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Vorbemerkung.

Im vergangenen Jahre hat der Verfasser wihrend eines lidngeren beruflichen Auf-
enthalts in den Vereinigten Staaten und Canada Gelegenheit zu hafenbautechnischen und
hafenbetrieblichen Studien gehabt, die sich auf eine Reihe der bedeutendsten Seehiifen der
atlantischen Kiiste, des mexikanischen Golfes, sowie der pazifischen Kiiste und auf die Haupt-
erz- und Kohlehifen der Grofien Seen erstreckten (s. a. Ubersichtskarte der Hifen am Schluf
des Textes, S.74). — Wenn auch diese Studien und das dabei erhaltene Material nicht
Selbstzweck der Reise gewesen sind und keinen Anspruch auf eine vollstindige Kenn-
zeichnung der betreffenden Hifen oder gar der nordamerikanischen Hafentechnik als Begnff
erheben, so bieten doch die Ergebnisse — infolge besonderer Unterstiitzung durch die ort-
lichen Hafenleitungen, Handelskammern, Stauereien und die fir das Hafenwesen zustindigen
Zentralstellen in Washington — so viel konstruktionstechnisches, statistisches und bildliches
Material, dafd dessen Veroffentlichung im Interesse der zustindigen Fachkreise auch deshalb
gerechtfertigt erschien, weil die wertvollsten und neuesten, teils erst im Bauanfang befindlichen
westamerikanischen Anlagen bisher noch micht veréffentlicht wurden.

Der Entschluf3 des Verlages, die Aufsitze jetzt noch zusammengefalt als Sonder-
druck herauszugeben, war eine Folge entsprechender Nachfragen aus den daran interessierten

Kreisen der Praxis.

Hamburg, September 1920. Dr.-Ing. E. Foerster.
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Einleitung.

Unter den Kennzeichen der meisten nordamerikanischen See-
hifen ist das auffallendste die intensive Ausnutzung der Wasser-
front. Das System der Piers, d. h. senkrecht oder schrig vom Ufer
aus ins Fahrwasser hincingebauter Anlegebriicken mit Aufbauten,
kehrt in nahezu allen Hifen (allerdings mit den durch besondere
Umstinde bedingten Ausnahmen wie z. B. New Orleans), — in ver-
schiedenen Bauformen immer dhnlich wieder.

Die Ausnutzung der Wasserfront durch das Pilersystem wird
gegeniiber dem in den meisten Seehifen {iblichen Lingsliegen am
ausgebauten Kai je nach der Pierlinge und ,,Slip“-Breite um das
durchschnittlich Drei- bis Fiinffache verbessert. Hierbei sind nur die
Lingsseiten der Piers als Nutzkanten gerechnet. Der Ebbe- und Flut-
strom ist in keinem der atlantischen, pazifischen oder Golfhifen stark
genug, um dem Bau oder Betrieb von selbst ganz offen konstruierten
* Piers, d. h. also reinen Pfahlbriicken mit Aufbauten, Bedenken
oder Gefahren entgegen zu stellen. Die notwendige Voraus-
setzung fiir das Piersystem —, hinreichende Beckenbreite —, fin-
det sich in den betreffenden Hifen fast durchwez von Natur.

Beschrinkte Wasserfront hat stellenweise, wie z. B. in New
York und San Francisco, das Piersystem erzwungen. Dic Bau-
formen der Piers bilden eine ganz besondere Technik, wie wir sie
in den Hifen der iibrigen Welt nur ganz vereinzelt wieder finden,
und die doch fiir die gegenwirtige Entwicklung einiger groBer
Welthifen beachtliche Anregungen dargestellt haben. In Ver-
bindung mit diesem Piersystem fillt in den hauptsichlichen nord-
amerikanischen Hifen auf, daB der Fahr- und Drehkran eine ver-
hiltnismiBig geringe Rolle spielt und vielfach fiir unwirtschaft-
lich gehalten wird. Die amerikanische Verkehrstechnik hat sich
von jeher durch die Einfachheit ihrer Mittel ausgezeichnet und
durch das besonders hervorstechende Bestreben, mittels bequemer
Bauanlage und denkbar gut angelegter und betriebener Ver-
bindungen die Hochstleistung wirtschaftlich zu erzielen.
Heute wird man unter den leitenden Minnern der nordamerika-
nischen Sechafenbetriebe kaum einen einzigen finden, der nicht
ein gut ausgebildetes Schiffsladegeschirr, — (unter bestimmten
Hilfsverbindungen am Pierschuppen), zum leistungsfihigsten Ge-
schirr fiir Laden und Léschen von Gittern verschiedener Stiick-
gréBe erkliren wiirde. In dieser ecinen Beziehung ist man kon-
servativ eingestellt.

Insoweit als das Bordladegeschirr fiir den Ab- oder Antrans-
port nicht ausreicht, bzw. wo es sich um hiufigeres Massenvor-
kommen gleicher oder #hnlicher Stiickgiiter handelt, ist in den
Hafenbetrieben das F 6 rd e rprinzip erheblich stirker als in Europa
zum Ausdruck gebracht worden.

Das Bestreben nach denkbar bester Ausnutzung des teuren
Picrbaues bedingt einen moglichst breiten Lagerschuppen. Dement-
sprechend finden wir in Nordamerika die schmalsten Rampen neben
den Schuppen und selten cinen Kran in Verbindung mit schuppen-
bebauten Piers. — Ein in hohem Grade kennzeichnendes und beacht-
liches Mcrkmal des Piersystems ist die Ausnutzung des Raumes in
der Schuppenachsce als VerkehrsstraBe Die Schup-
pentiefe wird dadurch unterteilt und die Zuginglichkeit bei der Be-
arbeitung des Inneren unter einem gewissen Opfer an Platz auBler-
ordentlich gesteigert. Die Beweglichkeit des ganzen Betriebes, die
Aussortierung und Ubersichtlichkeit der Warenstapel und die Wirt-
schaftlichkeit des An- und Abtransportes werden hierdurch entspre-
chend verbessert. Unter dieser Erkenntnis finden wir die neuesten,
bzw. eine Reihe der groBten, noch im Bau befindlichen Piers der
nordamerikanischen Scchifen mit versenkten Gleisen in der Léangs-
achse der Pierschuppen, so zwar, daB die Wagenplattformen mit der
Schuppenplattform gleiche Héhe haben. Bei einigen der brei-
testen Piers ist man dazu iibergegangen, je einen Schuppen an
den beiden Wasserlingskanten vorzusehen und die Gleise uniiber-
deckt zu lassen, hat aber auBerdem in den beiden, jetzt nebenein-

ander liecgenden Schuppen die VerkehrsstraBe in der Schuppenachse
beibehalten.  Solche Piers haben — abgeschen vom Fehlen
der Zuginglichkeit der Schuppentiefe im genannten Sinne —
cine gewisse Ahnlichkeit mit dem Hamburger System (wel-
ches aus ortlichen Griinden nicht vicl anders hitte ausge-
bildet werden konnen, als es geschehen ist). Der Haupt-
unterschied gegeniiber dem Hamburger System der groflen Kaizungen
ist deren Linge, welche in Hamburg bedingt, daB eine verhilt-
nismiBig groBe Anzahl von beieinander licgenden Schuppen auf
ein und dieselbe Bahn- und LaststraBenzufahrt angewiesen ist,
und bei welchen die Zuginglichkeit der Schuppen im amerika-
nischen Sinne nicht ohne weiteres erreichbar wire. Auch wird in
Nordamerika neuerdings stirkere Vorsorge fiir die Verwendbar-
keit und Hantierung groBer Motor-Lastwagen und -Ziige im
Hafen- und Schuppenbereich getroffen.

Die hier folgenden Aufsitze werden wu. a. dic verschieden-
artige Ausfithrung amerikanischer Piers, auch solcher in Verbindung
mit Warenspeichern, berithren und auch Ldsungen fiir bequeme
Zuginglichkeit des so wichtigen zweistéckigen Schuppen fiir
Lastautos auch im oberen Stockwerk mittels Schrigrampen
zeigen.

Die Verdoppelung des Wirkungsgrades der Wasserfront durch
den zweistockigen Kaischuppen und die Nutzung des Oberstocks
im Speichersinne sind Gesichtspunkte, die driiben hiufiger als bei
uns betont und zum Besten des Betriebes verwirklicht werden.

Die stirkere Einfithrung des Férder-(conveyor-)Prinzips kenn-
zeichnet nicht nur die nordamerikanische Sechafentechnik, sondern
weitergehend den Charakter der amerikanischen Verkehrstechnik in
zahlreichen Industriezweigen. Diese Gedanken sind in Europa noch
weniger heimisch und hier in den Hafenbetrieben bisher in nur ge-
ringem MaBe praktisch verwertet.

Es ist allerdings zuzugeben, daB der Férderer auch in Amerika
nicht fiir Stiickgiiter sehr ungleicher Grofiec gecignet cntwickelt
worden ist, und daB es einen groBen Vorteil fiir die Einfithrung
solcher technischen Mittel bedeutet, wenn man — wie in den meisten
amerikanischen Hifen — mit hiufigem oder gar voéllig geregeltem
Auftreten groBer Anzahlen gleichartiger Stiickgiiter bei Ein- und
Ausfuhr rechnen kann. Die driiben angewendeten Fordermittel sind
aber so einfach, leichtbeweglich und billig, daB sie sich in ecuro-
piischen Hifen auch dann lohnen wiirden, wenn es sich nur seltencr
um dic Aufstellung und Benutzung bzw. Wiederwegstauung dieser
meist aus mehreren Einheiten zusammengesctzten Einrichtungen
handelt. In den hier folgenden Aufsitzen wird auch cine Anzahl von
Beispielen in dicsem Sinne gegeben werden, — ohne natiirlich
auch dicse Materie im Sinne des driiben Entwickelten hier etwa er-
schépfend behandeln oder beurteilen zu wollen.

Fig. 1. Typischer Schleppzug auf dem Mississippi.
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Hailinie

i(Vertikale Linien = Kranbahnen.-'Die' Kranbahnen des Obergeschosses laufen zum Teil ganz durch.)

I. New Orleans.

Wenn der Mississippistrom in den letzten Jahrzehnten in auch
nur angenihert dhnlicher Form kultiviert worden wire, wie z. B.
der Rhein, so wiirde schon ein Blick auf die Karte der Ver-
cinigten Staaten lehren, daB und warum New Orleans der bedeu-
tendste Hafen Nordamerikas werden miiite. DaB er es bisher nicht
wurde, und daB er nicht das Ausfalltor eines groBen Teiles der land-
wirtschaftlichen Produktion des riesigen, ihm und dem Missouri
stromgeographisch zukommenden Gebietes geworden ist, hingt in
der Tat in erster Linie mit der bedingten technischen Leistungs-
fihigkeit des Mississippi und seiner Nebenstrome zusammen. Die
Griinde, aus denen der Mississippi und der Missouri nicht, wie es
technisch moglich gewesen wire, in der mindesterforderlichen Weise
korrigiert und fiir Schiffe von mindestens 2%—3 m Tiefgang, also
flir das 1000 bis 2000-t-Schiff, — schiffbar gemacht wurden, sind in
crster Linie in der Konkurrenz und dem michtigen EinfluB der Eisen-
bahnen zu suchen, die in Hinsicht des gesamten Mittelwestens relativ
lcichtes Spiel hatten, da es sich nach der Ostkiiste hin um kiirzere
Entfernungen handelte, die entsprechend wirksamer in Wettbewerb
mit der lingeren Mississippistrecke treten konnten. AuBerdem haben
gleichgerichtete starke Einfliilsse mit Erfolg zu verhindern gewuBt,

T

s
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daB die zu einer Regulierung des Stromgebietes erforderlichen, frei-
lich sehr betrdchtlichen Mittel von der Nation bewilligt wurden.

Es sind also im wesentlichen die Siid-Staaten geblieben, und
zwar besonders Louisiana, Arkansas, Oklahoma, Mississippi, Tenne-
see und Kentucky, fiir welche der Mississippi heute als wirtschaft-
licher Verkehrsweg aufiler der Eisenbahn oder in Verbindung mit
derselben in Betracht kommt. Hier handelt es sich vor allem um
Baumwolle, Brotgetreide, Zucker und Mais, die von New Orleans
aus nach Ubersee verschifft werden, und um Kaffee, Tabak und
Friichte, die iiber New. Orleans zur Einfiihrung nach Norden kommen,
— das Letztere auch wieder nur zum kleinsten Bruchteil stromauf.
Das Ohiogebiet, einschlieBlich des Monongahela- und Aleghenny-
flusses (die sich bekanntlich bei Pittsburg zum Ohio vereinigen),
beliefert den Siiden auf dem Wege {iber den Mississippi mit Kohle
und Eisen in jeder Form.

Um sich einen Begriff der hier in Betracht kommenden Strom-
strecken zu machen, sei darauf hingewiesen, daB der Mississippi rund

3900 Kilometer, der Missouri 4200 Kilometer Stromlinge besitzt und

dafl das Mississippital einschlieBlich aller Nebenfliisse und des Ohio-

Gebietes iiber 24 000 Kilometer schiffbare FluBliufe verfiigt. Der schiff-

bare Rhein besitzt etwa 600 Kilometer Linge und ist dennoch im
Durchschnitt der letzten 5 Jahre der Triger
eines grofleren Giitertransportes gewesen als der
Mississippi! Die geringe Bedeutung des Mississippi
fir den Bergtransport gibt neben dem - Ge-
sagten einen guten Teil der Erklirung hierfiir.
Von Interesse ist bei der Mississippifahrt und

auf dem Ohio usw. die Schleppweise,
welche ginzlich von der sonst iiblichen abweicht.

A

| AW (2322) Die Schleppkihne werden geschoben (s.

Fig. 1). Vorbedingung fiir die Betriebssicher-
heit solcher Anordnung ist offenbur die sichere
Verbindung aller Kihne unter sich und mit dem
Schleppdampfer. Dementsprechend haben sich
einheitlich fir das ganze Stromgebiet die vier-
eckigen Kahn- und Dampferformen herausgebildet.
Die gegenseitigen Verbindungen machen den
ganzen Convoi einschlieBlich des Schiebedampfers
tatséichlich zu einem Fahrzeug, welches zweifel-
los so mandvrierfihig ist, wie ein Schleppzug
von vier oder finf Kihnen in gestaffelter An-
ordnung und von kilometerlanger Entwicklung!
Der gesamte Formwiderstand eines so zusam-

MW 2872

s : [ 225m Flahl mengesetzten ,Flosses® von Kéihnen ist per

15m Ffatie /zsm,%&‘: Uit Tonne Nutzgut bedeutend geringer, als bei

1] | zmA| || unserer Schleppweise. Der Tiefgang dieser vier-

Mafstab wsm Pt || 2558 eckigen ,barges“. von 9f 9/ Vélligkeitsgrad ist

gredes Wk Hm 21.m Pfihle L o naturgemiB geringer als der normaler Kihne.
A i

Fig. 10.

Zweistockiger Beton-Kaispeicher auf der Boschung (Frontgebdude der Baumwollanlage).

Das Manovrieren solcher Schleppziige in strom-
und kurvenreichen Stellen 1iB8t nichts zu wiin-
schen iibrig. Das Passieren zweier groler Rhein-



Fig. 11,

Fig. 12.

New Orleans.
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Versatzkran fir die durchlaufenden Deckenkriine
des Obergeschosses der Baumwollanlage.
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Fig. 16. Getreide-Elevator und Silo-Anlage mit 2 Mill. t Jahres-Umschlagsleistung.

Fig. 13. Eine Zelle des Baumwollspeichers und Stauweise.
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schleppziige mit wenigstens 8 bis I0 Steuerleuten an ebensovielen Rudern

macht keineswegs nicht den Eindruck geringerer Komplikation oder Ge-

schicklichkeit, als das Passieren zweier , Schiebeziige® auf dem schmaleren
und ebenso stromreichen Monongahela, wobei fiir jeden Convoi nur ein

Mann am Ruder des Dampfers in Betracht kommt. Stromab hat man solche

Transporte iiber mehr als 4000 Kilometer Stromstrecke in Einheiten bis zu

56000 Tonnen, mit emem Heckradschlepper von g00—1000 PS dahinter,

durchgefiihrt. Bergwiirts, gegen 1 bis 3 m Stromgeschwindigkeit, kommen

ohnehin nur Leertransporte oder geringere Gruppen beladener Kiahne in

Betracht. In dieser Einseitigkeit liegt der groe Unterschied im Vergleich

mit den meisten anderen, besonders den europiischen Stromgebieten!),

New Orleans ist bis heute weder ein bedeutender Umschlag-
platz als Endpunkt einer Stromstrecke noch iiberhaupt entscheidend
durch das Vorhandensein des Mississippi in seiner Entwicklung be-
stimmt worden. Seine GroéBe und Bedeutung hat dieser Hafen ge-
wonnen als Transitstapelplatz der per Achse von Norden oder per
Seeschiff vom Golf ankommenden Produkte, die dort in Seeschiffe
(bzw. vom Schiff in die Eisenbahn) umgeschlagen werden. Einige
der fiir den Ausfuhrdienst geschaffenen Einrichtungen riesenhafter
AusmaBe sind von betrichtlichem Interesse fiir den
Schiffahrtstechniker.

Um die Bedeutung des Hafens New Orleans
(Fig. 2) zahlenmiaBig zu kennzeichnen, sei auf die
beigegebenen Diagramme (Fig. 3, 4 und 5) hingewiesen.
Fig. 3 zeigt die Entwicklung der Schiffstonnage an
den 6ffentlichen Ladepliatzen, Fig 4 die
der gesamten Schiffstonnage im Hafen von New
Orleans. Fig. 5 stellt die Leistungskurve des offent-
lichen Getreide-Elevators dar, dessen Rekordjahr 1921
einen Gesamtumschlag von rd. 2 Millionen Tonnen
aufweist. Von den in diesem Jahr empfangenen rd.
I Million Tonnen sind nach der Statistik nur 39, auf
dem Mississippi, 97 %y per Bahn angekommen. Aller-
dings ist seither eine Steigerung der Stromankiinfte
bemerkbar.

Der Hafen von New Orleans ist der einzige
GroBhafen Nordamerikas, welcher langs eines Haupt-
stromes ohne andere Kunstbauten entstand, als sie
durch die Befestigung des Ufers und dessen Bebauung
mit den zum Strom parallel liegenden Kais (wharfs)
erforderlich waren. Der heutige Hafenbereich umfaBt
rd. 20 km bebauter Kailinge. Das ohne Kunstbauten
ohne weiteres als tiefer Seehafen einzurichtende
Hafengebiet reicht bis Baton Rouge, und ergibe rd.
380 km Ufernutzlange.

Es gibt wohl keinen Hafen in den Vereinigten

1) Hierzu siehe auch das Buch von Dr. E. Esch,
Kéln: ,Die Binnenschiffahrt der Vereinigten Staaten von
Amerika“. G. A. Gloeckner, Leipzig.
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Staaten, welcher schwie-
rigere  technische Vor-
bedingungen besitzt, als
dieser. Das ganze Gebiet,
in welchem der Strom
durch die Stadt bzw. an
deren Grenzen verlauft, ist
aufgeschwemmtes Land
des Deltagebietes, wenn-
gleich die Deltamiindung
bzw. die Barre heute noch
180 km weiter stromab
liegt. Der untere Missis-
) sippi bedingt im Hafen von
New Orleans die groBte
3y Jahreszeiten-Wasserstands-
T N differenz aller amerikani-
schen Haifen, ndmlich im
Durchschnitt der Jahre 6 m,
im Maximum 6,7 m. Ebbe
und Flut spielen dabei keine
Rolle, sondern der FluB
allein ist es, der ein solches
Frithjahrshochwasser hLer-
beifithrt, das gleichzeitig
enorme Mergen von Sedi-
menten mit herunter bringt.
Die Barre gestattet eine
Mindestfahrtiefe von 10,5m.
Die Fahrtiefe anden meisten
Kais ist 9 m, nach der Mitte
des Stromes schnell zunehmend bis auf 24, stellenweise auf 70 m. Die
Haupt-, Schuppen- und Speicheranlagen befinden sich auf dem linken
Stromufer und sind ausgiebig mit Bahnanschliissen versehen.
Kennzeichnend fiir die Bauweise simtlicher Kaischuppen und auch
massiver Uferspeicher in New Orleans ist, daB die Pfahlung offen in
der sehr flachen, oft treppenartig abgestuften Boschung des Stromes
steht, und zwar meist auf ganze Breite des Schuppens (s. hierzu
auch Fig. 10), wihrend die an den Schuppenriickseiten lings-
laufenden Bahngleise auf der Béschungskrone, aber hiufig auch
noch pfahlfundiert, verlegt sind. Die Schuppenplattformen sind
durchweg gegeniiber dem Gleisetrack um so viel erhoht, dafl die
Wagenplattform sich neben dem Gleisetrack befindet. Um dennoch
die Zuginglichkeit der Schuppen fiir Lastautos zu sichern, sind in
den Liicken zwischen den Kaischuppen kurze Betonschrigrampen
angeordnet, welche von beladenen Motortracks leicht genommen
werden. New Orleans ist ein typisches Beispicl fiir den Verkehr
durch die Lingsachsen der Kaischuppen. Diese innere Verkehrs-

£

LT*)

Bananen-Elevator in Titigkeit.

Fig. 21.
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Mississippi — Strom
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Fig. 22. Eratostrafen-Kai mit Anordnung der Bahngleise und Transportbinder (z. T. nach Aufzeichnung d. Verf.).

stralie fithrt z. B. als ununterbrochenc StraBe durch einen {iber
10 km langen Zug der Kaischuppen auf dem linken Ufer hindurch,
und die Polizenorgane des Hafens halten strenge auf die Freihaltung
diescs Verkchrsweges auch in den Schuppenliicken.  Der Hafen
untersteht cinem Board of Commissionars of the Port,
welcher Hand in Hand mit dem Board of Commissioners of the
New Orleans Levee-District arbeitet.  Der Letztere ist die Hebe-
stelle fiir die Geldbediirfnisse des Hafens und hat bestimmte Privi-
legicn mit Bezug auf Anteilnahme an den Ergebnissen der Ein-
kommenstcuern des Staates Louisiana.

Die Bahnverbindungen von New Orleans sind sehr ausgiebig
und werden durch 13 groBe Eisenbahngesellschaften dargestellt,
welche auf Grund ihrer technischen Mittel einen Tagesumschlag von
Bahn in Schiff von 72000 t verschiedener Stiickgiiter und von
48000 t Schiittgiiter bewirken kénnen. In Verbindung mit diesen
arbeitet dic Publik Railroad Company, cine kommunal
verwaltete Hafenbahn von etwa 100 km Gleislinge, welche mit
13 Lokomotiven den Verschiebedienst im gesamten Hafen als Mono-
pol verrichtet. Der Verschieberaten per Waggon sind: von Rangier-
bahnhof zu Rangierbahnhof und von Bahnhof zum Kai oder um-
gekehrt, bzw. von Industrien zum Kai oder zum Bahnhof 7,50 $,
bzw. immer, wenn es sich um Baumwolle handelt, 4,50 $.

Alle Commissioners der Hafenverwaltung sind ehren-
amtlich angestellt und werden durch den Governor des Staates
Louisana ernannt. Die Amtsperiode der Hafenoffizianten ist vier
Jahre, dicjenige der (16) Hafenbahn-Commissioners sechzehn Jahre.

Durch Gesetz des Staates Louisana ist der dem schiffbaren
Strome anliegende Uferstreifen, soweit derselbe Schiffahrtszwecken
zuginglich gemacht wird, — oOffentliches Eigentum und unverkiuf-
lich. Es gibt hier grundsitzlich keine privaten Anliegerrechte.
Gegen dic staatliche oder auch nur stidtische Verwaltung ver-
schicdener amerikanischer Hifen wird zurzeit Sturm gelaufen. Es
mufl aber anerkannt werden, daB — mit gewissen Ausnahmen an
der Ostkiiste, — iiberall ein frischer und tdtiger Fortschrittsgeist
lebt.

In diesem Sinne hat der Staat selbst fiir die beiden Haupt-
ausfuhrgiiter diescs Hafens, nimlich Baumwolle und Getreide, Lage-
rungs- und Umschlagseinrichtungen von groBer Leistungsfihigkeit
angelegt und durch solche vereinheitlichte, zentralisierte Behand-
lung dieser Giiter technisch und wirtschaftlich giinstige Verhilt-
nisse geschaffen.  Die Baumwollanlage ist weitaus die grofte der
Welt und von lagerungs- und transport-technischem Interesse in sich.
I'ig. 6 =zeigt cinen Gesamtquerschnitt senkrecht zur Stromachse,
Irig. 7 cinen GrundriB, Fig. 8 ein Flugzcugbild der Anlage, welches
davon noch dic Getreidesilo- und Elevatorenanlage und ganz vorn
dic staatlichc Bekohlungsanlage zeigt. Die Fig. 9 bis 13 geben
Einzelheiten der Anordnung der Rampen, Deckenkrine, Bahnzu-
fahrten und der Baumwollstauung. Von besonderem Interesse ist
bautechnisch Fig. 10, welche zeigt, in welcher Weise die Pfahl-
gruppen gesctzt sind, ohne da man unter dem Speicher von dem

Grundsatz der unbefestigten und leicht abgestuften Béschung ab-
gegangen ist. In Bild 11 sind die Deckenkran-Fahrbahnen des Ober-
geschosses erkennbar und hinten ein Versatzkran, der die Decken-
laufkrine schnell und leicht in die Abteilungen bringt, wo
gerade gestaut werden soll. Natiirlich sind mehrere Laufkrine vor-
handen, sodaB8 auch so viele Abteile, wie sie gerade einer Zugankunft
entsprechen, gleichzeitig bedient werden konnen. Die Konstruktion
eines Versatzkrans ist im einzelnen aus Fig. 14 ersichtlich. In der
Gesamtanlage ist die zentrale Anordnung der BaumwollpreB-
anlage bemerkenswert, weclche gleichzeitiz den Inhalt eines Giiter-
zuges von 30 Waggons aufnehmen kann. Die Anlieferung der
Baumwolle vom Norden erfolgt nimlich nur teilweise in fertig ge-
preBtem und eisenbebidndertem Zustande. Das gesamte Lagerungs-
vermdgen dieser Anlage betrigt etwa 400000 Ballen,  Der Grund-

Fig. 23.

Zucker-Raftinerie mit Kaianlage.

ri, Fig.7, zeigt rechts das Erweiterungsprojekt, dessen Verwirk-
lichung die Lagerungsfihigkeit auf rd. 600 000o Ballen bringen wird.
Die wirklichen bisherigen Leistungen sind aus dem Diagramm,
Fig. 15, ersichtlich. An kennzeichnenden Daten kénnten hier noch
folgende genannt werden: Die Gesamtanlage kann eine Tages-
anlieferung von 8coo Ballen verarbeiten und 15000 expedieren. Der
Rangierbahnhof gewihrt Platz fiir 600 Wagen auf Abstellgleisen
ohne Stérung des laufenden Betriebes. )

Neben der Baumwollanlage sind auch die beiden anderen
groBten Anlagen des Hafens von New Orleans staatlich erbaut und
betrieben. Die Getreidelagerungs- und Verteilungsanlage entspricht
im grofien und ganzen den bekannten und auch in anderen Lindern
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geilibten Grundsitzen. Lediglich die Anordnung und der MaBstab
dieser Einrichtung sind cs, welche besonderes Interesse bicten; des-
wegen seicn hier ein Durchschnitt senkrecht zur Stromachse (Fig. 16)
und einc Abbildung, vom Strom aus aufgenommen (Fig. 17),
beigefiigt. Durch das Diagramm der Umschlagsleistung ist dicse
Anlage bereits in Fig. 5 gckennzeichnet.

Die dritte staatliche Speicher- und Umschlagsanlage ist die
178 000 t fassende ,,Army Supply Base“, gckennzeichnet durch das
Flugzeugbild Fig. 18, Dicse Anlage, eine im Kriege geschaffene
Speichergruppe dreier sechsstockiger Betongebiude von 200 m

Fig. 25. Querschnitt der fertigen Schleuss
des Inner Navigation Canal.

Linge, 42 m Breite und etwa 140 000 qm Lagerfliche, wird heute

durch mietweise Uberlassung in den privaten Verkchr iiberfiihrt. _j %’,
Von besonderem Interessc ist hier die Verbindung dieser michtigen q p

Speicher mit den Empfangs- bzw. Verteilungsschuppen am Kai durch q y

gedeckte Laufginge in der Hohe des zweiten Stockwerks, womit %
erreicht wird, daB der Rangierbahnhof mit Abstellgleisen fiir 750

Waggons bis zu der am weitesten Ostlich gelegenen Einheit durch- i

gefilhrt werden kann. Diese Anlage zeigt iiber der Vorderkante

o Sezkaﬁa;

Fig. 24.
Io Aushibrung begrillenes
I’'rojekt kiinstheber | lalen-
Lrweiterungen it Pier-

gFruppen.

Fig. 26. Klappbriicke iiber den Inner Navigation Canal
(nordlichste Briicke unmittelbar am Lake Pontchartrain).

des Kaischuppens die typische Einrichtung des fortlaufen-
den Geriistes zur Anhiangung von Ladeblocken zwecks
Ersparung des nach dem Kai auszuschwenkenden Lade-
baumes beim Laden und Loschen von Schiffen mittels des
Bordgeschirrs. Typische Lagerraten sind: Mehl: der 44 kg
Sack 7 ct/erster Monat, 4 ct jeder weitere Monat. Zucker:
12 ct/barrel/erster Monat, 4 ct jeder weitere Monat.
Kaffee: 8 ct/Sack/erster Monat, 4 ct jeder weitere Monat, Malstab
auch: 75 ct per m? per Monat, auch €0 ct per 10CO g per e 20 Z
Monat. Die Umschlagsgebiihr schwankt zwischen 66 ct und

2,20 § per 1000 kg.

Privatem Unternchmergeist entsprang die in den Fig. 20—22  bestimmt sind, von einer Mitte aus nach rechts und links. An-
gekennzeichnete Bananenentldschungs- und Verladeanlage, welche schlieBend an diese Férderer sind gleichartige Bander senkrecht zu
dem Léschbetrieb der United Fruit Co. und der Standard Fruit &  den ersteren angeordnet, und zwar nach Anzahl und Lage zwischen
Steamship Co. (Gebr. Vaccaro) dient. Dic einzelnen Forderclemente  die Gleisetracks passend, welche (wie aus der in dicser Hinsicht
der Elevatoren sind keine Becher, sondern Leinewandmulden. maBstdblich richtigen Zeichnung 22 ecrsichtlich) senkrecht zur
Wihrend der Uberfithrung aus dem Schiffsinnern nach dem Kai  Wasserfront herangefiihrt sind. Die Kithlziige fahren auf versenkten
rollen die Bananenbunches auf diesen schiitzenartigen Leinewand-  Tracks (s. a. Fig. 22, Profil iiber dem MaBstab) zwischen die
mulden langsam um, ohne gedriickt oder geworfen zu werden. Be-  Transportbinder ein und werden von diesen aus per Hand beladen.
ziiglich des weiteren Umschlags in die Bahn gibt Fig. 22 AufschluB, Dic Binder werden durch Elektromotoren bewegt und laufen rd.
welche den Léschkai der United Fruit Co. (Erato Street Landing) 1,5 bis 2 m/sek. Die Umschiffung an den Treffpunkten der Lings-
darstellt. Schon Fig. 20 zeigt rechts unten im Querschnitt den und Querbinder erfolgt durch Hand. Das Mannen der Bunches
Stiitzbock eines {iber Rollen laufenden (Gummi-)Bandes von ca. von den Querbindern in die grofen Wagenoffnungen geht sehr
80 cm Breite, dessen Bewegungsrichtung also parallel der Kaikante bequem und schnell. Je nachdem ob mehr oder weniger Waggons
erfolgt. . In Fig. 22 ist die Anordnung der Binder, wie sic im Betricbe  gleichzeitig zur Beladung stehen, wird die Geschwindigkeit der
entwickelt wurde, skizzenhaft ecingetragen. Die Lingsbinder fordern  Binder und die Anzahl der Leute eingeregelt. Deshalb auch die
innerhalb jeder der beidén Loschgruppen, die fiir je ein Schiff Teilung der Lingsbinder innerhalb jeder der beiden Lésch-
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gruppen. Das Ganze stellt cine hervorragend praktische, Deson-
ders beziiglich des Bahntransportes {iberragend leistungsfihige

und sicher nicht auf dieses Anwendungsgebiet beschrinkte An-
ordnung und Einrichtung dar. Ebenso wie man durch das System
der Piers die Leistungsfihigkeit einer Wasserfront vervielfacht, ist
der hicr verkorperte Gedanke der senkrechten Bahnzufithrung in
dhnlichem Sinne beachtlich. Auf nur 200 m Kaifront wird eine Be-
dienung durch nicht weniger als 19 Gleise erzielt, — jeder Strang
¢leichsam cin den Abtransport von den iibrigen Gleisen nicht stéren-

gelegene Laufginge mit den Kaischuppen verbunden sind, wihrend
der Eisenbahnverkehr unbehindert unter diesen Verbindungsgidngen
durchgefithrt wird.

Der Hafen von New Orleans, ein reiner Stromhafen, mit allen
den Schwierigkeiten und Nachteilen eines gelegentlich grofler Strom-
geschwindigkeit und bedeutenden Wasserstandsdifferenzen ausge-
setzten Gelindes, hat schon vor Jahren einen Teil eines groBen
Planes zur Verwirklichung gebracht, um durch Kunstbauten zu-
sitzliche Hafenteile zu schaffen, die nicht den schwierigen Strom-
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des Abstellgleise.  Zwischen den beiden, so bedienten Kaiplitzen ist
noch cin Gleisstrang schrig bis zur Kaikante herangefiihrt.

Die gesamte Anlage wird entsprechend den Gesetzen, vom
Staat fitr den Frachtverkehr betrieben, und zwar gegen folgende
Umschlagstarife: Bananen % ct per Bunch. Cocosniisse 2 ct per
Sack. Kaffee 4 ct per Sack. Orangen 4 ct per Kiste. Die Lésch-
arbeitgeschwindigkeit dieser Elevatoren betrigt beispielsweise flir
Bananen per Elevator 2500 Bunches/Std. Eine normale Schiffs-
ladung von 60000 Bunches ist also mit 4 Elevatoren in 6 Stunden
zu l6schen.  Dafiir sind 150 Kiithlwagen erforderlich. Von den
beiden tiefen Kaischuppen der Fig. 22 faBt der linke etwa 50 Kiihl-
wagen, der rechte etwa 60 Kithlwagen. Da 50 bis 60 Wagen auch
dic normale Zuglinge hicrfiir ist, so ergibt sich der notwendige
Wechsel wihrend der Entléschung auch ganz natiirlich.

AuBer diesen Anlagen ist in New Orleans noch die Zucker-
raffinerie (Fig. 23) hafentechnisch dadurch bemerkenswert, dal auch
hier die weit landeinwirts erstreckten Lagerriume durch senkrecht
zum Strom gefiihrte, gedeckte und mit Férderern ausgeriistete, hoch-

verhiiltnissen und  den

ausgesetzt sind.  Fig.

Unterwaschungen,
24 zeigt das

Schlickanhiufungen usw,
teilweise  schon verwirklichte
Projekt der Verbindung des Mississippi mit dem Lake Pontchartrain,
der sich im Norden der Stadt New Orleans, ca. 8 km vom Missis-
sippi entfernt, befindet (s. Fig. 25). Die Verbindung selbst und eine
groBe Seeschleuse von 194 m Nutzlinge (s. Fig. 25), sowie alle not-
wendigen Briicken (s. Fig. 26) iber den ,Inner Navigation Canal®
sind bereits fertig, und ein groBeres eisenindustrielles Unternehmen
hat sich als erster bereits an diesem Kanal angesiedelt (s. a. Fig. 27).
Die Zeichnung Fig. 24 gibt AufschluB iiber den festgelegten Bau-
plan, aus dem hervorgeht, daB das Piersystem in diesem Teile zur
Anwendung kommen wird. Auch hier, wo die Maoglichkeit ge-
wesen wire, lingere Kaizungen auszubilden, hat man nur Piers fiir
je eine Schiffslinge vorgesehen. Die Verbindung dieses zusitz-
lichen Hafenteiles mit dem Meere (entweder durch Baggerung einer
Rinne im Lake Pontchartrain bis zum Meere oder durch einen von
den neuen Hifen nach Osten abzweigenden Seekanal) — bedeutet
eine Verkiirzung der Seezufahrtsstrecke zum Hafen von New Orleans
auf etwa den vierten Teil des bisherigen. Die Mississippi-Barre
wird dabei vollstindig umgangen.

