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Vorbemerkung. 
Im vergangenen Jahre hat der Verfasser während eines längeren beruflichen Auf­

enthalts in den Vereinigten Staaten und Canada Gelegenheit zu hafenbautechnischen und 
hafenbetrieblichen Studien gehabt, die sich auf eine Reihe der bedeutendsten Seehäfen der 
atlantischen Küste, des mexikanischen Golfes, sowie der pazifischen Küste und auf die Haupt­
erz- und Kohlehäfen der Großen Seen erstreckten (s. a. Übersichtskarte der Häfen am Schluß 
des Textes, S. 74). - Wenn auch diese Studien und das dabei erhaltene Material nicht 
Selbstzweck der Reise gewesen sind und keinen Anspruch auf eine vollständige Kenn­
zeichnung der betreffenden Häfen oder gar der nordamerikanischen Hafentechnik als Begriff 
erheben, so bieten doch die Ergebnisse - infolge besonderer Unterstützung durch die ört­
lichen Hafenleitungen, Handelskammern, Stauereien und die für das Hafenwesen zuständigen 
Zentralstellen in Washington - so viel konstruktionstechnisch es, statistisches und bildlich es 
J\Iaterial, daß dessen Veröffentlichung im Interesse der zuständigen Fachkreise auch deshalb 
gerechtfertigt erschien, weil die wertvollsten und neuesten, teils erst im Bauanfang befindlichen 
westamerikanischen Anlagen bisher noch nicht veröffentlicht wurden. 

Der Entschluß des Verlages, die Aufsätze jetzt noch zusammengefaßt als Sonder­
druck herauszugeben, war eine Folge entsprechender Nachfragen aus den daran interessierten 
Kreisen der Praxis. 

Hamburg, September 1926. Dr.-Ing. E. Foerster. 

Einleitung .. 

I. N cw Orleans 

11. Los Angcles . 

III. San Francisco . 
]\~. Seattle. 

Y. Tacoma .... 

Inhaltsverzeichnis. 
Seite 

3 
6 

12 
20 

29 

37 

VI. Portland . 

VII. Vancouver (Brit. Columbia) ......... . 

VIII. Zwischen West- und Ostküste des Kontinents . 
IX. New York ............... . 

X. Spezialanlagen in Boston und Montreal . 

XI. Schlußbetrachtung und Zusammenfassung 

Sonderabdruck aus "Werft* Reederei* Hafen". 

1925: Heft !7, r8, 20, 22, 23, 24. 
ry26: Heft 2, 4, 6, IO, 12, I5, r6, 17. 

Alle Rechte vorbehalten. 

Seite 

41 

45 
49 
54 
68 

70 



Einleitung. 
Unter den Kennzeichen der meisten nordamerikanischen See­

häfen ist das auffallendste die intensive Ausnutzung der Wasser­
front. Das System der Piers, d. h. senkrecht oder schräg vom Ufer 
aus ins Fahrwasser hineingebauter Anlegebrücken mit Aufbauten, 
kehrt in nahezu allen Häfen (allerdings mit ·den durch besondere 
Umstände bedingten Ausnahmen wie z. B. New Orleans),- in ver­
schiedenen Bauformen immer ähnlich wieder. 

Die Ausnutzung der Wasserfront durch ·das Piers.ystcm wird 
gegenüber dem in den meisten Seehäfen üblichen Längsliegen am 
ausgebauten Kai je nach ·der Pierlänge und "Slip"-Breite um das 
durchschnittlich Drei- bis Fünffache verbessert. Hierbei sind nur die 
Längsseiten der Piers als Nutzkanten gerechnet. Der Ebbe- und Flut­
strom isf in keinem der atlantischen, pazifischen oder Golfhäfen stark 
genug, um dem Bau oder Betrieb von selbst ganz offen konstruierten 
Piers, d. h. also reinen Pfahlbrücken mit Aufbauten, Bedenken 
oder Gefahren entgegen zu stellen. Die notwendige Voraus­
setzung für das Piersystem -, hinreichende Beckenbreite -, fin­
det sich in den betreffenden Häfen fast durchweg von Natur. 

Beschränkte Wasserfront hat stellenweise, wie z. B. in New 
York und San Francisco, das Piersystem erzwungen. Die Bau­
formen der Piers bilden eine ganz besondere Technik, wie wir sie 
in den Häfen der übrigen Welt nur ganz vereinzelt wieder finden, 
und die doch für die gegenwärtige Entwicklung einiger großer 
\Velthäfen beachtliche Anrel'(unl'(en darl'(estellt haben. ln Ver­
bindung mit diesem Piersystem fällt in den hauptsächlichen nord­
amerikanischen Häfen auf, daß der Fahr- und Drehkran eine ver­
hiiltnismäßig geringe Rolle spielt und vielfach für 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
bind u n g e n die Höchstleistung wirtschaftlich zu erzielen. 
Heute wird man unter den leitenden Männern der nordamerika­
nischen Seehafenbetriebe kaum einen einzigen finden, der nicht 
ein gut ausgebildetes Schiffsladegeschirr, - (unter bestimmten 
Hilfsverbindungen am Pierschuppen), zum leistungsfähigsten Ge­
schirr für Laden und Löschen von Gütern verschiedener Stück­
größe erklären würde. In dieser einen Beziehung ist man kon­
servativ eingestellt. 

