich urn eine in sich geschlossene 
klein ere Hafenanlage handelt, und man sollte nicht etwa 
bei einem groBeren Hafen, wie es wohl manchmal ge
schehen ist, auf dicht bei den Kais anzuordnende Bezirks
bahnhOfe verzichten. 1m iibrigen ist bei der grundsatzlich 
gleichartigen Anordnung des Haupthafenbahnhofs und der 
Bezirksbahnhofe fiir eine Vereinigung beider Zwecke in 
einem Bahnhof in der Hauptsache nur zu beachten, daB 
bei Bemessung der Gruppengleise der Zahl und Lange 
nach diesem Umstande Rechnung getragen wird. 1m 
iibrigen sei verwiesen auf Oders Beschreibungen aus
gefUhrter Hafenbahnhofsanlagen, und zwar die der aus
gezeichneten Anlagen von Duisburg (Oder, Hdb., S. 323 ff.), 
die der Hafenbahnhofe von Hamburg und Triest, beide 
bei schwieriger Raumbeschrankung entwickelt und ohne 
Bezirksbahnhofe (Oder-RoIl, S. 41, 42). Von den neuen 
Hafenbahnhofsanlagen von Ruhrort, die denjenigen von 
Duisburg ahneln, gibt Ottmann (Tafel bei S.60) einen 
ausfUhrlichen Plan, W. Kern (S. 128) eine Beschreibung. 

C. Besonderheiten fUr Freihafen und Freibezirke. 
Die besonderen Erfordernisse fUr die Anlage von Frei

hiifen oder freibezirken sind hauptsachlich in den zoIl
technischen Erfordernissen, in den Aufgaben des Freihafens 
oder Freibezirks (ob vorwiegend Erleichterung der Ein
und Ausfuhr odeI' hauptsiichlich internationaler Umschlag, 
ob I~dustrie im Freigebiet oder nicht) sowie in den durch 
die Ortlichkeit gegebenen Bedingungen begriindet. Doch 
spieIen in Verbindung mit diesen Bedingungen auch die 
Eisenbahnverhiiltnisse eine erhebliche Rolle und werden 
anderseits von ihnen beeinfluBt. 

1m allgemeinen empfiehlt es sich nicht, die gesamten 
Hafenanlagen einer Stadt als Freigebiet zu gestalten, weil 
dadurch fUr die Schiffahrt zwischen dem betreffenden 
Hafen und anderen binnenliindischen Hiifen und insbeson
dere auch fUr die Kiistenschiffahrt erhebliche Erschwerungen 
entstehen. So sind selbst in Hamburg und Bremen, wo 
die Hafen den Eindruck vollstiindig durchgefUhrter Frei
hiifen machen, Zollhafenteile, wenn auch nur von ver
schwindender GroBe, vorhanden, wozu bei Hamburg noch 
eine Erganzung durch die Altonaer Anlagen kommt. In 
Triest sind zwischen den beiden graBen freigebieten im 
Westen (alter) und im Osten (neu) recht umfangreiche 
Kaianlagen, die unlangst erweitert wurden, im Zollgebiet 
vorhanden, weIche, unmittelbar vor der Stadt entlang sich 
erstreckend, fUr den Giiteraustausch zwischen der Stadt 
und anderen binnenliindischen Hiifen besonders giinstig 
liegen. In unseren Ostseehiifen bilden die freigebiete, 

den Verkehrsverhaltnissen entsprechend, nur einen ver
hiiltnismaBig kleinen Bruchteil der gesamten Hafen
anlagen. 

Die Eisenbahnanlagen spiel en im Zollgebiet im allge
meinen eine weniger wichtige Rolle als im Freigebiet, 
und dies namentIich in solchen Fallen, wo der Verkehr 
nach und von dem Zollinland hauptsachIich aus und nach 
der Hafenstadt geht und deshalb meist mittels Landfuhr
werks ab- und angefahren wird. Aber es ist doch in 
der Regel zweckmaBig, auch die Kais im Zollgebiet mit 
Eisenbahnanlagen (wenn auch vielleicht geringeren Um
fanges) zu versehen. Denn ein gewisses durch die Eisen
bahn zu erreichendes Hinterland, mindestens fUr manche 
Waren, hat in der Regel auch die Schiffahrt von Inland 
zu Inland. Nur fUr solche Kais, wo lediglich Kiistenfahr
zeuge der Binnenschiffe anlegen, die z. B. den Lebens
mittelbedarf der Hafenstadt zubringen und von ihr andere 
Bedarfsgegenstiinde der Kiistenorte holen, kann man die 
Eisenbahngleise ganz entbehren. Anderseits bedarf z. B. 
ein Fischereihafen, der im wesentlichen zur Versorgung 
des Binnenlandes dient, notwendig der Eisenbahnausriistung. 
1m Freigebiet wird der erforderliche Umfang der Eisen
bahnausriistung sich danach richten, in welchem MaBe 
der Freihafen zur Ein- und Ausfuhr, in welch em Umfange 
nur als Umschlagplatz von Ausland zu Ausland dient, ob 
und in welchem Umfange Fabrikbetriebe darin sich be
finden, und ob deren Rohstoffe und Erzeugnisse haupt
siichIich zu Lande oder zu Wasser ankommen bzw. ab
gehen. Denn auch der Verkehr nach und von dem Aus
land benutzt in mehr oder weniger hohem Orade die 
Eisenbahn, indem die Eisenbahnwagen durch das Zoll
inland unter ZoIlverschluB laufen. In der Regel findet 
man deshalb in Freihafen oder Freigebieten eine reichIiche 
Eisenbahnausriistung der Kais mit zwei oder drei Kai
gleisen. 