II. Los Angeles.

Los Angcles, — mit dicsem Namen verkniipft sich die Vor-
stellung einer jungen Ricsenstadt von schon fast {iberamerikanischem
Entwicklungstempo, — alles in Schatten stellend, was bis dahin

aus ficberhaften Werdegingen von Goldsucherstidten bekannt ge-
worden war. In Los Angeles ist es das ,flitssige Gold“, das kali-
fornische O1, welches den Schliissel zum Verstindnis einer giganti-
schen Stidte- und Industrieentwicklung gibt.

Nichts ist geeigneter, dies iiberzeugend zu kennzeichnen, wie
die umstchenden, hiermit erstmalig verodffentlichten Diagramme
(Fig. 28 u. 29), welche auf Angaben des ,,statistischen Departements
der Bergwerks- und Olkammer*, des ,amerikanischen Petroleum-

instituts“ und des ,unabhingigen Olproduktenkomitees” be-
ruhen. Diesc Feststellungen nach Jahresziffern und Gesamt-
produktion in Gebicten, welche fiir Raffinerie und Abtransport

durch Los Angeles in Betracht kommen, zeigen das Einsetzen
einer sich plotzlich vervielfachenden Produktion in den Jahren
zwischen 1894 und 1900, gerade der gleichen Zeit, in der die groBte
Phase in der Entwicklung der Stadt Los Angeles -einsetzte.
Von der Gesamtdlproduktion Kaliforniens sind
in den letzten zwei Jahren 60 % {iber Los
Angeles ausgefiihrt worden  Kein Wunder, daB die
nicht am Meere liegende Stadt es mit der Steigerung der Ol-
gewinnung als Lebensnotwendigkeit und auBerordentliche Chance
betrachtet hat, einen Sechafen ersten Ranges ,aus dem Boden zu
stampfen. — PlanmiBig und in gréBerem Stil begann man
erst im Jahre 1909, wo San Pedro und Wilmington in Los
Angeles cingemeindet wurden, den ca. 33 km von Los \Angeles ge-
legenen Hafen der Seestidtchen San Pedro und Wilmington nach
weiterschauenden Gesichtspunkten auszubauen, Im Jahre 1924 hatte
Los Angeles bereits den zweitgroBten Hafen Nordamerikas mit

Bezug auf Olausfuhr. Gleichzeitig trat dieser Hafen mit Bezug auf
die Bauholzeinfuhr (s. Fig. 30) an die Spitze der Vereinigten
Staaten, — nur um das Baumaterialbediirfnis der Stadt Los
Angeles zu befriedigen.

Die Kartenskizze (Fig.31) zeigt die Lage. des Hafens an der
kalifornischen Kiiste, und die nachstehende Zusammenstellung gibt

einen Uberblick iiber die Umschlagsziffern des Hafens fiir das
letzte Jahr.
Fiskalisches Jahr 1923/24.
Tonnen Wert
Amerikanischer Westkiistenverkehr (coast- 2 1016 kg in §
wise) einkommender Handel ausschlie8l.
Bauholz . . 531018 84632 148
Amerikanischer Westkustenverkehr Bauholz
1725780286 ft. B. M. C I 301 065 42948 804
Gesamt-Westkiistenverkehr, einkommend 1832083 127580952
» ausgehend 9715387 104 138009
Gesamt- West- und Ostkiistenverkehr (mter-
coastal) einkommend .. 1170712 222791 345
Gesamt-West- und Ostkustenverkehr, aus
gehend . 9507799 106127024
Gesamt-Hawaiverkehr, elnkommend 17 851 3284689
ausgehend 78 037 4 898 168
Gesamt- Auslandverkehr, einkommend . 492780 29 604 843
» ausgehend 2735815 44796 273

Zusammenstellung, einkommend und ausgehend.
Gesamter heimischer Verkehr, einkommend :
517 688 526

und ausgehend, ausschl. Bauholz 20924 916
Gesamter heimischer Verkehr, einkommend
und ausgehend, einschl. Bauholz . . 22225981 560637330
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383261 829
259959 474
6 43221 303
555950011

3513426
22037038
25550464
18 870 102

”

ausgehender
Gesamte Hafenleistung 1923/1924

”

Gesamter einkommender Verkehr
Gesamte Hafenleistung, 1922/1923

Los Angeles.

8182857
74 401 116

95 888
3228595

ausgehend . e
Gesamter Auslandverkehr, einkommend und

Gesamter Hawaiverkehr, einkommend und
ausgehend .
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Schiffs-Ankinfte und Abfahrten.

Ankiinfte Abfahrten
Anzahl von Handelsschiffen . 6215 6196
Netto-Tonnage . . . . . . 16 510045 16 510 565

Los Angecles ist damit nach der Feststellung des Shipping
Board, was Tonnage anbetrifft, an diec zweite Stelle der Héien
der Vercinigten Staaten geriickt, wihrend bis dahin Philadelphia,
Baltimore und New Orleans unmittelbar hinter New York rangrerten.
Fiir 1923 lauteten dic Zahlen bei Los Angeles auf 27 154555 t, bei
Philadelphia auf 15230 449 t und bei New Orlcans auf 102064257 t.
New York bleibt freilich weit dariiber mit ungefihr 48 Millionen
Tonnen. Dic Ziffer bei Los Angcles fiir 1923 iibertrifft diejenige fiir
1922 um 17 Millionen Tonnen, welche Differenz ganz auf Ol und
Bauholz kommt.

Fhe wir technisch auf den Hafen San Pedro der Stadt Los
Angeles cingehen, sei kurz erwihnt, daB die Acquisition dieses
Kiistengelindes durch die Stadt Los Angeles der erste Schritt zur
Ausbreitung dieser Stadt sclbst bis zum Mecre gewesen ist. Schon
heute erstreckt sich ein Netz spiegelglatter BetonstraBen zwischen
der Stadt und der Kiiste, und nur ein Hindernis licgt im Wege,

schen Juni 1910 und September 1922 beschlossen worden sind,
haben ‘heute bereits die eingangs erwihnten . Leistungsziffern
gezeitigt.  Wenn man bedenkt, daB die nationalwirtschaftliche Be-
deutung von Los Angeles und des hier geschaffenen Ein- und Aus-
falltors nach dem gesamten Siidosten fortwihrend in weiterem An-
stieg begriffen ist, so dringt sich der Eindruck auf, daB hier ein
Welthafen von iiberragender Bedeutung im Werden ist, innerhalb
dessen hervorragende Krifte des amerikanischen Ingenieurwesens
am Werke sind, um der Natur durch Kunstbauten das abzuringen,
was in anderen Hifen unter Nutzung, aber auch unter Inkauf-
nahme gegebener Vorbedingungen mit geringeren Schwierigkeiten,
aber auch nicht so unbeschrinkt in der freien Durchfithrung des
zweckmiBigsten Projektes, entstanden ist und entsteht.
Hafenverwaltung und Kontrolle liegt in den Hénden eines mit
voller Jurisdiction ausgestatteten Verwaltungskorpers von Harbor
Commissioners. Dieser ist aus drei Mitgliedern zusammengesetzt,
welche durch den Biirgermeister von Los Angeles bestimmt und
durch die Stadtverordnetenversammlungen bestitigt werden. Der
Vorsitzende des Verwaltungskodrpers ist Vorstand des Hafendepar-
tements und fest verpflichtet mit einem Ehrensold von 4000 $

Fig. 31.

Ubersichtskarte der Lage
von [.os Angeles.

welches in weiterer Zukunft Los Angcles zu einem der gewaltigsten
Industriestidtebilder der Welt machen wird: Das sind die zwischen
T.os Angeles und dem Hafen gelegenen Bohrtiirme-Wilder von
Signall Hill u. a. (s. Fig. 32). Von diesen und anderen Zentren der kali-
fornischen Olproduktion fithren nach San Pedro bis zu 350 eng-
lische Seemeilen lange Rohrensysteme, in welche alle 16 Meilen

Heiz- und Pumpstationen  fiir  das Ol eingeschaltet  sind.
Der Hafen erklirt sich durch Fig. 33. Das ganze Gelidnde
befindet sich in einer derartig chaotischen Entwicklung, daf

weder vom Lande, noch vom Wasser oder selbst vom Flug-
zeug aus eine klare Kennzeichnung des Fertigstellungsstadiums der
cinzelnen Hafenbecken und Kais gegeben werden konnte, Von den
in Tig. 34—36 wicdergebenenen Fliegeraufnahmen des Gelindes aus
30¢ bis 400 m Hohe ist besonders Fig. 34 zum Uberblick geeignet.

Zur Hauptkennzeichnung des Hafens sei angegeben, daB die
Fahrticfe im duBeren Teile 14,5 m bei Niedrigwasser und im in-
neren Hafen 10,6 m betrigt. Die Tidedifferenz ist 1,2 bis 1,6 m,
und der Tidestrom selten {iber 1 sm/Stde. Durch die Anlage cines
massiven, bisher ca. 800 m langen Wellenbrechers auf mehr als
14,5 m Wasserticfe wurde im Jahre 1912 eine ankersichere Reede
geschaffen, deren Ausdehnung (nach Fig. 33) noch sehr bedeutend
erweitert werden soll. Nach Durchfiihrung dieses sehr aktuellen
Projektes ermoglicht sich der eigentliche Ausbau des Hafens von
Los Angeles im Sinne des Erweiterungsprojektes, an welchem durch
Aufspiilung verschiedener Gelinde schon jetzt gearbeitet wird.

In Anbetracht der Entwicklung dieses Teiles von Kalifornien
besteht kein Zweifel dariiber, daf das erweiterte Hafenprojekt bald
in die Tat umgesctzt scin wird. Der dabei vorgesehene Wellen-
brecher von iiber 2 km Linge ist unerldBlich fiir die weitere Ent-
wicklung, weil starke Siidoststiirme fiinf- oder sechsmal wihrend
des Winters zu wehen pflegen. Die erst im Juni 1924 fertiggestellten
jetzigen Hafenanlagen, welche durch verschiedene Staatsakte zwi-

Fig. 32. Bohrtiirme zwischen Los Angeles und
seinem Hafen San Pedro.
jihrlich.  Die beiden anderen Mitglieder erhalten 10 $ fiir

jede Konferenz oder Inanspruchnahme. Der Stab der Verwaltung
besteht aus einem Verkehrsdirektor (traffic manager) (6Gooo $),
leitenden Ingenieur (6000 $), Kontrollefithrer (4000 $), Rechtsanwalt
(4800 $), Hafensekretir (36co $). Das Hafendepartement zerfillt
in folgende Ressorts: Allgemeines Biiro, Rechtsabteilung, Rech-
nungshof, Ingenieurabteilung, Verkehrs- und Betriebsabteilung.
Der Verwaltungskorper fithrt die Oberaufsicht {iber die Hafen-

anlagen, einschlieBlich des Fahrwassers, 1iBt Karten herstellen
und dieselben auf dem laufenden halten, bestimmt den gegen-
seitigen Abstand der Piers (Slipbreite), baugenehmigt deren

Ausdehnung, Konstruktion, Umbau, Verbesserung, einschlieBlich der
Aufbauten auf den Piers, reguliert und kontrolliert das Ankern, Fest-
machen, den Schleppdienst, das Docken und die Placierung aller
Schiffe, Seezeichen, Bojen und die Befeuerung des Hafens, fithrt Auf-
sicht iiber alle Eisenbahnen, Speicher- und Umschlagseinrichtungen,
kauft oder enteignet nach Zustimmung der Stadtverordnetenversamm-
lung von Los Angeles Lindereien, héht dieselben nach Bedarf auf
und baut selbst Kais, Piers und Umschlagseinrichtungen. Ebenso
betreibt diese Gruppe von Amts wegen Einrichtungen fiir Laden
und Lo&schen der Schiffe, reguliert die Hafentarife und sonstigen
Abgaben, die damit in Verbindung stehen, kurz, — der Board of
Harbor Commissioners ist allmichtig.

Die Kontrakte, die von seiten dieser Verwaltungsgruppe mit
Privatfirmen bezliglich der Benutzung von Kais, Piers oder sonstiger

Ufergelinde getitigt werden, diirfen aber nicht dber ldngere
Perioden als 30 Jahre gemacht werden.
88 % der gegenwirtig geschaffenen Wasserfront, wonach

42 % noch unbebaut sind, gehéren als Eigentum der Hafenver-

waltung, 10 % gehdren Eisenbahnen, 2 % sind Privateigentum,
Die unumschrinkte Gewalt, welche der Board of Harbor

Commissioners mit Bezug auf die eigene Durchfithrung des
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gesamten inneren Hafenverkehrs besitzt, wurde crst im Jahre
1921 durch MehrheitsbeschluB  der Stadt Los Angeles und
durch Genehmigung desselben von seiten des Staates Kalifornien
in Kraft gesetzt. Fernab der Biirokratisierungsgefahr, die in so um-
fassenden administrativen Vollmachten liegt, scheint hier alles in
cinen Wirbel ungchcuren Schaffens hineingerissen. In fieberhaftem
Tempo, und doch auf der sicheren Grundlage eines Ingenicurstabes
von Welterfahrung und in engster Fiihlung mit den cisenbahntech-
nischen, nautischen und kaufminnischen Gesichtspunkten, hat Los
Angeles und San Francisco cinen zwar friedlichen, aber fiir sich
selbst und das ganze Hinterland wirtschaftlich hoch bedeutsamen
Wettkampf aufgenommen.
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Fig. 33, Plan des Ilafens von Los Angeles mit L weiterungen.

Ilier mogen einige Zahlen Aufnahme finden, welche zur
Kennzeichnung der in Tos Angeles zu entrichtenden Hafenabgaben
dienen. Diese entstammen dem ,Board of Engineers for Rivers and
Harbors“ in Washington:

Jedes einkommende oder ausgehende Schiff mu# Zwangslotsen
nehmen und bezahlt an die Stadt Ios Angeles I,— § per FuBl grofiten
Tiefgangs und 1 Cent fiir jede Netto-Register-Tonne, sowohl beim Ein-
tritt wie beim Verlassen jedes Mal. Die Hilfte dieser Gebithr wird
erhoben, wenn Schiffe nur zu dem Zwecke einlaufen, Wasser, Ol
oder sonstige Vorrite fiir eigenen Bedarf oder nur Befehle zu empfangen,
ohne ladung oder Passagiere umzuschlagen. Die Lotsengebithr fiir
die Versetzung eines Schiffes innerhalb des Ilafens betrigt ebenfalls
I,— § fir jeden FuB groBten Tiefgangs. Jedes Schiff, welches an einem
Landeplatz festmacht, zahlt per Netto-Register-Tonne 0,00025 § iber
3200 tons Grofle und 0,0004 § unter 2000 tons GroBe. (Dazwischen liegen
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Fig. 38. Dlierschuppen 190.
noch einige Abstufungen.) AuBerdem
wird die Ladung mit Gebithr be- -

legt, und zwar wird dabei eine Tonne L d6m
umgeschlagenes Gut gleich behandelt mit .

40 cbfs bendtigtem Stauraum. Hier liegen
die Raten zwischen I Cent und § Cents

v Fflaster) Befon _

fur normale Giiter, fir Baumwolle in
Ballen per Tonne 10 Cents, fir Stamm-
und Bauholz per 1000 Board Feet (nor-
male Brettbreite mal I FuB Linge =
I Board Foot) 20 Cents, vierridrige Fahr-
zeuge 25 Cents pro Tonne usw.

Diese Tarife schlieBen Freizeiten
ein, innerhalb deren die Ladung, sei es
nach ihrer Entloschung oder sei es vor
ihrer Einladung, auf dem Kai frei lagern
diirfen — ausgehende Ladung 10 Tage,
geloschte Ladung § Tage. Jenseits dieser
Zeiten werden betridchtliche Zuschlige
erhoben. Fiir das Lagern im Transit-
schuppen oder -speicher gelten Gebiihren
von 10 Cents per Tonne fir jede 7 Tage,
mit verschiedenen kleineren Abweichun-
gen und besonderen Regulierungen.

Im groen Kommunalspeicher wer-
den je nach der GroBe der benutzten
Lagerfliche 21 Cents per qm per Monat,
fiir weniger “als 30 qm 60 Cents per qm

Fig. 39. Sechsstockiger Betonspeicher am Kopfende

des Municipal Pier Nr. I.
I
dsm S .|
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per Monat verlangt. Besondere Sitze

gelten fiir die Speicherung bzw. vorherige

Pressung von Baumwollballen. Auch die-

ses besorgt die Hafenleitung fiir 1,— §

per Ballen.

Bei den Hafeneinrichtungen ist auffallend grofes Gewicht
auf vorziigliche Verbindungen zwischen Pierschuppen, Speichern und
Zufahrten, besonders BetonstraBen, Schrigrampen und Eisenbahn-
anschliisse gelegt, wihrend gleichzeitig die beschrinkte Anwendung
von Krinen zu bemerken ist. Neben 40 stationiren Lo-
komotivkrinen und drei Auslegerfahrkrinen dicnen nur noch
zwei Schwimmkrine fiir besondere Zwecke und die Be-
handlung solcher Lasten, welche iiber die Leistungsfihig-
keit des Lade- und Lé&schgeschirrs der Schiffe hinausgchen. Auch
einige festeingebaute Gurtforderer gehoren zum mechanischen Um-
schlagsgerit. Im iibrigen zeigen die meisten Pierschuppen in der
Ebene ihrer vorderen Lingsfront die iiblichen Geriiste zur Auf-
nahme von Ladeblocks, an Stelle von Blocks am ausgeschwenkten
I.adebaum der Schiffe. Hier sind vielfach noch Winden aufgestellt,
welche, auf der Schuppenrampe stehend, die zweite Winde des
Schiffes, die sonst den ausgeschwenkten Baum bedient, ersetzen,
und landseitig das Heriiberholen der einzelnen Hiewen von der Luke
bis zur Rampe bewirken. Im {ibrigen sind die Schuppen mit Elcktro-
und Motortraktoren, sowie mit Handtrucks versehen, und auch
Horizontalconveyers werden an geeigneten Stellen verwendet.

Das Bunkern von Ol fiir die Schiffe ist nicht auf einen be-
stimmten Olhafen beschrinkt. Die drei Hauptgesellschaften,
welche hier monopolartig zu sitzen scheinen, nimlich die Standard
Oil, die General Petroleum Corporation und die Union Oil Company
bieten an mehreren geeigneten Stellen Gelegenheit zum Bunkern.
Ebenso sind mehrere Piers mit Rohrsystemen fiir die Ladungs-
Ubernahme versehen. Die Standard Oil verfiigt im Hafen-
gebiet idiber sieben stihlerne Tanks von zusammen 356 000

Foerster, Seehafentechnik.

Fig. 41.

Im Bau begriffener Pier an der Seaside Avenue.
Barrels. Die General Petroleum Corporation verfiigt fiber
fiinf Stahltanks sowie einen Betontank von zusammen 612cC00

Barrels, die Union Oil iiber fiinf Stahltanks von zusammen 100 000
Barrels. Diese Tanks stehen durch direkte Rohrenleitungen von 8”
bis 19”7 Durchmesser mit den Olfeldern von Elsegundo, Californian
Source, Whittier, Fullerton Fields, Midway, Mac Kittrick, Lost Hills
und Southern California Fields in Verbindung. Insgesamt stehen

im Hafengebict und dessen unmittelbarer Nachbarschaft Tanks mit
rd. 4,7 Millionen Tons Fassungsraum. Die Pumpanlagen der Stan-
dard und Union Oil geniigen fiir eine Abgabeleistung von 1400 t/Std.

Fig. 42. Zweigeschossige Transitschuppen auf neuerbautem Pier an der
Ostfront des Hauptkanals mit Schrigrampe und Querbriicken fiir den
Lastauto-Verkehr in den oberen Stockwerken.

2
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Fig. 43.

Bei den meisten Piers sind die Olrohre unterhalb der AuSenkanten,
zeschiitzt durch Konstruktionsteile, verlegt. Auferdem sind sechs
Olboote mit Pumpanlagen vorhanden.

* *
*

Los Angeles verfiigt zurzeit iiber 73 Piers und ausgebaute Kais
an 11 m Niederwasserfahrtiefe, mit zusammen rd. 11 km nutzbarer
Wasserfront. Fast die Hilfte davon dient allgemeinen, 6ffentlichen
Zwecken.  Ein Drittel der gesamten Wasserfront ist Eigentum der
Holzgesellschaften und etwa 3 km sind private Anlagen, die aber fiir
den allgemeinen Gebrauch verfiigbar sind. Der bedcutendste Pier
ist der Municipal Pier Nr. 1, der im duBeren Hafenteile liegt (s. d.
I'liegeraufnahme Fig. 34 u. 35). Der Pier zeigt u. a. einen feuersicher
gebauten Transitschuppen von 33 m Breite und 600 m Linge, der mit
TLademasten und clektrischen Traktoren ausgeriistet ist.

Fig. 37 ist cine Innenaufnahme dieses Pierschuppens, welche
die  Stiitzenfrciheit des Innern, cin Feuerschott im Hinter-
grunde, cin in cinen Deckentriger cingebautes Wellblechrauchschott
und die Aufteilung der Lingswinde in abwechselnd feste und beweg-
liche Felder von je gleichen Abmessungen zeigt., Im Vergleiche dazu
sci eine Innenaufnahme des Pierschuppens 190 in Fig. 38 gezeigt,
dessen Konstruktion mit erhéhtem Mittelteile und Seitenstiitzen mehr
den europiischen Ausfithrungen dhnelt. Es handelt sich hier freilich
um cinen Schuppen von bedeutend groB8erer Breite, der auf dem Bilde
atch die typische VerkehrsstraBe in.der Mittelachse zeigt. Bemer-
kenswert ist in Fig. 38 das in die Dachkonstruktion hineingelegte,
auch in den Seitenteilen fortgefithrte Decken-Rauchschott. Dieser
Schuppen ist wegen besonderer Anforderungen mit einer Sprinkler-
anlage verschen.

Am Siidende des Municipal Picrs ist ein sechsstockiger Beton-
speicher von 45 m Breite, 145 m Linge und 43 000 qm Nutzlager-
fliche zu 1350 kg/qm, bzw. im Erdgeschof zu 2000 kg/qm Tragfihig-
keit, alles in allem fiir ca. 80000 t Nutzlast erbaut; ferner eine Baum-
wollpresse von 75 Ballen Stundenleistung (man vergleiche diese Stelle
des Hafenplans mit den Fliegerbildern (Fig. 34 u. 35). Der Beton-
speicher (Speicher 3) zeigt in Fig. 39 dic typische Anordnung zen-
traler Einginge zwecks bestméglicher Bedienung der Raumtiefe von
den inncren Forderern und Elevatoren aus. Man erkennt auch eine
Schrigrampe fiir Lastautos und eine ticferliegende Zufahrt, in welche
noch Gleisanschluf verlegt wird. Der Speicher ist in allen Stock-
werken mit Sprinklersystem ausgeriistet, und ein sehr ausgiebig be-
messener Wassertank auf turmartigem Aufbau ist iiber dem Dach
crkennbar.,

Von besonderem Interesse ist der groBe, mit zwei einstdckigen
stihlernen Schuppen auszubaucnde Pier an der Seaside Avenue,
welcher im Hafenplan Fig. 33 rechts neben dem Wort: ,,Hauptkanal®,
als schriger Pier ohne Einzeichnungen mit Andeutung von 3 Gleisen
erkennbar ist. Die Konstruktionsweise dieses Piers, dessen Bau nach
der in Fig. 40 u. 41 wiedergegebenen Konstruktion kiirzlich be-
schlossen wurde, ist typisch fiir mehrere gréfte Ausfithrungen dieser
Art in den Vereinigten Staaten. Ein in den Kanal vorgeschiitteter
Damm ist durch Fiillungen auf cine gréBere Kronenbreite gebracht
worden, als solche der natiirlichen Abléschung cntspriche. Der da-
durch erforderliche Abschlu8 nach beiden Seiten ist durch je eine kai-
artige Frontmauer erziclt, welch letztere auf gréBeren Gesteinschiit-
tungen ruhen. In diesen steht auch ein Teil der Pfiihle, welche die
Gicisrampe des Piers und den uferscitigen Schuppenteil stiitzen. Fig. 41
zeigt diesc Anlage im GrundriB mit erstmaliger Ausfithrung einer
hochst beachtenswerten Gleisfithrung zugunsten guter Zuginglichkeit
der Schuppen durch Lastautos. Kernpunkte dieses Projektes liegen
in der Gegend der Schuppenquerschotten in der Lingenmitte, wo
breite, betonierte Anfahr- und Haltepldtze fiir Lastautos an der

Ansicht des neuerbauten Piers von der Wasserseite.

Schuppenrampe vorgesehen sind. Um nun den Bahnverkehr hier-
durch nicht zu unterbrechen, hat der leitende Ingenieur des Hafens
von Los Angeles, ein hervorragend ideenreicher und origineller Kon-
strukteur, die in Fig. 41 wiedergegebene Anordnung der Gleistracks
vorgesehen, — Aus den Bemiihungen, welche hiernach fiir den Last-
autobetrieb gemacht werden, ersieht man die groBe praktische Be-
deutung, welche dieses Verkehrsmittel dort erlangt hat. Im

Fig. 44. Front der neuen zweigeschossigen Transitschuppen mit fester Rampe
fiir das ObergeschoB.
iibrigen ist durch Schrigrampen um die Schuppen herum, soweit
noétig, fiir die Zuginglichkeit des Schuppeninneren auch von den
Stirnseiten der Schuppen her gesorgt. — Ein besonderes Beispiel fiir
die Erzielung von Zuginglichkeit um jeden Preis ist der siidlich da-
von gelegene Pier, der durch eingezeichnete Gleise markiert ist.
Hier handelt es sich insofern um eine hochmoderne Anlage, als zwei
zweistockige Pierschuppen nebeneinander stehen, deren oberes
Stockwerk durch die aus Fig. 42 ersichtliche Schrigrampe
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sclbst fiir schwerste betadene Lastautos zuginglich ist.
Die im Vordergrunde erkennbaren Querbriicken, die aus dem rechten
Schuppen iiber die Gleise fithren, sind weiterhin zu durchgehenden
Briicken zwischen den beiden Oberstockwerken ausgebildet, sodaB
jedes Fahrzeug, welches die Schrigrampe hinaufgefahren ist, {iber
cine der Briicken, die ca. 8 m Fahrbahnbreite haben, in einen der
beiden Schuppen im oberen Stockwerk einfahren kann. Die Verbin-
dungsbriicken haben u. a. den Sinn, vom Oberstockwerk aus per
Handtruck oder Motortruck aus den Schuppen herausgeschaffte La-
dung durch Schwergewichtsférderer, Sackrutschen oder andere
mechanische Hilfsmittel dirckt in die Bahn umzuschlagen. Auch
diese Anlage ist soeben erst in der Fertigstellung begriffen.
Fig. 43 zeigt den Pier vom Hafen aus und liBt vor dem Bug des
Dampfers eine der Verbindungsbriicken des Oberstockwerks er-
kennen,  Fig. 44 dient zur Kennzeichnung der Schuppenfront nach
Einteilung und auch Behandlung des Oberstocks beziiglich eigener
offener Rampe von 1,55 m Breite. In diesem Zusammenhang mag
erwihnenswert sein, daf die inneren Lastaufziige in diesem zwei-
stéckigem Schuppen mit 15 t Nutzlast vorgesehen sind.

Die Ausnutzung vorhandener irgendwie erziclter Hoéhenlagen
lagernder Giiter fiir ihren Abtransport auf Schrigrampen und Schwer-
gewichtsforderern findet man an der Westkiiste der Vereinigten
Staaten hidufig, und zwar deshalb, weil mannigfache Giiterarten von
hier aus in regelmiBig auftretenden und sehr groBen Mengen in
verhiltnismaBig gleichen und kleinen Packungen ein- oder ausgefiihrt
werden (Tee, Seide, Rosinen, konserviertes Obst, Tabak usw.).
Iig. 45 zeigt ein Beispiel, wo iiber einen breiten Freiladeplatz aus
einem mindestens 25 m entfernten Schuppen und iiber eine Rampe
hinweg Tabakkisten auf dicse Weise in den Bereich des Bordlade-
geschirrs, bzw. der Seitenpforten des Schiffes gebracht werden. Die
Schwergewichtsférderer konnen mit auf Bocken gelagerten Holz-
leitern verglichen werden, deren Sprossen dicker als die Wangen und
drehbar in diesen gelagert sind. Die Figur zeigt, daB dieser For-

San Francisco.

derer sogar um die Ecke arbeitet, wihrend ein Mann dort jede an-
kommende Kiste mit einem Handgriff auf den neuen Kurs um-
schiftet. Weiter unten wird bei der Besprechung von Portland, Wash.
noch ein weiterer Forderer dieser Art behandelt.

Fig. 46—48 zeigen weitere verschieden konstruierte einstdckige
Betonpierschuppen, deren ersterer wieder das bekannte Frontgeriist
flir die Anbringung der Ladeblocke zeigt. Stets ist die Zu-
ginglichkeit der Schuppen von den freigehaltenen Stirnseiten aus be-
merkenswert.

Die Gesamtlinge bebauter Piers betrigt zurzeit 14,4 km. An
stidtischen Freiladeplitzen sind zurzeit fertiggestellt ca. 63000 qm,
an privaten Lagerplitzen ca. 100000 qm. Die Gesamtfliche der
Transitschuppen betrigt zurzeit 130000 qm.

Mit Bezug auf den Hafenverkehr ist noch eine Doppelklapp-
briicke groBer Abmessungen (Fig. 49), iiber den Long-Beach-Kanal
erwihnenswert, die, mit zwei Vollbahngleisen und einer BetonstraBe
versehen, gegenwirtig die gréBte Ausfithrung dieser Art in den Ver-
einigten Staaten darstellt, und im Hafen von Los Angeles, besonders
nach dessen endgiiltiger Fertigstellung, eine groBe Verkehrs-
bedeutung hat, da der Bahnweg dariiber hinweg den einzigen Bahn-
zugang von San Pedro her nach den siidlichen Hafenteilen darstellt
(auf dem Plan, Fig. 33, fiihrt die Briicke beim letzten Buchstaben
des Wortes ,Long“ nérdlich des auffilligen Gleisdreiecks iiber
den Long-Beach-Kanal). Im Hafengebiet selbst wird der Ver-
stelldienst der Bahnwaggons und Ziige durch eine ,,Gurtlinie*
besorgt, die der Hafenverwaltung geh6ért und nach getrennten
Tarifen fiir das Verschieben von beladenen und Leerwagen arbeitet.
Der Bahn-Zu- und Abtransportdienst wird durch vier Bahngesell-
schaften besorgt, denen auf Piers und Kais insgesamt 11 km Gleise
fiir 700 Waggons, ferner im unmittelbaren Anschluff an die Wasser-
fronten Gleise fiir 2600 Waggons zur Verfiigung stehen. Unter Be-
ritcksichtigung der eigenen Anlagen der Bahngesellschaften kdnnen
zurzeit 18 000 Waggons per Monat im Hafen abgefertigt werden.

III. San Francisco.

Gerade so, wie New York an der Ostseite des nordamerikani-
schen Kontinents das Hauptein- und Ausfalltor fiir den transatlan-
tischen Schiffahrtsverkehr darstellt, so hat San Francisco diese Rolle
an der Westseite in dhnlichem Sinne wihrend der vergangenen Jahr-
zehnte gespielt.  Uberhaupt lassen sich mancherlei Ahnlichkeiten
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Fig. 50. Ubersichtskarte der Bai von San Francisco.

zwischen diesen beiden Hifen feststellen. San Francisco ist eben-
sogut die unbestrittene Metropole des Westens, wie New York die-
jenige des Ostens ist. Beide Plitze sind Knoten- und Endpunkte,
sowohl im transkontinentalen Eisenbahnverkehr, als auch fiir ein
weites Hinterland in jeder Richtung,

Ebenso aber, wie Montreal, Quebeck, Halifax, Boston, Baltimore,
Philadelphia und Savannah an der Ostkiiste namhafte Anteile am
Schiffahrtsverkehr der Ostkiiste nehmen, so treten im Westen Los
Angeles, Seattle, Portland, Tacoma und das kanadische Vancouver
entlastend oder auch in Wettbewerb neben San Francisco. Keiner
der westlichen Hifen kann sich an Gunst der Lage mit San Francisco
messen, wenn man die ganze Bai und die Hafenstidte Oakland,
Alameda, Berkeley und Richmond mit unter den Sammelbegriff San
Francisco nimmt. Der groBe Unterschied zur Ostkiiste beziiglich
Herkunft und Ziel der in San Francisco verkehrenden Schiffstonnage
liegt darin, daB im Durchschnitt iiber vier Fiinftel der gesamten ein-
kommenden und ausgehenden Tonnage den sog. ,,Domestic Trade®
betrifft, also den rein amerikanischen Verkehr, wihrend der Rest
»Foreign Trade“ ist, d. h. transozeanische Herkunft oder Ziele be-
sitzt. Im Jahre 1924 betrug der Domestic Trade nach dem United
States Army Engineers annual report 24,3 Millionen Tonnen
(3 900 kg) mit einem Werte von 1,66 Milliarden Dollars. Der
Foreign Trade betrug nach dem United States Shipping Board
3,95 Millionen Tonnen, deren Wert nach dem Official Record des
State Board of Harbor Commissioners einen Wert von 320 Millionen
Dollars hatte,

Die Leistung des Hafens im Vorjahre wird daher durch
28,2 Millionen Tonnen und durch rd. 2z Milliarden Dollars Wert
gekennzeichnet,

Die wesentlichsten Ausfuhrgiiter aus San Francisco sind:

Evaporierte und kondensierte Milch, Friichte in Dosen,

Lachs und Sardinen in Dosen, Baumwolle,

Reis, Mineral- und Schmierdle,
Gerste, Salz,

getrocknete Friichte, besonders Filme,

Pflaumen und Rosinen, Automobil-Chassis.

Noch ca. 30 weitere Giiterarten erscheinen in der Statistik.

Dem Werte nach stehen bei dieser Ausfuhr folgende Haupt-
giiter in nachstehender Reihenfolge an der Spitze:
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Mineral- und Schmierdle mit . . . 4o Millionen Dollars
Friichte in Dosen mit . . . . . . 17 . ’
Rohbaumwolle mit . . . . . . . I5 » ’
Gerste mit . B () » »
Getrocknete Pflaumen mit . 7 » ”

Die hauptsichlichsten Einfuhrgiiter nach San Francisco sind:

Kopra, Zucker,

Kaffee, gereinigter Relis,

Kakaobohnen, getrocknete Bohnen, i
Zeitungspapier, Niisse,

Rohseide, Birlappsamen,

Kokosnufo], Bleierz

und ebenfalls ca. 30 weitere Giiterarten.
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Fig. 53. Fliegeraufnahme der nordlichen Piers.