Insoweit als das Bordladegeschirr für den Ab- oder Antrans­
port nicht ausreicht, bzw. wo es sich um häufigeres Massenvor­
kommen gleicher oder ähnlicher Stückgüter handelt, ist in den 
Hafenbetrieben das Förde r prinzip erheblich stärker als in Europa 
zum Ausdruck ge,bracht worden. 

Das Bestreben nach denkbar bester Ausnutzung des teuren 
Pierbaues bedingt einen möglichst brc·iten Lagerschuppen. Dement­
sprechend finden wir in Nordamerika die schmalsten Rampen neben 
den Schuppen und selten einen Kran in Verbindung mit s-chuppen­
bebauten Piers. - Ein in hohem Grade kennzeichnendes und beacht­
liches Merkmal des Piersystems ist die Ausnutzung des Raumes in 
der Schuppenachse a I s Verkehrs s traß e. Die Schup­
pentiefe wird dadurch unterteilt und die Zugänglichkeit bei der Be­
arbeitung des Inneren unter einem gewiss-en Opfer an Platz außer­
ordentlich gesteigert. Die Beweglichkeit des ganzen Betriebes., die 
Aussortierung und Übersichtlichkeit 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 größten, noch im Bau befindlichen Piers der 
nordamerikanischen Seehäfen mit versenkten Gleisen in der Längs­
achse der Pierschuppen, so zwar, daß die Wagenplattformen mit der 
Schuppenplattform gleiche Höhe haben. Bei emtgen der brei­
testen Piers ist man dazu übergegangen, je einen Schuppen an 
den beiden Wasserlängskanten vorzusehen und die Gleise unüber­
deckt zu lassen, hat aber außerdem in den beiden, jetzt nebenein-

ander liegenden Schuppen dte Verkehrsstraße in der Schuppenachse 
beibehalten. Solche Piers haben abgesehen vom Fehlen 
der Zugänglichkeit der Schuppentiefe im genannten Sinne 
dne gewisse Ähnlichkeit mit dem Hamburger System (wel­
ches aus örtlichen Gründen nicht viel anders hätte ausge­
bildet werden können, als es geschehen ist). Der Haupt­
unterschied gegenüber dem Hamburger System der großen Kaizungen 
ist deren Länge, welche in Hamburg bedingt, daß eine verhält­
nismäßil'( große Anzahl von beieinander liegenden Schuppen auf 
ein und dieselbe Bahn- und Laststraßenzufahrt angewiesen ist, 
und bei welchen die Zugänglichkeit der Schuppen im amerika-­
nischen Sinne nicht ohne weiteres erreichbar wäre. Auch wird in 
Nordamerika neuerdings stärkere Vorsorge für die Verwendbar­
keit und Hantierung großer Motor-Lastwagen und -Zül'(e im 
Hafen- und Schuppen hereich getroffen. 

Die hier folgenden Aufsätze werden u. a. die verschieden­
artige Ausführung amerikanischer Piers, .auch solcher in Verbindung 
mit Warenspeichern, berühren und auch Lösungen für bequeme 
Zugänglichkeit des so wichtigen zweistückigen Schuppen für 
Lastautos auch im oberen Stockwerk mittels Schrägrampen 
zeigen. 

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

Die stärkere Einführung des Förder-(conveyor-)Prinzips kenn­
zeichnet nicht nur die nordamerikanische Seehafentechnik, 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 l'(e­
ringem Maße praktisch verwertet. 

Es ist allerdings zuzugeben, daß der Förderer auch in Amerika 
nicht für Stückgüter sehr ungleicl1er Größe geeignet entwickelt 
worden ist, und daß es einen großen Vorteil für die Einführung 
solcher technischen Mittel bedeutet, wenn man - wie in den meisten 
amerikanischen Häfen - mit häufigem oder gar völlig geregeltem 
Auftreten großer Anzahlen gleichartiger Stückgüter bei Ein- und 
Ausfuhr rechnen kann. Die drüben angewendeten Fürdermittel sind 
aber so einfach, leichtbeweglich und billig, daß sie sich in euro­
päischen Häfen auch dann lohnen würden, wenn es sich nur seltener 
um die Aufstellung und Benutzung bzw. Wiederwegstauung dieser 
meist aus mehreren Einheiten zusammengesetzten Einrichtungen 
handelt. In den hier folgenden Aufsätzen wird auch eine Anzahl von 
Beispie 1 c n in diesem Sinne gegeben werden, - ohne natürlich 
auch diese Materie im Sinne des drüben Entwickelten hier etwa er­
schöpfend behandeln oder beurteilen zu wollen. 

Fig. 1. Typischer Schleppzug auf dem Mississippi. 
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Fi~!. 3. Leistungsstatistik der öflentlichen Ladeplätze. 
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Fig 4. Gesamtumschlag im Hafen 

in den Jahren I9CJI bis 1922. 

Fig. 5. 
Leistung des 

Getreide­
Elevators. 

Fig. 8. Flugbild der Baumwollanlage, Getreide-Elevator mit Silo, 

vorn Kohlenverladeanlage. 
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Fig. 7. Erdgeschoß der ßaumwollanlage. ~(Vertikale Linien= Kranbahnen .-: Die~Kranbahnen des Obergeschosses laufen zum Teil ganz durch.) 