Man wird nicht gern das Freigebiet durch Zollhafen
teile unterbrechen, wie dies oben von Triest erwiihnt 
wurde, und ebenso nicht gem den Zollhafen durch das 
freigebiet. So wurde fiir Piraus von dem hafenbautech
nischen Sachverstandigen und ebenso von dem Verfasser 
vorgeschlagen, die der Stadt und den an ihr vorhandenen 
Kais gegeniiberliegende Seite des graBen natiirlichen Hafen
beckens zum Freihafen auszubauen und die liings der Stadt 
vorhandenen Kais als Zollhafen zu belassen. W 0 der 
Hafen aus einer Reihe sich folgender Bestandteile, in der 
Regel abwechselnd Kaizungen und Becken, besteht, wird 
man das freigebiet moglichst an ein Ende legen, und 
zwar tunlich an das der Hafenmundung zugewandte Ende. 
Wenn der Hafen in dieser Richtung erweiterungsfahig 
angelegt wird, so kann es von Vorteil sein, wenn man 
die Moglichkeit vorsieht, bei spiiterer Erweiterung das 
Freigebiet in dieser Richtung vorzuschieben und das zu
nachst vorzusehende Freigebiet dann zum Zollhafen zu 
schlagen. Der Bezirksbahnhof des Freigebiets wird daher 
oft von allen Bezirksbahnhofen des ganzen Hafens die 
entfernteste Lage haben. Fur den Bezirksbahnhof ist zu 
beachten, daB er im Freigebiet liegen soIl, weil sonst fUr 
die zollamtliche Abfertigung Unzutraglichkeiten entstehen. 
Legt man den Bezirksbahnhof in der fruher empfohlenen 
Weise vor die Kaianlage des Freigebiets, u. U. neben eine 
vorhergehende Kaianlage des Zollhafens, so entsteht eine 
ungunstige Form des freigebiets, indem sich (Abb.51) 
an den abgerundeten Teil, der die Kaianlage des Frei
gebiets umfaBt, ein langer Schwanz fUr den Bezirksbahnhof 
anschIieBt, der den Verkehr im Zollgebiet storend durch-
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schneidet. Oleichwohl wird es sich im allgemeinen nicht 
empfehlen, dies en Ubelstand dadurch zu vermeiden, daB 
man den Bezirksbahnhof unmittelbar neben den freihafen 
legt, urn ein abgerundetes freigebiet zu erhalten. Denn 
der Betrieb auf solcher Anlage wird, wie oben ausgefiihrt 
wurde, und wie das Beispiel Stettins zeigt, sehr ungiinstig. 
Bildet in einem groBeren Hafen der freibezirk das Ende 
der Oesamtanlage, wie oben als zweckmaBig dargelegt, 

-------------------------

so wird man oft keine Schwierigkeiten finden, urn den 
Bezirksbahnhof an geeigneter Stelle unterzubringen, und 
er wird dann auch neben dem Ende des Zollhafens nicht 
sehr verkehrsstorend wirken. Erforderlichenfalls laBt sich 
wenigstens fiir den fuBgangerverkehr durch Quertunnel 
oder vergitterte fuBgangerstege die erforderliche Quer
verbindung unter oder iiber dem Bezirksbahnhof des frei
bezirks hinweg schaffen. 

Abb. 51. Bezirksbahnhof fiir ein freigebiet. 

SchluBbemerkungen. 
Wenn die hier aufgestellten forderungen im Hinblick 

auf die vorhandenen Anlagen im ganzen als zu weitgehend 
erscheinen sollten, so sei betont, daB hier eben nur all
gemeine Orundsatze abgeleitet sind, deren Anwendung 
auf den EinzelfaIl der besonderen Erwagung iiberlassen 
bleiben muB. Selbstverstandlich ist der Umfang der vor
zusehenden Eisenbahnanlagen den Betriebsbediirfnissen an
zupassen, und nichts Iiegt dem Verfasser ferner, als unwirt
schaftlich teuere Anlagen empfehlen zu wollen. Da aber die 
Eisenbahnanlagen bisher in einer groBen Mehrzahl von fallen 
unzureichend gewesen sind, so Iiegt die Oefahr, daB nach 

bisherigen Oepflogenheiten fUr die Eisenbahnausriistung 
der Hafen zu wenig geschieht, naher als die entgegen
gesetzte Oefahr, zumal die hohen Preise in dieser Be
ziehung noch auf lange Jahre hinaus bremsend wirken 
werden. Oft wird es sich auch weniger darum handeln, 
sogleich kostspielige Anlagen zu schaffen, als darum, einer 
spater etwa erforderlichen AusgestaItung der Eisenbahn
anlagen nicht durch ungiinstige Oesamtanordnung und 
Raumbeschrankung vorzugreifen. So kann z. B. unter Um
standen ein Bezirksbahnhof einstweilen die Aufgaben des 
spater zu erbauenden Haupthafenbahnhofs mit iibernehmen. 
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