Fig. 52. Fliegeraufnahme der Ostlichen Piers.
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Fig. 54. Platz vor dem Haupt-Ferrygebiiude mit Unterfihrung lings Fig. 55.

und Uberfithrung quer zum Vorplatz. Unterfithrungs-Querschnitt

Dem Werte nach rangieren die hauptsichlichsten Einfuhr-
gliter wic folgt:

Rohseide mit 39 Millionen Dollars

Kaffee mit 26, ”
Zucker mit 8 2 "
Kopra mit . 7 » -
Zeitungspapier mit 33 » ”»
Barlappsamen mit . 32 »
Tee mit . . . . ... 3 » »

Von erheblichem Belang fiir die Beurteilung von San Fran-
ciscos Stellung am Pacific ist die nachstehende Zusammenstellung,
deren Werte offiziellen Angaben des Handelsministeriums der Ver-
einigten Staaten, des Shipping Boards, des ,,Chief of Engineers of
U.S. Army*, der Handelskammer von San Francisco, sowie der
Hafenautorititen von Los Angeles, Portland und Seattle, der ,U.S.
IFFederal Reserve Bank“ und der ,,State Bank Examiners of California,

Washington und Oregon entstammen.
San Francisco| Los Angeles Seattle Portland
Gesamter AuBenhan-
del 1920—23 . § | 1307118432 172755854| 1162340200 263781 642
Gesamte AuBenhan-
dels-Tonnage 1923
(foreign) in tons
zu 1016 kg . . ts 3057 843 2788 021 1784 482 940 338
Gesamte 1923 umge-
schlag. Fracht-Ton-
nage im Hafen ts 25653057, 18876610 6 401 531 4033927
Netto- Register-Ton-
nage aller Schiffe,
die 1923 ankamen | 1) 13261859 12964905 7 630583 3785 467
Kommunal verwalte-
ter Stadtbezirk in
Quudratmeilen . . 2 460 1414 4 226 2302
Bevolkerung auf vor- {
stehender Fliche . 1049003 1092314 536 496 334290 | 1
Erzeugte Industrie-
Werte: ] f
1909 . . . . . $| 162526044 71797479] 50813641 468607567 11
e $1 200928843/ 109199772| 64475442| 55697 440 | o
919 . . . . . §| 681164165 303974960 274431239 196380146 =T | SN
1923 . . . . . £ | 1200 000 000| I 000000000, 325 000 000 265 000 000 .1I.|.I.|L —— =
Bank-Umsatz 1923 § | 8 049 583 600| 7 024 888 OOO\ 1948 171 000| 1 871 946 000 Fig. 57. Lageplan des zum Bau beschlossenen Projektes, Piers 48—50.
Bank-Reserven31.De- Im fiskalischen Jahre 1924 haben sich diese Werte nicht un-
zember 1923. . §|1339609127] 866254994 188850272 181501842 betridchtlich zugunsten von Los Angeles verschoben, welches schon

1) 1922 = 9 641 858.

1921 = 7 200 275,

1920 = 6 594 113.

1923 eine groflere Bevolkerung als San Francisco hatte.

Nichts-
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destoweniger diirfte San Francisco auch wegen seiner Lage zu
Sacramento, der Regierungszentrale Kaliforniens, starke Aussichten
haben, inabsehbarer Zukunft die eigentliche Metropole und das Kultur-
zentrum an der pazifischen Kiiste zu bleiben. Denn bei aller An-
erkennung der auBerordentlichen Entwicklung und Leistung von Los
Angeles tridgt dessen ganze Entwicklung doch noch zu stark das
Geprige sprunghaften Vorwirtsstiirmens, wihrend die Traditionen
San Franciscos, seine zentralere Lage, scin besseres Klima und auch
die Beheimatung der bedeutenden Berkeley-Universitit doch wohl
noch auf sehr lange schwer ins Gewicht fallen.

* *

ist. Die Barre hat vielmehr schon vor Jahrzehnten bei mittlerem
Niederwasser cine Fahrtiefe von 9 m geboten, welche bis zum Mai
1924 durch Baggern auf etwas iiber 11 m gebracht worden ist. Augen-
blicklich ist die weitere Vertiefung des 600 m breiten Nordkanals
auf ecine Fahrtiefe bei Niedrigwasser von reichlich 1z m im Gange
und soll plangemiB am 30. Mai 1926 beendet sein. Diese letzte Aus-
tiefung der Zufahrt kostet 4,2 Millionen Mark und ist in ihren In-
standhaltungskosten auf 442000 M. pro Jahr veranschlagt. Sie wird
mit einem einzigen Riesenbagger ,Culebra®, welcher entscheidende
Mitarbeit im Panamakanal geleistet hat, durchgefiihrt.

Die mitttere Tidedifferenz im Hafen von San Francisco an den
Piers betrigt 1,12 m, bei Springfluten ausnahmsweise bis zu 1,30 m.

Schienencinbettung im Bercich zwischen den Pierschuppen

Fig..58, -
gugunsten des Lastautoverkehrs (Pier 50).
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Der Hafen von San Francisco (s. Kartenskizze Fig. 50) ist
von der Natur in seltenem Mafle begiinstigt. Er verfiigt iiber eine
geschiitzte fjordartige Hafenfliche von grofer Ausdehnung und
tiecfem Wasser, wihrend der Eingang durch das ,,Golden Gate*
navigatorisch einfach, sowie breit und tief fiir alle in Betracht kom-
menden SchiffsgréBen ist. Der SacramentofluB, der in die Bai von
San Francisco miindet, fithrt weder grofe Wassermengen, noch be-
trichtliche Sedimente mit sich herunter, und fiir diese Einfliisse ist
noch die Bai von San Francisco insoweit ein Filter, daB von einem
nennenswerten ausgehenden Strom durch das Golden Gate und einer
Barrenbildung auBerhalb, welche zu bedeutenden Vertiefungs- und
Unterhaltungskosten der Hauptzufahrt zwingen wiirde, nicht die Rede

Fig. 549,

Fintellung und Plillung des neuen Dliers 50 und seiue einstweilige
Bausfibrung bis zur Durehfitlrung des Pluies Fig. 57.

Iie Wassertiefe an den Piers belduft sich auf 12 bis 18 m, DBeziglich
sciner Fahrtiefenverhaltimisse steht San Francisco dadurch reichlich
ebenso punstig da wie New York, dessen Zufahrt durch den Ambrose-
I anal hochstens das gleiche bietet, wiahrend die Einfahrt navigatorisch
varnloiches rien fty nnd die haarties Frweitcrine
des New-Yorker Hafens zwischen den Narrows und der Gabelung
des North- und des East-Rivers zu beiden Seiten der Halbinsel
Manhattan insofern nicht als ein vollwertiges Hafengelinde im
gleichen Sinne wie die Bai von San Francisco betrachtet werden
kann, als dieses New Yorker Vorbassin gleichzeitig die Hauptver-
kehrsstrafle zum eigentlichen New Yorker Hafen darstellt und an
seinen Ufern fast iiberall sehr flach verlduft. AuBerlich sehr #hn-
lich wirkt auf den ersten Blick die Bestiickung der eigentlichen Stadt-
wasserfront mit Piers, und doch liegt gerade hierin der ungeheure
Unterschied zwischen New York wund San Francisco. Die
New Yorker Piers auf Manhattan sind mit verschwindenden Aus-
nahmen ohne EisenbahnanschluB, wihrend jeder einzelne San
Franciscoer Pier mit sorglich erzielter Eisenbahnzufithrung (und mit

e arhwieripee izt
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i Fig. 62. Ausdehnung der Geréllschiittung jm Bereich
’1’ der vordersten Pfahlgruppen (Pier 50).
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Fig. 60. Konstruktion des Pierkopfes.

Fig. 63. Verlauf der Boschungsprofile im Bereich der betonbemantelten Pfihle.
der Hafengiirtelbahn hinter der Gesamtheit der Piers), in richtiger,
verkehrstechnisch vollwertiger Weise ausgebildet ist. Allerdings ist
dieses unter einem unvermeidlichen Kompromif mit den Interessen
des Stadtverkehrs erzielt. Bevor auf die Interesse verdienenden Ein-
zelheiten der San Franciscoer Hafenanlage eingegangen wird, sei

Fig. 66.

Fig. 64. Konstruktion eines
Betonpfahl-Konstruktion.

betonbemantelten Pfahles.

hier, dhnlich wie in den Ausfiihrungen iiber New-Orleans und Los
Angeles, kurz die Organisation und Verwaltung des San Franciscoer
Hafens besprochen.

Seit 1863 wird der Hafen von seiten des Staates Californien durch
ein Board of State Harbor Commissioners verwaltet. Dies ist eine staat-
liche Geschiftsagentur (wie sie sich selbst nennt) von 3 Mitgliedern, die
durch den Gouverneur des Staates Californien ernannt werden. Die-
selben werden jeweils auf einen Turnus von drei Jahren bestimmt und
konnen wieder gewihlt werden. Der Ehrensold des Prisidenten und der
Mitglieder dieser Kommission betrigt je 3000 § jihrlich. Der General-
direktor des Hafens, der von dieser Kommission abhingig arbeitet, erhalt
5000 $; der ,ausfiihrende Hafensekretir“ 3600 $; der Rechtsberater
2400 $; der Chef der Hafen-Instandhaltung 3000 $; der Pieringenieur
3600 $ und der Leiter des gesamten Pfahlramm- und Unterhaltungs-
dienstes 3000 $. AuBerdem gibt es in diesem Bereich noch eine Sekre-
tirstelle zu 3000 $. Dies ist der Stab, von welchem der Hafen verwdltet
wird. Das gesamte Hafenpersonal einschlieflich des Personals der
Giirtelbahn zahlt 425 Kopfe, welche insgesamt ein Monatsgehalt von
65000 $ beziechen.

Von Interesse ist hier vielleicht noch die Aufteilung der Arbeiten
innerhalb der Ingenieurabteilung, mafgeblich auch fiir Gliederung der
amtlichen Referate



San Francisco. 25

. Pierbau und Hafengebdude,

. Haupthafenstrale (Embarcadero) mit Gleisanschliissen und Unter-
grundstrafe (Giirtelbahn),

Allgemeine Instandhaltung und Reparaturen,

. Pflasterung,

. Elektrotechnik,

. Baggern,

. Priifung und Kontrolle,

. Projekt- und Zeichenbiiro,

. Beratung.

Beziiglich der finanziellen Grundlagen des Hafens wird in der
Offentlichkeit immer mit besonderem Stolz dursuf hingewiesen, dafl der
Hafen niemals die Taschen der Steuerzahler belastet habe. Es sind viel-
mehr von 1891 bis heute insgesamt fir 15,6 Millionen Dollar Obligationen
ausgegeben worden, und zwar immer dann, wenn es sich um besondere
Neuanlagen oder grolere MaBnahmen handelte. Diese Bonds sind durch-
weg mit einer Verzinsung von 4% ausgegeben und sind stindig zu pari
gehandelt worden. Weitere 7 Millionen Bonds, deren Emission beschlossen
ist, sind noch in den Hinden der Hurbor Commissioners, welche gegen-
wirtig 2 Millionen davon verkaufen, um die grolen Neuanlagen der
noch weiter unten zu behandelnden Piers 48, 50 und 52, sowie des China
Basin Terminal fertigzustellen. Das Konto der Hurbor Commissioners
wird im Schatzamte des Staates Californien unter dem Namen Ilarbor
Improvement Fund gefiithrt. Alle Einnahmen und Ausgaben unterliegen
monatlicher Abrechnung, verbunden mit entsprechender Geldabfihrung
und gesonderter Haltung der Abrechnungen aus Verkauf und Zinsein-
nahmen. Tétsdchlich ist der San Franciscoer Hafen eine stindig ver-
dienende Einrichtung, welche in durchaus geschiftlicher Form mit einem
Minimum von Personal und Verwaltungsappar:t nach reinen Geschiifts-
grundsitzen gehandhabt wird. Der Etat des Hafens kennzeichnet sich fiir
das Fiskaljahr 192324 durch 2,7 Millionen Dollar Einnahmen gegen
1,2 Millionen Dollar Ausgaben, also ein Verdienst von 1,5 Millionen Dollar.
Im Vorjahre war der Nettoverdienst 666 000 Dollar.

Der Board of State Harbor Commissioners hat #hnliche Selb-
stindigkeit und Vollmachten wie in Los Angeles, welches im Gegensatz
zu San Francisco eine rein kommunal basierte Hafenorganisation hat.
Einige der Hafentarife mogen hier von Interesse sein.

I. Anlegegebiihren: fiir Schiffe des Aulenhandels keine, wenn
sie an den ihnen stindig zugehorigen Piers anlegen, andernfalls
2 cts. per Netto-Register-Tonne fiir die ersten 200, und 3/, cts. fiir
jede weitere Tonne. Diese Sdtze gelten auch fiir alle Fahrzeuge
des Kiistendienstes.

2. Belastung der Schiffsladung, welche an staatlichen Piers geladen
oder geloscht wird: Auflenhandel (foreign) IS5 cts. per Tonne,
Kiistenschiffuhrt § cts.

3. Lagergebiihren fiir Giiter auf staatlichem Grund und Boden:
Auflenhandel 25 cts./t die ersten § Tage, 1§ cts./t jede
weiteren § Tage. In der Kistenschiffahrt das gleiche.

4. Der Verstelldienst der Bahnziige im IHafengebiet zu und von den
Bahnhofen der Transkontinentalen Linie (Belt Railroad Switching)
fir AuBenhandel ebenso wie fiir Kiistenschiffahrt 3,50 $ per
beladenen Wagen.

5. Die Belastungen der Frachtgiiter fiir lingeres Verweilen auf
Staatsgrund gleichen Bestrafungen und werden auch als, Penalties*
bezeichnet. Denn das oberste Gesetz ist auch hier wie in anderen
Hifen: Schnelle Weiterbehandlung der Ladungen. Die Schonfristen
sind folgende: Einkommende Auflenhandelsludung mufl vom
Pier 7 Tage nach der Entléschung entfernt sein; Kiistenschiff-
fahrtsladung § Tage nach der Entléschung. — Ausgehende
Kiistenschiffahrts-Ladung darf 5 Tage vor Ankunft des Schiffes
komplett klar stehen; Auflenhandelsladung 7 Tage vor Ankunft
des Schiffes.

6. Das gesamte Lotsenwesen untersteht der Verwaltung und
Jurisdiktion eines besonderen Board of Pilot Commissioners. Es
besteht Lotsenzwang fiir die Durchfahrt durch das Golden Gate,
gegen Lotsengebithr von 2 $§ per Ful groften Tiefgang fir
Schiffe unter 500 Registertons; fir Schiffe oberhalb dieser
Grofle 2 § fir jeden FuBl Tiefgang und 2 cts. fir jede Regi-
stertonne,

Einkommende Schiffe ohne I.adung, welche auch keine
mit herausnehmen, zahlen die Hilfte, jedoch keine weiter
reduzierten Raten, wenn sie San Francisco nur als Nothafen
anlaufen.

S
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Die eigentliche Halbinsel San Francisco, 2uf welcher sich dic
Hiigelstadt terassenartig mit ihrem grandiosen Hochhausviertel er-
hebt, verfiigt an ihrem Ufergelinde {iber 24 km Pierfront mit rund
500000 gm gedeckten Lagerflichen. 250 mittelgroBe Sceschiffe
konnen gleichzeitig an 41 Piers von 4,5 km gesamter Nutzlinge Platz
finden. Sdmtliche Picrs haben AnschluB an die Hafengiirtelbahn, die
einc gesamte Gleislinge von 95 km aufweist. Wic man sich nach den
Plinen und Photographien (Fig. 51, 52 u. 53) schon vorstellen kann,
neigt die ganze Anlage auch in Anbetracht der stiddtischen Verkehrs-
bediirfnisse und der unmittelbaren Angrenzung der voll bebauten
Geschiftsstadt zu chronischer Verstopfung, und der Board of Harbor
Commissioners hat sich bereits einige verzweifelte Mittel geleistet, um
dieser Kongestionen Herr zu werden. Das interessanteste Beispiel
dafiir ist der Platz vor dem Ferry-Building (s. Fig. 54 u. 55)), wo der
Fall dhnlich liegt, wie bei dem Siid New-Yorker Ferry-Landeplatze,
von wo allmorgendlich viele Hunderttausende von Menschen aus
New-Jersey und Staten Island zur Arbeit in die New Yorker City

hereinstrémen. In San Francisco sind es die auf dem Festland ost-
lich gegeniiber San Francisco gelegenen Stidte Oakland, Alamecda,
Berkeley und Richmond, welche allmorgendlich und allabendlich
eine gewaltige Welle von Menschenverkehr {iber die Haupt-Ferry-
Station von San Francisco ergieBen. Um zunichst den Zugang
zwischen Stadt und Ferry-Gebiude zu entlasten, baute man eine
HochbahnfuigingerstraBe, vom Fufle der Market-Str. in die erste
Etage des Ferry-Gebiudes hineinfiithrend, ca. 8 m iiber dem StraBen-
niveau (Fig.54). Um dann auch den Lingsverkehr auf dem Platze
vor dem Ferry-Gebdude zu erleichtern, schuf man eine Unterpflaster-
straBe mit als Schrigrampen ausgebildeten Ausgingen siidlich und
nordlich des Ferry-Platzes (Fig. 54 u. 55). Mit diesen MaBnahmen
ist man des Gedridnges in befriedigender Weise Herr geworden, zu-
mal strenge Polizeivorschriften die Benutzung der Tunnelstrafle
durch Wagen festlegen.

Das Ferry-Gebidude selbst ist cin interessantes Beispiel fiir
eincn offenen Pierbau, denn es steht mit 5000 Rammpfihlen auf einen
teilweise ganz offenen und vom Wasser unterspiilten pierartigen
Unterbau.

Wihrend nun die meisten San Franciscoer Piers dem New
Yorker Typ dhneln, d. h. unter Innehaltung der mindest notwendigen
Slipbreite bis zum nichsten Pier die ganze Pierbreite bis auf je eine
seitliche Rampe fiir die Schuppenbreite ausniitzen, so haben sich
die neueren Bestrebungen in San Francisco, welche gerade jetzt
in der praktischen Durchfiihrung begriffen sind, einmal in der Rich-
tung erstreckt, die neuesten Piers breit genug zu machen, um dem
von immer gréBerer Bedeutung werdenden Lastkraftwagenverkehr
Zugingigkeit und giinstige Bedingungen auf ganze Pierlinge zu ver-
schaffen, und weiter, gerade wie in Los Angeles, Doppelpiers mit
Schuppen an beiden Lingswasserseiten und mit ausgicbigen Rampen-,
Gleisanlagen und Betonstraien zwischen den beiden Pierschuppen zu
erbauen. Das hervorragendste Beispiel hierfiir ist in San Francisco
der neue, jetzt in Konstruktion befindliche Pier Nr. so.

Der Lageplan des in Konstruktion begriffenen Piers Nr. 50
ist durch Fig. 56 gekennzeichnet, wihrend Fig. 57 das dem Grund-
satze nach zum Bau beschlossene Projekt der Piers 48, 50 und 52
zeigt. Die letztere Ausfithrung gebietet sich als die definitive schon
wegen der Vorlagerung des ,,Missions‘“-Felsens vor der kurzen Teil-
ausfithrung. Von besonderem Interesse ist die grofic Breite des
Piers mit 116 m, ganz analog den Grundsitzen der Pierausbildung
in Los Angeles, zur Unterbringung von je einem grofien Pier-
schuppen an der Wasserseite mit dazwischen liegendem reichlichen
Platz fiir Bahngleise und Lastautoverkehr. Der Pier zeigt je zwei
Gleise auf den Seitenrampen auBerhalb der Schuppen, je ein Gleis
hart an der Innenseite der Schuppen und ein zentrales Gleis, zu-
sammen sieben. Die zwischen den Pierschuppen liegenden Gleis-
stringe sind gegen die Schuppenplattformen versenkt, wihrend die
letzteren selbst nach den #uBeren Pierseiten in gleicher Hohe der
Schuppenplattform durchgefiihrt sind, soda die duBeren Gleise nicht
versenkt sind. Die zentral gelegenen drei Gleise sind in die Pier-
konstruktion so eingebettet, wie Fig. 58 zeigt, — das letztere zu-
gunsten des Lastautoverkehrs, der damit groe Bewegungsfreiheit auf
ganze Linge und Breite des Innenteils des Piers bis zum Kopf erhilt
und die Schuppenseiten an beliebiger Stelle bearbeiten kann.

Fig. 50 zeigt die Fundamentierung des Piers mit creosotierten
Holzpfihlen bzw. betonbemantelten Pfiahlen.

Fig. 60 zeigt Einzelheiten der Picrkopfkonstruktion mit den in
Riicksicht auf grofe StoBbeanspruchung durch Schiffe verstirkten
Ecken.

Die Pierschuppen selbst werden aus Eisenbeton hergestelit.
Die Gesamtanlage, welche in der jetzigen Form 1 Million Dollar
kostet, ist fiir die Atchison Topeca & Santa I'é Eisenbahn bestimmt.

Fig. 61 zeigt das Quer-Profil und die Pfihlung des Piers von
Sce aus, Fig. 62 den Umfang einer Gerdllschiittung um den Pierkopf
zur tieferen Einbettung der Pfihle, bzw. Verkiirzung von deren
freier Knicklange. Diese Schiittungen zum genannten Zweck wer-
den in Amerika bei den Pierbauten sehr hiufig angewendet, und
zwar meist lings den Pierseiten, wenn die duflersten Seitenpfihle
am FuB der Béschung auf zu tiefes Wasser kommen.

Die Profile der Boschung sind aus der Skizze Fig. 63 er-
sichtlich Fig. 64 gibt Einzelheiten von Betonminteln fiir Holz-
pfihle. Fig. 65 — (Aufnahme von einem im Bau befindlichen Pier
in Alameda, gegeniiber San Francisco) — zeigt einen Betonmantel
(,,jetty”) in natura. Fig. 66 gibt die Konstruktion eines reinen
armierten Betonpfahls wieder,

Das groBte Interesse in San Francisco beansprucht wohl der
im Bau befindliche Speicher des China-Basin-Terminal (Fig. 67 bis
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Fig. 67. ILageplan des China Basin Terminal

Fig. 69. China Basin Terminal. Querschnitt mit Rampen und Speicherbahnhof.
mit dem groflen Transitschuppen-Kaispeicher.
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Fig, 68. China Basin Terminal-Speicher. Profil und GrundriB,

Fig. 65. Betonbemantelte Pfihle beim Pierbau in Alameda.

Fig. 70. Elektrischer und Schwergewichts-Horizontalférderer
fiir Bearbeitung von Seitenpforten.
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Fig. 71. Handtruck-Verkehr in Seitenpforten,

Fig. 73. Transitschuppen auf Pier 30 mit in Wellenblechjalousien aufgeldsten Seitenwiinden.

Fig. 72. Versenkbare Zugbriicke fiir die Seitenpfortenbearbeitung
mit Handtrucks bzw. Elektrokarren.



28 San Francisco.

69), wegen der darin verkorperten wohldurchdachten Vereinigung
von mehrstockigem Transitschuppen und Hochspeicher.

Der Gedanke, Transitschuppen und Speicher einander nahezu-
riicken, bzw. in gute Verkehrsverbindung miteinander zu bringen,
hat in den hafenbetrieblichen Krecisen Nordamerikas sehr viele An-
hinger. Sowohl die Army-Supply-Base in New-Orleans, bei welcher
horizontale Verbindungen vom zweiten ObergeschoB durch fliegende
gedeckte Briicken zum Kaischuppen vorgesehen sind, als auch weiter
unten bei der Behandlung von Seattle noch zu zeigende Beispiele
crweisen dicses Bestreben,  Jedoch an keiner Stelle ist man bisher
so weit gegangen wie bei der Komnstruktion am Chinabasin. Der
Lageplan dieses Transitschuppenspeichers ist aus Fig. 67 ersichtlich.

Fig. 69 zeigt den kennzeichnenden Querschnitt des 244 m
langen und im ErdgeschoB 40,5 m breiten Gebdudes. Das erste
Obergeschofl ist sowohl nach der Wasserscite, als auch nach der
Landseite um je ecine GeschoBrampe eingezogen, deren wasser-
scitige Breite 7 m, deren landseitige 4 m betrigt (s. a. Fig. 68 u. 69).
Die landscitigen versenkten Gleise sind durch cinen Bahnhof i{iber-
deckt, welcher die Raumhohe des Erdgeschosses besitzt. ErdgeschoB
und 1. Stock sind in jeder Hinsicht als Transitschuppen gedacht und

Fig. 70 zeigt zwei Seitenpforten eines Matsons-Liners des Hawai-
Verkehr in ziemlich benachbarter Anordnung in verschiedenen
Decks. Aus der unteren Seitenpforte wird durch einen elektrisch
angetriebenen Férderer gearbeitet, der vom Héhepunkt ab (wo die
vorderste Kiste erscheint) bis in die Schuppentiefe als Schwer-
gewichtsférderer ohne Antrieb arbeitet. Die leichtbeweglichen Ein-
richtungen werden nach Offnen der Seitenpforten im Zeitraum einer
Viertelstunde aufgestellt. Aus der oberen Seitenpforte, in Fig. 70,
wurde zur Zeit der Aufnahme mit Handtrucks auf breitem Gangway
gearbeitet,

Die Fig. 71 u. 72 zeigen die letztere Betriebsart in Verbin-
dung mit Seitenpforten, und zwar in Fig 72 mit der besonderen
Einrichtung zugbriickenartig versenkbarer Teile der Pierkonstruk-
tion, die je nach der Hohe der Unterkaute der zu bearbeitenden
Seitenpforte eingestellt werden, um fiir die Verbindungsstiicke
zwischen Schiff und Pier eine giinstige Lage und moglichst bequeme
Verhiltnisse fiir das Ein- oder Ausfahren zu schaffen.

Beziiglich des Pierschuppenbaues wire noch von Interesse zu
erwihnen, daB auch hier vielfach mit volliger Aufteilung der Seiten-
winde in einzelne Woellblechjalousien gearbeitet wird, sodafi bei

Fig. 74.

ausgebildet. Die wasserscitigen Halbportal-Auslegerdrehkrine
konnen cbenso gut auf die untere Rampe, wie die obere Rampe, ab-
setzen. Fiir den Lastautoverkehr ist landseitig, wic aus Fig. 68 er-
sichtlich, cine Schrigrampe zum ObergeschoB vorgesehen, welche in
dicser Hohe eine FahrstraBe lings dem Gebiude und noch eine Aus-
weiche am westlichen Ende erhalten hat. Zufilhrung und Art dieser
Schrigrampe sind auch aus dem Lageplan Fig. 67 ersichtlich.

Das Gcebidude bictet in seinen beiden Transitschuppenstock-
werken 19000 m?, in seinen Speicherteilen der vier weiteren Stock-
werke 33000 m?, zusammen 52000 m? nutzbare Lagerfliche. Die
Kosten des Gebdudes mit allen Einrichtungen, also auch Halbportal-
krinen, inneren Aufziigen und Schrigférderern, sind auf 2 Millionen
Dollar berechnet. Die Baukontrakte wurden 1922 unterzeichnet.

Beziiglich der in Konstruktion bzw. Planung befindlichen
neuen Piers ist der durchgehende Zug bemerkbar, die Pierbreite
nicht unter 100 bis 115 m auszufiithren, weil man offenbar dieses
Mal als das zweckmiBigste fiir die Erfiillung der notwendigen
Betricbsforderungen erkannt hat. Diese lauten: Zwei mindestens
je 30 m breite Schuppen, mit je zwei Gleisen auf 10 m breiter
AuBenrampe und je mindestens einem Gleise lings der Schuppen-
sciten auf dem Mittelplatz, dessen Abmessungen und Ausbau auf
cinen bequemen Lastautoverkchr zugeschnitten sein miissen.

Der Lade- und Loschbetrieb in San Francisco bedient sich
des Forderprinzips, wo immer moglich. Giinstige Vorbedingungen
dazu sind vom Schiffbau dadurch geschaffen, dafl in einem fiir
curopiische Begriffe sehr weitgehenden MaBe mit groBen Lade-
pforten in den Schiffsseiten gearbeitet wird,

Oltank-Gruppe am Hafen.

offenen Schuppen nur die Stiitzen dazwischen bleiben. Fig. 73
zeigt einen derartigen Schuppen auf Pier Nr. 30.

Mit Fig. 74 ist der Vollstindigkeit halber eine der Oltank-
gruppen am Hafen aufgenommen.

An Dock- und Krangelegenheiten bietet San Francisco fol-
gende Einrichtungen dar:

2 Trockendocks, 6 Schwimmdocks, 2 Uferkrine zu 100 t und
je einer zu 50, zu 40 und zu 20 t, 11 Schwimmkrine zwischen 75
und 5 t Tragfihigkeit.

Es fillt auch hier auf, in wie geringem MaBe Schuppenfair-
krine verwendet werden. Auch hier spielt beim Laden und Léschen
das Bordladegeschirr im Hafenbetriebe der 50 in San Francisco ver-
kehrenden amerikanischen Reedereien die Hauptrolle bei monatlich
zwischen 3000 und 3500 Abfertigungen.

Betrachtet man die Zukunft dieses Hafens, so darf man sich
dabei nicht auf die eigentliche Halbinsel San Francisco mit den
jetzt von den State Harbor Commissioners regierten Piers be-
schrinken. Das hieBe ebenso viel, als den Hafen von New York
allein in der Halbinsel Manhattan verkérpert zu sehen, und die
jenseits der Hudsonarme liegenden Stidte als besondere Einheiten
zu betrachten. Es ist wahr, daB Oakland, Alameda, Berkeley und
Richmond, jenseits der Bai von San Francisco, die 6 km breit ist,
betrichtlich weiter aus dem Bereiche San Franciscos wegliegen, als
die Hafenplitze jenseits des Hudsons, die nur ca. 1 km entfernt liegen.
Und im Quadrate dieses Entfernungsunterschieds scheint auch das
Selbstindigkeitsgefithl der San Francisco gegeniiberliegenden Teil-
stidte groBer zu sein. Jede von diesen Gemeinden wurstelt an eigenen
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Hafenanlagen herum und schafft teils sehr unzweckmiBige, und vom
groflen Verkehrsgesichtspunkt der Verbindung San Franciscos mit
dem kontinentalen Bahnnetz aus betrachtet, unvorteilhaft prajudi-
zierende Verhiltnisse.

Es kommt fiir diese im Miindungsgebiet des Sacramento-
flusses liegenden Gemeinden die besondere Bedeutung des Binnen-
schiffahrtverkehrs hinzu, welcher in nicht unbetrichtlichem MaBe
Seetonnage zu Umschlagszwecken dorthin fiihrt.

Im Jahre 1924 beforderte der Sacramento mit seinen Neben-

fliissen, San Joaquin und Mokelune, nahezu 2 Millionen Tonnen in
407 Binnenschiffen, auf denen auBerdem 270000 Passagiere be-
fordert wurden.

Gelingt es, ein ,,Greater San Francisco* zu schaffen, so werden
Zentralbahnhof und Baitunnel nicht lange auf sich warten lassen,
und die dann einheitlich mitgefithrten Stidte an der Ostseite der
Bai werden mit modernen groBziigigen Hafen- und Bahnanlagen die
Leistung des ganzen Verkehrszentrums bedeutend zu heben ge-
eignet sein.

IV. Seattle.

An der Nordwestkiiste der Vereinigten Staaten ist Scattle
der noérdlichste und letzte Seehafen, von dessen Bereich die Grenze
der kanadischen Westprovinz British Columbia nur 160 km ent-
fernt ist.

Dieser Hafen hat die gleiche Einfahrt mit dem nérdlich der
Grenze liegenden einzigen westkanadischen Hafen von Bedcutung:
Vancouver (s. Fig. 75), der 70 km nordlich der Grenze der
Vereinigten Staaten liegt.

Cap Flattery ist gleichsam der duBerste Meilenstein des Fest-
landes fiir die gesamte dort ein- und ausgehende Tonnage der nach-
barlich konkurrierenden Hafenplitze beider Linder. Beide Hifen
haben gleichartige Bedeutung als die westlichen Endpunkte der
lingsten transkontinentalen Bahnstrecken Nordamerikas, deren
Lénge nicht geringer als die groBte Ausdehnung Afrikas ist, oder,
an noch sinnfilligeren MaBstiben gemessen, der Entfernung z. B.
von Berlin nach Bombay, oder von Afrika bis zum Nordkap gleicht.

Bei Seattle und Vancouver handelt es sich um die bedeutendsten
Einfalltore der ostasiatischen Seiden- und Tee-Einfuhr, von
denen aus besonders die Seidenziige in scharfer Transport-
konkurrenz durch Kanada nach Montreal und durch die U. S. nach
New York, mit den hdochsten Geschwindigkeiten durchgefiihrt
werden, welche der nordamerikanische Kontinent kennt, — weit
iiberlegen den Post- und Passagierziigen auf den gleichen und
anderen Linien.

PACIFISCHER

OCEAN Hap Flattery

Fig. 75. Lageplan von Seattle und Vancouver.

Rohseide wird jetzt von Yokohama nach Ncw York iiber
Seattle in der Rekordzeit von 12 Tagen 10 Stunden und 5 Minuten
befordert, wovon die transkontinentale Bahnstrecke (Great Northern
Burlington and Pennsylvania Ry.) 73 Stunden und 25 Minuten be-
ansprucht. In ganz idhnlicher Zcit beférdert die Canadian Pacific
Ry. die Seide von Vancouver nach Montreal. Die Ziige fahren
streckenweise iiber 100 km/Std. Einer der Hauptgriinde fiir diese
Jagd ist neben dem Wettbewerb die Niederhaltung der nach
Stunden berechneten auBerordentlich hohen Versicherungsprimie
fiir die Seide.

Die Bedeutung Seattles als Ein- und Ausfuhrhafen ist zahlen-
miBig groBer und den Spezies nach umfangreicher als Vancouver,

weil ersteres ein Hauptsammelpunkt der ganzen Nordwestecke
der Vereinigten Staaten ist, der {iber ein groSfes, viel erzeugendes
und viel verbrauchendes Hinterland verfiigt. Da es sich auch bei
diesem Hafen, wie bei Los Angeles und San Francisco, um einen
Platz handelt, wo starke fortschrittlich gerichtete und weit-
reichende Krifte am Werke sind, um die technischen Vorbedin-
gungen fiir einen immer verstirkten und leistungsfihigeren Ver-
kehr zu schaffen, so ist es auch beziiglich dieses Hafens von
Interesse, die Hauptziffer der Ein- und Ausfuhr zu kennen, ehe
auf die Anlagen und Einrichtungen eingegangen wird, die ge-
schaffen sind und geplant werden, um den Verkehr zu bewiltigen
und zu fordern.

Es hitten, geographisch vorgehend, nach San Francisco zu-
niichst die bedeutenden Hifen von Portland und Tacoma behandelt
werden miissen. Doch gehdrt Seattle im Gesamtbilde der U.S.
Westkiistenschiffahrt als nérdlichster Markpunkt so eng mit San
Francisco und Los Angeles zusammen und steht mit diesen Hifen
in so viel stirkerer Beziehung, daB die vorgenannten beiden Spezial-
hifen erst im Anschluf daran besprochen werden mogen.

Die Rolle des Hafens von Seattle wird am besten durch die
nachstehenden Ziffern der Ein- und Ausfuhr gekennzeichnet,
welche dem Harbor Department von Seattle verdankt werden:

Im fiskalischen Jahre 1924 haben rd. 2000 Schiffe mit zusammen
5,8 Millionen Netto-Reg.-Ts. den Hafen aufgesucht, wobei der pa-
zifische Kiistendienst mit 823 Schiffen und 1,7 Millionen Reg.-Ts.
an der Spitze stand. Der Orient war mit 302 Schiffen und 1,4 Mil-
lionen Reg.-Ts. beteiligt, Hawai mit 34 Schiffen und 1,2 Millionen
Reg.-Ts., Europa mit 149 Schiffen und 0,6 Millionen Reg.-Ts., Alaska
mit 201 Schiffen und 0,5 Millionen Reg.-Ts. Bei diesen Ziffern
sind nur die Abfahrten von Seattle gerechnet. Der Rest verteilt
sich auf 9 weitere Linder.

Kennzeichnend sind auch die Arten, Gewichte und Werte
der Einfuhrgiiter des Jahres 1924.

Alaska lieferte 159000 ts mit 32 Mill
An der Spitze stehen hier:

$ Gesamtwert.

Lachskonserven mit 113000 t von 19  Mill. § Wert
Hering . . . . . . , 10000t , 2 p oy
Fischmehl e e e e ’y 5000 t 0,25 » o on »

Vonderatlantischenundder Golfkiiste kamen
zt Schiff nach Seattle 219000 t mit 37,5 Mill. $§ Wert.