I. New Orleans. 
W enn der Mississippistrom in den letzten Jahrzehnten in auch 

nur angenäh ert ähnlicher Form kultiviert worden wäre, wie z. B. 
ckr Rhein, so würde schon ein Blick auf die Karte der Ver­
einigten Staaten lehren, daß und warum New Orleans der bedeu­
tendste Hafen No rdamerikas werden müßte. Daß er es bisher nicht 
wurde, und daß er nicht das Ausfalltor eines großen Teiles der land­
wirtschaftlichen Produktion des riesigen, ihm und dem Missouri 
stromgeographisch zukommenden Gebietes geworden ist, hängt in 
der Ta t in erster Linie mit der bedingten technischen Leistungs­
fähigkeit d es M·ississippi und seiner Nebenströme zus ammen. Die 
Gründe, aus denen der Mississippi und der Missouri nicht, wie es 
technisch möglich gewes•en w äre, in der mindcsterforderlichen Weise 
korrigiert und für Schiffe von mindestens z.Y:I -3 m Tiefgang, also 
für da s 1000 bis zooo-t-Schiff, - schiffbar gemacht wurden, sind in 
ers ter Linie in der Konkurrenz und dem mächtigen Einfluß der Eisen­
bahnen zu suchen, die in Hinsicht d·es gesamten Mittelwestens relativ 
leichtes Spiel hatten, da es sich nach der Ostküste hin um kürzere 
E ntfernungen handelte, die entsprechend wirksamer in vVettbewerb 
mit der längeren Mississippistrecke treten konnten. Außerdem haben 
gleichgerichtete starke Einflüsse mit Erfolg zu verhindern gewußt, 

15m 

M aßstob o __ , _z_J_v_s ______ ~_o _____ ~ __ ---Jzom Ztm 

daß die zu einer Regulierung des Stromgebietes erforderlichen, frei­
lich sehr beträchtlichen Mittel von der Nation bewilligt wurden. 

Es sind also im wesentlichen die Süd-Staaten geblieben, und 
zwar besonders Louisiana, Arkansas, Oklahoma, Mississippi, Tenne­
see und Kentucky, für welche der Mississippi h e u t e als wirtschaft­
licher Verkehrsweg außer der Eisenbahn oder in Verbindung mit 
derselben in Betracht kommt. Hier handelt es sich vor alle'm um 
Baumwolle, Brotgetreide, Zucker und Mais, die von New Orleans 
aus nach Übersee verschifft werden, und um Kaffee, Tabak und 
Früchte, die über New. Orleans zur Einführung nach Norden kommen, 
- das Letztere auch wieder nur zum kleinsten Bruchteil stromauf. 
Das Ohiogebiet, einschließlich des Monongahela- und Aleghenny­
flusses (die sich bekanntlich bei Pittsburg zum Ohio vereinigen), 
beliefert den Süden auf dem Wege über 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, daß der Mississippi rund 
3900 Kilometer, der Missouri 4200 Kilometer Stromlänge besitzt und 
daß das Mississippital einschließlich aller Nebenflüsse und des Ohio· 
Gebietes über 24 000 Kilometer schiffbare Flußläufe verfUgt. Der schiff­
bare Rhein besitzt etwa 6oo Kilometer Länge und ist dennoch im 

Durchschnitt der letzten 5 Jahre der Träger 
~ eines größeren Gütertransportes gewesen als der 

Mississippi! Die geringe Bedeutung des Mississippi 
für den B e r g transport gibt neben dem · Ge· 
sagten einen guten Teil der Erklärung hierfür. 
Von Interesse ist bei der Mississippitahrt und 
auf dem Ohio usw. die S c h I e p p w e i s e , 

Fig. IO. Zweistückiger Beton-Kaispeieher auf der Böschung (Frontgebäude der Baumwollanlage). 

welche gänzlich von der sonst üblichen abweicht. 
Die Schleppkähne werden g e s c h o b e n (s. 
Fig. I) . Vorbedingung für die Betriebssicher­
heit solcher Anordnung ist offenb,lr die sichere 
Verbindung aller Kähne unter sich und mit dem 
Schleppdampfer. Dementsprechend haben sich 
einheitlich für das ganze Stromgebiet die vier· 
eckigen Kahn· und Dampferformen herausgebildet. 
Die gegenseitigen Verbindungen machen den 
ganzen Convoi einschließlich des Schiebedampfers 
tatsächlich zu einem Fahrzeug, welches zweifel· 
los so manövrierfahig ist, wie ein Schleppzug 
von vier oder ftinf Kähnen in gestaffelttr An· 
ordnung und von kilometerlanger Entwicklung! 
Der gesamte Formwiderstand eines so zusam· 
mengesetzten "Flosses" von Kähnen ist per 
Tonne Nutzgut bedeutend geringer, als bei 
unserer Schleppweise. Der Tiefgang dieser vier· 
eckigen "barges" von 95 Of0 Völligkeilsgrad ist 
naturgemäß geringer als der normaler Kähne. 
Das Manövrieren solcher Schleppzüge in strom· 
und kurvenreichen Stellen läßt nichts zu wün· 
sehen übrig. Das Passieren zweier großer Rhein· 



Fig. 11. Versatzkran für die durchlaufenden Deckenkräne 
des Obergeschosses der Baumwollanlage. 

Fig. 12. 71(2 m hoch gestaute Baumwolle und Deckenkran. 
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..... 

.0:: 

~ 100000 

Fig. 13. Eine Zelle des Baumwollspeichers und Stauweise . 

Fig. 15. Leistungen der Baumwollanlage. 

Maßslub 
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Fig. 16. Getreide-Elevator und Silo-Anlage mit 2 Mill. t Jahres-Umschlagsleistung. 
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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 verläuft, ist 
aufgeschwemmtes Land 
des Deltagebietes, wenn­
gleich die Deltamündung 
bzw. die Barre heute noch 
180 km weiter stromab 
liegt. Der untere Missis­
sippi bedingt im Hafen von 
N ew Orleans die größte 
Jahreszeiten-Wasserstands­
differenz aller amerikani­
schen H äfen, nämlich im 
Durchschnitt der Jahre 6 m, 
im Maximum 6,7 m. Ebbe 
und Flut spielen dabei keine 
Rolle, sondern der Fluß 
allein ist es, der ein solches 
Frühjahrshochwasser loer-
beiführt, das gleichzeitig 
enorme Mer gen von Sedi­

I 
l 
I 
l 
I 
I 
I 
I 
i 
I Fi g. 20. Konstruktions-Skizze der Banancn·Entlö ·eher am Er.uostraß~n · Kai. 

menten mit herunter bringt. 
Die Barre gestattet eine 
Mindestfahrtiefe von 10,5 m. 

Schleppzüge mit wenigstens 8 bis IO Steuerleuten an ebensovielen Rudern 
macht keineswegs nicht den Eindruck geringerer Komplikation oder Ge­
schicklichkeit, als d.ts Passieren zwei er "Schiebezüge" auf dem schmaleren 
und ebenso stromreichen Monongahela, wobei für j('den Convoi nur ein 
Mann am Ruder des Dampfers in Betracht kommt. Stromab hat man solche 
Tr.1nsporte über mehr als 4000 K ilometer Stromstrecke in Einheiten bis zu 
56000 Tonnen, mit emem Heckr.~dschl epper von 900- I 000 PS d:1hinter, 
durchgeführt. Bergwärts, gegen I bis 3 m Stromgeschwindigkeit, kommen 
ohnehin nur Leertransporte oder geringere Gruppen beladener Kähne in 
Betracht. In dieser E inseitigkeit liegt der große Unterschied im Vergleich 
mit den meisten anderen, besonders den europäischen Stromgebieten!). 

New Orleans ist bis heute weder ein bedeutender Umschl~g-

platz als Endpunkt einer Stromstrecke noch überhaupt entscheidend 
durch das Vorhandensein des Mississippi in seiner Entwicklung be­
stimmt worden. Seine Größe 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 für den Ausfuhrdiens t geschaffenen Einrichtungen riesenhafter 
Ausmaße sind von beträchtlichem Interesse für den 
Schiffahrtstechniker. 

Um die Bedeutung des Hafens N ew Orleans 
(Fig. 2) zahlenmäßig zu kennzeichnen, sei auf die 
beigegebenen Diagramme (Fig. 3, 4 und S) hingewiesen. 
Fig. 3 zeigt die Entwicklung der Schiffstonnage an 
den ö f f e n t I i c h e n L a d e p I ätz e n, Fig 4 die 
der gesamten Schiffstonnage im Hafen von New 
Orleans. Fig. 5 stellt die Leistungskurve des öffent­
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 3% auf 
dem Mississippi, 97 °/o per Bahn angekommen. Aller­
dings ist seither eine Steigerung der Stromankünft e 
bemerkbar. 

Der Hafen von New Orleans ist der einzige 
Großhafen N ordamerikas, welcher längs eines Haupt­
stromes ohne andere Kunstb auten entstand, al s sie 
durch die Befestigung des Ufers und dessen Bebauung 
mit den zum Strom parallel liegenden Kais (wharfs) 
erforderlich waren. Der heutige Hafenbereich umfaßt 
rd. 20 km bebauter Kailänge. Das ohne Kunstbauten 
ohne weiteres als tiefer Seehafen einzurichtende 
Hafengebiet reicht bis Baton Rouge, und ergäbe nl. 
38o km Ufernutzlänge. 

Es gibt wohl keinen Hafen in den Vereinigten 

I) Hierzu siehe auch dc~s Buch von Dr. E. E s c h, 
Köln : "Die Binnenschiffahrt der Vereinigten Staaten von 
Amerika". G . A. Gloeckner, Leipzig. 