Die hervorragendsten Gruppen waren hier:
Eisenwaren u. Werkzeugmaschinen mit 65000t von 5,5 Mill. $ Wert

WeiBblech e e e o . ..., 206000t ,, 5, s s

Kohle e e e e e e e e ,», 24000t ,, 0,4 , 45 5
Von Kalifornien wurden 2 Mill. t von 8 Mill. § Wert

eingefithrt. Unter den 103 verschiedenen Arten dieser Einfuhr

stehen obenan:
Heizdl, Gasolin und Petroleum mit 1,74 Mill. t von 44 Mill. $§ Wert
Zucker PN » 38,50011 » 54 » w9
Konserven und Friichte , 22,000 t w hd 5y

Die Ausfuhrziffern fiir das gleiche Jahr zeigen, da8
nach Alaska 214000 t mit 27,6 Mill. $§ Wert gingen, woran
Maschinen und Brennstoffe den Hauptanteil hatten. Nach at-
lantischen und Golfhidfen gingen 392000 ts mit 49,4
Mill. $ Gesamtwert, wobei die groBten Gruppen Kupferwaren und
Konserven waren. Nach Kalifornien wurden 218000 t mit
14 Mill. $ Gesamtwert exportiert, wobei Mehl und Konserven die
Hauptrolle spielten. Nach den Hawai-Inseln gingen
79000 t mit 5 Mill. $§ Gesamtwert.

Die Ziffern der Ein- und Ausfuhr von und nach fremden
Lindern sind zur Vollstindigkeit des Bildes, besonders mit
Riicksicht auf Ostasien, von Belang.
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Das nichstliegende ,,Ausland®, British Columbia,
importierte 1924 nach Seattle 215000 ts von 6 Mill. §
Wert, wovon allein Papier % des Gesamtwertes darstellte und
Kohle die nichsthohere Ziffer belegtee Australien, In-
dien, Siidamerika, Zentralamerika, Westindien,
Mexiko, Spanien, TFrankreich, Deutschland,
Schweiz, Italien, Osterreich,
Tschechoslowakei, Griechen-
land, Skandinavien, Hollaund
und England importierten 1924 zu-
sammen 99o0co t von 8 Mill. § Wert.
Weitaus an der Spitze steht aber die
ostasiatische Einfuhr nach Seattle,
ceren groBter Teil dort wiederum nur
als  Transitgut durchkommt. Ost-
asien importierte 1924 1300C0 t VvOn
240 Mill. $ Wert, wovon allein auf
Rohscide 207 Mill. $ kommen (deren
Gewicht nur 17000 t betrug).

Die Ausfuhr Seattles nach
fremden Lindern stellte sich 1924 auf
753000 t von 60 Mill. § Wert, wovon
dem Werte nach allein 66% nach
Ostasien gingen. Die groBten Tlinzel-
kontingente stellten dabei die Ausfuhr
von Bauholz mit 4 Mill. $§ Wert und
von LLachs in Dosen mit 7 Mill §
Wert.

SchlieBlich mag noch die Ge-
samtziffer der im Ein- und
Ausfuhrverkehr umgeschlagenen
Gewichtstonnage von Interesse
scin, die sich in den letzten Jahren ent-
wickelte, wie folgt:

1921 . . . . . 4,0 Mill. t
1922 . . . . . 55 , t
1923 . . . . . 64 ., t Pugef
1924 . . . . . 7,6 , t

Sund

Die Hafenanlagen an der Elliotbai
des Pugetsundes erkliren sich nach Lage
und Aufteilung aus Fig. 76. Im wesent-
lichen erscheint wieder das Piersystem
neben einigen beckenartig langen Ein-
schnitten zwischen breiten, mit Freilade-
plitzen, Speichern und Industrien be-
setzten Gelindeflichen. Die Bai selbst
verfiigt {iber cine Mindestfahrtiefe zwi-
schen 8 und 90 m Dbei Niedrigwasser
und ist, wie Fig. 75 zeigt, gegen die Un-
bilden der Witterung, bzw. gegen ozeani-
schen Seegang vollkommen geschiitzt.
Die Tidedifferenz betrigt 3,6 bis 5,1 m.
An den Piers und in den Beckenein-
schnitten sind im Durchschnitt bei
Niederwasser 9 bis 9% m verfiigbar.
Alle Piers verfiigen iiber Bahnanschluf.
iz, 76 zeigt die Hafengiirtelbahn und d.n

Alkei = Parnt

Giuiterbahnhof hinter den Hauptpier-
gruppen, mit Raum fir rd. 3coo0 Giiter-
wagen.

Die groBte TEinzelanlage ist im
Norden der ILlliotbai erkennbar und
ihnelt dem Hamburger System der

langen Kaizungen. Dieser Doprelpier
ist der ,Smith Cove Terminal“. Der westliche Pier dieser
Anlage (genannt ,,BY auch ,,41%) s. Fig. 77) ist 110 m breit und
750 m lang. Hier ist eine Niederwassertiefe von 10,5 m am Pier
vorhanden. Der Pier ist mit einem 225-PS-Portallaufkran von
22,5 m Spurweite (s. IFig. 80) verschen, der rd. 300 m Fahrlinge
auf dem Pier iiber einen Freiladeplatz hinweg besitzt. In diesen
Pier sind auch zwei unterirdische Tanks fiir vegetabile
und Fischoéle fiir zusammen goo ts eingebaut. In der Pierachse
sind vier versenkte Gleistracks angeordnet, die bis zum Pierkopf
durchgefiithrt sind. Die wasserseitigen Rampen haben je zwel
unversenkte Gleistracks erhalten.

TFig. 77 zeigt den Bereich der massiven Auffiillung der Pier-
mitte und die Behandlung der Boschungen. Am FuBl dieses Piers

sind zwei zweigeschossige Transitschuppen von
40 m Breite und 300 m Linge vorgesehen, die jetzt beide fertig
sind. Diese Schuppen sind mit elektrischen Elevatoren, mit For-
derern und Elektrokarren versehen. Der Pierbau mit Einrichtung
hat einen Kostenaufwand von 2,5 Mill. $ verursacht.

Line weitere moderne Anlare innerhalb der Hauptpiergruppe
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Fig. 76. Hafen- und Stadtgebiet von Seattle.

des Hafens ist der Spokane Street Terminal (s. Fig. 78).
Auch hier zweigeschossige Transitschuppen, ein
siebenstédckiges Kiithlhaus, sowie ein Lachs- und ein
Fischspeicher nebst einer Eisfabrik. Das Kiihlhaus hat
ein Fassungsvermégen von 20000 t. Der Frischfisch-
speicher hat eine Gefrierleistung von 60 t per Tag und 2000 t
Lagerfihigkeit. Die Eisbunker haben 5000 t Inhalt, und die
Tagesleistung der Eisfabrik ist 100 t. Ein weiterer zwei-
geschossiger Transitschuppen von 240 m Linge und
30 m Breite ist am Hanford-Street Terminal Hier sind
elektrische Elevatoren, Staplerund Schrigfoérderer
vorhanden. An diesem Terminal befindet sich auch ein Ge-
treideelevator von 26500 t Fassungsvermogen. Das Ge-
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Interesse ist aber die Zuginglichmachung des zweiten Oberstocks
des Speichers fiir den Lastautoverkehr von der StraBe her mittels
Schrigrampen und Uberfithrungen. Die landseitige GeschoBrampe
ist hier gleichzeitig das Dach des Speicherbahnhofs, — nicht ganz
unihnlich dem in den Ausfithrungen {iber San Francisco gezcigten
Beispiel des China Basin Terminals in San Francisco. Der Bahn-
hof selbst zeigt wiederum einen gedeckten Anbau mit erhéhter
Rampe, die fiir den Lastautoverkehr von drauflen offen ist. —
Von Interesse ist auch die Behandlung der Pfahlfundierunz und
der Boschung, welche deshalb in Fig. 77 mit aufgenommen sind
und keines Kommentars bediirfen.

Fig. 78. Spokane Street Terminal. Verschiebbare Verbindungsbriicken zwischen
Schuppen-Obergeschossen und temporidre Uberbriickung der versenkten Gleise
zwischen den Schuppen-Erdgeschossen fiir T.achsdosentransporte.

ircide wird durch mechanische Forderer
vom Elevator zu einem auf dem Dach
des Transitschuppens angeordneten Ver-
teilerkanal gefordert, von wo es {iber die
Laufkrane weg in die Schiffe gefordert

wird, und zwar mit einer Stunden-
leistung von 630 t.

Das Hauptquartier der Hafenver-
waltung ist im Bellstreet Ter-
minal, einem Pier von zentraler Lage
mit einem zweigeschossigen

I I I

1L57m |

Transitschuppen und vierge-
schossigem Betonspeicher = e =
(Fig. 79). Auch hier ist einc Nieder- HEINGTE 1] 1 LA
wasserfahrtiefe von 10,5 m verfiigbar. ; || A4 2y
Der Speicher liegt direkt hinter dem ZAE
Transitschuppen und ist teilweise als vﬁjf
Kiihlhaus ausgebaut. Wie die Figur ,'! :I': i NI ——l[ﬂ
. . . . . || | |$-wa—1/|
zeigt, ist eine direkte Verbindung _ ji- i ﬂ"r“ h '\H// |
zwischen dem ersten Oberstock des o ll 1 h il I
Speichers und Oberstock des Transit- in !
schuppens vorhanden. Von besonderem

Bellstreet Terminal.
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Die drei genannten , Terminals®, sowie noch vier weitere,
werden einschlieBlich von zehn Getreidespeichern mit rd. 110 000 t
Fassungsvermogen, sowie alle vorhandenen Kiihlhiuser, von der
Stadtgemeinde Seattle verwaltet. Die Gesamtnutzlinge an aus-
gebauter Wasserfront fiir diese Anlagen betrigt 5 km. Die
Wasserfront des Hafens, welche im DBereiche wvon Seattle an
tiefem Wasser ausgebaut werden kann, betrigt rd. km,
wovon 84 im Tideberecich, die iibrigen unter SchleusenabschluB
verflighar sind. Fig. 81 gibt e¢in kennzeichnendes Hafenbild,  Im
Hintergrunde jenseits des Pugetsundes die ,,Olympics®, cine schnee-
bedeckte Kiistengebirgskette zwischen Sund und dem
Pazifischen Ozean.

200

dem

Zugbrucken
2 ——

Die allgemeine Verwaltung und Aufsicht im Hafengebiete wird
von der Port of Seattle Commission (Port Warden) ge-
fithrt, welche durch Gesetz des Staates Washington die Machtbe-
fugnis besitzt, Hafenanlagen und Einrichtungen herzustellen und
zu betreiben, Obligationen auszugeben und Sondersteuern zu er-
heben.  Der Priises der aus noch zwei Personen bestehenden Com-
mission erhiilt den gleichen Ehrensold, wie die beiden Mitglieder,
nimlich je 3oo0 $. Die Commission wird durch den Biirgermeister
von Seattle ernannt. Der Stab der Hafenverwaltung
umfabt einen Generalsekretir nebst Assistenten, einen
Verkehrsdirektor, einen Hafeningenieur nebst Assi-
stenten, einen Handelsagenten und einen juristischen
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Fig. 83.

Galvanisierte
- bsenbeplatiung

Schatt

oyl

Alle Turen
eiserne Rofl-
Jalusien

Pacific Pier.
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Querschnitt.

Vor dem Eingehen auf die neueste und interessanteste unter
den privaten Hafenanlagen von Seattle sei, wie in den fritheren
Folgen, einiges Allgemeine erdrtert, bezeichnend fiir Seattle, seine
Entwicklung, Verwaltung und Leistung:

1924 war Seattle mit Bezug auf die Anzahl von Ubersee-
passagieren, die iiber Seehifen in die Vereinigten Staaten herein-
kamen oder Seattle zu Schiff nach Ubersee verlieflen, mit 4 Millionen der
zweitgrofte Hafen der Vereinigten Staaten.

1924 gingen 809/ der gesamten transpacifischen Post
und '709/; der gesamten Rohseideeinfuhr der Vereinigten Staaten
durch Seattle.

1924 war die Bauholzausfuhr aus Seattle gleich 4,9 Millionen
board feet, wovon allein nach Los Angeles I,2 Millionen, also 259/,
gingen. Fiir die definitive Reparatur der Erdbebenschidden Japans rechnet
man an der Westkiiste mit einem auf etwa 3—4 Jahre sich verteilenden
Bedarf von 3 Milliarden board feet. Der grofte Holzstand in
den Vereinigten Staaten ist im Westen der Staaten Oregon
und Washington, — in einer ununterbrochenen Waldlinge von
"560 km und 160 km Breite. Der Staat Washington schlug 1924 6 Milliarden
board feet, d.h. mehr als 1/g der Gesamtproduktion der Vereinigten
Staaten. Der grofite Empfinger war Kalifornien mit Los Angeles an
der Spitze, der zweite die atlantischen Hifen, der dritte Japan.

1924 hatte die Ernte des Staates Washington einen Wert von
ungefdhr I17 Millionen §, deren Ausfuhr iiber Seattle, Tacoma und
Portland ging. Die Fruchtindustrie verschiffte 1924 allein 500000
Kisten Apfel iiber Seattle, und die cooperating Egg Association ver-
frachtete fiir 2800 Produzenten g6 Millionen Eier im Werte von
3 Millionen §, wovon die Halfte per Schiff, der Rest auf trans-
kontinentalen Eisenbahnwegen abgefahren wurde.

Die Entwicklung des Hafens von Seattle in den Jahren von
1885 —1925 steht in angenihert funktioneller Bezichung zur Entwicklung
der Einwohnerzahl der Stadt von 4000 auf 400 000.

Seattle ist der fitlhrende Fischereihafen und Fischhandels-
hafen Nordamerikas. 50 Millionen § Durchschnitts-Jahreswerte im
Fischhandel; groBte erzielte Jahresziffer 62 Millionen §$.

Mit Bezug auf Bank Clearings, Bauerlaubnisse und Industrieunter-
nehmungen zeigt der Anstieg der letzten I0 Jahre durchschnittlich
Verdoppelungen; beziiglich Ein- und Ausfuhr ungefihr Versechsfachung.

Foerster, Seehafentechnik

Pacific Pier. Fundierung und Konstruktionseinteilung nebst Lage der drehbaren Zugbriicken.

it byl ol
Fig. 86. Pacific Pier. Behandlung der Béschung
und Ausdehnung der Verwendung betonbemantelter Pfihle.

Beiratt Im Gegensatz zu den anderen ameri-
kanischen Hifen gehdéren der Port of Seattle
Commission hier nur ca. 10% der Anlagen.
KEisenbahngesellschaftengehdéren20 %, privaten
Eigentiimern: 70 %. AuBer der Pierverwaltung gehért zum
Ressort der Commission das gesamte Hafenwesen, einschlieBlich
Lotsen und Abgabesystem: Die Pierabgabe ist fiir ein 10 000-t-
Schiff 234 $ als Maximum, herabgehend bis auf 7 $ fiir kleine
Kiistenschiffe. AuBerdem wird eine Tonnagetaxe von 2 cts per
Netto-Reg.-T. fiir jeden Aufenthalt, jedoch héchstens 10 cts per
Jahr, erhoben, insoweit es sich um amerikanische Schiffahrt
handelt. Fir alle von Uberseehifen kommenden Schiffe das Drei-
fache (6 und 30 cts.). SchlieBlich wird noch die Ladung selbst
beim Laden oder Léschen mit 50 cts per Tonne bzw. 1 § bei ge-
raumiger Ladung, belegt.

Die neueste — (von privater Hand erbaute und betriebene) —
Anlage des Seattler Hafens (welche zur Zeit der Anwesenheit des
Verf., Ende April 1925, gerade in Betrieb kam) ist der Terminal
der Pacific Steamship Co. und Admiral Oriental
Line, gleichzeitig das eigenartigste Beispiel einer Ladungs-
briicke, die ihrer Lage und Konstruktion nach als ein Mittelding
zwischen Pier und offen gebautem Kai anzusehen ist. Zur Beur-
teilung dieser Spezialanlage ist es wissenswert, daB dieser Ter-
minal vor allem der Eilabfertigung einer bedeutenden ostasiati-
schen Rohseideeinfuhr dient, nebenher auch der Teeeinfuhr und
dem Passagierdienst. Die Anlage hat inzwischen bewiesen, daB
damit die Entléschung von 3500 Seidenballen aus drei
Seitenpforten eines Schiffes, einschlieBlich Auffahrt
mit den Forderern zur Schuppenplattform und Verstauung in
den, im Schuppeninnern stehenden Giiterzug, innerhalb von
dreiStundenund zehnMinuten durchgefiihrt werden kann.

Fig. 82 zeigt den Lageplan, aus welchem hervorgeht, daf
dieser Terminal, entgegen dem Piersystem, nur eine einseitige
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Wasserfront (von 330 m Linge) hat. Die rechte Figurseite zeigt
das Empfangs- und Verwaltungsgebiude, aus dessen erstem Ober-
geschoB eine gedeckte Hochbriicke fiir Passagiere in den Oberteil
des Schuppens hineinfithrt und dort als Gang in die Dachkonstruk-
tion cingeordnet ist, wie aus Fig. 84 ersichtlich. Die Unterkante der
Dachbinder ist FuBboden dieses Passagierlaufganges, der an ver-
schiedenen Stellen der Schuppenlinge durch geeignete Plattformen

Seattle.

liche Behandlung der Boschung geht aus den Fig. 85 und 86 hervor.

Die Boschungsschrige in Fig. 86 ist 2:1. Alle als ,,betonbeman-
telt” bezeichneten Pfihle sind nach dem Guniteverfahren behan-
delt, d.h. aus Festigkeits- und Konservierungsgriinden mit einem
aufgespritzten drahtarmierten Betonmantel versehen. Auf dieses
Verfahren wird gelegentlich der Behandlung des Hafens Tacoma
und der dortigen GroB-Guniteanlage eingehend zuriickgekommen.

Fig. 87. Pacific Pier.
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Fig. 88. Anordnung der Zugbriicken (bewegliche Schrigrampen
im Pacific Pier-Schuppen).

Giiterzug im Schuppen.
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Fig. 89. Pacific Pier. Pfahlfundierungsplan
in der Gegend der Zugbriicken.

Fig. 90. Verbindungsplatte zwischen Seitenpforte und Zugbrﬁéke
mit transportablem Truck-Elevator.

nach der wasserscitigen Schuppenwand hin gefithrt ist. Ein fahr-
barcs Gangway auf der Rampe vermittelt den AnschluB mit dem
Deck der Schiffe. Hierdurch ist erreicht, daB die Passagiere in
keiner Weise mit dem Ladungsbetrieb durcheinanderlaufen. Fig. 83
gibt einen GrundriB mit Einteilung der Rammpfihle, sowie der ver-
senkten Gleistracks in der Schuppenachse, wobei die in der Achse
¢ckennzeichneten Kreise jedesmal Gruppen von vier Pfihlen mit
cinem viereckigen Betonkopf darstellen. Diese Fundierung erfihrt
in Fig. 8 und 86 noch besondere Kennzeichnung. Die Abstinde
dieser mittleren Pfahlgruppen betragen je 10 m. Die unterschied-

Dic Fig. 83, 88, 89, 9o und 91 kennzeichnen weiter eine be-
merkenswerte Einrichtung in definitiver Ausbildung, iiber deren
Anwendung schon bei ,,San Francisco berichtet wurde. Bekannt-
lich hat sich die pazifische Schiffahrt, nicht zum wenigsten wegen
des Massenvorkommens gleichartiger, leicht hantierbarer und nicht
zu grofler Kisten- und Ballengiiter, sehr stark auf die Entléschung
durch Seitenpforten eingestellt. Man findet dort bei den ver-
schiedensten Schiffstypen, und ganz besonders bei denen mit aus-
gebauten oberen Passagierdecks, solche Ansammlungen von Seiten-
pforten selbst an kritischen Stellen der Verbinde, daB dem Schiff-
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Fig. 91. Pacific Pier. Benutzung des transportablen Elevators
mit Gallscher Kette aus der Seitenpforte zum Bahnwagen auf
schriger Zugbriicke.

bauer sich bei deren Anblick gelegentlich die Haare striuben. Das
ist nun der so oft von oben herab beurteilte amerikanische Schiff-
bau, dem es gelungen ist, diese iiberall als schwierig und riskant
betrachtete Aufgabe durchaus einwandfrei zu 16sen! Wiederholte
Untersuchung der Seitenpforten und ihrer Umgebung, selbst bei
ilteren Schiffen, férderte nichts zutage, was auf Schwichen, auf
ungehdriges Arbeiten der Verbinde oder mangelhafte Wasser-
dichtigkeit hiitte schlieBen lassen konnen. Bedenken beziigl. der
Abdichtung und der Betriebssicherheit der Pforten (die bei be-
ladenem Schiffe hiufig dicht iiber oder in der Wasserlinie liegen)
schienen nicht zu aktuell zu sein.

Um nun die Seitenpforten beim Laden und L&schen bei ver-
schiedener Hohenlage derselben zu sicherer und glinstiger Aus-
wirkung zu bringen, sind (It. Fig. 83) auf die Linge der Landungs-

Fig. 92, Pacific Pier.
Forderers auf der Zugbriicke.

Ubergang am Kopf des transportablen

briicke eine Reihe von Zugbriicken vorgeschen, welche It. Fig. 88
und 89 um Scharniere im Schuppeninnern drehbar sind und mit ihrem
wasserseitigen Kopf bis zum Niederwasserspiegel gesenkt werden
kénnen. In Fig. 88 ist das mehr oder weniger horizontal lose auf-
gelegte Verbindungsstiick zwischen Pforte und Zugbriicke ersicht-
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Fig., 93. Schriger Schwergewichtsforderer (Rutsche).

Fig. 94. Transportabler Nahférderer zwischen Hauptrampe
und SchuppenobergeschoB.

lich. Fig. 9o zeigt das Verbindungsstiick und den transportablen
Briickenférderer, worauf ein Schauermann mit Handtruck gerade
anfihrt. Fig. o1 zeigt drei Schauerleute mit Handtrucks auf dem
Forderer. Derselbe besteht aus zwei leichten wangenartigen Gitter-
trigern mit oberer Plattform, auf welcher eine Gallsche Kette lose
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Dieselbe wird durch elektrischen, am Kopf des Férderers an-
1,5 m/sek. Geschwindigkeit gezogen und
Unter der

liegt.
montierten Antrieb mit ca.
liuft am FuB des Forderers iiber eine Fiihrungsrolle.

Plattform wird die Lose der Kette iiber mehrere Rollen gefiihrt.

Die Handtrucks haben Zapfen, welche bei normaler Haltung der
Die

Trucks in die Zwischenriume der Gallschen Kette einpicken.

rampigen zweigeschossigen Schuppen ohne ObergeschoBrampe haben.
Die (hilfsweise) Anwendung eines solchen Férderers beim Beladen von
Schiffen aus der Schuppenpforte bis an Deck ist aus dem Beispiel
Fig. 96 ersichtlich.

Fig. 95. Transportabler Nahforderer, von der Schuppenfront an Deck ladend.

Leute selbst stellen sich mit einem FuB auf die Kette, wie
Fig. 91 zeigt, und fahren die Schrige hinauf.

Sowohl Fig. 91 wie auch Fig. 87 =zeigen die Stellung des
Giiterzuges im Schuppen. Die Handtrucks fahren am Kopf des
Forderers auf kurzem losem Verbindungsstiicke (Fig. 92) zur
Schuppenplattform herunter, und mit dem erhaltenen Schwung
wird die Trucklast in die Wagenoffnungen gekippt. (Fig. 92 liBt
im iibrigen die konstruktive Behandlung der Schuppenlingswand
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Fig. 97.

erkennen, die unter Anordnung der notigsten Stiitzen ganz in
eiserne Rolljalousien aufgeldst ist. Das Schuppendach hat tiber die
Stahlbinder weg eine Belegung mit galvanisiertem Eisenblech erhalten.)

Innerhalb der zweigeschossigen Schuppen in Seattle und ander-
wirts findet man vielfach Schwergewichtsférderer oder auch
Rutschen nach Fig. 93 bzw. hiufige Anwendung von Nahférderern
nach dem Typ It. Fig. 94, die eine besondere Bedeutung bei schmal-

Fig. 96. Durch Motortruck angetriebener Eisférderer.

Nicht unmittelbar in diesen Rahmen mag die Forderereinrich-
tung nach Fig. 96 gehoren, welche gleichwohl auch fiir Hafen-
zwecke in Verbindung mit Kiihleinrichtungen von Interesse ist: Ein
Motortruck bringt einen Wagen mit Eis fiir einen Kiihlzug, koppelt
sich neben dem Zuge vom Wagen ab und an den Antriebs-
mechanismus eines transportablen Nahférderers an, — treibt diesen
durch geeignete Ubersetzung mit seinem Motor. Fig. 96 zeigt die
Eisstiicke und ihre einfache Halterung auf den Conveyer. Fig. 97

I.J’Elw A - Forderer |
|] |
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Schiffsentléschung durch zusammengesetzte Férderelemente.

ist ein noch nicht ausgefithrter, dem Verf. von der Hafenleitung von
Secattle als Projekt iibermittelter Vorschlag eines ,telescopic
conveyer”, d. h, die zusammengesetzte Verwendung mehrerer teils
motorgetriebener, teils Schwergewichtsforderer beim Entloschen
dafiir geeigneter Ladungen aus dem Schiffsraum ohne Benutzung
von Bord- und Landladegeschirren ins untere und ins obere
SchuppengeschoB.
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V. Tacoma.

In der Tiefe des Puget Sundes, am siidlichsten Ausliufer
dieses fjordartigen Meeresarmes, liegt Tacoma, ca. 49 km siidlich
von Seattle und 272km vom Pazifischen Ozean entfernt. Was
von Seattle beziiglich seiner Zufahrt und Lage gesagt wurde, gilt
in verkehrstechnischer Hinsicht gerade so fiir Tacoma. Nur hat
Seattle bisher eine wesentlich stirkere Entwicklung als Hafen-
und Handelsplatz gehabt. Gleichwohl kommt auch Tacoma eine
erhebliche Bedeutung in dhnlichen Richtungen zu. Beziiglich der
ostasiatischen Ein- und Ausfuhr ist es natiirlich dem nérdlicheren
Hafen betrichtlich unterlegen.

Im Rahmen dieser Aufsatzfolgen beansprucht auch dieser
Hafen in der Reihe derjenigen mitbehandelt zu werden, deren An-
lagen und Einrichtungen in fortschrittlichem Sinne entwickelt
werden, und von welchen unmittelbare Verwirklichung vorliegen-
der und hier zu erdrternder Erweiterungsprojekte zu erwarten ist.

Im Gegensatz zu der allgemeinen Bedeutung von Seattle fiir
den Ein- und Ausfuhrhandel liegt die Stirke von Tacoma mehr nach
bestimmten Spezialititen hin. So wird es z. B. als die ,,Bauholz-
Kapitale“ bezeichnet, in welcher Hinsicht der Platz einen Rekord
in den Vereinigten Staaten hilt. 22 Sigemiihlen produzieren jihr-
lich {iber 750 Millionen b.ft., d.h. 14 % der Gesamtproduktion
des Staates Washington, als des groBten Bauholzstaates der U. S.
Die tigliche Leistung im Bauholzschneiden betrigt 3 Millionen
b. ft. Im Gesamtdistrikt von Tacoma befinden sich 70 grofBle
Sigemiihlen.

Als Kuriosum mag erwihnt werden, da Tacoma z. B.
die groBte Fabrikation von Stubentiiren in der Welt hat. Allein
die Whiler-Osgood-Gesellschaft hat eine Tagesproduktion von

8000 Tiiren. Auch die Produktionsziffer von 20 Millionen Besen-
stielen im Jahr ist ebenso kennzeichnend wie die Tatsache, daB
fast alle hélzernen Wagenrider an der pazifischen Kiiste aus
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Fig. 99. Pier 1 und 2.
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Tacoma stammen. Uberhaupt liegt im Vergleiche
mit Seattle die Starke von Tacoma mehr in der
eigenen industriellen Produktion, wahrend der andere
Platz in starkerem MaBe Durchgangspunkt f{fiir den
Handel ist. So steht Tacoma im gesamten Westen
an der Spitze u. a. auch in der Produktion von NuB-
butter, Kakao, Ol und Konfitiiren. — Als Einfuhrhafen
steht es in den Vereinigten Staaten an zweiter Stelle
hinter New York mit Bezug auf ostasiatischen Tee.

Folgende Gesamtziffern aus dem letzten Jahre
mogen weiter zur Beurteilung der Hafenleistung von
Interesse sein:

Holzumschlag I Million Tons, Wert 19 Mill. Dollars
(Dies entspricht 614 Millionen board feet)

Gesamtausfuhr 1,6 Mill. Tons, Wert 83 Mill. Dollars
Gesamteinfuhr 25 » - 74 5 »

Gesamtumschlag 4,2 Mill. Tons, Wert 157 Mill. Dollars

Die Verwaltung des Hafens von Tacoma ge-
schieht durch die ,Port Commission®, welche aus
einem Prasidenten, einem Generalsekretir, einem
Kommissionar und einem Hafendirektor und Hafen-
ingenieur besteht, welch letztere beide Stellungen in
Personalunion stehen. Die Offentlichen Hafeneinrich-
tungen unterstehen dieser Kommission, — in Wirk-
lichkeit der verantwortlichen Leitung des Hafen-
direktors und Chefingenieurs, — dessen Auswahl und
Bestimmung zu den Rechten des Biirgermeisters von
Tacoma gehort.

In diesem Hafen finden wir eine, zum stidtischen
Eigentum gehorige Giirtelbahn, welche fiskalisch ver-

Fig. 98. Hafenplan von Tacoma.

waltet und betrieben wird, und die den Verschiebe-
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Fig. 106. Die vier Kreisliufe der Schuppenschwebebahn.

Fig. 100. Fliegeraufnahme der fiskalischen Piers I und II.
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Fig. 107. Weichenpunkte der Schwebebahn.

Fig. 102. Dampfer ,Hessen“ der_Hapag am Pier I vom Lager ladend. Fig. 103. Dampfer ,Hessen“ der Hapag am Pier I teils vom Bahnzug

und vom Lager aus ladend.
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Fig. 104. Schuppen und Speicheranlage des Piers II.
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dienst fiir die vier groBen Eisenbahngesellschaften, welche Tacoma
bedienen, durchfithrt. Diese Bahngesellschaften sind:
Chicago, Milwaukee and St. Paul Ry, Great Northern Ry,
Northern Pacific Ry, Union Pacific System.

Die technischen Grundlagen des Hafens betreffend ist zu

erwidhnen, daB die Zufahrt bis an die Piers eine Fahrtiefe von
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Fig. 108, Schuppenschwebebahn am Durchgang durchs Feuerschott

mit 2 Fihrerstands-Laufkatzen.

10,5 m bei Niederwasser gewihrt (Fig. 98 zeigt den Hafenplan von
Tacoma, den wieder die weitgehende Anwendung des Piersystems
kennzeichnet). 26 ,Terminals“ sind bis heute ausgebaut, von
welchen nur der kleinste Teil 6ffentliches Eigentum ist. Dies
sind die sogenannten Piers 1 und 2, welche offiziell die Bezeich-
nung ,Port of Tacoma“ haben und deren Lagerleistung heute
200000 ts und nach dem endgiiltigen Ausbau 1 Million Tons be-
trigt. Die {ibrigen Terminals sind in den Hinden der Eisenbahn-
gesellschaften, sowie von Bauholzkompagnien, Mehl-, Getreide-,
Kohlen- und allgemeinen Handelsgesellschaften.

aufnahme des fertigen Teiles dar, in deren Vordergrund Pier I
liecgt, dessen Konstruktion durch den Querschnitt Fig. ror niher
gekennzeichnet ist. Die Fig. 102 und 103 zeigen den Dampfer
»Hessen“ der Hamburg-Amerika Linie am Pier 1 wihrend der Be-
ladung mit 4 Millionen Eisenbahnschwellen (Oregon Pine) Ende
April 1925 (der gréBten Schwellenladung, welche jemals als Einheits-
ladung zu Schiff transportiert wurde). In Fig. 102 setzt der Portal-
kran die Einzelhieven vom Lager an die Kaiseite, von wo die
gleichen Hieven mit dem Bordladegeschirr aufgenommen werden.

Armiery, 5=
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] dooooms
FEU UL =;:|=-=;=r{r TR T T

Fig. 110. Pfihlung des Piers II.

In Fig. 103 werden die Vorderriume mittels Bordladegeschirr direkt
vom Giiterzuge aus beladen.

Die Hafenleitung von Tacoma hat auf Wunsch des Ver-
fassers eine Statistik {iber diesen Ladevorgang (Ende April 1925)
aufgenommen, insoweit als der Portalkran Schwellen vom Lager
an die Schiffsseite gestellt hat, die mit dem Bordladegeschirr iiber-
genommen wurden. Die tatsidchlichen Ergebnisse waren:

7 Ginge luden 880000 F.B.M. in 8 Stunden

7 ” 1,032000  ,, » 8 »
6 ”» » 981 594 ”» » 8 ”»
6 ., " 580000 ,, » 8 »

Die Hochstleistung unter diesen Stichproben ist die dritte
mit 163 000 F.B.M. per Gang in acht Arbeitsstunden.

Pier 2 (im Hintergrund der Fig. 100) beansprucht cin beson-
deres Interesse sowohl hinsichtlich seiner fertigen und geplanten
Anlagen, wie auch wegen der Verwendung neuartig behandelter

PORT oF TACOMA

Fig. 109,

8o bis 85 % des gesamten Ausfuhrhandels umfassen Bauholz,
Weizen und Mehl. Die Anlagen dieses Hafens sind, wenn auch
leistungsfihig, so doch im allgemeinen nicht modern zu nennen,
mit Ausnahme der erwihnten fiskalischen Piers 1 und 2, welche
zwischen den Sitcum- und den Vapatowasserliufen liegen, und
einige bemerkenswerte fertige Anlagen, wie auch eine fiir

die Verbindung von Transitschuppen und Hochspeichern sehr

bezeichnende, demnichst zur Ausfithrung gelangende Planung
zeigen. Fig. g9 kennzeichnet die ausgebauten Piers 1 und 2 und
das Projekt der endgiiltigen Anlage. TFig. 100 stellt cine Flieger-

PIER NO E

Hauptschuppenzugang an der Stirnseite.

Pfahlfundierungen. Fig. 104 zeigt in ihrer linken Hilfte den in
Fig. 100 von oben sichtbaren Transitschuppen. Das Gesamtprojekt
der Fig. 104 ist bestimmt, in Kiirze ausgefithrt zu werden, und ist
wieder ein interessantes Beispiel der Zusammenlegung von Transit-
schuppen und Hochspeichern. Auffillig ist allerdings das Fehlen
der in anderen pazifischen Hifen vorgesehenen Querverbindung,
die ‘man sich wohl behelfsmiBig vorzustellen hat nach Art der im
Aufsatz tiber Seattle gezeigten Verbindung am Spokane Street
Terminal (Fig. 78, S. 31). ' Der Speicher ist dagegen vom Kopf-
ende aus in seinem Untergescho8 durch Einfahrten in Pierhohe
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zugidnglich, wie der Speicher Nr. 3 im Hafen von Los Angeles
(s. den betr. Aufsatz, Fig. 39, S. 17). Der fertige Pierschuppen
dieser Anlage (s. auch das Lichtbild Fig. 105) zeigt eine eigen-
artige Transportvorrichtung, welche, soweit bekannt, bisher als
cinzige Ausfithrung in Hifen der Vereinigten Staaten besteht.
Dics ist cine einschienige Schwebebahn, welche, wie in Fig. 106 ge-
zeigt, ganz um den Schuppen herum, in den Schuppen hinein und
in sciner Liangsachse auf ganze Linge durchgefiithrt ist. Es sind

Fig. 111.

gleichsam vier selbstindige Kreisliufe fiir den Betrieb vorhanden,
von denen allerdings immer je zwei die Mittelschiene in der
Schuppenachse gemeinsam haben. An sieben Stellen auBlen und
innen am Schuppen sind Weichen vorgeschen. Fig. 107 gibt die
Linienfiithrung des Deckentracks an drei charakteristischen Punkten
wicder. Aus Fig. 108 ersicht man den Mitteltrack mit zwei Fiihrer-

standslaufkatzen, welche gerade am Feuerschott entlang in die
Fig.