Die Fahrtiefe an den 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 Bahnanschlüssen versehen. 
Kennzeichnend für die Bauweise sämtlicher K aischuppen und auch 
massiver Uferspeicher in N ew Orleans ist, daß die P fählung offen in 
der sehr flachen, oft treppenartig abgestuften Böschung des Stromes 
steht, und zwar meist auf ganze Breite des Schuppens (s. hierzu 
auch Fig. 10), während die an den Schupp enrückseiten längs­

laufenden Bahng.l'cise auf der Böschungskrone, ab er häufig a u c h 
noch pfahlfundiert, verlegt sind. Die Schuppenplattformen sind 
durchweg gegenüber dem Gleisetrack um so viel erhöht, daß die 

W agenplattform sich neben dem Gleisetrack befind et. Um dennoch 
die Zugänglichkeit der Schuppen für L astautos zu sichern, sind in 
den Lücken zwischen den K ai schuppen kurze Betonschrägramp en 
angeordnet, welche von beladenen Motortracks leicht genommen 

werden. N ew Orleans ist ein typisches Beispiel für den Verkehr 
durch die Längs achsen der K aischuppen. Diese innere V erkehrs-

Fig. 21. Bananen-Elevator in Tätigkeit. 
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Fig. 22. Eratostraßen·Kai mit Anordnung der Bahngleise und Transportbänder (z. T. nach Aufzeichnung d. Verf.). 

slr:t13e führt z. B. als ununterbrochene Straße durch einen über 
10 km langen Zug der Kaischuppen auf dem linken Ufer hindurch, 
und die Palizenorgane des Hafens halten strenge auf die Freihaltung 
di<:s c·s V crkehrsweges auch in den Schuppenlücken. Der Hafen 
untL,rsteht einem Board of Commissionars of the Port, 
Wl'lchcr Hand in Hand mit dem Board of Cornmissioncrs of the 
N nv Orleans Lcvee-District arbeitet. Der Letztere ist die Hebe­
stelle für die Geldbedürfniss·e des Hafens und hat bestimmte Privi­
kgicn mit Bezug auf Anteilnahme an den Ergebnissen der Ein­
kommensteuern des Staates Louisiana. 

Die Bahnverbindungen von New Orleans sind sehr ausgiebig 
und werden durch 13 große Eisenbahngesellschaften dargestellt, 
welche auf Grund ihrer technischen Mittel einen Tagesumschlag von 
Bahn in Schiff von 72 ouo t verschiedener Stückgüter und von 
48 ooo t Schüttgüter bewirken könn en. In Verbindung mit diesen 
arbeitet die P u b I i k R a i 1 r o a d C o m p a n y, eine kommunal 
verwaltete Hafenbahn von etwa wo km Gleislänge, welche mit 
13 Lukomotiven den Verschiebedienst im gesamten Hafen als Mono­
po! verrichtet. Der Verschieberaten per Waggon sind: von Rangier­
b:thahof zu Rangierbahnhof und von Bahnhof zum Kai oder um­
gL"kchrt, bzw. von l ndustrien zum Kai oder zum Bahnhof 7,50 $, 
bzw. immer, wenn es sich um Baumwolle handelt, 4,50 $. 

Alle Co mmi s s i o n er s der Hafenverwaltung sind ehren­
a m t I ich angestellt und werden durch den Governor des Staat es 
Louisamt ernannt. Die Amtsperiode der H afenoffizianten ist vier 
Jahre, diejenige der (16) Hafenbahn-Commissioners sechzehn Jahre. 

Durch Gesetz des Staates Louislana ist der dem schiffbaren 
Strome anliegende Uferstreifen, soweit der selbe Schiffahrtszwecken 
zug;inglich gemacht wird, - öffentliches Eigentum und unverkäuf­
lich. Es g ibt hier grundsätzlich keine privaten Anliegerrechte. 
Cegcn die staatliche oder auch nur städtische Verwaltung ver­
schiedener amerikanischer Häfen wird zurzeit Sturm gelaufen. Es 
muß aber anerkannt werden, daß - mit gewissen Ausnahmen an 
der Ostküste, - überall ein frischer und tätiger Fortschrittsgeist 
lebt. 

In diesem Sinne hat der Staat selbst für die beiden H aupt­
ausfuhrgüter dieses Hafens, nämlich Baumwolle und Getreide, Lage­
rungs- und Umschlagseinrichtungen von großer Leistungsfähigkeit 
angeleg t und durch solche vereinheitlichte, zentralisierte Behand­
lung dieser Güter techni ;; ch und wirtschaftlich günstige V erhält­
nisse geschaffen. Die Baumwollanlage ist weitaus die größte der 
vV clt und von Iagerungs- und transport-technischem Interesse in sich. 
Fig. G zeigt einen Gesamtquerschnitt senkrecht zur Stromachse, 
Fig. 7 einen Grundriß, Fig. 8 ein Flugzeugbild der Anlage, welches 
davon noch die Getreidesilo- und E levatorenanlage und ganz vorn 
die staatliche Bekohlungsanlage zei gt. Die Fig. 9 bis 13 geben 
E inzelheiten der Anordnung der Rampen, Dcckenkräne, Bahnzu­
fahrten und der Baumwollst auung. Von besonderem Interesse ist 
bautechnisch Fig. 10, welche zeigt, in welcher Weise die Pfahl­
gruppen gesetzt sind, ohne daß man unter dem Speicher von dem 