Mittelbahn einlaufen. 109 zeigt cine Fiithrerstandslaufkatze
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bei der Ausfahrt aus der Frontwand des Schuppens in die AuBen-
bahn. Die Hafenverwaltung ist der Ansicht, daB dieses System
sich recht gut bewihrt hitte. Nachforschungen ergaben aller-
dings, daB eine solche Einrichtung im wesentlichen dem Interesse
der Hafenverwaltung entspricht, wihrend die so bearbeiteten Schiffe
nicht unter allen Umstinden dadurch die schnellste Abfertigung
gewinnen. Der Dampfer ,Hessen“ der Hamburg-Amerika-Linie
entléschte mit Hilfe seines Bordladegeschirrs in Verbindung mit
der ,Monorail“ 300 FaB Zement in einzelnen zusammengefaBten
Hieven, welche die Tragfihigkeit der ,,Monorail“ jedesmal aus-
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nutzten, in acht Stunden in den Schuppen und die nichsten 500 FaB
mit Handkarren in sechs Stunden. Der Dampfer setzte in beiden
Fillen die Ladung mit dem Bordladegeschirr in gleicher Weise
auf dem Pier ab. Im ersteren Falle wurden sechs Leute, im
letzteren 24 Leute bendtigt. An der Personalersparnis der Hafen-
verwaltung hat das Schiff kein Interesse. Die Rentabilititsfrage
ist bei Anlagen im eigenen Betriebe bei Reedereien wohl bejahend
zu beantworten, andernfalls zweifelfaft. Jedenfalls muB der Ge-

Normalstellung beim Gunitieren der Pfihle.

danke einer solchen einfachen Transporteinrichtung (welche
neben dem Schuppen in geeigneter Héhe mit der Fahrbahn iiber
der Mitte des nidchstliegenden Bahngleises liuft) als beachtens-
werte Anregung angesehen werden, und ist unter allen Umstinden
eine wenig kostspielige und besonders fiir schwere Einzelkollis
sicher oft willkommene Zusatzeinrichtung. Fiir amerikanische
Verhiltnisse hat ein, die Schuppenmittelachse bestreichendes
Deckenhebezeug noch besondere Bedeutung mit Riicksicht auf

u - Halterung, m der |'
s Habe agnsterbar |
Y .'I :{;E |, Mamila

Tauwerk

Fig. 112, Gunitierungs-Einrichtung.

die Beladung und Entléschung der Lastautos im Schuppen! — Beim
Pier 2 ist ein neues Verfahren zur Konservierung und zur Er-
héhung der Knickfestigkeit der Holzpfihle zur Anwendung ge-
kommen, das sogenannte Gunitieren, d. h. Aufspritzen eines
Betonmantels mit einer Betonkanone — ein Verfahren, welches
auch bei dem Pacific - Pier in Seattle Anwendung gefunden hat,
im {ibrigzen aber in anderen Hifen der Vereinigten Staaten bis-
her wohl kaum zur Anwendung gekommen ist. (Auf dhnlicher
Linie legt die in dem Aufsatz iiber San Francisco (s. Fig. 63,
S. 26) erwihnte Anordnung aufgestiilpter Betonmintel (Jetties).
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Fig. 110 zeigt den Bereich, innerhalb dessen die so behandelten
Pfihle vorgesechen wurden. Fig. 111 in Verbindung mit Fig. 112
zeigen die Aufstellung der Pfihle fiir die Vornahme des Guni-
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Kreuzungen wund zahlreichen Distanzstiicken. Die Zement-
bespritzung hat eine Dicke von nicht unter 40 und nicht {iber
50 mm. Die Einspiilung der Pfihle geschieht 30 Tage nach Vol-

tierens, wofiir der Pfahl gleich definitiv dort aufgestellt wird, wo lendung des Mantels und soll nur sehr wenig durch Ileichte
er nachher einzuspiilen ist. Fiir den Pier 2 wurden 1450 derartige Schlige fiirs Festsetzen unterstiitzt werden.
o R e S O
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Pfihle mit einer Gesamtlinge von 24 km hergestellt, von denen
16 km Linge gunitiert wurden. Alle Pfihle hatten 450 mm Durch-
messer am FuBende, 300 mm am Kopfende oben. Frei von der
Gunitierung blieben die untersten 5 m. Die Zementmischung be-
trug 1 Volumenteil Portland-Zement zu 3 Volumenteilen feinem
Sand. Zur Vorbereitung des Prozesses gehdrt die Ummantelung
jedes Pfahles durch ein Drahtnetz mit zusammengeschweiBten

In Fig. 113 ist das Projekt fiir den Pier 3 wiedergegcben,
dessen B6schung anders als diejenige des Piers 1 behandelt ist.
Hier befinden sich nur vier versenkte Gleisetracks zwischen den
beiden Transitschuppen. Bezeichnenderweise sind auch hier iiber-
all die Einschienenbahnen vorgesehen, woraus zu schlieBen ist,
daB die Hafenverwaltung sich doch eine Rentabilitit der einfachen
Anlage verspricht und betriebstechnisch davon befriedigt ist.

V1. Portland.

Der Hafen von Portland (Oregon) unterscheidet sich grund-
legend von allen iibrigen Hifen der Westkiiste insofermn, als er
ein reiner Stromhafen, wie z. B. Hamburg ist. Portland liegt ca.
158 km von der Kiiste des pacifischen Ozeans entfernt (Ham-
burg 105) und verfiigt im Willamette- und Columbia-Flusse iiber
ein Fahrwasser, welches an Schwierigkeit dasjenige anderer
groBer, ihnlich gelegener Seehifen noch bedeutend iibertrifft.
(Der Willamette miindet ca. 16 km unterhalb von Portland in
den Columbia-Flufi (s. Fig. 114).

Portland ist ein Umschlagsplatz von hoher wirtschaftlicher
Bedeutung, da es iiber ein bedeutendes Hinterland und gute
Bahnverbindungen verfiigt. Fiir diesen Hafen hat sich dem-
entsprechend eine &dhnliche technische Entwicklung benétigt, wie
fiir die anderen Hifen der Westkiiste.

Zur Kennzeichnung der Ein- und Ausfuhrziffern sei darauf
hingewiesen, daB die Einfuhr 1922 1,5 Millionen tons von 77 Mil-
lionen $§ Wert betrug; 1923 2 Millionen tons im Werte von
131 Millionen $; 1924 ca. 2,3 Millionen tons im Werte von
140 Millionen §. Die entsprechenden Ausfuhrziffern waren 1922
1,7 Millionen tons mit 99 Millionen $ Wert; 1923 2 Millionen tons
mit 89 Millionen $§ Wert; 1924 2,2 Millionen tons mit 9o Mil-
lionen $§ Wert.

Die 10 fithrenden Spezies des Umschlagverkehrs waren im
Jahre 1924 nach Gewichtsvergleich:

Organisation des Verwaltungsstabes sieht fiir den Leiter der
Hafenverwaltung und Chefingenieur, die in Personalunion stehen,
ein kombiniertes Gehalt von 800 $ per Jahr vor. Der Hafen-
meister erhilt 5000 $ per Jahr und ein Ingenieurassistent 4500 $.
Der juristische Berater erhidlt 2400 $ per Jahr. Obwohl die

Heizol . . . . .. .. Einfuhr 1,147,137 tons  57,I Proz. 2se7) "N\
Bauholz . . .. ... Ausfuhr 871312 44,3 % i
Weizen . . . . . . . . Ausfuhr 563,535 286 & SR k\\ Albing
Raff. Ole Einfuhr 348,161 , 173 el e Nl ‘
Mehl . . . ... .. Ausfuhr 211,644 107 | T ""“x.._\;\ !
Stahl und Eisen Einfuhr 73,770 36 i Staat Oregon "W ‘('/.f?-.-f- |
Zucker . . . . . . Einfuhr 47,221, 23 . [ } \ \,?_,,:L;.,,,,,.,
Dosen-Konserven Ausfuhr 42,786 2,1, Portiand SV
. arriand | \

Zement . . . . . . . . Einfuhr 36,109 L7 F0\
Rohr- u. Klempnerwar.  Einfuhr 32,962 L6 \‘
Die Organisation des Hafens wird durch eine ,,Commission \\

of Public Docks*

sitzt.

von Portland fiir eine Amtsdauer von fiinf Jahren gewihlt.

geleitet, welche wvolle Jurisdiktion innerhalb
der Stadtgrenzen iiber alle Angelegenheiten der Wasserfront be-
Die Kommissionsmitglieder werden vom Biirgermeister

I - S [
Fig. 114.

Lage des Seehafens von Portland im Stromgebiet

Die des Willamette und Columbia.
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Kommission und der Verwaltungsstab die Gerechtsame iiber das
ganze Hafengebiet haben, werden stidtischerseits nur bestimmte
Ladungseinrichtungen, Schuppen und Speicher 6ffentlich betrieben.
Es moégen hier einige Angaben tiber den Hafenbetrieb von Wert
sein.

Dem Charakter des Hafens als Stromhafen entsprechend
tritt das Piersystem gegeniiber den Kaianlagen zuriick. Von
letzteren sind rd. 9 km Gesamtnutzlinge verfiigbar, von Piers
jedoch nur 2 km.

Zur Kennzeichnung der Hafenleistungsfihigkeit sei erwihnt,

Fig. 115. Unterer Teil des Hafens nordwestlich der Insel Svan.

Nur 10/y der gesamten Fin- und Ausfuhrgiiter unterliegen bei ihrer
IIafenbehandlung dem Umschlag durch Leichter.

Der durchschnittliche Leutebedarf der Stauereifirmen fiir die Be-
ladung von Seeschiffen als Durchschnitt fir die Bedienung einer Luke
wird von der Hafenverwaltung angegeben, wie folgt:

Weizen und Mehl Stiick- Bau-

in Sicken giiter  holz
Pierleute . . . . . . . .. .. 15 8 2
Deckleute . . . . . . . . . .. 2 3 3
Laderaumleute . . . . . . . . . 12 6 8
Vorleute . . . . . . . . . .. 1 1 1
30 18 14

Mit dieser Besetzung werden per Arbeitstag behandelt: Weizen in
Sicken 450 t, Mehl 400 t, Stiickgiiter 120 t, Bauholz 70 t.

Einige der Hafenabgaben werden von vergleichendem Interesse sein:

Solange von einem Schiff nicht geladen oder geléscht wird, werden
4 c. per 0,3 m Schiffslinge per Tag erhoben. Benutzungsgebiihren der
Transitschuppen usw. werden gegen die Ladung erhoben und zwar
40—55 c. fiir Laden und Léschen je nach der Warengattung; Hantieren
im Schuppen 40—55 c. ebenso; Lagern nach bestimmter Freizeit 2 c.
per ton und Tag. Auflerdem wird noch fiir alle Seeschiffe an simtlichen
offentlichen Eisenbahn- und Privat-Piers und -Kais eine ,Dockgebiihr*
von 4 c. per 0,3 m Schiffslinge gefordert.

daB an gedeckter Transitschuppenfliche rd. 3000 m? (durchweg
eingeschossige Schuppen von 51 m Breite — alle aus Holz ge-
baut), an Speicherfliche rd. 9000 m?, an Kiihlhausfliche rd. 2400 m?
verfligbar sind. Holz ist das Hauptmaterial bei der Herstellung
der Kais, welche, gerade wie in New Orleans, nach vorn offen
iiber einer flachen B&schung konstruiert sind. Auch die all-
gemeinen Warenspeicher sind aus Holz.

Hinsichtlich der Hafeneinrichtungen zeigt sich auch in Port-
land der Hang zur Mechanisierung des Giiterumschlags. Den
Traktor als solchen, der reichlich angewendet wird, kann man
noch nicht zu den Férdermitteln rechnen, doch werden Nah-
férderer, Schwergewichtsférderer und Stapler in ausgiebigem
MaBe angewendet. Auch hier findet man wieder, wie in fast
allen iibrigen Hifen, das Geriist in der wasserseitigen Schuppen-
ebene {iber dem Schuppendach zur Aufnahme der Ladeblocks an
Stelle des ausgeschwenkten Ladebaumes. Im {ibrigen verfiigen
die Hafenanlagen iiber 27 Kraneinheiten in Form von Scheren-
krinen, Auslegerdrehkrinen, Schwimmkrinen usw. An ‘trans-
portablen Schrig- und Horizontalférderern verfiigt der Hafen
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Fig. 116. Oberer Teil des Hafens.

Dem Hafen von Portland ist ein fortschrittlicher Geist eigen,
und es stehen Organisation, Anlagen, Einrichtungen und Verwal-
tung durchaus auf der Hohe der anderen Westkiistenhifen.

Das Eigentumsrecht an der Wasserfront innerhalb der Stadt-
grenze ist zu 95,7 9y privat und nur zu 4,3 9, stiadtisch. 269, der
gesamten Wasserfront gehéren FEisenbahngesellschaften.

Das Hafengebiet einschlieBlich der gesamten Zufahrt vom
Ozean her verfiigt {iber eine Niederwassermindestfahrtiefe von
9 m. Der Gezeitenunterschied schwankt zwischen 0,6 und 1,2 m.
Zurzeit sind Arbeiten im Gange, um die Wassertiefe im Hafen-
gebiet auf 10,5 m bei Niederwasser zu bringen.

von Portland iiber 11 Einrichtungen, welche ununterbrochen im
Dienst sind, und deren bestméglicher Verwendung die Hafen-
arbeiter-Union mit titigem Interesse gegeniibersteht, — eine
Einstellung, welche in den amerikanischen Hifen ohne Ausnahme
zu finden ist.

Die Fig. 114 zeigt die Lage des Hafens von Portland im
Strombereich des Willamette und dessen Einmiindung in den
Columbia-Strom. Die Fig. 115 und 116 geben wesentliche Aus-
schnitte des Hafenbildes, und zwar Fig. 115 mehr stromabwirts
(s. links den groBen stidtischen Terminal Nr. 4) nordwestlich der
Insel Svan, Fig. 116 den Hauptteil des Hafens, nordwestlich der Insel
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Ross. Dieser Plan verdeutlicht gut die im Hafen-
gebiet und auBerhalb desselben geschaffenen
Hafenbahnhofe, deren bedeutendste im eigent-
lichen Stadtgebiet liegen.

Eine der bemerkenswerten und die groBte
Anlage des Hafens von Portland ist das
stidtische Terminal Nr, 4 (Fig. 117 und
Lichtbild Fig. 118), dessen Anlagen und Einrich-
tungen in den letzten Jahren mit Bezug auf die
Piers 1, 2 und 5 vollendet wurden, wihrend die
Piers 3 und 4 noch im Bau sind. Die Anlage
besteht nach ihrem baubeschlossenen Gesamt-
plan aus fiinf Piers von verschiedener Breite,
deren erster eine Linge von 450 m und eine
Breite von 67 m besitzt. Das duBere Ende des
Piers, auf ca. 185 m Linge, ist als zwei-
geschossige Plattform ausgebildet, — eine auch
in Tacoma und in wenigen anderen amerikani-
schen Hifen sich findende MaBnahme zur Ver-
doppelung der Kaifront und zur Bedienbarkeit
der Schiffe von zwei Plattformen aus. Hier
kommt bei niederem Wasserstand und geeignet
eingerichteten Schiffen die gleichzeitige Bearbei-
tung durch Seitenpforten in verschiedenen Decks
und von Deck aus in Betracht. Auch dient die
untere Plattform dem FluBschiffsverkehr. Be-
wegliche Schrigférderer dienen der Verbindung
beider Piergeschosse. Die gesamte Lagerfliche
des Piers betrigt 40000 qm. Zu den wesentlich-
sten Bauanlagen auf dem Pier gehort ein
Speicher mit kiinstlicher Ventilation fiir den Um-
schlag, bzw. die Lagerung von Apfeln aus den
Staaten Oregon und Washington. Innerhalb
dieses Speichers ist eine durch das Lichtbild
(Fig. 119) gekennzeichnete Einrichtung erwihnens-
wert, — ein kombinierter Kraft- und Schwer-
gewichtsférderer fiir den horizontalen Transport
der Apfelkisten in die Raumtiefe der Lager-
riume.

Das Lichtbild zeigt ganz links die auf einem
Schwergewichtsférderer ankommenden Kisten,
welche dann durch einen gewdhnlichen, elek-
trisch angetriebenen steilen Schrigelevator auf
Hoéhe gebracht, und dann auf Rollenbahnen von
sehr geringer Neigung, die auf leichten, verstell-
baren Bécken montiert sind, sehr weit ohne
Kraft weitergeférdert werden.

Daneben ist ein Kiihlspeicher von 60 m Linge und 36 m
Breite entstanden, welcher mit dem erstgenannten Speicher
duBerlich zu einem einheitlichen Gebiude vereinigt ist. Diese
Kithlanlage entsprach dem Bediirfnis der Fruchtproduzenten, zu
allen Jahreszeiten gréBere Mengen gekiihlter Apfel zur Verfiigung

Fig. 118. Terminal Nr. 4, Pier 1 vom Hafenbecken I aus.

/ [ Getteide
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Fig. 117. Stddtisches Terminal Nr. 4 (s. a. linke Seite des Planes Fig. 115).

fiir die unmittelbare Uberfiithrung in Schiffskithiriume bereit zu
haben, um giinstige auBeramerikanische Marktlagen schnell aus-
nutzen zu kénnen. So entstand eine Anlage mit einem Fassungs-
vermdégen von 300000 Apfelkisten. Die Lagergebiihr ,fiir eine
Saison“ betrigt 20 c. per Kiste. Die Einrichtungen dieses Kiihl-
speichers iiber die Konstruktion eines normalen Speichers hinaus,
d. h. Isolierung, Kiltemaschinen und
Rohrsysteme hat 96 ooo Dollar gekostet.
Die Anordnung eines Wasserhochtanks
von 56,8 t Inhalt iiber dem Gebiude als
Reserve zur Wasserleitung erbrachte
einen NachlaB der Feuerversicherungs-
primie fiir den ganzen Pier in Hohe
von 24 %. Im tbrigen verfiigt der
stidtische Terminal 4 iiber eine eigene
Feuerstation mit Dampfspritze.

Auf Pier 1 steht weiter ein moder-
ner Getreidesilo von 27 200 t Fassungs-
vermogen, dessen Anordnung insofern
bemerkenswert ist, als er ganz auBer-
halb des fiir Umschlags- und Transport-
zwecke wichtigen Piergelindes steht.
Sowohl die Pierzeichnung (Fig. 117), wie
auch die Lichtbilder (Fig. 118 und 120)
zeigen die Anordnung des Verteiler-
kanales und den hoch iiber dem Pier und
Pierschuppen hinweggefithrten langen, zur
Pierachse vertikalen Verbindungskanal fiir
die Zufiihrungsbinder vom Silo zur Kai-
front. Der Verteilerkanal lings dem Pier
iiber und vor dem Pierschuppen enthilt
zwei Bidnder und gestattet seiner Linge



Fig. 119. Kombinierter Kraft- und Schwergewichts-Férderer
im Apfelspeicher des Terminals 4.

Getreidesilo am stidtischen Terminal Nr. 4
mit Silobahnhof und Ansatz der Verbindungskanile zum Kai.

Portland.

und Leistungsfihigkeit nach die gleichzeitige Beladung von zwei
hintereinander liegenden Schiffen.

Eine besondere Einrichtung fiir Lingstransport von Getreide
hat der Pier in einem unter der Schuppenplattform angeordneten
Kanal auf ganze Linge des Piers erhalten, in welchem ein Forder-
band liuft, auf welches das Getreide, insoweit es gesackt per
Bahn angekommen ist, ausgeschiittet und dem Elevator fiir
Reinigung und Lagerung zugefiihrt wird. Hauptsichlich geschieht
die Ubernahme des Getreides in den Silo allerdings unmittelbar
bei diesem selbst, wie Fig. 120 kennzeichnet, aus der auch die An-
setzung der Verbindungskanile hervorgeht. In dem gedeckten
Bahnhof, den das Bild zeigt, werden per Arbeitstag von acht
Stunden 3264 t aufgenommen, und zwar auch gesacktes Getreide,
wie es in bedeutender Menge von den Produzenten des Nord-
westens angeliefert wird. Das in Sicken ankommende Getreide
wird zur schnellen Abfertigung der Ziige gestapelt, und die Ein-
schiittung dieses Getreides hilt die Abfertigung der nichsten, mit
losem Getreide ankommenden Wagen nicht auf. Die Ent-

Fig. 121. Tankgruppe und Umséhlagsanlage fiir vegetabile Ole.

16schung von Silozellen in Schiffe auf dem Wege iiber die Ver-
bindungs- und Verteilerkanile erfolgt mit einer Leistung von
816 t pro Stunde.

Beziiglich der Bahnzufiithrung gibt der Pierplan (Fig. 117)
Auskunft. Es kénnen insgesamt 105 Giiterwagen von je 12 m
Linge Aufnahme auf dem Pier finden. Das Lichtbild 118 zeigt
wieder die Ladegeriiste iiber der vorderen Schuppenebene zur
Zusammenarbeit mit dem Bordladegeschirr.

Zwischen bzw. hinter den Piers 1 und 2 sind 13 stdhlerne
Tanks fiir vegetabile Ole und Melasse mit einem Gesamtfassungs-
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vermbgen von 1,4 Millionen Gallons auf Betonplatten angeordnet.
Die Tankschiffe (besonders solche von den Hawaii-Inseln, welche
Melasse bringen), pumpen ihre Tanks direkt in Wigetanks von
60 Tons Inhalt, der nach der Wigung direkt in die Tanks ab-
liuft. Die Anordnung der Rohrleitungen und Gleise lings der
Tankgruppe gestattet, 10 Tankwagen gleichzeitig zu fiillen (s. a.
Fig. 121).

Fiir die Feuersicherheit des Pierbaues und seiner Anlagen
ist kennzeichnend, daB simtliche Gebaude in allen Stockwerk-
decken Springler-Systeme eingebaut erhalten haben, und daB
atferdem die Pierkonstruktion selbst vom Niederwasserspiegel
bis zur Pierplattform und von dort im Bereiche der Pierschuppen
bis {iber deren Dachhéhe Betonbrandmauern erhalten hat. Die
Pierkonstruktion selbst wird also auch unterhalb der Deckplatte
wegen ihrer Herstellung aus vielen offen nebeneinander stehenden
Pfihlen als feuergefihrdet angesehen.

Eine zweite bemerkenswerte Anlage im Hafen von Port-
land ist der stiddtische Terminal Nr. I auf der Westseite des
Stroms am FuBe der 16. StraBe (s. Fig. 122). Auch hier handelt
es sich um eine Kombination von Kai und Pier. Die Westhilfte
der ganzen Anlage (Pier A und der Kai mit zwei Geschossen)
stellen eine eigenartige Verbindung der beiden genannten Systeme
dar. Die Fig. 9 zeigt in ihren Einschriften und Einzeichnungen,
daB} der linke Teil des Kais (in Linge von ca. 100 m) mit zwei
Geschossen ausgefiithrt ist, wodurch auch dem Bediirfnis der nie-
drigeren FluBschiffe gedient werden soll. Vom Oberkai fiihren
breite Schrigrampen zum unteren GeschoB herab. Im oberen Ge-

schoB sind drei zugbriickenartig bewegliche Rampen, ganz nach
Art der in Seattle angeordneten, vorgesehen. An der Front ist
cin 20-tons-Fahrdrehkran vorgesehen. Kai und Pier stoBen in
L-Form zusammen, wobei die eingeschlossene Fliche fiir einen
69 m langen und 62 m tiefen Warenspeicher und im {ibrigen als
Freiladefliche ausgenutzt ist. Ein permanentes Fordersystem ver-
bindet den Transitschuppen auf dem Kai mit dem Speicher. Die
in der Zeichnung angegebenen Gleise gestatten, 70 Giiterwagen zu
gleicher Zeit aufzustellen. Es wiirde zu weit fithren, hier die Eigen-
heit der verschiedenen Bauholzkais und Piers des Hafens Port-
land niher zu behandeln. Es ist aber von Interesse zu wissen, daB
bei den meisten derselben Sigemiihleninunmittelbarer
Verbindung mit den Transitschuppen stehen. In
keinem Falle sind Krine fiir den Transport des Bauholzes zur
Schiffsseite vorgesehen, sondern durchweg werden Wagengestelle,
die durch Pferde oder Motortraktoren gezogen werden, verwendet.
Fast iiberall sind die bekannten Schuppenfrontgeriiste zur Unter-
stitzung des Bordladegeschirrs vorgesehen, und es ist nicht zu
leugnen, daB diese Methode der Forderung an Bord gerade fiir das
sperrige Bauholz die giinstigste wegen der Freihaltung des Kais
von Hebezeugen ist.

Die im Hafen von Portland zur Verfiigung stehenden
Schwimmdocks von 15000 bzw. 10000 tons Hebefihigkeit, ebenso
wie das 10000 - tons - Grabendock, werden von der ,,Commission
of Public Docks“ verwaltet, welche dieselben zum Docken und
auch zum Reparieren von Schiffen vermietet, denn es befindet
sich keine Reparaturwerft mit eigener Dockgelegenheit in Portland.

VII. Vancouver (Brit. Columbia).

Wenn Vancouver mit Seattle, Tacoma und Portland in ein
und demselben Lande lige, so wiirde man die Gruppe dieser vier
Hifen schlechthin und einheitlich als die Haupt-Ein- und -Ausfall-
zone des nord-

amerikanischen
Nordwestens be-
zeichnen.

Dadurch, dafl
zwischen Seattle
und Vancouver (s.
Fig. 75 auf S. 29)
die Grenze zwi-
schen den Verei-
nigten Staaten und
Kanada verliuft,
scheidensich deren
Bedeutung und In-
teressen deutlich
voneinander.

Die kanadi-
schen Provinzen,
fiir welche Van-
couver als Ein-
und Ausfallstor in
Betracht kommt,
sind Brit. Colum-
bia, Alberta, Sas-

kachewan und
Manitoba zum
Teil. Schon fir

Fig. 123.

Manitoba und alles
ostlich davonkom-
men als Ein- und
Ausfallstore die nordlichen Hafen der GroBen Seen, und weiterhin
natiirlich der St. Lorenz, in Betracht.

Die siidliche Grenze der kanadischen Provinzen ist eine wirk-
liche Grenze in mannigfaltiger Beziehung, und man sagt nicht mit
Unrecht, daB z. B. Brit. Columbia ,britischer als britisch® sei.
Vom transporttechnischen Standpunkt aus ist es besonders in-
teressant, daB zunichst einmal die kanadischen transkontinentalen
Eisenbahnen durchweg Eigentum kanadischer Nationalitit sind,

Hafen von Vancouver (s. a. Fig. 75 und 124).

daf aber einige transkontinentale Iiisenbahnunternehmungen siid-
lich der Grenze Kanadas ebenfalls zu groflen Prozentsitzen — teils
bis zu 90 % — in den Hinden der Canadian Pacific Railway bzw.
anderer  kanadi-
scher Gesellschaf-
ten sich befinden.
Von Bedeutung
fiir Vancouver als
Hafen ist die Tat-
sache, dafl dieser
Platz der westliche

Endpunkt der
lingsten durch-
gehenden Eisen-
bahnstrecke der

Welt ist und ein
Hauptglied in der
heute schnellsten
Verbindung von
Europa nach Ost-
asien bildet. Die
Eisenbahnstrecke
von Montreal nach
Vancouver gleicht
etwa der Linge
vonHamburgnach
Bombay oder von
Sizilien nach Kap-
stadt und wird in
funf Tagen durch-

messen.
Da nun die
Hauptstrecke der

Canadian Pacific Railway durch die Rocky Mountains via Winnipeg,
Banff, Lake Louise und Regina nach Vancouver zu den landschaft-
lich groBartigsten Gegenden Nordamerikas gehort. so ist die
Bahn auch aus diesem Grunde stark frequentiert und macht
dadurch Vancouver zu einem Hauptpunkte des Passagier-
dienstes von und nach Ostasien. Vancouver liegt, verglichen
mit den anderen Hifen der nordamerikanischen Nordwestkiiste,
landschaftlich am schonsten (s. Fig. 123), und der Burrard Inlet
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(Fig. 124), im Norden begrenzt von den nordwestlichen Ausliufern
der Rocky Mountains, die siidlichen Ufer von der hiigelig
malerisch sich aufbauenden Stadt begrenzt ergibt eines der
schonsten IForde- und Hafenbilder der Welt.

Wie Iig. 124 zeigt, wird das Hafengelinde wiederum vom
Piersystem bcherrscht. Alle Piers haben BahnanschluB, auf dessen
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Vancouver. (Brit. Columbia).

Wiedergabe und Zufithrung zu den beiden Giiterbahnhéfen in der
kleinen Figur besonderer Wert gelegt ist.

Is geht aus allem hervor, daB es sich bei Vancouver nicht
gcrade um einen groBen Hafen handelt, doch enthilt derselbe min-
destens eine Anlage von groBtem MaBstabe und vollendeter Aus-
bildung, um derentwillen man diesen Hafen im Rahmen dieser
Aufsitze nicht tibergehen kann.

Die Hauptausfuhrgiiter aus Van-
couver sind Getreide und Bauholz,
ersteres aus den westlichen Lindern bis
Winnipeg, letzteres aus den grofien
Wildern im Gebiete der Rocky Moun-
tains. Von Winnipeg, als dem Zentrum
der Getreidemirkte Kanadas, geht ein
Hauptanteil der hier zusammenlaufenden
Produktion iiber die Hifen der GroBen
Seen. Fiir das, was nach der pacifischen
und der atlantischen Kiiste geht, ist die
Distanz nach Montreal ungefihr dieselbe
wie nach Vancouver. Letzteres hat aber
den Vorteil, daB niemals Eisbehinderung
besteht, wihrend die Hifen der GroBen
Seen sechs Monate des Jahres wegen Eis
auBler Betrieb sind, und ‘die atlantisch-

kanadischen Hifen mindestens zwei
Monate 1lang unter Eisbehinderung
Fig. 124. Hafen von Vancouver. leiden.
Neben den letzthin behandelten
; Hifen von Seattle und Tacoma ist es
. - von vergleichendem Wert, einige Haupt-
: E + ziffern zur Kennzeichnung auch von
; %‘ Vancouver zu haben. Hierbei zeigt sich,
S /) | daB der Hafen Vancouver mindestens in
7 = einigen Spezies einen Anstieg seiner Um-
l g\ schlagsleistung, also wirtschaftlichen Be-
e deutung zu verzeichnen hat. Hierfiir ist
e das tiber Vancouver ausgefiihrte Getreide
besonders kennzeichnend. Die nach-
| G- stehende Tabelle verdankt der Ver-
|£levator fasser den Vancouver Harbour Commis-
>N sioners, wobei jedoch der Totalbetrag
von 1925 auf Grund privater Erkundung
S, y erginzt wurde.
— L ] %;?;)?pd Uber Vancouver verschifftes Getreide
bd | in tons.
] Bestimmung | 1921 | 1922 | 1923 | 1924 1925
GroBbritannien
u. europaisch.
= Festland . . . |25150|304000]498000| 1075000 —
VI | = Orient . 10150| 103800 | 173200 | 388000 —
i I‘%. Ol s it SN Y o Siid-u. Zentral-
- 17 T};”:ﬁrg;;f' 2 Curle PR Lo A amerika . . — — 23 600 8 100 —
— Australien und
T S : Neu-Seeland . | — — — 30600 —
Fig. 125. Ballantyne-Pieranlagen. Total {35300 | 407 800|694 800 | I 501 700 2 215 000

Fig. 126. Aufnahme des Ballantyne-Piers aus Richtung Stidwest nach Nordost (s. Plan Fig. 125) mit Verteilerkanilen, Elevator und Empfangsbahnhof,



Vancouver (Brit. Columbia). 47

Von Interesse ist auch der Anstieg in anderen Spezies, wie
nachfolgende Tabelle zeigt, die gleichzeitig den Vergleich zwischen
1920 und 1924 zieht.

Verschiedene Ausfuhrgiiter via Hafen
Vancouver.

Warengruppe 1920 1924
Getreide . . . . . . . e e — 1 501700 tons
Mehl in Fassern . . . . . . . 4002 936053
Apfel in Kisten 4 44 kg . . 43557 105587
Lachs in Dosen 4 22 kg . 544412 1525542
Bauholz b. ft. 84 Millionen | 387 Millionen

Beziiglich des Schiffsverkehrs im Hafen von Vancouver ver-
gleichen sich zwei Durchschnittsmonate (August) der Jahre 1924
und 1925 mit 70 bzw. 74 einkommenden Schiffe in 30 Tagen, deren
Total-Netto-Register-Tonnage rd. 250000 Reg.-Ts. betragen hat,
was eine Schluffolgerung auf die DurchschnittsgroBe gestattet.

1 S i.n_‘l'.:wdkamf

Fig. 127.
mit Schuppen und Verteilerkanal.

Querschnitt des halben Ballantyne-Piers

Die Bevolkerung von Stadt und Hafen Vancouver ver-
groflerte sich von 1902 bis 1925 von 25000 auf 247 ooo Einwohner.
Entscheidend fiir diese Entwicklung des Platzes war die Nieder-
lassung der Canadian Pacific Railway in Vancouver.

Beziiglich des Hafens selbst ist zu erwihnen, daB die Ufer
des Burrard Inlets in einer Lingenausdehnung von rd. 12 km die
Maglichkeit von normal langen Pierbauten fiir Schiffe bis zu
30000 ts, bei 10 bis 11 m Tiefgang, gewihren.

|
4

a

qli{’ F”[' i "h

§ et S,

Fig. 128. UntergeschoB8 des zweigeschossigen Beton-Pierschuppens
des Ballantyne-Piers.

Wie bei der Behandlung der anderen Hifen, sei auch hier
kurz auf die Organisation hingewiesen: Die Harbour Commis-
sioners von Vancouver stellen ein Triumvirat dar, bestehend aus
einem Prisidenten und zwei Commissioners. Der ausfithrende
Stab besteht aus einem Generalsekretir, Chef-Ingenieur, Kontrol-
leur, Hafenmeister, Hauptgeschiftsfithrer, Chef des Polizei- und
Signalwesens, Verkehrs- und Pierdirektor und Chef der Eleva-
torenanlagen. Die ganze Organisation ist ein Exponent des Stadt-
parlaments von Vancouver. Betrachtet man den Anstieg der Ge-
treideausfuhr von 1921 bis 1925, so ist es verstindlich, welche
Bedeutung die Harbour Commissioners der Entwicklung der tech-
nischen Einrichtungen fiir die Getreideausfuhr beigemessen haben.
Der Getreideelevator Nr. 1 des Hafens ist im Jahre 1923 von

35250 ts Fassungsvermdgen auf 59 220 ts vergrdBert, wihrend im
gleichen Jahre der Getreideelevator und Silo Nr. 2 mit einem
Fassungsvermdgen von 42300 ts ausgeschrieben und bereits im
Spitsommer 1924 beendet wurde. Da Vancouver auBerdem noch
iiber zwei weitere Elevatoren der British Oriental Elevator Com-
pany und der Vancouver Terminal Grain Co. mit einem Gesamt-
fassungsvermdgen von 78980 ts verfiigt, so standen der Ernte
1925 bereits Elevatoren und Silos mit einem Fassungsvermdgen
von insgesamt iiber 169 200 ts zur Verfiigung.

Die hervorragendste und im besten Sinne moderne Einrich-
tung des Hafens von Vancouver ist der Ballantyne Pier,
kombiniert mit Getreideelevator und Verteileranlage, sowie

Fig. 129, ObergeschoB des zweigeschossigen Beton-Pierschuppens
des Ballantyne-Piers.

cinigen Universalkrinen eines neuen Typs, welche hier zum ersten-
mal ausgefithrt wurden und sich bewihrt haben.

Der Plan der Ballantyne-Pier-Anlage ist aus Fig. 125 ersicht-
lich, von dessen oberer linker Ecke (von SW) aus das Lichtbild
Fig. 126 aufgenommen wurde, wihrend die allgemeine Lage des

Fig. 130. Universalkran am Ballantyne-Pier (in Stellung fiir Getreideforderung
aus Verteilerkanal iiber Band im Ausleger nach Schiff).

Piers im Hafengelinde auch aus Fig. 124 hervorgeht. Aus allem
ist ersichtlich, daB es sich um eine groBziigig und einheitlich ange-
legte Einrichtung handelt, deren Hauptkennzeichen durch die Be-
riicksichtigung der Getreideausfuhr gegeben wird. Die Anlage
wurde in den Jahren 1921 bis 1923 gebaut. Die HauptmaBe ergeben
sich aus Fig. 125. Die vier zweigeschossigen, aus armiertem Beton
erbauten Giiterschuppen erscheinen in ihrem Aufbau und in ihren
Einzelheiten vorbildlich und nachahmenswert. Drei von ihnen
haben je 150 m Linge und je 33 m Breite, der vierte 120 m Linge
und 33 m Breite, Alle zusammen weisen eine nutzbare Lagerfliche
von rd. 40000 gm auf. — Aufziige und Schrigelevatoren, von
denen Fig. 128 einen zeigt, sind in ausreichendem MaBe fiir die Be-
wegung der Giiter zwischen dem unteren und oberen Stockwerk
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vorgesehen, daneben Traktoren und ferner
elektrische Spills, um Giiterwagen langs
den Schuppenfronten zu verstellen. Aus
Fig. 127 geht die Anordnung der wasser-
seitigen GeschoBrampe hervor, die das
ObergeschoB, unabhingig von den Vor-
gingen unten, vollwertig fiir den Transit-
betrieb macht. Die Fig. 128 u. 129 konnten
Material gegen den Einwand bilden, daB
ein zweigeschossiger Schuppen unten zu
viel Stiitzen erfordere und zu wenig Licht-
zufuhr ermogliche. Die Stiitzeneinteilung
ist vielmehr, wie auch der Betrieb und die
Erfahrungen des dortigen Hafenbetriebes
lehren, unbedenklich fiir alle Giterarten.
Das ObergeschoB dient, wie Fig. 127 zeigt,
mit als Triger fur die ihrem Verlauf nach
den Fig. 125 u. 126 hervorgehenden Verteiler-
kanile, welche das Getreidesilo mit diesem
Schuppen und noch mit einer ebenfalls
aus Fig. 125 ersichtlichen Spezialbeladungs-
anlage fir Getreidebeladung verbindet.
Die letztere, aus dem Plan ersichtlich, ist
von Interesse insofern, als es sich hierbei
um einen ,Pier‘ handelt, der keinen
anderen Zweck als die Unterstiitzung
des Verteilerkanals hat. Fig.125 zeigt unten
diese sehr einfache Einrichtung, an welcher
vier Schiffe zu gleicher Zeit beladen
werden konnen. Die Linge dieses Ver-
teilungspiers ist rd. 300 m. Die Konstruk-
tion besteht aus eingespilten, massiven
Betonzylindern zur Unterstiitzung des Ver-
teilerkanals und der Tiirme, wihrend die Struktur im {ibrigen
durch abweisende Ducdalbengruppen gegen Beschidigung durch
die anlegenden Schiffe geschiitzt ist. (In einem #dhnlichen Falle

Fig. 131.

Fig. 132.

Halterung des Riisselendes zu Fig. 130 und I31.

hat man in Vancouver einen derartigen Verteilerkanal direkt auf
Gruppen von Holzpfihlen von durchschnittlich 17 m Linge ge-
setzt, wihrend man dieser Ducdalbenreihe an beiden Seiten je eine
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Riissel des Universalkrans am Ablaufende des Férderbandes im Ausleger.

»,Vorhangmauer“ aus Beton von 600 mm Dicke, ebenfalls auf
Pfahlreihen gesetzt, gegeben hat.

Die bisher erzielte Einzelleistung bei einem Schiff fiir die
Abgabe von Getreide durch das Gesamtsystem des Elevators 2 war
7000 Tons in 21 Stunden. Die Entléschung des Getreides aus den
Verteilerkanilen in die Schiffe hat hier eine wohl einzig dastehende
Losung durch besondere Ausgestaltung der Ladekrine gefunden.
Ein Kommentar zu Fig. 127, welches dies unzweideutig zeigt, wird
sich eriibrigen, — nur ist erwihnenswert — was aus Fig. 131 halb-
wegs zu erkennen ist —, daB sich an der linken Seite des Auslegers
auBerhalb des gestreckten Wellenblechhauses noch eine horizon-
tale Kranbahn befindet, an welcher eine Laufkatze, deren Be-
wegungen von der Kranmaschinerie bewirkt werden, horizontal
hin- und herfahren kann. Es konnen also bei fester Normal-
stellung des Kranauslegers, senkrecht zum XKai, mittels dieser
Einrichtung — ohne sonstige Betitigung des Krans oder wihrend
der Getreideentléschung — mnoch Lasten von der oberen oder
unteren Rampe direkt iiber das Schiff gefahren und an Deck ab-
gesetzt werden, — ebenso natiirlich umgekehrt. Hierbei wird
weniger an Giiterumschlag, als an die Hantierung mit Maschinen-
teilen, Schiffsausriistung usw. gedacht.

Der Pier ist im ganzen mit 13 elektrisch angetriebenen
Krinen versehen, wovon 6 gewdhnliche Auslegerkrdne sind und
7 von der Art der in den Fig. 127, 130 und 131 dargestellten. Diese
letzteren sind im tiibrigen Universal-Fahrdrehkrine mit horizon-
taler Obergurtung und horizontal ein- und ausfahrender Katze,
wie besonders aus Fig. 127 erkennbar. In allen 4 Schuppen sind
beide Geschosse mit einem automatischen Sprinklersystem ver-
sehen, dessen Einrichtungskosten durch mehr als entsprechende
Minderung der Versicherungsraten sich als rentabel erwiesen.
Die Fahrtiefe entspricht derjenigen der iibrigen Piers des Hafens
von Vancouver mit 10,5 m bei Niedrigwasser.

Die gesamte Anlage steht unter der Leitung der Harbour
Commissioners, welche den Giiterumschlag, einschlieBlich des
losen Getreides, zu Tarifen durchfithrt, wie sie in diesem und
anderen Hifen iiblich sind.

Mit Bezug auf die Getreidebeladung des Silos ist es nach
Fig. 125 von Interesse, daB der Empfangsbahnhof in nicht unbe-
trichtlicher Entfernung vom Elevator und Silo steht, und da8 die
Wagen im Bahnhof iiber eine offene Griting fahren, durch welche
das lose aus den Wagen ausgestoBené Getreide in Tunnels unter
Flur auf Binder fillt, welche unter dem Bahnhof und den iibrigen
Gleisen hindurch fiir die Beférderung des Getreides zur
Empfangsstation sorgen.




Zwischen West- und Ostkiiste des Kontinents.

49

VIII. Zwischen West- und Ostkiiste des Kontinents.

Streng genommen sollte sich diese Aufsatzfolge, die der See-

hafentechnik gilt, nicht mit binnenschiffahrtstechnischen Belangen
innerhalb des nordamerikanischen Kontinents befassen,
fiihrt der Weg von dessen nordwestlichen Hifen nach den ost-

lichen durch das Gebiet
der GroBien Seen und
den yad hoc® Reisenden
unbedingt Giber das Ohio-
gebiet, als den groBten
Erzempfianger und einen
der grofiten Kohlenab-

sender der Welt. Es
bietet sich hier eine
Fille verkehrstechni-

scher Eindriicke auf dem
Gebiete des Massen-
transportes, die auch fir
den Seehafentechniker
von unmittelbarem In-
teresse  sind. Ver-
fasser ist von Vancouver
nach New York diesen
Verkehrswegen iiber
Duluth, den Oberen-,
den Michigan- und den
Erie-See, sowie iiber
Pittsburgh, den Ohio
und Monongahela ge-
folgt, und es mag von
Interesse  sein, f{iber
einige der wichtigsten
Anlagen und Eigen-
heiten auch  dieses
schiffahrtstechnisch  so
bedeutungsreichen Ge-
bietes hier in aller Kiirze
zu berichten.

Jedoch

Eine Rechtfertigung fiir die

Behandlung der
technikder GroBen Seen in diesem Rahmen liegt vielleicht
auch darin, daB es sich hier um Hifen handelt,
leistung nach dem Umschlagsgewicht den groBten Seehifen der

o‘e JJﬁJ.s‘;'(
nada

M—T‘@-S‘_—Fa_frs LA —,

Mane \ M;c}i NN \\\ Q\\\\

V_,i»m,,_

Fiz. 133. Die groBte und stirkst benutzte Schleusenanlage der Welt,
(Sault St. Marie, zwischen dem Oberen- und dem Huron-See.

Hafen-
deren Jahres-

Welt gleicht, und in
welchen Schiffe von der
Breite und Linge groB-
ter Frachtseeschiffe ver-
kehren, — Haifen, welche
in absehbarer Zeit durch
die geplanten und sicher
zu schaffenden Tief-
wasserverbindungen tat-
siachlich in die Gruppe
der Seehifen iibergehen
werden. Besonders unter
dieser zukunftsicheren
Voraussetzung betrach-
tet, werden einige der
dreihundert Hifen der
Groflen Seen, wie be-
sonders Duluth, Fort
William, Chicago, Buf-
falo u. a.. einmal als
Konkurrenten  atlanti-
scher Seehifen der Ost-
kiiste auftreten und
auch als Konkurrenten
von  Westkiistenhiafen
insoweit, als Getreide-
ausfuhren {ber Van-
couver, Seattle und Ta-
coma nach Europa, dann
fiir Teile des Mittel-
westens billiger direkt
von den GroBen-Seen-
Hafennach europiischen

Foerster.

Fig. 137. Erzwagenbahnhof in Proctor, Minnesota.

Seehafentechnik.

(Fiir Duluth fahrbereit gestellte Ziige.)
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Fig. 134. Die vier neuesten und gréften Daluther Erzdocks.

Fig. 135. Zwischen den Erzdocks.

Fig. 136. Obere Fahrbahn und Abschiittplattform
einer Duluther Erzladebriicke.
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Hifen  durchzufrachten sind. Uber die Verkehrsbedeutung
und Transportleistung der GroBen Seen und die amerika-
nische Binnenschiffahrt, einschlieBlich der neuesten Verbindungs-
projekte, ist ein neueres Buch von ~Dr. Esch, Koln, er-
schienen!), das eine vorziigliche Ubersicht {iber das Vorhandene
und die Probleme gewahrt. Die vorliegenden Ausfithrungen
konnen mit Bezug auf jene Verdffentlichung als technische Er-
ginzungen dienen.

Zur Kennzeichnung des GroBen-Seen-Verkehrs wird die Wie-
dergabe einiger authentischer Ziffern von Interesse sein, welche
die Regierung der Vereinigten Staaten planmiBig an Hand der
Schleusenbetriebs-Statistik von Sault St. Marie (Fig.133), der kanali-
sierten und verschleusten Verbindung des Oberen- mit dem Huron-
See, auswerten 1i8t, Hieraus geht hervor, daB die Schiffahrt im

Fig. 138. Erz-Empfangsanlage in Cleveland am Erie-See.

Durchschnitt wihrend 225 bis 235 Tagen im Jahre offen ist, und
daB durch die Hauptverkehrsadern des GroBen-Seen-Gebietes z. B.
in dem Rekordjahr 1923 92 Millionen t Fracht beférdert wurden,
davon rund 80 % von Westen nach Osten und nur rund 2o %
Riickfracht nach Westen. Die Schleusen von Sault St. Marie, die
in ihrer Gesamtheit eines der gewaltigsten Werke der Bautechnik
aller Zeiten darstellen, behandelten 1923 west- und ostwirts
gehende Schiffe in 14 536 Durchschleusungen, Der Jahreswert der
durchgeschleusten Schiffsladungen betrigt 1—1,3 Milliarden $. Die
Ladungsspezies von West nach Ost sind hauptsichlich Getreide
mit 42 % des gesamten Jahresladungswertes, Eisen und Eisenerz
mit 31 %, auBerdem Kupfer, Bauholz, Pigeisen und Mehl. Vom
Getreide sind 80 % Weizen und 20 % andere Getreidesorten. Der
von der Regierungsstatistik erfaBte Teil der Frachtbetrige, also
die fiir alle von und nach Hifen des Oberen Sees transportierten
Giiter von den Verschiffern bezahlten Transportkosten waren 1923
gleich 80 Millionen Dollar fiir eine Saison von 230 Tagen, einschl.
der von Osten nach Westen gehenden Giiter, welch letztere haupt-
sichlich in Kohle, Stahl- und Eisenfabrikaten, Salz, Ol und Stiick-
giitern bestehen. Die Verkehrszunahme auf den GroBen Seen be-
trug z. B. im Vergleiche der Jahresstatistik von 1922 auf 1923 fiir
die Schiffstonnage 30 %, fiir die Frachtgewichte 38 %, fiir Eisen-
erztransporte 41 %, fiir Stahl- und Eisenfabrikate 45 %, fiir bitu-
mingse Kohle 90 % und Hartkohle (Anthrazit) 151 %. Jedoch zeigt
das Jahr 1924 wieder eine Abwirtsschwankung um durchschnitt-
lich die Hilfte des Anstiegs von 1922 auf 1923.

Beziiglich der hauptbeteiligten Hifen sei darauf hingewiesen,
daB der Hafen von Duluth und das nahe Superior die Hauptaus-
fuhrhifen fiir die Erzdistrikte westlich und nordwestlich des
Oberen Sees darstellen und allein hierdurch zu den leistungs-
grof8ten Hifen der Welt gehdren. Beide Hifen sind jedoch auch
als Kohlenempfangshifen fiir den gesamten Mittel- und Nord-
westen von groBter Bedeutung. Der Transport des Erzes von der
Nordwestecke des GroBen-Seen-Gebietes zu den Empfangshifen am
Michigan- und Erie-See und die Riickfracht in Kohle bilden i{iber-
haupt den Kern der GroBen-Seen-Schiffahrt, wozu allerdings die
Getreidebewegung von Nordwesten nach Siidosten als bedeut-
sames drittes Gut hinzutritt. Fort Williams, 6stlich von Duluth
am Oberen See, ist der groBte Getreideausfuhrhafen der Welt.

In Duluth interessieren vor allem die groBen Erzdocks, von
denen Fig. 134 bis 136 kennzeichnende neuere Bilder sind. Fig. 134
zeigt die Anfahrt zu den Briicken vom Lande aus auf Hochbahnen,

1) Die Binnenschiffahrt der Vereinigten Staaten und ihre neueste Ent-
wicklung von Dr. Ernst Esch, KéIn, Verlag von G. A. Gloeckner, Leipzig 1925.

deren Hohe und Zufithrung durch die fiir die Beladung der
Schiffe von den Briicken aus notwendige Hohe bestimmt ist.

Aus Fig. 135, rechter Teil, ist das System der Beladung durch
eine groBe Anzahl von einzelnen Schiitten erkennbar, welche zug-
briickenartig zu den Luken der Erzschiffe niederklappbar ein-
gerichtet sind. Die Beschickung der groBen Hochbunker, die die
ganze Linge der Ladebriicken einnehmen, geschieht durch
Spezial-Erzwagen von der Briickenplattform aus in einfachster
Weise nach Fig. 136 durch Abschiitten in Plattformoffnungen. Erz-
wagen sind aus Fig. 137 erkennbar. Unter den Erzempfangshifen
sind Cleveland und Buffalo am Eriesee die bedeutendsten. Cleve-
land besonders deshalb, weil i{iber diesen Hafen die kiirzeste
Route in das grof8te Stahlerzeugungszentrum, Pittsburgh, fihrt.
Fig. 138 zecigt eine Erzempfangsanlage der Pennsylvania Ry. mit den
bekannten starren Greifern, deren Konstruktion schon so oft
ver6ffentlicht ist, — daneben jedoch eine sehr interessante
und eben erst fertiggestellte =zusidtzliche Verladebriicke be-
stimmten Zweckes. — Frither konnten dort Erzziige nur
abgefertigt werden, wenn gerade ein Schiff dort I16schte,
und die starren Greifer beschickten die Schiffsladung direkt
in die Erzwagen, wie solche in Fig. 138 erkennbar sind. Die zusitz-
liche Anlage ist iiber einem Erzvorratslager in der Weise errichtet,
daB der Greifer dieses Lagers aus einer parallel zum Kai angeord-
neten halbzylindrischen langen Mulde Erz entnehmen kann, welches
ebensowohl durch die starren Greifer bei AduBerster Riickstellung
ihrer Lafetten in die (betonierte) Mulde eingeworfen werden kann.
Jedes Erzschiff wird daher sofort entléscht, und soweit keine Erz-
zlige vorliegcn; oder insoweit Uberschiisse einlangenden Erzes iiber
das von Pittsburgh abgerufene Quantum vorliegen, in die Mulde
abgeschiittet, bzw. mit Hilfe der Verladebriicke auf Lager ge-
nommen. Die Erzziige kénnen dann durch den Greifer dieser Ver-
ladebriicke direkt beladen werden, ohne daB die starren Greifer
neu in Funktion zu treten hitten. Eine iltere, aber noch in Voll-
betrieb befindliche Erz-Empfangsanlage in Buffalo am Eriesee ist
in Fig. 140 gekennzeichnet, die auch einen Erzdampfer und ein ca.
12 m hoch beschiittctes Erzlager zeigt. Fig. 139 stellt einen
typischen Erzgreifer dar.

Die Entwicklung der Schiffsdimensionen hatte sich mit der be-
schrinkten Fahrtiefe von 6 m abzufinden. Dadurch ergaben sich mit
dem Verlangen nach immer steigenden Tragfihigkeiten der Einheit
Schiffstypen  von abnormalen Lingen- und Breitenverhiltnissen,
welche nur in diesem Gebiete und nicht auf hoher See verwendbar
waren, trotzdem ihre Lingen bis zu 190 m, ihre Breiten bis zu 19,2 m
und ihre Tragfihigkeit bis zu 15000 ts hinaufreichen. Die Festigkeit
dieser Schiffe wiirde gegeniiber normalen Beanspruchungen im atlanti-
schen Seegang ungeniigend sein, und in dieser Tatsache liegt eine ge-
wisse Einschrinkung fiir die Konkurrenzfihigkeit der GroBen-Seen-

und atlantischen Hifen nach Herstellung der Verbindung mit dem
Ozean.

In Fig. 141 ist die Erz-Empfangsanlage der Donner Steel Co.
in Buffalo dargestellt, die sich insofern von den anderen unter-
scheidet, als das Erz in unmittelbarer Transportbeziehung zu den

Fig. 139. Typischer 10 t-Erzgreifer fir Schiffsentléschung bzw. Lager.

Verarbeitungsstitten auf Stahl steht. Fiir die Aufnahme der
Kohleriickfracht in Duluth und Superior sind dort idhnlich ge-
artete Anlagen groBen AusmaBes geschaffen, wie die Figuren 142 bis
144 zeigen. Die Aufnahmen 138 bis 144 verdankt der Verfasser der
Brown Hoisting Machinery Co. in Cleveland. Fig. 144, Kohlen-

4*
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Sy .

Fig. 145, Kies-Empfangsanlage der Ohio River Sand Co.

verladeanlage  in Superior, ist bemerkenswert durch die FEr-
streckung {iber eine sehr groBe Breite unter Verwendung zweier
Fahrwerke duf dem Terrain und Einschaltung zweier Hochbahnen
fiir die PortalfiiBe der Zwischenfahrwerke.
In. diesem Zusammenhange  ist die
Bandforderanlage fiir Kies von Interesse,

einer
Ohio

Wiedergabe
welche die

Fig. 146. Kies-Bandforderer zur Anlage Fig. 145.

River Sand Co. in Louisville (Kentucky) in Betrieb hat und die
nach Fig. 145 aus einer uferseitigen kleinen Verladebriicke mit
Greiferbetrieb und einer weithin erstreckten, gréBtenteils horizon-
talen Bandférderanlage besteht. Fig. 145 zeigt den Ansatz der
Forderanlage mit Beschiittungstrichter und dariiber den Greifer,
Fig. 146 das Forderband.

Fig. 148. Vorschiff der ,A. O. Ackard“ der Carnegie Steel Co.

Hier sei ein Hinweis auf die bemerkenswerte Art des nord-
amerikanischen Schleppbetriebes auf den Hauptstromen ge-
stattet. Im Anhang geschleppt wird nur auf bestimmten Strémen
und Kanilen, die so schmal oder so stark gewunden sind, daB ein
auch nur paarweises Zusammenkoppeln von Lastfahrzeugen neben-
einander nicht in Betracht kommt. Auf den Hauptfliissen jedoch,
welche dem Kohlen- und Erztransport dienen, sowie auf dem
Mississippi, wird fast durchweg das in Fig. 147 gekennzeichnete
Schiebesystem angewendet, bei welchem die drei- Dbis vierweise
nebeneinander und drei- bis fiinfweise hintereinander zu einem
FloB zusammengekoppelten Lastfahrzeuge von einem hinten an-
gesetzten Heckraddampfer geschoben werden. Um den ganzen
Convoi fiir das Manévrieren zu einem einzigen Ganzen zusammen-
zufiigen und das so geschaffene FloB mit den Rudern des Heck-

Fig. 149. ,A. O. Ackard“ auf dem Monongahela.

raddampfers steuern zu kdnnen, muBl auf zuverlissige Verbindung
des letzteren mit dem Schleppzug besonderer Wert gelegt wer-
den. Fig. 148 zeigt einen typischen, 9oo pferdigen Heckrad-
dampfer auf Slip, wobei die Unterwasser-Vorschiffsform und die
vier schweren Poller fiir die Befestigung der hintersten Lastfahr-
zeuge deutlich erkennbar sind.

Fig. 147. Schiebeschleppzug auf dem Monongahela.

Fig. 150. Schiebeschleppzug, in eine Monongahela-Schleuse hineinmandvrierend.
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Iig. 149 zcigt den gleichen Dampfer in Seitenansicht, mit dem
Heckrad. Dieser 9oo pferdige Schiffstyp wird fiir die Talfahrt auf

dems Ohio und Mississippi nach Ohio und New Orleans fiir
Convois bis zu 24 ,barges“ 3 850 ts (rekordweise auch
cinmal das Doppelte) benutzt. Diese Schlepper sind sehr

bequem u. a. fiur die Besatzung eingerichtet und bieten gleich-
zeitig  auch dem Uberwachungs- und seeminnischen Per-
sonal des gesamten Schleppzuges Unterkunft. Die beladenen
Schleppziige von 200 bis 300 m Linge einschlieBlich des hinten
daran befindlichen Raddampfers mandvrieren mithelos in die
Schleusen des Monongahela hinein, deren Nutzbreite die Breite
der zusammengekoppelten Fahrzeuge um héchstens 40 c¢m iiber-
schreitet (Fig. 150). Der Schiebeschleppzug zielt von oben her
in die Schleuse und stellt die richtige Achsenrichtung durch das
sogenannte ,flanking‘ her, indem er, oberhalb der Schleuse, stin-

dig gegen den Strom langsam mit der Maschine riickwirts ar-
beitend, mit entsprechend gelegtem Ruder die Achsenrichtung
korrigiert, bis er richtig iiber der Schleuseneinfahrt steht. Dann
1Bt er sich mit dem Schleppzug hineinsacken. Weder auf dem
Mississippi, noch auf dem Ohio oder seinen Nebenfliissen kommt
die beladene Bergfahrt so stark in Frage, wie die beladene Tal-
fahrt. Diese Tatsache ist fiir den europidischen Interessenten die
Hauptsache bei der Beurteilung der Anwendbarkeit dieser, an-
triebstechnisch und personaltechnisch in sich hochwirtschaftlichen
Methode. Auf europidischen Strémen hat die beladene Bergfahrt
meist die gleiche Bedeutung wie die Talfahrt. Gleichwohl ist die
Schiebemethode eine beachtliche Anregung und gegebenenfalls fiir
talwirts gehende Massengiiter auch auf europidischen Stromen so
wirtschaftlich, daB die Leerfahrt oder halbbeladene Fahrt berg-
wirts den vorher erzielten Vorteil nicht aufhebt.

IX. New York.

Der Begriff ,New York®“ ist fiir viele FEuropier gleich-
bedeutend mit einer Ansammlung ungeheurer Wolkenkratzer, un-
miBiger Lichtreklame und einer ganzen Reihe sonstiger Super-
lative.  Auch imponieren die Ein- und Ausfuhrziffern New Yorks
als Welthafen, und im iibrigen hat diese Stadt eine derartige
Literatur erzeugt, daB es kaum gerechtfertigt erscheint, diese noch
weiter zu vermehren, — es sei denn, daB man auf spezielle Einzel-
heiten hinzuweisen hitte, welche durch die technische Literatur
nicht bekannt geworden sind und doch Interesse beanspruchen.

lichtartig beleuchtet: — Der Hafenbetrieb New Yorks
beruht zu 70 % auf Umschlag mittels Leichtern.
Nur 30 % von der. 45 bis 48 Millionen Tonnen be-
tragenden Jahresleistung werden direkt vom
Pier ins Seeschiff bzw. vom Schiff auf den
Pier umgeschlagen.

Es ist beim ersten Blick auf die Karte (Fig. 152) nicht ohne
weiteres verstindlich, daB es so sein muB, da man an der West-
seite des North-Rivers, d. h. am nérdlichen Arm des Hudson,

Fig. 151.

New York als Hafenanlage und die Hafentechnik New Yorks
ist in einigen der Offentlichkeit nicht bekannten Denkschriften
(u. a. die des Geheimrats Bubendey) nach bestimmten Richtungen
hin behandelt worden. Das Problem ,,Hafen von New York* ist
ein so vielumfassendes, daB es auch hier nicht abgerundet oder
auch nur angenihert liickenfrei behandelt werden kann. Doch soll
versucht werden, unseren Lesern unter entsprechender Auswahl
des Materials einen Ausschnitt des technischen Wesens zu geben,
welcher dieses eigenartige Betriebsgebilde kennzeichnet. — In
diesem Sinne mag eine Tatsache vorweg genannt werden, welche
die ganze hier bestehende technisch-wirtschaftliche Lage schlag-

Fliegeraufnahme des Studteils der Halbinsel-Manhattan von Brooklyn aus.

Piers und Eisenbahnhdfe von groBer Zahl und Ausdehnung er-
kennt, wihrend die Halbinsel Manhattan, die ebenfalls in ihrer
ganzen Uferausdehnung am North- und East-River mit Piers ge-
spickt ist, wohl vorstellbar wire lediglich als Empfingerin, bzw.
Absenderin des kleinsten Teiles der Giiter, nimlich im wesent-
lichen derjenigen, die in der Millionenstadt selbst gebraucht, bzw.
dort produziert und weggesandt werden. Dem ist jedoch nicht so.

Die Entwicklungsgeschichte des Hafens New York 1d8t sich
in moglichst wenigen Worten zusammenfassen wié folgt:

An dem guten und tiefen Wasser um die Halbinsel Manhattan
herum entstanden die ersten Landungsplitze der kleineren Schiffe



in fritherer Zeit. Eisenbahnen
existierten noch nicht; die Reich-
weite New Yorks als Import- und
Exportzentrum bestand ebenfalls
noch nicht. Die besten Wasser-
tiefen der Hudsonarme lagen an
der Manhattanseite. Die Passa-
giere wollten direkt an der Stadt
New York gelandet sein, welche
eine geeignete Basis fiir die Ab-
wanderung der Ansiedler ins
Landesinnere bot. Mit dem
schnellen Wachstum der Schiffe,
besonders im letzten Viertel des
vorigen Jahrhunderts und im
ersten unseres Jahrhunderts, blieb
diese zentrale Bedeutung der
Halbinsel Manhattan, besonders
auch mit Bezug auf den groflen
Passagierverkehr, bestehen; die
Stadte Hoboken und New Jersey
behielten durchaus ihren Vor-
stadtcharakter, und das um so
sicherer, als die ganze Entwick-
lung, man weifl kaum aus welchen
Griinden, auch weiterhin dahin
ging, die Manhattan-Piers
allen Anforderungen gerecht zu
halten und nicht Hobokenund New
Jersey in den Organismus der ei-
gentlichen Grofistadt New York
einzubeziehen. Es ist bekannt, daB
auch hier der Partikularismus
und die Konkurrenz zwischen
Staaten hemmend mitgesprochen
haben. Es haben auch die weniger
giinstigen Vorbedingungen auf
der Jersey-Hoboken-Seite des
Stromes dabei mitgesprochen, daB
man nicht dieses Stromufer mit
seinem unmittelbaren Anschluf}
an die groBen Eisenbahnlinien des
Kontinentes zum  Hauptum-
schlagsufer entwickelt hat.

Nur wenige Grofireedereien,
die nach New York verkehren,
machten hiervon eine Ausnahme.
So waren es gerade der Nord-
deutsche Lloyd und die Hamburg-
Amerika-Linie, welche vor dem
Krieg die einzigen GroBpiers fiir
Schiffe groBter Dimensionen in
Hoboken besaBen (die man ihnen
im Kriege wegnahm und wofiir
sie sich pachtweise Piers, die sie
mit anderen Reedereien zu teilen
haben, an der | Westseite Man-
hattans und der Siidseite Brook-
lyns verschaffen muBten).

Indem nun, abseiten dieser
und weniger weiterer Ausnahmen,
der Seeschiffsbetrieb sich nach
wie vor ganz auf die Wasserfront
der Manhattan-Halbinsel stiitzte,
mubte sichim ,Greater New
York“ ein Leichtersystem ent-
wickeln,welches nach unverinder-
ten Prinzipien und mit grundsétz-
lich unverinderten Mitteln jetzt
seit bald einem halben Jahrhun-
dert im Gange ist und seines-
gleichen in keinem anderen Welt-
hafen in auch nur anndhernd
gleichem AusmaBe besitzt: das
Carfloatsystem.

Dieses System bedient sich
flacher vierkantiger zwei- oder

New York.
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dreigleisiger Eisenbahnfihren — (zu mindestens 90 % ohne
eigenen Antrieb), — welche lidngsseit der Hafenschlepper iiber
den North-River gefithrt werden. Der Umschlagsbetrieb, soweit
cr mit ein- oder ausgehenden Secschiffen vorgenommen wird, er-
folgt derartig, daB die Wagen des Carfloats entweder auf die Gleis-
anschliisse der Manhattanseite gefahren und dort auf die Piers
cntloscht werden, oder auch vielfach durch direkte Entléschung
der auf dem Carfloat stechenden Wagen in die Seeschiffe. Wenn

man bedenkt, daB nur verschwindend wenige Piers der Manhattan-

unverinderbarer gestaltete sich das ganze New Yorker Hafenbild,
welches in den letzten 40 Jahren so gut wie keinerlei Wandlung
erfahren hat. Wenn die Festlegung auf dies transporttechnisch
im Grunde unnatiirliche Prinzip des doppelten Umschlages unter
Verfahrung ungeheurer Giitermengen in Wagen auf kleinen Fihr-
schiffen zum definitiven Umschlag fast unbegreiflich erscheint, so
ist auf der anderen Seite der MaBstab und das Geschick zu be-
wundern, in welchem die Eisenbahnanlagen und Bahnhoéfe auf der
Jerseyseite geschaffen worden sind, und welch enorme Umschlag-

Fig. 153.

seite EisenbahnanschluB besitzen, so kann man sich die Umstind-
lichkeit und Kostspieligkeit dieses Systems vorstellen. Freilich
wird ein namhafter Teil des Carfloatbetriebes fiir denjenigen
Verkehr in Anspruch genommen, welcher nach New York be-
stimmte oder von New York per Bahn nach dem Inlande zu
transportierende Giiter betrifft. Fiir diese Mengen finden sich
groBe Abstellbahnhofe nach Fig. 152 an der 38. und der 6o. StraBe
West. Der Leichterbetrieb New Yorks erschopft sich nicht im
Carfloatsystem, sondern arbeitet ganz allgemein mit flachen vier-
eckigen ,,barges®, welche vielfach {iber eigene mit Dampfmaschinen
betrichene Winden und Hcebegeschirre verfiigen (s. Fig. 156 u. 157).

Das Hauptmittel des New Yorker Umschlagsbetriebes: ,Der Carfloat®.

Fig. 154. Typischer New Yorker Carfloat-Schleppzug.

leistung doch trotz der Komplikationen hier in aller Ruhe als
Jahresdurchschnitt fertig gebracht wird. New York ist im iibrigen
entschieden das interessanteste und wertvollste Beispiel der Ver-
vielfachung gegebener Wasserfronten durch das Piersystem.

Vor dem niheren Eingehen auf einige der wichtigsten Pier-
anlagen beider Stromseiten sei es der Vollstindigkeit halber ge-
stattet, in d4hnlichem Sinne wie bei den vorher behandelten anderen
GroBhifen, auf einige allgemeine Hauptkennziffern des Hafens
einzugehen.

Der iiberseeische Export und Import der letzten Jahre be-
wegte sich fiir New York zwischen 1% und 23 Milliarden Dollar,
mit einem Ladungsgewicht zwischen 20 und 23 Millionen ts, was

Fig. 155.

Vollportalkran auf einem offenen Eisenbahnpier.

Diese Barges sind zum groBen Teil aus Holz, welches man mit
Riicksicht auf das Hantieren damit noch am duldsamsten und
deshalb rentabcelsten gefunden hat.

Neben diesen Systemen, welche seit vielen Jahrzehnten tech-
nisch unveridndert arbeiten, gibt es die bekannten Eisenbahnfihren,
welche mit Eigenantrieb versehen sind und jederseits der Mitt-
schiffsaufbauten bis zu acht Normalwagen zu 15 ts aufnehmen
konnen.

Je besser sich diese drei Systeme des Leichterbetriebes in
der praktischen Routine des Umschlagwesens ausbildeten, und je
weiter man sich auf der Jersey-Hoboken-Seite durch Eisenbahn-
anlagen riesenhafter Ausmafle auf die bestmogliche Durchfithrung
dieses Systems baulich und betricblich festlegte, desto starrer und

Fig. 156. Normalleichter in New York.
erst die knappe Hilfte der insgesamt erzielten Umschlags-
verkehrsziffern, einschlieBlich des intercoastalen usw. Verkehrs,
darstellt.

Die Haupteinfuhrgiiter nach New York sind in der Reihen-
folge ihrer Bedeutung:

Zucker — Kaffee — Tabak — Kakao,

wobei die drei letzteren Warengattungen noch nicht einmal die
Hilfte des Zuckerimports ausmachen. Der Export iiber New York
zeigt folgende Hauptgruppen, ebenfalls in der Reihenfolge ihrer
Bedeutung:

Stahl — Schmalz — Fleisch — Kupfer — Leinsaat — Automobilel).

1) Hierzu kommen natiirlich Hunderte anderer Spezies.
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Mit Bezug auf die allgemeine Lage New Yorks und seiner
Zufahrt darf alles als bekannt vorausgesetzt werden. Die ge-
riugste Wassertiefe zwischen dem Ozean und der Halbinsel
Manhattan betrigt heute 12 m, und die Tidedifferenz zwischen
1,20 und 2,70 m. Wie Fig. 151 u. 152 zeigen, ist das Piersystem so
gut wie iiberall an sdmtlichen Wasserfronten zur Anwendung ge-
kommen, was sich naturnotwendig durch die verhiltnismiBige
Kiirze der Wasserfronten im Vergleich zum steigenden Bedarf an
Liegeplatz ergab und die dafiir erwiinschte Vorbedingung in der
Breite der beiden Hauptstromarme fand.

Die ilteste Verwaltungsorganisation innerhalb der Hafen-
anlagen ist diejenige fiir Manhattan, und ist das Department of
Docks for New Yorks City eine Behdrde von sehr weitgehender,
auch finanzieller Vollmacht, welche in ihrem Bereiche auch mit
Enteignungen und mit Steuern vorgehen kann, sowie weitgehende
baupolizeiliche Vollmachten besitzt. Dieser Behorde ist der Mayor
of New York City, bzw. die City Charter, vorgesetzt. Die Er-
nennung der Commissioners erfolgt fiir einen Turnus von hoch-
stens vier Jahren. Der Stab dieses Departments setzt sich aus

Fig. 157.

Kessel- und Windenhaus auf einem New Yorker Leichter.

Vorsitzendem, Chefingenieur, Generalsekretir, Rechtsberater,
Commissioner, First Deputy und verschiedenen Clerks zusammen,
deren Gebiihrnisse z. B. im vergangenen Jahre insgesamt rd.
63000 $ betrugen. Die Gesamtheit der vermieteten privaten und
Eisenbahnpiers wird mit wenigen Ausnahmefillen von den
Pichtern selbst bearbeitet. Die Vermietungsdauer der Piers be-
trigt 10 Jahre mit zwei moéglichen Erneuerungen auf je 10 Jahre.
Die Pierschuppen werden stets zusammen mit den Piers selbst
verpachtet. Das Wasserfronteigentum verteilt sich auf 32 km
staatlichen und 72 km stidtischen Besitz, sowie 45 km Privatbesitz.
3 km Wasserfront gehéren dem Federal Government.