Grundsatz der unbefestigten und leicht abgestuften Böschung ab­
gegangen ist. In Bild II sind die Deckenkran-Fahrbahnen des Ober­
geschosses erkennbar und hinten ein Versatzkran, der die Decken­
l'aufkräne schnell und leicht in d i e Abteilungen bringt, wo 
gerade gestaut wer.den soll. Natürlich sind mehrere Laufkräne vor­
handen, sodaß auch so viele Abteile, wie sie ,gerade einer Zugankunft 
entsprechen, gleichzeitig bedient werden können. Die K onstruktion 
eines Versatzkrans is t im einzelnen aus Fig. 14 ersichtlich. In d er 
Gesamtanlage ist die zentrale Anordnung der Baumwollpreß­
anJage bemerkenswert, welche gleichzeitig den Inhalt eines Güter­
zuges von 30 Waggons aufnehmen k ann. Die An Iieferung der 
Baumwolle vom Norden erfolgt nämlich nur teilweise in fertig ge­
preßtem und eisenbebändertem Zustande. Das gesamte Lagerungs­
vermögen dieser Anlage beträgt etwa 400 ooo Ballen. Der Grund-

Fig. 23. Zucker-Raffinerie mit Kaianlage. 

riß, Fig. 7, zeig t rechts das Erweiterungsproiekt, dessen Verwirk­
lichung die Lagerungsfähigkeit auf rd. 6oo ooo Ballen bringen wird. 
Die wirklichen bisherigen Leistungen sind aus dem Diagramm, 
Fig. I 5, ersichtlich. An kennzeichnenden Daten könnten hier noch 
folgende genannt werden: Die Gesamtanlage kann eine Tages­
anlieferung von 8coo Ballen verarbeiten und 15 ooo expedieren. Der 
Rangierbahnhof gewährt Platz für 6oo W agen auf Abstellgleisen 
ohne Störung des laufenden Betriebes. 

Neben der Baumwollanlage sind auch die beiden anderen 
g rößten Anlagen des Hafens von N ew Orleans staatlich erbaut und 
betrieben. Die Getreidelagerungs- und Verteilungsanlage entspricht 
im großen und ganzen den bekannten und auch in anderen !..ändern 
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geübten Grunds.ätzen. Lediglich die Anordnung und der Maßstab 
dieser Einrichtung sind es•, welche besonderes Interesse bieten; des­
wegen seien hier ein Durchschnitt senkrecht zur Stromachse (Fig. 16) 
und eine Abbildung, vom Strom aus aufgenommen (Fig. 17), 
beigefügt. Durch das Diagramm der Umschlagsleistung ist diese 
Anlage bereits· in Fig. 5 gekennzeichnet. 

Die dritte staatliche Speicher- und Umschlagsanlage ist die 
178 ooo t fassende "Army Supply Base", gekennzeichnet durch das 
Flugzeugbild Fig. r8. Di<:se Anlage, eine im Kriege geschaffene 
Speichergruppe dreier sechsstückiger Betongebäude von 200 m 

z ''· 

Fig. 25. Querschnitt der fertigen Schleus~ 
des Inner Navigation Canal. 

Länge, 42 m Breite und etwa 140 ooo qm Lagerfläche, wird heute 
durch mietweise Überlassung in den privaten Verkehr überführt. 
Von besonderem Interesse ist hier die Verbindung dieser mächtigen 
Speicher mit den Empfangs- bzw. Verteilungsschuppen am Kai durch 
gedeckte Laufgänge in der Höhe des zweiten Stockwerks, womit 
erreicht wird, daß der Rangierbahnhof mit Abstellgleisen für 750 
Waggons bis zu der am weitesten östlich gelegenen Einheit durch­
geführt werden kann. Diese Anlage zei gt über der Vorderkante 

Fig. 26. Klappbrücke über den Inner Navigation Canal 
(nördlichste Brücke unmittelbar am Lake Pontchartrain). 

des Kaischuppens die typische Einrichtung des fortlaufen­
den Gerüstes zur Anhängung von Ladeblöcken zwecks 
Ersparung des nach dem Kai auszuschwenkenden Lade­
baumes beim Laden und Löschen 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, 
auch : 75 ct per m2 per Monat, auch Eo ct per IOCO g per 
Monat. Die Umschlagsgebühr schwankt zwischen 66 ct und 
2,20 $ per 1000 kg. 

Privatem Unternehmergeist entsprang die in den Fig. 20-22 

gekennzeichnete Bananenentlöschungs- und Verladeanlage, welche 
dem Löschbetrieb der United ;Fruit Co. und der Standard Fruit &• 
Steamship Co. (Gebr. Vacc.aro) dient. Die einzelnen Förderelemente 
der Elevatoren sind keine Becher, sondern Leinewandmulden. 
vVährend der Überführung aus dem Schiffsinnern nach dem Kai 
rollen die Bananenbunches auf diesen schützenartigen Lein ewand­
mulden langsam um, ohne gedrückt oder geworfen zu werden. Be­
züglich des weiteren Umschlags in die Bahn gibt Fig. 22 Aufschluß, 
welche den Löschkai der United Fruit Co. (Erato Street Landing) 
darstellt. Schon Fig. 20 zeigt rechts unten im Querschnitt den 
Stützbock eines über Rollen laufenden (Gummi-)Bandes von ca. 
So cm Breite, dessen Bewegungsr.ichtung also parallel der Kaikante 
erfolgt. In Fig. 22 ist die Anordnung der Bänder, wie sie im Betriebe 
entwickelt wurde, skizzenhaft eingetragen. Die Längsbänder fördern 
innerhalb jeder der beiden Löschgruppen, die für je ein Schiff 

Moßslob 
0 I(J(J SlXJ 1000 zooo 
L-'-' 

Fi!!;. 24 . 

ln Au'>fiihruug bcgr·illc11cs 

l'mjckt kiin,tlidlcr I lafcn · 

Erwei terungen rnil Pier· 

gruppcrr. 