Beziiglich der Bearbeitung der Wasserfront sind folgende
Ziffern kennzeichnend:

59 9% durch die Public Harbour Commissioners,

10 % durch die Eisenbahnen,

31 % durch Private.

Fiir Liegeplitze 1ings einer natiirlichen oder mit einem
K ai bebauten Wasserfront findet sich in der Statistik die Ziffer
,»Null“, ebensowohl fiir Seeschiffe, wie fiir die Kiistenschiffahrt
und den intercoastal trade. Dagegen gibt es 2 km Kailinge fiir
ortliche Zwecke.

Die totale Pierlinge fiir Uberseeschiffe betrigt rd. 100 km,
wovon rund die Hilfte an 9 bis 12 m tiefem Wasser, der Rest an
7 bis 8 m tiefem Wasser liegt. Die neuesten und besten Lande-
plitze liegen auf der Manhattanseite bei der 46. Strale West mit
einer Fahrtiefe von 12 m.

Die Nutzplitze teilen sich in rd. 300000 qm offene Lager-
plitze und rd. 1,6 Milionen qm gedeckte Transitschuppen.
Speicherriumte und Kiihlhausriumte besteht so gut wie gar nicht.

New York ist ein typisches, ja geradezu extremes Bei-
spiel fiir die geringe Verwendung des Krans als Umschlags-
mittel. Die Einstellung bedingt natiirlich auch, daf die vor-

handenen Einheiten dementsprechend sind. Fig. 155 zeigt einen
Vollportalkran von prihistorischer Art auf einem der Eisen-
bahnpiers der Jerseyseite. Dagegen findet man an vielen Pier-
schuppen die bekannten Derrickmasten oder ganze Geriiste in der
Ebene der Lingswinde iiber den Schuppen zum Zwecke der Zu-
sammenarbeit mit dem Bordladegeschirr der Schiffe, entsprechend
dem in dieser Aufsatzreihe wiederholt beschriebenen System.
Der Motortruck und der transportable Forderer spielen in
New York nur eine Rolle von miBiger Bedeutung. Die
Piers sind durchweg als offene Pfahlkonstruktionen ausge-
fithrt. Die Pfihlung ist so gut wie {iberall aus Holz und nur bei
einigen Pierneubauten sind Betonpfihle zur Anwendung ge-
kommen. Man schitzt die Lebensdauer der Holzpfihle in New
York auf 25 Jahre. Die Pierplattform liegt durchschnittlich nur
1,50 m bis 2 m tiber dem héchsten Hochwasserstand. Fiir die Be-
lastung der Piers und Schuppenladeflichen besteht eine Norm von
4,5 t per am. Bei den Schuppen iiberwiegen die eingeschossigen
mit 192 gegen 40 zweigeschossige Schuppen. Die Schuppenbreiten
sind 34 bis 40 m fiir die eingeschossigen und 40 m fiir die zwei-
geschossigen Schuppen. Die lichte Hohe der Schuppen betrigt 4,2 m.
Linige der zweigeschossigen Schuppen haben offene Laderampen im
ObergeschoB, auBerdem innere Aufziige, Schrigelevatoren usw.,
aber man findet gerade in New York verhiltnismaBig am wenig-
sten moderne Anlagen und Einrichtungen, hauptsichlich wohl aus
dem Grunde, weil die Wasserfronten seit langen Zeiten voll aus-
genutzt sind und fast keine neueren Anlagen, bei denen man be-
ziiglich der Ausbildung frei gewesen wire, geschaffen worden sind.
Dieser seit langen Jahren bestehenden Vollbesetzung gemiB findet
man im gesamten New Yorker Gebiete auch kaum einen modernen
gréferen Speicher. Mit Bezug auf die Einstellung der Hafenarbei-
ter zur Benutzung mechanischer Lade- und Léscheinrichtungen
enthilt eine maBgebende Statistik das lakonische Wort: ,,opposed*.
Die notwendige Bearbeitung von Schwergiitern, welche iiber das
Vermogen der Bordladegeschirre hinausgehen, erfolgt durch die
zahlreich vorhandenen alten und sehr primitiven Schwimmkrine.

Fiir den gesamten Land-An- und -Abtransport New Yorks
dienen 11 verschiedene Eisenbahngesellschaften. Die Durch-
schnittslinge der Hoboken- und Jersey-Piers gewihrt je ca. 30
Wagen Platz an den Lingsseiten der Schuppen. Die durch Tunnel
unter dem Hudson nach New York hinein gefithrten Bahnlinien
dienen fast ausschlieBlich dem Passagier- und Postverkehr. Die
isenbahnpiers der New Jersey-Hoboken-Seite weisen viele Fin-
zelmerkmale auf, die fiir den Eisenbahntechniker von Interesse
sind. Veroffentlichungen dieser Eisenbahnpiers und Ferry-
Linden, sowie der groBen, zum Teil eigenartig gestalteten Ran-
gierbahnhéfe sind m. W. noch nicht erfolgt. Eine besondere Ge-
sellschaft in New York, die Sanford Map Company, hat es sich
angelegen sein lassen, in Zusammenarbeit mit den Hafenautoriti-
ten eine Kartensammlung aller Hauptpiergruppen mit genauer
Einzeichnung der Eisenbahnanschliisse zu bearbeiten. Die San-
ford Map Co. hat ,,W.R. H.“ die Wiedergabe einiger der wichtig-
sten Gruppen auf Grund freundlicher Vermittlung der Stauerei-
firma F. Yarka & Co. gestattet.

Es ist sowohl nach Fig. 152 wie nach den weiterhin wieder-
zugebenden 10 Piergruppenplinen klar, daf die New Jersey-Ho-
boken-Seite den eigentlichen ,,Terminal® fiir den {iberseeischen Ein-
und Ausfuhrbetrieb bildet, und doch werden auf dieser Seite nicht
mehr als rd. 25 % der gewaltigen Giitermengen direkt vom Pier
ins Schiff oder umgekehrt umgeschlagen. Hochstens 5 % des
gesamten Warenumschlages findet an den Manhattanpiers statt.
Das sind diejenigen Warenmengen, welche in New York selbst
verbraucht oder zur Ausfuhr erzeugt werden. Die iibrigen 70 %
gehen unter Zwischenschaltung der Carfloats, Leichter und Eisen-
bahnfihren iiber die Eisenbahnpiers, die Leichterpiers und Ferry-
Linden der New Jersey-Hoboken-Seite.

Die in dieser Folge wiedergegebenen Piergruppen-Pline sollen
unseren hafenbautechnisch interessierten Lesern eine Auslese der
verschiedenen Anlagetypen geben, wie sie sich unter den gegebenen
Bedingungen fiir den Bedarf der Schiffahrts- und Eisenbahnbetriebe
an beiden Seiten des North River sowie an der New Yorker
und Brooklyner Seite des East River entwickelt haben. Wir be-
ginnen hierbei mit der Wiedergabe von Piergruppen auf der
Manhattanseite, Fig. 158 enthilt eine der typischen Ferrylinden, wo
die bekannten Ferryboote zwischen spundwandartige elastische
Pfahlgruppen einlaufen, deren innere Fronten mit horizontal lau-
fenden Bohlen benagelt sind, um ein glattes Eingleiten der beim
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Landen von einer Wand zur anderen pendelnden Fahrzeuge zu
sichern. Typisch fiir die Anlage solcher Ferrylinden ist die Uber-
briickung der StraBe dahinter fiir den FuBgingerverkehr (s.
IFig. 158), wie dies in besonders weitgehender Ausbildung auch
von San Francisco (,Ferry Building”) berichtet wurde.

Fig. 159 zeigt eine Reihe typischer Carfloatlinden zwischen
den Piergruppen, deren Einfiigung das Piersystem nur teilweise
stort, ohne dafi die Abstinde zwischen den Piers dafiir vergréBert
worden sind. Von Interesse ist die Gleisfiihrung der Abstell-
bahnhofe, besonders zwischen der 25. und 27. StraBe im unteren
Teil der Figur. o ;

Fig. 160 zeigt eine Gruppe der gréBten New Yorker Piers,‘
unter welchen der Pier 8 nebst dem siidlich davon belegenen,
jetzt nach der Neuherstellung als ,Pier 84 bezeichneten, zu den
neuesten und besteingerichteten Piers gehért. Die Einrichtungen
und die Konstruktion dieses Piers sind auf S. 63—66 niher be-
schricben. Bei der 36. StraBe ist einer der wenigen Piers
der Manhattanseite mit EisenbahnanschluB wiedergegeben. Diese
Anschliissse haben natiirlich auf der Manhattanseite nur die Be-
deutung, welche ihnen fiir die Verbindung mit den kurzen Abstell-
und Landebahnhéfen zukommt.

Eines der groBziigigsten Beispiele solcher Giiterbahnhéfe ist
in Fig. 161 wiedergegeben, wo auch die Pierrichtung zum FluBufer
wesentlich mit durch die in dem groBen Gleissystem zweckmiBigste
Gleisfithrung — welche die Einlaufrichtung in die Piers be-
stimmt — bedingt worden ist. Diese Piergruppe der New Yorker
Central-Eisenbahn wird von besonderer Bedeutung durch ihre
Verkehrseinheit mit den Union Stock Yards bei der 60. StraBe.

Eine der verkehrstechnisch interessantesten Stellen des
New Yorker Hafens, jedenfalls einer der Brennpunkte des Ver-
kehrs, ist in Fig. 162 wiedergegeben, South Battery ist die Haupt-
endstation fiir den gesamten Passagierferry-Verkehr von Man-
hattan nach Brooklyn, Staten Island und dem Eisenbahnbezirk
von New Jersey. Nicht weniger als drei East-River-Tunnels fiir
diec Untergrundbahn verlassen in dieser Gegend die Manhattan-
insel. Die Ecke bei Batterypark ist die Scheide zwischen North
und East River (s. a. Fig. 152).

In Fig. 163 ist ein eigenartiges Hafengebilde wiedergegeben,
welches siidostlich von Governors Island an der Westseite von
Brooklyn gelegen ist, wo ein mit Piers versehenes Hafengelinde
durch zwei molenartige AbschluBpiers zu einem geschiitzten
Binnenhafen gemacht wird, wihrend gleichzeitiz die Innenseite
des Beckens das im New Yorker Bezirk seltene Element des K ais
mit BahnanschluB darstellt.

In den Piergruppen nach Fig. 158—163 sind alle an der Man-
hattanseite vertretenen Typen gekennzeichnet, und es sei nunmehr
auf die in ihrer Bedeutung als Eisenbahnpiers und Kopfstationen
des transkontinentalen Eisenbahnverkehrs bedeutungsvollen Piers
der New Jersey/Hoboken-Seite eingegangen.

Fig. 164 zeigt eine Reihe von Eisenbahnpiers und Carfloat-
linden in Verbindung mit einem groBen, lings dem Strom ange-
ordneten Abstellbahnhof.

Fig, 165 zeigt in ihrem unteren Teil ein eindrucksvolles Bei-
spiel eines solchen Terminals der West Shore-Eisenbahn, und
zwar eine kombinierte Passagierferry- und Carfloatlinde, zusam-
men mit einem breiten, als Lade- und Abstellbahnhof ausge-
bildeten Pier. Die gleiche Figur zeigt in ihrem oberen Teile
die charakteristische Anlage von Getreideelevatoren auf
den Piers.

Fig. 166 gibt den groBen Abstellbahnhof der Erieeisenbahn
mit ihren Pieranschliissen wieder.

Fig. 167 ist ein interessantes Beispiel fiir die verschieden-
artige Ausbildung und Anordnung von Piers, Eisenbahn-
anschliissen, Carfloatlinden und Ferrystationen.

Es ist bei dem zur Verfiigung stehenden Raum nicht mdglich,
auf die Einzelheiten dieser Pline einzugehen; auch bieten sie
schon in der Betrachtung so viel Anregung durch interessante An-
ordnungen, daB ihre bloBe Wiedergabe hinreichend gerechtfertigt
erscheint,

In Fig. 168, dem ,Jersey City Terminal“, nordwestlich
von Ellis Island (s. a. Fig. 152), haben wir eine der bedeutend-
sten New Yorker FEisenbahnpieranlagen, gewiB einen der um-
fangreichsten Hafenbahnhdfe der Welt, bei dessen riesenhaften
Bahn- und Pieranlagen es besonders klar wird, welche Verkehrs-
tragik darin liegt, daB eine solche Anlage nicht dem direkten
Warenumschlag zwischen Seeschiff und Land dient, sondern nahe-
zu in ihrer Gesamtheit ein Element des Hafenleichterverkehrs ist.

Vor dem Kriege waren die auf der Hobokenseite belegenen

Piers des Norddeutschen Lloyd und der Hamburg-Amerika
Linie die technisch vollendetsten Anlagen im New Yorker Hafen.
Da die Deutschen mit den gréBten Schiffen der Welt dort lagen,
so bildeten diese Landeplitze gleichsam Brennpunkte des 6ffent-
lichen Verkehrs und Interesses. Die beiden Reedereien haben
aber auch bei diesen groBen und modernen Piers keinen Eisen-
bahnanschluB erzielen konnen, sodaB sie fiir ihren Lade-
und Léschbetrieb nicht den Vorteil der festlindischen Lage ge-
nessen, und es war ein typisches Bild, daB die deutschen Schiffe,
soweit deren Ladung an diesen Piers bearbeitet wurde, im
wesentlichen nach der Wasserseite hin mit Leichtern arbeiteten.

Im Passagierbetrieb aber ergaben sich durch die Lage auf
der Hobokenseite fiir die groBen Schiffe betrichtliche Unzutrig-
lichkeiten, da erfahrungsgemiB nur der allergeringste Teil der
Passagiere unmittelbar zu Lande weiterreiste, bzw. erst zur
Dampferabfahrt vom Binnenland ankam, sondern es wird fast
durchweg New York als Durchgangspunkt benutzt.

Nach dem Kriege ergab sich fiir die Hamburg-Amerika-Linie
auf Grund ihrer Beziehung zu den United American Lines die
Pachtméglichkeit an einem vorziiglich gelegenen Pier (86) an der
Westseite der Manhattaninsel, in der Gegend der 44. bis 46, StraBe.
An diesem Pier, der von seiten der New Yorker Hafenverwaltung
unter Beratung der Stauereifirma F. Jarka & Co. geschaffen wor-
den ist, haben die Amerikaner nach dem Kriege stindig auch die
frithere ,,Vaterland“ (,Leviathan®) bearbeitet (s. a. Fig. 160 und
170). Die Unterlagen zu diesen Figuren werden dem Entgegen-
kommen der genannten Stauereifirma verdankt, welche die Ab-
fertigung der Schiffe durchfithrt. Die Querschnittsskizzen zeigen
die Ausnutzung des zweigeschossigen Schuppens fiir die unab-
hingige Bearbeitung der verschiedenen Passagierklassen. Neben
dem Pier 86 ist inzwischen eine gleichwertige Anlage, Pier 84,
ganz moderner Bauart entstanden, welche z. Zt. das letzte Wort
mit Bezug auf die konstruktive Ausbildung solcher Piers darstellt.

GrundriB und Hauptquerschnitt (Fig.171) dhneln im groBen
und ganzen dem Pier 86, doch hat der Unterbau, wie aus Fig. 172
ersichtlich, iiber dem Kopf der Pfihlung ein verspannendes, in
sich starres System von Trigern erhalten, deren Felder mit Eisen-
betondecken geschlossen sind. Sowohl Fig. 172 wie 173 zeigen
auch Details des Pierkopfes. Die Pfihlung selbst entspricht dem
bei den Pierbauten Ublichen. Es sei daher statt des Unterbau-
querschnittes dieses Piers eine fast gleichartige neue Anlage des
Hafens von Philadelphia (Fig. 174) gebracht, welche als bemerkens-
wertes Kennzeichen in der Mittelachse angeordnete versenkte
Gleise zeigt und gleichzeitig ihrer ganzen Konstruktion nach fiir
Schwergutlagerung ausgebildet ist. Uber den Pfahlgruppen sind
hier hohe Quertriger aus Eisenbeton mit lingslaufenden Rippen
vorgesehen. Wie bei anderen pordamerikanischen Pieranlagen, ist
auch hier unter der ganzen Pierlinge und -breite eine kiinstliche
Schiittung vorgenommen, um die ungestiitzte Knicklinge der
Pfihle teils betrichtlich zu verringern. Fig. 175 zeigt die
nach der StraBenfront New Yorks gerichtete Schmalfront des
neuen Piergebiudes Nr. 84.

Zu den bemerkenswertesten Eigenheiten im Betriebe der La-
dungspiers gehort hier, ebenso wie in anderen amerikanischen
Hifen, die Zuginglichmachung des Schuppeninneren als Verkehrs-
und LadungsstraBe. Fig. 176 gibt eine typische Darstellung dieses
Betriebes., Schon im ersten Aufsatz (New Orleans, S. 9—10) war
darauf hingewiesen worden, daB in diesem Hafen die Riume der
Mittellinie einer groBen Anzahl von hintereinander liegenden
Schuppen als eine dem'6ffentlichen Verkehr dienende und frei zu
haltende Verkehrsstrale behandelt werden.

Eine recht eigenartige Anlage zur Ausnutzung der Gelinde-
tiefe bei beschrinkter Wasserfront ist als Armeevorratsbasis im
Hafen von Newark geschaffen worden, die ihrem Prinzip nach eine
gewisse Ahnlichkeit mit der frither beschriebenen Baumwoll-
lager- und Transportanlage von New Orleans besitzt, nur daB in
diesem Falle nicht die dort senkrecht zur Wasserfront das ganze
Schuppensystem durchziehenden Foérderanlagen vorgesehen sind
(Fig. 177). Diese Newarker Anlage besteht aus 9 Schuppen von
je 360 m Linge und 48 m Breite. Jeder Schuppen hat 8 Feuer-
querschotte. Vor der ganzen Anlage eine Holzrampe von 5,4 m
Breite ohne Kraneinrichtungen. Mit Bezug auf den Schuppen-
und Speicherbetrieb mag die Darstellung in Fig. 178 von Inter-
esse sein, welche auf der linken Seite die frithere Methode der
Stapelung von Ballengiitern zeigt, wihrend auf der rechten Seite
die jetzt geiibte Stapelung unter loser Zwischenfiigung hélzerner
Anker gezeigt wird, wodurch eine senkrechte und gesicherte
Stapelung erzielt wird.
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~ Als kennzeichnendes Betriebsbild sei noch Fig. 179 gebracht,
welche einen schwimmenden Getreideelevator mit doppelseitigen
Paternosterwerken zeigt, verschieden von den in Europa iiblichen
Einrichtungen gleichen Zweckes. Der Elevator kann gleichzeitig
sowohl aus dem Binnenschiff zwischen sich und dem zu ladenden
Dampfer als auch aus dem an seiner AuBenseite liegenden FluB-
fahrzeug Schiittladung mit Becherwerken aufnehmen.

Abgesehen von den vorstehend erdrterten Piers 8 und 84
kann man im New Yorker Bezirke (Manhattan) nicht auf moderne,
zum direkten Seeschiffsumschlag oder zur Speicherung geschaffene
Anlagen gréfleren Stils hinweisen. Es fehlt z. B. vollig an kom-
binierten Umschlags- und Speicheranlagen, wie sie an der West-
kiiste in jedem Hafen entstanden sind oder entstehen. Dies hingt
durchaus nicht mit Ortlichen Verhiltnissen zusammen, welche
solche Anlagen unzweckmiBig erscheinen lieBen, sondern — so-

dieser Gegend hin, also westlich der Bai von New Yeork, voll-
zieht sich noch eine andere Entwicklung in ausgesprochener Kon-
kurrenz zu New York. Das ist der Ausbau der Newark-Bai,
eines Bassins im Siidwesten von Jersey-City, und von der New
York-Bai aus durch einen Hafenarm lings dem Nordufer von
Staten Island =zugingig. Dieser Zugang gewihrt zur Zeit 10 m
Fahrttiefe bis zum landfesten Kai des kiinstlichen Hafenein-
schnittes, welchen Fig. 180 zeigt.

Trotzdem es sich hier um eine Hafenanlage handelt, deren
Warenumschlag bisher nicht mehr als etwa den achtzigsten Teil
der New Yorker Leistung darstellt, so tritt dieser Hafen doch in
seiner gegen New York gerichteten Propaganda mit dem einzigen
Argument auf, dem New York nichts Entsprechendes entgegen-
zusetzen hat, nidmlich mit der direkten Warenbearbeitung
zwischen Schiff und festlindischer FEisenbahn am landfesten

Fig. 169. Bearbeitung des ,Leviathan“ (ex Vaterland) am Pier 86 (s. a. Fig. 170).

weit Manhattan betreffend — mit der Verbauung der Wasser-
fronten und den unerschwinglichen Gelidndepreisen am Hafen.
Auch auf der Hoboken/Jersey-Seite finden wir nur wenige
moderne groBe Pieranlagen, welche die direkte Abfertigung von
Seeschiffen mit Tiefgingen bis zu 10,5 m gestatten. Abgesehen
von den im Kriege verlorengegangenen Piers des Norddeutschen
Lloyd und der Hamburg-Amerika-Linie in Hoboken, ist als
neueren Datums der ,,Claremont Terminal“ der Lehigh Valley-
Eisenbahn zu erwihnen. Diese Pieranlage ist etwa 1100 m
lang und 120 m Dbreit. Die beiden Wasserbecken zur
Seite des Piers sind je 135 m breit. Zu diesem Ter-
minal gehort ein Hafenbahnhof fiir 2700 Giiterwagen.  Auf
dem Pier selbst konnen 80 Wagen abgestellt werden. Unter den
Bauanlagen ist die wichtigste ein zweigeschossiger Transit-
schuppen aus Eisenbeton von 300 m Linge und 12 000 t Fassungs-
vermogen. Daneben sind zwei Erzentlader gleichen Typs wie an
den GroBlen Seen angeordnet, welche zusammen 10000 t pro Tag
ausschiitten und in Bahnwaggons umschlagen koénnen. Nach

Kai in stromlosem Wasser. Verkehrstechnisch interessant
ist die propagandistische Ausnutzung dieser Lage u. a.
durch die Darstellung des Eisenbahnverkehrs von den ameri-
kanischen Hauptzentren nach dem New Yorker Bezirk, und zwar
mit dem Hafen von Newark und nicht New York, als Kopf-
station (Fig. 181). Die Hafenverwaltung von Newark findet dem-
entsprechend, daB dieser Hafen den Flaschenhals darstellt, durch
welchen alles hindurch muB. Uber 85 % der fiir New York be-
stimmten festlindischen Eisenbahngiiter passieren hier durch und
erreichen eventuell noch die New Yorker Piers auf dem Wege iiber
den Leichter. Diese neue Verschiffung kann gespart und die
direkte Seeverschiffung statt von New York kiinftig von Newark
ausgehen,

Wenn diese Propaganda fiir Newark auch im Hinblick auf
die bisherige Geringfiigigkeit dieser Anlagen weit der Wirklich-
keit vorauseilen mag, so richtet sich doch eine sehr starke Auf-
merksamkeit der Verlader auf diese Entwicklung und das Ge-
linde um Newark, welches auf Grund seiner seetiefen Zufahrt
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moglicherweise berufen sein wird, die dringend notwendige
Losung der New Yorker Hafenfrage zu bringen, nimlich eine
nceue Anlage grofiten Stils zur Iirzielung des direkten Umschlags
und zur Beschrinkung des Leichterdienstes auf die fir und von
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auf einige Einzelheiten des Umschlagsbetriebes einzugehen, inso-
weit, als dieser Punkt nicht schon bei der Erérterung der Grund-
lagen des Hafenbetriebes behandelt worden ist.

Zu den Eigenarten des New Yorker Hafenbetriebes gehort

EI'_"
-

Fig. 171.

New York selbst in Betracht kommenden Waren. Auch in New-
ark finden wir, wic im tbrigen GroB-New Yorker Bezirk, keine
modernen  Umschlagseinrichtungen, Schuppen- oder Speicher-
anlagen im Sinne der Westkiiste.

Nach dieser iiberschauenden Behandlung der wesentlichen
Hafenanlagen von New York darf es als wertvoll gelten, noch

Pier 84. Querschnitt und Grundrisse des neuen Piergebdudes.

es, daB nicht jede Reederei ihr eigenes Lade- und Lé&schgeschift
besorgt und das hierfiir erforderliche Personal und Inventar als
Reederei-Eigentum vorhilt, und ebensowenig wird der Umschlag,
wie in einigen anderen amerikanischen Hifen, fiskalischerseits
gcegen Tonnengebithren durchgefithrt. Es hat sich vielmehr in
New York das System der GroBstauerei bezw. Bedienung meh-
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Fig, 172. N.W.-Pierecke 84.

rerer Schiffahrtsgesellschaften durch ein und dieselbe Stauerei-
organisation  stirker ausgebildet, als in irgendeinem anderen
Hafen der Welt. Die groéBte Stauereifirma New Yorks, die
. Jarka Co. (Steamship Terminal Operators and General
Stevedores) beschrinken ihre Arbeit selbst nicht einmal auf New
York, sondern unterhalten Umschlagsorganisationen gréBeren
Stils auch in Philadelphia, Baltimore, Boston und Norfolk.

Wie schon erwihnt, verdankt der Verfasser dem Prisidenten
der F. Jarka Co., einem fritheren Offizier der Hamburg-Amerika
Linie, einen betrichtlichen Teil des {iber New York vorgebrachten
Materials, wobei sich Gelegenheit zu etwas intimerer Befassung mit
der Organisation dieses Unternehmens ergab. Einige der hierbei
erzielten Informationen mdgen von allgemeinem Interesse mit Be-
zug auf den New Yorker Hafenbetrieb sein, da sie typische Ver-
hiltnisse widerspiegeln:

Die F. Jarka Co. begann im Jahre 1919 in bescheidenem Um-
fang und hatte sechs Jahre spiter in den fiinf atlantischen Haupt-
hifen der Vereinigten Staaten bereits eine Jahresumschlags-
ziffer von 3 Millionen Tonnen Ladung erreicht. Zu Zeiten
bearbeitet dieser Stauereibetrieb bis zu 25 Schiffe an gleichen

Tagen. Der Betrieb erstreckt sich auf Laden und L&schen
der Dampferladungen, sowie Behandlung des Gepicks und
der Passagiere. Der gesamte Umschlagsbetrieb spielt sich

in stirkerem MaBe als in europiischen Hifen mit Bordlade-
geschirr und Leuten ab, welch letztere zur Zeit 3,20 M. Stundenlohn
empfangen, soweit sie geschulte Stauer (Longshoremen) sind. Aus
dieser Zahl allein erkliart sich die verhiltnismiBige Kostspielig-
keit des Umschlagsbetriebes in allen denjenigen Hifen, wo
mechanische Kranhilfe und besondere laufende Foérdermittel
fehlen. Fiir die Stauereigesellschaften selbst bedeuten derartige
Léhne die Notwendigkeit duBerster Organisation und Ausnutzung,
damit den Reedereien der Anreiz verbleibt, dauernd auf einen
festen Grundstock stindiger, im Rahmen des Reedereibetriebes
etwa billiger zu haltender Schauerleute und auf die entsprechende
Organisation zu verzichten.

Der Betrieb einer GroBstauerei besteht aus drei Departments:
1. Die Stauerei, welche mit dem wirklichen Laden und Entléschen
zu tun hat; 2. die Statistik, Aufsicht und Kontrolle des Empfangs
und der Abgabe auf dem Pier; 3. die Passagier- und Gepick-

behandlung. In Deutschland und bei den iibrigen
europaischen seefahrenden Nationen gibt es kein
bekanntes Beispiel fiir kollektive Behandlung
der Passagiere verschiedener Reedereien durch
ein- und dasselbe Abfertigungsunternehmen,
allerdings auch wohl keinen Hafen, wo — wie
in New York — eine derartige Anzahl von
Passagiere fahrenden Reedereien an gemein-
samen Landeplatzen von verhaltnismaBig geringer
Ausdehnung und Entfernung zusammenstromen.

Die Kontraktbasis der Stauerei ist die Ge-
wichtstonne Ladung, ausgenommen Giiter von
bestimmter Sperrigkeit oder GrodBe, und bei
Passagieren die Kopfzahl und Klasse.

In allen oben genannten Héifen ist die
Organisation der Stauerei die gleiche. Hiermit
wird erreicht, daB ein und dieselbe Reederei in
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Fig. 173. Versteifung und Pfihlung
der S.W.-Pierecke 84.

den verschiedenen Héifen gleich behandelt wird,
tiberall fiir die Reedereien mit dem Vorteil, daB
sie nur diejenige Arbeit bezahlen, welche
sie brauchen, und im iibrigen von jeder Or-
ganisation und Personalhaltung fiir die Be-
und Entladung ihrer Schiffe Dbefreit sind.
Eine besondere Seite des Stauereigeschiftes
betrifft die Trampschiffahrt, die bisher auch in New York stets
ihr eigenes Lade- und Loschgeschift mit teils fiir den Einzelfall
angenommenem Personal und Material besorgte, bzw. mit kleinen
Spezialstauereien arbeitete. Auch dieses, der Quantitit nach be-
trichtliche Geschift wird heute mehr und mehr in New York nach
Vorangang der F. Jarka Co. normalisiert und in die gleiche Be-
handlung hineingeleitet, wie fiir die groBen Linienreedereien.
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Fig. 174. Zweigeschossiger Pier mit hohen Beton-Querrippen
und Schiittung auf ganze Linge.

Die Grundlagen fiir die personelle Durchfiihrung der Lade-
und Loéscharbeit sind in diesem Stauereibetriebe etwas verschie-
den von der Ubung in europiischen Hifen und sehr kennzeichnend
fiir die Folgen des Verzichts auf landfeste Hebezeuge, bzw.
mechanische Fordermethoden, — welch letztere an der Ostkiiste
iiberhaupt noch Ausnahmen bilden.

Die Stirke eines Arbeitsganges im Beladen der Schiffe vom Pier
aus ist von den Arbeitnehmerverbinden auf mindestens 18 Mann
festgesetzt, doch hat die Praxis im GroBstauereibetrieb gezeigt, daB
es zweckmiBig und rentabel ist, diesen Standard zu {iberschreiten,
und zwar bis zu 50 %. Es werden tatsichlich angesetzt: 10 Mann
im Laderaum, 2 Mann an Deck zur Windenbedienung,
2 Mann zur Bedienung der Ladungsliufer, 11 Mann zum Heran-
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schaffen der im Pierschuppen aufgestapelten Ladung, 2z Mann
mehr fiir diese Gruppe bei groBerer Wegstrecke zwischen Luke
und Stapelplatz, daher insgesamt 25 bis 27 Mann in einem Ar-
beitsgang. Wird die Ladung vom Leichter lingsseits des Schiffes
abgenommen, so vermindert sich der Arbeitsgang um bis zu
8 Mann. Fiir den Lé&schbetrieb werden gewdhnlich 6 Mann

Fig. 178. Ballenstapeln frither und jetzt.

im Laderaum betitigt,
16 Mann schaffen mit Hilfe von Karren die gelandete Ladung in
die Pierschuppen und stapeln dieselbe unter Aufsicht eines
Sortierers, der von der Stauerei gestellt wird. Um den Schiffs-
eignern und Importeuren eine ungefihre Idee von den Beladungs-
und Entléschungskosten der verschiedenen Handelsartikel zu
geben, hat die obengenannte Stauereigesellschaft statistische Ta-
bellen zusammengestellt, welche naturgemi8 je nach der Packung
variieren und auch noch Unterschiede auf Grund der Eigenart
der Pieranlage, der Schuppenform usw. zeigen. Die fiir New
York geltenden Durchschnittsziffern des Umschlagsbetriebes geben
wir des allgemeinen Interesses halber nach Spezies, wie erhalten,
wieder:

Fig. 179. Mit doppelseitigen Becherwerken versehener
schwimmender Getreideheber.

1. Beladung von Schiffen. 11. Entloschung von Schiffen.

Stundenlstg. Stundenlstg.
p. Gang p. Gang
Baumwolle . . . . . 339 t Asphalt . . . . . .. 229 t
Baumolkuchen . . . . 325t Ballast, Steine . . . . 355t
Baumol . . . . . .. 25,5 t Ballast, Sand 50,0 t
Blei . . ... . ... 350t Kakao in Sacken 250 t
Eisenbahnschienen. . 360 t Kasein , » .. 250t
Fischol . . . . . .. 200 FaB Kaffee. . . . . . . . 27,5 t

4 Mann bedienen die Decksposten und .
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I. Beladung von Schiffen. II. Entloschung von Schiffen.

Stundenlstg. Stundenlstg.
p. Gang p. Gang

Fleisch. . . . . . .. 39,0 t Kalk. ... ... .. 305 t
Harz. . . .. .. .. 25,0 t Kupfer . . . . . .. 380 t
Heu .. .. .. ... 15,0 t Kupfererz, lose 40,0 t

Kartoffeln . . . . . . 26,0 t Kork ... ... .. 175 Ball.
Kupfer . . . .. .. 40,0 t Holz = 14000 Boardft. 21,0 t
Mehl . .. .. ... 350 t Hanf ... ..... 24,0 t
or.......... 200 Faf  Lumpen . . . . . . . 310 t
or...... 1500 Kist.  Gesalzene Haute. . . 150 t
Roheisen . . . . . . 32,0 t Papier. . . . . . . . 40,0 t
Zement . . . . . . . 31,0 t Konserven. . . . . . 220 t
Roheisen . . . . .. 35,5 t
Salpeter . . . . . . . 23,0 t
Zellulose . . . . . . 24,7 t
Ziegelsteine . . . . . 184 t
Zucker. . . . . . .. 33,5 t

Fig. 180. Kaischuppenanlage in Newark.
(lm Vordergrund eine der Serienbauwerften mit ihren aufliegenden Produkten.)

Der Verantwortungsbereich der Stauerei liegt wie folgt:
Sie tiibernimmt die vollstindige Ein- und Ausbuchung der
Ladung Stiick fiir Stiick und hilt fiir die Zwecke dieser Organi-
sation, die ,,Terminal Operation genannt wird, betrichtliche Hafen-
biiros mit geschultem Personal, wo naturgemiB fiir alle bedienten
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Fig. 181. Propagandaplan fiir Newark als Kopfstation und Umschlaghafen.
B*




08

Reedereien gearbeitet wird, denen nun dadurch die Haltung eigener
Biiros fiir diese Zwecke erspart wird, wihrend der Uberblick fiir
dic Reederei, was der Umschlag bzw. die Ein- und Ausbuchung
ocer die Ablieferung irgendeiner Ware kostet, in klaren Ziffern
unmittelbar nach der betriebsmiBigen Erledigung vor ihr steht,
bzw. sogar bis auf geringfiigige Prozente genau vorkalkuliert
werden kann.

Zu den von der Stauerei iibernommenen Arbeiten gehdrt
auch dic Beladung und TFntladung von Bahnwaggons in Ver-
bindung mit dem Carfloat- bzw. Leichterbetriebe. Die Carfloats
dienen nicht nur dem Verkehr von Ufer zu Ufer, sondern gehen,
z. B. wenn es sich um Kiihlgiiter oder verderbliche Sachen han-
delt, direkt mit beladenen Waggons lingsseit der Schiffe und
werden aus den Kiihl- oder Spezialwagen direkt vom schwimmen-
den Carfloat aus ins Seeschiff umgeschlagen. Dieser Umschlags-

Spezialanlagen in Boston und Montreal.

betrieb ist die teuerste Manipulation von allen und fir die
Stauerei fast immer mit Verlust verbunden, wird jedoch iiber-
nommen, um den Schiffseigentiimern eine vollstindige Ket'te un-
unterbrochener Operationen anbieten zu kdénnen. Der Betrieb mniit
Lastautomobilen ist von den groBen Stauereibetrieben noch nicht
erfaBt worden, sondern befindet sich teils in der Hand einzelner
Speditionsfirmen, die ihre Trucks selber beladen; ferner hat sich
auch eine Art Gilde konstituiert, die sich das Privilegium des Be-
ladens und Abladens von Lastautomobilen ziemlich eigenmichtig
zu sichern sucht. Diese Gilde ist eine besondere Abteilung der
offiziellen Arbeiterunion. Die Verantwortung der Stauerei fiir die
L.adung reicht in diesem Falle bis zur Abfahrt des beladenen
Autos vom Pier gegen Quittung des Empfingers oder Spediteurs.
Beim Zubringen reicht die Verantwortung bis zur Verstauung
der Ladung im Schiffsraum.

X. Spezialanlagen in

Wenn die Ostkiiste der Vereinigten Staaten beziiglich Hafen-
anlagen und PEinrichtungen im allgemeinen weniger technisch
fortschrittliche Hafenanlagen und weniger stiirmisches Vorwirts-
dringen in der Verbesserung und Erweiterung der technischen
Mittel zeigt, als die Westkiiste der Vereinigten Staaten und
Kanadas, so sind doch einige Anlagen geschaffen, welche in ihren
AusmaBen, ihrer Qualitit und Bedeutung die Leistungen der
Westkiiste tiberragen. Hierzu gehdrt in erster Linie eine kom-
binierte Transitschuppen- und Speicheranlage zu Boston, deren
AusmaBe wohl nirgends ihresgleichen finden diirften. Die in
Iig. 182 u. 183 stiickweise wiedergegebene Bostoner Anlage ist im
Jahre 1918 vom War Department (Construction Division) als Vor-
ratsbasis der amerikanischen Armee hergestellt worden, ist aber
doch ein technisch bemerkenswert durchentwickeltes und typisches
Beispiel fiir die Anordnung und Verbindung von Transitschuppen
und Speicher und steht heute dem Welthandel zur Verfiigung.
Der Lage nach handelt es sich hier, wie bei dem China Basin
Terminal in San Francisco, um ein Mittelding von Kai und Pier und
bei dem wasserscitigen Gebiude um einen dhnlichen Schuppenbau
iber der Boschung, wie bei der Baumwollanlage in New Orleans
ocer dem mneuen Seidenschuppen in Seattle. Auch hier, wie in
San Francisco und Seattle, die direkte Verbindung vom zweiten
ObergeschoB des Schuppens (dem dritten GeschoB des Speicher-
teiles des Schuppens) zum Speicher durch sechs gedeckte Hoch-
briicken. In diesem Falle ist der Ausbau des wasserseitigen Ge-
biudes als Schuppen nur fiir diec dem Kai zugewandten zwei
Drittel der DBreite vorgenommen, wihrend der landseitige Teil
der Tiefe dieses 33 m breiten, dreischiffigen Gebiudes bereits zum
Speicher ausgebildet ist. Nach vorn hat der Schuppen im ersten
und zweiten ObergeschoB je eine GeschoBrampe, deren untere teils
durch balkonartiges Ausladen der Etappenplattform — wie in Los

Boston und Montreal.

sechs Personenlifts den Menschenverkehr. Im Kaischuppen sind
im Speicherteile sechs Frachtlifts auf 492 m Linge vorgesehen.
AuBerdem sind auf dem Dach dieses Schuppens nach der Wasser-
seite hin noch weitere 16 einfache feste Kranausleger montiert,
deren Ausladung weit genug iiber die GeschoBrampe des ersten
Obergeschosses hinausreicht, um auBerhalb dieser mit Lasten
von der unteren Rampe klar zu fahren. Die Speicheranlage bietet
rd. 140 000 Quadratmeter Nutzlagerfliche dar, und dementsprechend
mufite der ihrem Betriebe dienende Giiterbahnhof bemessen wer-
den, der mit 61 Gleisen im Nordwesten des Gebiudes Platz gefun-
den hat. Im Bereiche der Schuppen- und Speicheranlage selbst
sind die Gleise an allen vier Lingsseiten auBen angeordnet; nur in
dem, am pierartigen Ostende der Anlage fiir sich erbauten, groBen
Doppelschuppen (Fig. 186) sind noch drei Gleisetracks innerhalb
des Gebdudes verlegt. Der Querschnitt zeigt die auch dem Haupt-
schuppen eigenen GeschoBrampen, Dachausleger und die Pfihlung
dieser halb speicherartigen Kaischuppenanlage.

Eine zweite GroBanlage im modernen Sinne an der Ost-
kitste des amerkanischen Kontinents, — die gréBte Getreide-
verteilungsanlage der Welt, — ist in Montreal geschaffen und in
Fig. 187 wiedergegeben. Beziiglich der Bauart der Kaischuppen und
der iiber deren Dachfronten angeordneten Getreideverteilerkanile
moge auf die detaillierten Angaben mit Querschnitten im Auf-
satze {iber ,,Vancouver® verwiesen werden, wo in jeder Beziehunz
die gleichen Anordnungs- und Konstruktionsprinzipien angewendet
worden sind. Wihrend aber in Vancouver ein zentral gelegener
Getreidesilo ale Verteilerkanile bedient, so sind in Montreal
zwei Elevatoren und Siloanlagen inmitten des Verteiler-
netzes vorgesehen, wihrend auBerdem eine davon unabhingige
und nicht angeschlossene dritte Elevator- und Siloanlage der
Grand Trunk Pacific Railway noch im Siiden davor, wie
Die in sich einheitliche GroBanlage

Angeles — bei einem der beschriebenen zweigeschossigen Schup- Fig. 187 links zeigt, besteht.
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Fig. 186. Querschnitt zu Fig. 182 durch den oben rechts ersichtlichen pierartigen Ausliufer der Anlage.
pen erzielt ist, — teils aber durch Zuriicksetzen der Lingswand

des oberen Geschosses.  Unterhalb der Rampe ist die Kranbahn
fiir die Halbportalkrine angeordnet. Im zweiten ObergeschoB ist
cine schmalere Balkonrampe vorgesehen.

Fig. 182, 183 u. 185 geben nur etwa die Hilfte der Linge
der ganzen Anlage wieder. Der Speicher ist 492 m lang, 38 m
tief und hat acht Geschosse. Sechs Gruppen zu je vier Fahr-
stithlen besorgen den Vertikalverkehr der Giiter im Speicher,

wird durch die vier Piers mit den Namen: Alexandra-, King Ed-
ward-, Jaques Cartier- und Victoria-Pier dargestellt, mit einer
Gesamtlinge der iiber den Schuppendichern angeordneten Ver-
teilerkanile von rd. 3300 m. Die beiden Silos 1 u. 2 haben
zusammen eine Kapazitit von 140000 t und werden von den
Harbour Commissioners betrieben. Die Einrichtungen gestatten
die gleichzeitige Bedienung von 19 Schiffen. Die Gesamtlinge
der darin angeordneten Binder betrigt rd. 16 km.
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Fig. 184 — 185. Kombinierte Kaischuppen und Kaispeicheranlage zu Boston (Armee-Basis).

EinschlieBlich des Grand Trunk Elevators ist die Leistungs-
fahigkeit des Hafens von Montreal mit Bezug auf Getreideum-
schlag heute die folgende:

Empfang aus Bahnwagen und Aufnahme

in die Silos
Aufnahme aus Gr. Seen-Dampfern

1260 t'p/Std.
2200 t/p/Std.

Abgabe an Ozeanschiffe 4900 t/p/Std.

Gesamtes Silo-Fassungsvermogen (1,2,3) 189000 t

Wihrend es sich bei der vorbeschriebenen Bostoner An-
lage um Einrichtungen handelt, deren AusmaBe nur vom mili-
tirischen Standpunkt aus gerechtfertigt waren, und deren Rahmen
seither durch das Umschlags- oder Speicherbediirfnis der Handels-
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Fig. 187. Montreal.

schiffahrt nicht hat ausgefiillt werden koénnen, so sind die Ge-
treideverteilungseinrichtungen Montreals nur der Ausdruck eines
stetigen Bedarfes fiir die Verladung eines Bruchteiles der im
Norden und Mittelwesten des nordamerikanischen Kontinentes
alljahrlich erzeugten Getreidemengen. Natiirlich hat die Kennt-
nis dieser Anlagen im wesentlichen nur ein technisches Interesse,

St. Lawrence Strom

SchluBbetrachtung und Zusammenfassung.
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Grundrif3.

da nichts derartiges fiir europidische Verhiltnisse in absehbarer
Zeit in Betracht kommen konnte., Immerhin bieten aber die hier
gezeigten Losungen solcher Probleme, in Verbindung mit der An-
ordnung der Bahnanschliisse Anregungen, deren Besitz fiir dhn-
liche Bedarfsfille auch kleineren MaBstabes gelegentlich von
Wert sein wird.

XI. Schluflbetrachtung

Die nun abgeschlossen vorliegende Verdffentlichung iiber
Hafenanlagen und -Einrichtungen nordamerikanischer Seehifen
hat, wie u. a. eine Anzahl von AuBerungen aus den Leitungen
deutscher und auslindischer GroBfirmen dieser Arbeitsgebiete
beweist, ihren Zweck insofern erfiillt, als den daran interessierten
Kreisen eine Reihe von dort offenbar willkommenen Informa-
tionen, Material und Anregungen geboten worden sind, welche
die bis dahin bekanntgewordene internationale Fachliteratur
noch nicht enthalten hatte. Fs handelt sich bei einem Teil der
Veroffentlichungen in der Tat um erstmalige Wiedergabe von
solchen Anlagen und Einrichtungen, die heute erst im Baubeginn
bzw. in der Vollendung sind, und deren Hergabe von seiten
der Hafenverwaltungen oder Zentralstellen besonderem Entgegen-
kommen zu danken war.

Die Verdffentlichungen erheben in keiner Weise den An-
spruch, irgend einen der besuchten Hifen erschépfend behandeln
zu wollen, und es ist auch fiir die Wiedergabe nur das heraus-
gegriffen worden, was fiir diesen Leserkreis von Interesse er-
schien, — wobei eigene Beurteilungen der Qualitit bzw. der
Ubertragbarkeit auf europiische Verhiltnisse fast ganz ver-
mieden wurden, In dieser SchluBlbetrachtung soll jedoch an Hand
einigen Materials noch darauf hingewiesen werden, wie einige
bcachtenswerte Grundsidtze, nach welchen in den westamerikani-
schen Hifen gearbeitet wird, auch in groBen europiischen Hifen

Fig. 189. Dreigeschossige Schuppen.
Sumatra-Kai der Stoomvart My. Nederland zu Amsterdam.

und Zusammenfassung.

angewendet werden. So mag die Vorbringung europiischen
Materials im Rahmen dieser SchluBbetrachtung mit als Hilfsmittel
zur Wertung der amerikanischen Anlagen dienen.

Im iibrigen sollen durch nachstehende Ubersicht unsere
Leser und diejenigen, welche nicht die ganze Aufsatzserie kennen,
auf einige Hauptlinien der Entwicklung aufmerksam gemacht
werden, welche sich als allgemeiner Eindruck vom Wesen jener
Hifen ergeben.

Die Verschiedenheit der Ost- und Westkiiste Nordamerikas
mit Bezug auf die in den Seehifen umzuschlagenden Giiter schrieb
schon an sich eine verschiedenartige Entwicklung der Hafen-
anlagen vor, und die zeitliche Folge der Entstehung der
Hifen erklirt weiter, daB die Anlagen der Ostkiiste in ihrer tech-
nischen Ausbildung hinter den jiingeren der Westkiiste zuriick-
stehen.

Beiden Kiisten gemeinsam ist die weitgehende Anwendung
des Piersystems, d. h. die kiinstliche VergréBerung der Wasser-
front durch senkrecht oder schrig ins Fahrwasser hineingebaute,
fast immer auf Holzpfihle, vielfach auch auf Dammschiittungen
gesetzte Landungsbriicken mit Schuppen. Die Vorteile dieses
Systems gegeniiber dem massiven Kai liegen auBer in der Vervier-
bis Verfunffachung der nutzbaren Wasserfront auch in der Ver-
billigung der Liegeplitze. — In Hifen, wo Tide-Strom herrscht,
bereitet das Navigieren an den Pier mit groBeren Schiffen ge-
legentlich Schwierigkeiten, wenn sie nicht in zeitlicher Nihe des
Stauwasserstandes eingedockt werden. Manche Hifen eignen sich

Fig. 190. Zweigeschossiger Kaischuppen des Koninklijke Hollandsche Lloyd,
Amsterdam (s. a. Fig. 19I).
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besser, andere gar nicht fiir dies System, welches Hafenbecken
von gewisser Breite voraussetzt.

Der An- und Abtransport der Giiter wird beim amerikani-
schen Pier meist durch Freihaltung eines breiten Verkehrsweges
in der Schuppenachse geférdert, zumal die Rampenbreiten neben
dem Schuppen, zwecks bester Ausnutzung des Piers durch einen
moglichst breiten Schuppen, so schmal als fiir den Umschlags-
betrieb tunlich gehalten werden.

Ansitze zur Einfithrung des Piersystems findet man in ver-
schiedenen europiischen Hifen — ein Beispiel groBen MaBstabes
dafiir in dem baugenehmigten Projekt der Hafenerweiterung
Amsterdams, wobei ein ganzer Hafenteil einen Umbau erfihrt,
um zu diesem System zu gelangen. Fig. 188 gibt einen Teil des

Schuppen mit zwei versenkten Gleisen, jedoch hiufig auch neben
den Piergebiuden auf den Rampen (San Francisco).

Das Baumaterial der Schuppen ist an der Ostkiiste iberwiegend
Holz; an der Westkiiste sieht man bei neueren Anlagen fast stets
Eisenbeton, auch Eisenfachwerk mit Ausmauerung
der Felder bzw. mit Wellblecheinsidtzen.

Der zweigeschossige Schuppen findet driiben mehr und mehr
Iingang, und zwar unter méglichster Beriicksichtigung bequemen
Lade- und Ldschbetriebes auch fiir das ObergeschoB mittels Bal-
konrampen oder durch Zuriicksetzung des Ober-
geschosses um Rampenbreite. Der zweigeschos-
sige Schuppen wird bei neueren Anlagen mehrfach in Ver-
bindung mit einem benachbart liegenden mehrstockigen Speicher

g
Fig. 188.

Planes wieder, worin die kiinftigen Hafenanlagen kriftiger aus-
gezogen wiedergegeben sind, als die vorhandenen. Hier wird ein
eigenartiges System von Doppelpiers angewendet, welches mit
Riicksicht auf den direkten Warenumschlag zwischen Seeschiff
und FluBschiff in dieser Form geschaffen wird. Das schmalere
Fahrwasser zwischen den Piers dient den FluBschiffen, die breiteren
Bassins zwischen den Pierpaaren den Seeschiffen, an deren AuBen-
seiten natiirlich auch noch Binnenschiffe zu etwa direkter Uber-
nahme oder Ubergabe liegen kénnen. Die Piers sind in ihrer
Linge und Breite fiir je zwei Kaischuppen hintereinander und
nebeneinander berechnet.

Ein direkter Umschlag zwischen See- und FluBschiff ist nur
durch Uberbriickung des Doppelpiers mittels fahrbarer Verlade-
briicken zu verwirklichen, wofiir im Amsterdamer Hafen schon
Beispiele (nach Fig. 189) bestehen.

lﬁ:‘h."\-\

Geplante Erweiterungen und Umbauten des Amsterdamer Hafens.

angeordnet, wobei dann horizontale gedeckte oder auch offene
Verbindungsbriicken zwischen dem Oberge-
schoB des Schuppens und dem entsprechen-
den SpeichergeschoB vorgesehen sind.

Der mehrgeschossige Schuppen ist keine amerikanische
Erfindung; vielmehr finden sich derartige Anlagen f{ritheren
Datums auch schon in europidischen Hifen. Iis sei hier
auf die bemerkenswerten  dreigeschossigen terrassenfOormig
mit AuBenrampen abgestuften Schuppen der Stoomvart
Maatschappij ,,Nederland“ (Fig. 189) und die Schuppenanlagen des
Koninklijken Hollandschen Lloyd (Fig. 190 u. 191) hingewiesen,
welche ebenfalls die Vollwertigkeit des oberen Geschosses als
Transitschuppen durch Zuriicksetzung des oberen Geschosses um
Rampenbreite erzielen. Der hiergegen erhobene Einwand, daB bei
mehrgeschossigen Schuppen ein MiBverhiltnis zwischen der Lei-

Fig. 191.

Auch in anderen europiischen Hifen, wie in Genua und Mar-
seille, finden wir das Piersystem zur Verbesserung der Aus-
nutzung der Wasserfront teils ausgebaut, teils geplant. In Mar-
seille z. B. soll im Bereiche des ,,nérdlichen Vorhafens“ (s. Hafen-
plan in ,,Werft, Reederei, Hafen*“ 1926, Nr. 114) ein 1100 m langes
Stiick Kaifront durch das Piersystem in 4600 m nutzbare Wasser-
front verwandelt werden.

Kraneinrichtungen findet man selten an den West- und der
Ostkiiste auf den normal gebauten Einzelpiers, wohl aber hiufig
die Anordnung von Geriisten iiber den Lingsseiten der Schuppen
zur Aufnahme von Ladeblocks zwecks Zusammenarbeit mit dem
Bordladegeschirr der Schiffe.

Der EisenbahnanschluBf auf dem Pier ist eine neuere Er-
rungenschaft —, jedoch Regel in den Hifen der Westkiiste. Die
Bahnzufithrung geschieht vielfach nur in der Mittelachse der

(Querschnitt zu Fig. 190).

stung der ladenden oder 16schenden Schiffe und dem Fassungs-
vermdgen der Schuppen besteht, wird von den Benutzern dieser
seit vielen Jahren erfolgreich betriebenen Einrichtungen nicht
anerkannt. Fig. 191 zeigt einen schematischen Querschnitt dieser
Anlagen mit MaBen. Weitere mehrgeschossige Schuppen sind in
Amsterdam noch bei der Koninklijke Nederlandschen Stoomboot
Maatschappij und der Stoomvart Mattschappij Oceaan in Betrieb.
AuBerdem existieren dort einige schon &ltere mehrgeschossige
Schuppen.

Eine neue Anlage gleicher Art ist im Freihafen von Malmo
in Betrieb, welche ebenfalls zur Zufriedenheit der daran Inter-
essierten arbeitet (Fig. 192).

Eine mehrgeschossige Schuppenanlage, die man wohl mehr
als Kaispeicher bezeichnen mu8, ist in neuerer Zeit am Kieler
Nordhafen geschaffen worden (Fig. 193), bei welcher zur direkten
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Bedienbarkeit der oberen Geschosse durch den Kaikran zu dem
Mittel der Schiitten gegriffen worden ist. Diese Schiitten sind so
cingerichtet, daf das Gut entweder in das oberste oder zweit-
oberste GeschoB geleitet werden kann. Im iibrigen arbeitet der
Kran in die Speicherpforten der Frontseite.

Bei der von der Stettiner Hafengemeinschaft geplanten An-
lage handelt es sich um kombinierte Schuppenspeicher mit Unter-
kellerung und vier Geschossen, von denen das RampengeschoB und
rotfalls das erste ObergeschoB fiir den Umschlagsverkehr, die
oberen Stockwerke und das KellergeschoB als Speicher verwendet
werden sollen.

Speicherlagerung in dem bekannten Speicherviertel am Dovenfleet
und die anderen linkselbischen Privatliger verwiesen sind.

Mag man auch — mit Riicksicht auf die durch das Sortieren
der aus mannigfaltigsten und vielen kleinen Einzelpartien be-
stehenden Ladungen — die Abwicklung besonders des Schiffs-
16schungs- und Schuppenlagerungsbetriebes lieber auf eine einzige
Plattform konzentriert sehen, so ergeben sich doch, wie die Bei-
spiele vieler Woelthifen zeigen, {iberall hinreichend viele
groBe Einzelpartien, welche ohne weiteres fiir das ObergeschoB
disponiert werden kénnen und zwar gleichviel, ob es sich um
lingere oder kurze Transitlagerung handelt. Der Hamburger
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Fig. 192.

lirinnert sei hier auch an die zweigeschossigen Lagerhallen
des Berliner West- und des Osthafens, deren Unterkellerungen
cbenfalls im Speichersinne rentabel verwendet werden.

Im Hamburger Hafen befindet sich im Betriebe der Schlesi-
schen Dampfer-Co. bezw. des Berliner Lloyd ein zweigeschossiger,
im ObergeschoB rampenloser Lagerschuppen fiir die Binnenschiff-
fahrt und an dem ,,Grevenhof-Ufer” genannten sectiefen Kai des
Kuhwirder Hafens stehen eine Anzahl zwei- und mehr-
geschossiger Kaischuppen mit Betondecken und teils festen bal-
konartigen, teils verfahrbaren, tcils anhingbaren GeschoBrampen,
welche von einer privaten Lager- und Speditionsgesellschaft be-
trieben werden. In deren Bereich ist zur Zeit ein moderner vier-
geschossiger Kaispeicher (It. Fig. 194) im Bau, der in seinen
unteren Stockwerken als Transitschuppen verwendet werden sollt).

Diese Hamburger Anlagen entstammen privater Initiative und
Finanzierung. Unter den staatlichen Anlagen Hamburgs wire als
Beispiel eines zweigeschossigen Speichers der Fruchtschuppen C
erwihnenswert,

J¥ 4G

Dreigeschossiger Kaischuppen bzw. Speicher im Freihafen zu Malmd.

Hafenbetrieb steht allerdings unter dem besonderen und von
vielen anderen abweichenden Zeichen, daB ca. zwei Drittel der
gesamten von den Seeschiffen an den Kaischuppen geldéschten
Ladungsmengen wiecer an kleinere, hauptsichlich Binnenschiffe
abgegeben werden, welche von Hamburg aus die verschiedensten
Bestimmungsorte haben und haufig nur kleine Partien an den
einzelnen Schuppen einnehmen. So kommt es, daB zu Zeiten der
Hochkonjunktur oft drei, selbst vier Reihen von Kihnen vor ge-
wissen Kaistrecken liegen, welche — woméglich alle aus dem
selben Schuppen, — kleine Partien fiir ihre Ladungserginzung
beanspruchen. Unzweifelhaft ist dies ein Zustand, der gegen die
allzu starke Ausnutzung bestimmter Kailingen spricht und eine
der Rechtfertigungen fiir die in Amsterdam geplanten Doppelpiers
It. Fig. 188 gibt.

Dem Verkehr im Gebiete von Kaischuppen und Speichern
wird in der Bemessung und Disposition des Gelindes bei allen
neueren amerikanischen Anlagen erhohte Aufmerksamkeit beson-
ders zugunsten ausgiebiger Verwendung des Lastautos

- = - - -

Fig. 193.

Die Durchsetzung jeder lingeren Kaifront mit einigen mehr-
geschossigen  Schuppen, deren  Obergeschof  durch  geeignete
Rampen ebenso schnell und bequem wie das UntergeschoB mit
Kranhilfe beladen und entléscht werden kann, ist eine MaBnahme,
die auch bei der Kigenart des Hamburger Hafenbetriebes Vor-
teile besitzt, — nicht nur, um fiir die periodischen Spitzen-
belastungen der Einfuhr mehr gedeckten Lagerraum auf den
Kais zur Verfiigung zu haben, sondern auch, um im Speichersinne
denjenigen Anteilen einkommender oder ausgehender Ladung zu
dicnen, welche nicht auf Grund der in Hamburg bestehenden
F,inzelorganimtionen auf den seit langem iiblichen Weg iiber die

1) Architekten Dyrssen & Averhoff, Ingenieur Justus Kriiger, Erbauer:

Ritbcke & Spengler, simtlich in Hamburg

Kaispeicher der Kieler Lagerhaus G, m, b, H.

zugewendet. In mehreren Hifen der Westkiiste sind Schrig-
rampen fiir Lastautos bis zur Héhe des Schuppenobergeschosses
bzw. Speicherobergeschosses geschaffen bzw. noch weitere im
Bau, um den Verkehr dieser Fuhrwerke auch im Bereich der Ober-
geschosse zu sichern. Demzufolge wird die Tragfihigkeit der
Decken entsprechend hdher bemessen. Es werden fiir den Ver-
kehr des Lastautos betriachtliche Opfer an Baukosten und Gelinde
fiir richtig gehalten.

DasPrinzipdes Fé6rderns, welches bekanntlich in der
amerikanischen Industrie die fritheste und grdBte Ausbildung er-
fahren hat, ist in den amerikanischen Seehifen bisher stirker zur
Einfithrung gelangt, als in den europiischen. Bezeichnenderweise
ist auch hier die Ostkiiste zuriickgeblieben, nicht nur aus gleichem
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Konservatismus, sondern aus dem weiteren auch fiir Europa
in gleicher Weise giiltigen Grunde, daB der ganz iiberwiegende
Teil der auf dem Atlantischen Ozean west- und ostwirts trans-
portierten Giiter nach EinzelgroBen und Gewichten so verschiedenen
Charakters ist, daB die Frage mechanischen Forderns an Stelle
der Einzelbehandlung schwieriger liegt als bei Giitern, welche in
groBen Massen gleicher Gebinde und GréBen geladen oder ge-
16scht werden. Der Osten der Vereinigten Staaten ist bekanntlich
in weit h6herem MaBe industrialisiert als der Westen, und dies
bedingt schon gréBere Verschiedenartigkeit der in den Osthifen
behandelten Giiter, als auf der anderen Seite des Kontinents, wo

es sich in {iberwiegendem MaBe um eine Riesenausfuhr
landwirtschaftlicher Produkte in bequemen gleichen Kolli-
groflen und um die Einfuhr von Massenerzeugnissen aus

Ostasien (Seide, Tee, Reis usw.) handelt. Die bedeutende Aus-
fuhr der Westkiiste mit Bezug auf frische Apfel, Apfelsinen, ge-
trocknete Rosinen und Pflaumen in Kisten, Frucht- und Fisch-
konserven in Dosen usw. begiinstigt die Verwendung von Fér-
derern in héherem MaBe als anderwirts. Dlie Anwendung solcher
Linrichtungen hat fiir den Schiffsverkehr an der Westkiiste auch
eine schiffbautechnische Folge insofern gehabt, als die Anord -
nung von Seitenpforten, in welche dic Foérderer vom
Pier aus hineingeleitet werden, allgemein wblich wurde. Das be-
merkenswerteste Beispiel des Férderprinzips zwischen
Schiff und Schuppen mit gleichzeitiger Vorsorge fiir den
Abtransport per Bahn — iiberhaupt eine der interessante-
sten Umschlagseinrichtungen Nordamerikas — arbeitet in New

Fiir den Verkehr in den Schuppen selbst sind in den nord-
amerikanischen Seehifen ebenso selten wie in den europiischen be-
sondere mechanische Transport- oder Hebezeuge zu finden Nur
in Ausnahmefillen sind Schienenwege an der Schup-
pendecke mit Fithrerstandslaufkatzen vorgesehen, welche sich
auch auBerhalb des Schuppens fortsetzen und den Transport von
Ladungen zwischen dem Schuppeninnern und den Bahnwaggons
oder den Lastautos an den AubBenseiten der Schuppen gestatten.
Wohl finden sich vielfach kleinere fahrbare Auslegerkrine innerhalb
der Schuppen, welche die dort verkehrenden Fahrzeuge ent- und
beladen bzw. beim Stapeln helfen. Der Motorkarren bzw.
Flektrokarren findet langsam Eingang an allen drei Kiisten.
Die Verwaltung der Hifen bzw. das Eigentumsrecht an
Einrichtungen und Anlagen sind fast iiberall in den Hinden ent-
weder stidtischer Korperschaften oder der Organe
des betreffenden Einzelstaates, gelegentlich finden sich auch
Gerechtsame des Federal Government, d. h. der Regierung der
Vereinigten Staaten. In einigen Hifen bestehen Meinungs-
verschiedenheiten zwischen den stiddtischen wund staatlichen
Organen mit Bezug auf die zweckmiBigste Zustindigkeit der
Verwaltung. Privatbesitz im Gebiete der Hifen bildet die Aus-
nahme, — dann im wesentlichen zugunsten von Eisenbahngesell-
schaften und auch Reedereien. Vielfach betreiben die Hafenver-
waltungen eigene Giirtelbahnen und haben das Monopol
des Wagenverstelldienstes im Hafengebiete mit eigenen Loko-
motiven, wofiir sie die Bahngesellschaften bzw. Auftraggeber nach
bestimmten Tarifen per Gewichtstonne belasten.

Fig. 194. Tm Bau befindlicher viergeschossiger Kaispeicher am Grevenhof-Ufer zu Hamburg.

Orleans, wo Paternosterwerke, welche von Krangeriisten aus in
die Schiffsladerdume hineingehingt werden, Bananenbunches aus
dem Schiff fordern und sie auf lings dem Kai laufende Bidnder
ablegen, von welch letzteren wieder senkrechte Binder abzweigen,
die zwischen die ebenfalls senkrecht zum Kai verlegten Gleise
gefithrt sind. Mit dieser Einrichtung wird erzielt, daB bei
rd. 200 m Kailinge FEisenbahnziige auf nicht weniger
als 19 Gleisen gleich bequem und gleichzeitig be-
dienbar gemacht werden. Die Moglichkeit solcher Einrichtun-
gen beschrinkt sich naturgemill auf Spezialfille.

Je nach der Hauptbestimmung der Forderer sind diese ver-
schieden ausgefiithrt. Binder werden fiir Bananen, Getreide und
Kies bevorzugt, lattenrostartige Gurte fiir Sack- und Kistengiiter,
Paternoster(Becher-)werke mit Leinenbehiltern fiir Bananen bis
zum Gurtforderer und metallene Becherwerke fiir Getreide,
Sand, Kies wusw. vom Schiffsinnern bis zum Bandférderer.
Schrigférderer und Rutschen werden vielfach in zweige-
schossigen Schuppen und Speichern angewendet. Dem senk-
rechten Frachtfahrstuhl innerhalb von Schuppen oder Speichern
ist man im allgemeinen abgeneigt, da dieser einen organisch durch-
gefithrten unterbrechungsfreien Arbeitsgang beeintrichtigt und
auferdem der Feuerverbreitung giinstige Zugschichte bietet. Doch
ist dies Prinzip nicht immer vermeidbar, wenn es sich um mehr-
stockige Speicher handelt. Schrigforderer findet man auch im
Umschlagsbetrieb zwischen Schiff und Rampe (Seattle) derart,
daB die Schauerleute mit ihrer beladenen Karre zusammen befor-
dert werden, um Steigungen z. B. von tiefliegenden Seiten-
pforten her zu {iberwinden. TFiir die Forderung von Giitern
in Einheitspackungen miBigen Umfanges werden auch Schwer-
gewichtsforderer verwendet, d. h. leiterartig gebaute,
aus einzelnen Stiicken zusammengefiigte Forderelemente mit
drehbaren Leitersprossen derart auf Bécken montiert, da eine
ganz geringfiigige Neigung nach der Stelle des oft {iber 100 m
weit entfernten Stapelplatzes erzielt wird. Die Anfangshdhe wird
dabei meist durch einen steilen, elektrisch angetriebenen Schrig-
forderer hergestellt, wenn die Beschickung nicht unmittelbar
durchs Bordladegeschirr erfolgen kann.

Ein besonderes Kapitel der Lade- und Léschtechnik bildet der
Erz-und Kohleverkehr der GroBen Seen, dessen tech-
nische Mittel aber schon seit vielen Jahren in einem Beharrungs-
zustande angelangt sind, da scheinbar das Optimum der Leistung
mit den geschaffenen Einrichtungen als erzielt gilt. Der starr
gefiihrte Greifer, die iiblichen Verladebriicken mit
Laufkatzen und Seilgreifern, die Erzdocks und die
Normaltype des Erzwaggons — alles dies arbeitet nun schon
seit Jahrzehnten in technisch unverinderter Form an den GroBen
Seen und in den Stahl- und Kohlezentren Pennsylvaniens. Hier
kann man nur die Leistungsziffern immer wieder bestaunen,
wihrend die technischen Wege und Mittel zu deren Erzielung
iiberall bekannt sind.

In Verbindung mit den Erz- und Kohletransporten des
Pennsylvanischen Stromgebietes weisen die Veroffentlichungen auf
die Schleppweise dieser und anderer amerikanischer
Stromgebiete hin, welche, in sich betrachtet, unvergleichlich
rentabler ist, als die sonst auf der ganzen Welt iibliche Schlepp-
weise. Schon vom Standpunkte der reinen Antriebsdkonomie
aus, ist ein geschobener Schleppzug mit lauter gleicharti-
gen, viereckigen, flachbodigen, mit dem Schlepper zu einer Art von
FloB =zusammengekoppelten Einheiten weit giinstiger, als
bei Verteilung einer gleichen Nutzlast auf einzelne hintereinan-
der geschleppte einzeln gesteuerte Schiffe unter Fithrung eines
ziehenden Schleppers. Auch der Personalaufwand per Tonne
beférdertes Gut ist weitaus giinstiger, das Laden und Lé&schen
der Dbetreffenden Massengiiter und die Hantierung mit den
einzelnen Schiffsgefiflen wesentlich vorteilhafter. Diesen Vor-
ziigen stehen fiir europidische Verhiltnisse auch dort, wo die An-
wendung auf Grund bestimmter Giiter- und Transportverhiltnisse
moglich erschiene, bestimmte verkehrsbetriebliche Bedenken ent-
gegen. Doch erscheint eine Befassung der an solchen Trans-
porten (Unterrhein)? interessierten Stellen mit dieser Frage im
Hinblick auf deren groBe wirtschaftliche Bedeutung nicht ohne
Sinn.

Die Gesamtheit der nordamerikanischen Hifen genieBt bei
der Regierung der Vereinigten Staaten eine sehr bevorzugte Be-
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achtung. Nicht nur, daB man die nationale Wichtigkeit dieser Ein-
und Ausfalltore des gesamten Handels u. a. dadurch anerkennt,
daB man KongreBbewilligungen von betrichtlicher Ho6he fiir
den Strom- und Hafenbau macht und den einzelnen Staaten die
direkte Besteuerung der Bevélkerung zur Finanzierung der bau-
licken Verbesserung und Erweiterung der Hifen gestattet, son-
dern es bestehen auch bei der Regierung in Washington aufsichts-
fithrende Zentralstellen, welche von den hier maBgebenden all-
gemeinwirtschaftlichen Gesichtspunkten aus eine in hohem MafBe
sorgfiltige, ausfithrliche und fiir die Entwicklung fruchtbare Sta-
tistik treiben. Die Hifen selbst stehen iiberall, wo dies in Betracht
kommt, in einem frischen Wettbewerbskampf unter sich,
in dessen Rahmen sie wiederum zu Propagandazwecken
eigene eindrucksvolle Statistiken aufmachen und den Fort-
schritt ihrer technischen  Mittel rithmen. Man ist im
allgemeinen einig dariiber, daB die denkbar beste Ausbildung
des Kaischuppens, besonders des zweigeschossi-

Produkte aus dem Westen der Vereinigten Staaten, darstellt.
Eine gegenseitige Unterbietung der Hifen in ihren Tarifen scheint
vermieden zu werden. Die Jahresberichte legen fast durchweg
Betriebsbilanzen vor, die beweisen, daB die Hafenbetriebe ohne
Zuschiisse arbeiten.

Zusammenfassung.

In 12 Einzelaufsitzen werden Anlagen, Einrichtungen, Or-
ganisation und technischer Betrieb der Hifen von New Orleans,
Los Angeles, San Francisco, Portland, Seattle, Tacoma, Vancouver
(Brit. Columbia) und New York, sowie Einzelheiten der Hifen
von Duluth, Cleveland, Boston und Montreal von schiffahrts-
technischen Gesichtspunkten aus behandelt, wofiir das Material
nach dem Gesichtspunkt ausgewaihlt ist, in allen Hafen die Aus-
nutzung der Wasserfront, die Anordnung und Bauweise von Kai-
schuppen und Speichern und die mechanischen Umschlagseinrich-
tungen, sowie die Verkehrsverbidungen an Hand charakteristi-

gen, mit gut bedienbarem ObergeschoB, daB ferner die scher Beispiele zu kennzeichnen. Beziiglich der pazifischen Hifen
raumliche Nihe leistungsfihiger Speicheranlagen brinzen die Aufsitze u. a. Material iber eine Reihe erst
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Fig. 195. Ubersichtskirte des Reiseweges —+— - —> und der besuchten Hifen.

mit tadelloser Verkehrsverbindung dahin, und daB baubegonnener bzw, in Vollendung begriffener Neuanlagen. Die

schlieBlich die Verkehrsregelung im Hafengebiet
selbst von groBter Bedeutung fiir die L