3000m 

bestimmt sind, von einer Mitte aus nach rechts und links. An­
schließend an diese Förderer sind gleichartige Bänder senkrecht zu 
den ersteren angeordnet, und zwar nach Anzahl und Lage zwischen 
d!e Gleisetracks passend, welche (wie aus der in dieser Hinsicht 
maßstäblich richtigen Zeichnung 22 ersichtlich) senkrecht zur 
\Vasserfront herangeführt sind. Die Kühlzüge fahren auf versenkten 
Tracks (s. a. Fig. 22, Profil über dem Maßstab) zwischen die 
Transportbänder ein und werden von diesen aus per Hand beladen. 
Die Bänder werden durch Elektromotoren bewegt. und laufen rd. 
1,5 bis 2 m/sek. Die Umschiffung an den Treffpunkten der Längs­
und Querbänder erfolgt durch H and. Das Mannen der Bunches 
von den Querbändern in die großen Wagenöffnungen geht sehr 
bequem und schnell. Je nachdem ob mehr oder weniger Waggons 
gleichzeitig zur Beladung stehen, wird die Geschwindigkeit der 
Bänder und die Anzahl der Leute eingeregelt Deshalb auch die 
Teilung der Längsbänder innerhalb jeder der beiden Lösch-
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grupper1. Das Ganze stellt eine hervorragend praktrsche, beson­
ders bezüglich des Bahntransportes überragend leis tungsfähige 
und sicher nicht auf dieses Anwendungsgebiet beschränkte An­
ordnung und Einrichtung dar. Ebenso wie man durch das System 
der Piers die L eistungsfähigkei t einer Wasserfront vervielfacht, ist 
der hier verkörperte Gedanke der senkrechten Bahnzuführung in 
ähnlichem Sinne beachtlich. Auf nur 200 m Kaifront wird e1ne Be­
dienung durch nicht weniger als 19 Gleise erzielt, - jeder Strang 
gleichsam ein den Abtransport von den übrigen Gleisen nicht stören-

1Q5m. 

gelegene L aufgänge mit den Kaischuppen verbunden sind, während 
der Eisenbahnverkehr unbehindert unter diesen Verbindungsgängen 
durchgeführt wird. 

Der Hafen von N ew Orleans, ein rdner Stromhafen, mit aHen 
den Schwierigkeiten und Nachteilen eines ,gelegent!ic,h großer Strom­
geschwindigkeit und bedeutenden Wasserstandsdifferenzen ausge­
setzten Geländes, hat schon vor Jahren einen Teil eines großen 
Planes zur Verwirklichung gebracht, um durch Kunstbauten zu­
sätzliche Hafenteile zu schaffen, die nicht den schwierigen Strom-

F ig. 27. Schupp -·n·Anordnung- eines eisen industriellen nternelunt:ns am Inner :'\avigation "anal 
( ·chwerc J3ctonbriicKe auf otrener l' f:i hlnng). 

zsP{öhle zz.s m lang 

des Abstell gleise. Zwischen den beiden, so bedienten Kaiplätzen ist 
noch ein Gleisstrang schräg bis zur Kaikante herangeführt 

Die gesamte Anlage wird entsprechend den Gesetzen. vom 
Staa t für den F rach tverkehr betrieben, und zwar gegen folgende 
Umschlagstarife : Bananen 7:! ct per Bunch. Cocosnüsse 2 ct per 
Sack. Kaffee 4 ct per Sack. O rangen 4 ct per Kis te. Die Lösch­
arbei tgeschwindigkei t dieser E levatoren beträgt beispielsweise für 
Bananen pcr Elevator 2SOO BunchesjStd. Eine normale Schiffs­
ladung von 6o ooo Bunches ist also mit 4 Elevatoren in 6 Stunden 
zu löschen. D afür sind 150 Kühlwagen erforderlich. Von den 
bei den tiefen Kaischuppen der Fig. 22 faßt der linke e twa so Kühl­
wagen, der rech te etwa 6o Kühlwagen. Da so bis 6o Wagen auch 
die normal e Zuglänge hierfür ist, so ergibt sich der notwendige 
Wechsel während der Entlöschung auch ganz natürlich. 

A ußer diesen Anlagen ist ·in New Orleans noch die Zucker­
raffinerie (Fig. 23) hafentechnisc h dadurch bemerkenswert, daß auch 
hier die weit landeinwärts erstreckten Lagerräume durch senkrecht 
zum Strom geführte, gedeckte und mit Förderem ausge rüstete, hoc.h-

vcrhältnis cn und den Unterwa · chungen, chlickan häufungen usw. 
au gesetzt ind. Fig. 2-t zeigt da teilwci e eh n verw irklich te 
Projekt der Verbindung des Mis.sissippi mit dem Lake Pontchartrain, 
der sic:h im Norden der Stadt N ew Orleans, ca. 8 km vom Missis­
sippi entfernt, befindet (s. Fig. 2S). Die Verbindung selbst und eine 
große Seeschleuse von 194 m Nutzlänge (s. Fig. 2S), sowie alle not­
wendigen Brücken (s. Fig. 26) über den "Inner Navigation Canal" 
sind bereits fertig, und e in größer.es eisenindustrielles Unternehmen 
hat sich als erster bereits an diesem Kanal angesiedelt (s. a. Fig. 27) . 
Die Zeichnung Fig. 24 g.ibt Aufschluß über den festgelegten Bau­
plan, aus dem hervorgeht, diaß das Piersystem in diesem Teile zur 
Anwendung kommen wird. Auch hier, wo die Möglichkeit ge­
wesen wäre, längere Kaizungen auszubilden, hat man nur Piers für 
je eine Schiffslänge vorgesehen. Die Verbindung dieses zusätz­
lichen Hafenteiles mit dem Meere (entweder durch Baggerung einer 
Rinne im Lake Pontchartrain bis zum Meere oder durch einen von 
den neuen Häfen nach Osten abzweigenden Seekanal) - bedeutet 
eine Verkürzung der Seezufahrtsstrecke zum Hafen von New Orleans 
auf etwa den vierten T eil des bisherigen. Die Mississippi-Barre 
wird dabei vollständig umgangen. 

II. Los Angeles. 
L os Angcles, - mit diesem Namen verknüpft sich die Vor­

stellung eine r jungen R iesenstadt von schon fas t überamerikanischem 
Entwicklungstempo, - alles in Schatten stellend, was bis dahin 
aus fieberhaften \tVerdegängen von Goldsuchers tädten bekannt ge­
worden war. In Los Angelcs is t es das "flüssige Gold", das k ali­
forni sche Öl, welches den Schlüssel zum Verständnis ei ner giganti­
sc hen Städte- und Industrieentwicklung gib t. 

Nic hts ist geeigneter, dies überzeugend zu kennzeichnen, wie 
die um stehenden, hiermit erstm alig veröffentlichten Diagram me 
(Fig. 28 u. 29) , welche auf Angaben des "statistischen Departements 
der Bergwerks- und Ölkammer", des "amerikanischen Petroleum­
inst itu ts" und des "un abhängigen Olproduktenkomitees" be­
ru hen . Diese Feststellungen nach J ahresziffern und Gesamt­
produktion in Gebieten, w elche für Raffinerie und Abtransport 
durch Los Angeles in Betracht kommen, zeigen das Einsetzen 
einer sich plötzlich vervielfachenden Produktion m den Jahren 
zwischen 1894 und 1900, gerade der gleichen Zeit, in der die größt e 
P hase in der Entwicklung der Stadt Los A ngeles einsetzte. 
Von d e r Gcsamtölproduktion Kaliforni e ns sind 
In den letzt e n z wei J a hr e n 6o % üb e r Los 
An g e 1 es aus g e f ü h r t word e n. Kein Wunder, daß die 
nicht am Meere liegende Stadt es mit der Steigerung der Öl­
gewinnung als Lebensnotwendigkeit und außerordentliche Chance 
betrachtet hat, einen Sechafen ersten Ranges "aus dem Boden zu 
stampfen". Planmäßig und in größerem Stil begann man 
ers t im Jah re 1909, w o San Pedro und Wilmington in Los 
Angeles eingemeindet wurden, den ca. 33 km von Los Angeles ge­
legenen Hafen der Seestädtchen San Pedro und Wilmington nach 
weitcrschauend·en Gesichtspunkten auszubauen. Im Jahre 1924 hatte 
Los Angcles bereits den zweitgrößten Hafen Nordamerikas mit 

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

Die Kartenskizze (Fig. 31) zeig t die Lage. des Hafens an der 
kaliforniseben Küste, und die nachstehende Zusammenstellung gibt 
einen Überblick über die Umschlagsziffern des Hafens für das 
l<> tzte Jahr. 

F i s k a I i s c h e s Ja h r I923/24. 

Amerikanischer Westküstenverkehr (coast­
wise) einkommender Handel ausschließ!. 
Bauholz . . . .. ... .. . . . .. . 

Amerikanischer Westküstenverkehr Bauholz 
1725 7Ro 286 ft . B. M. . . . . . . . . 

Gesamt-Westküstenverkehr, einkommend . 
" ausgehend 

Gesamt West- und Ostküstenverkehr (inter­
coastal) einkommend . . . . . . . 

Gesamt-West- und Ostküstenverkehr, aus 
gehend ........ ... . 

Gesamt-Hawaiverkehr, einkommend . 
" ausgehend 

Gesamt-Auslandverkehr, einkommend 
" ausgehend . 

Z u s a m m e n s t e II u n g, einkommend 
Gesamter heimischer Verkehr, einkommend 

und ausgehend, ausschl. Bauholz 
Gesamter heimischer Verkehr, einkommend 

und ausgehend, einschl. Bauholz . . . . 

Tonnen Wert 
a IOI6 kg in$ 

53I 018 84632148 

I 301 o65 429488o4 

I 832083 I27 580952 
97I5387 104 I 38 ()()() 

I I707I2 22279I 345 

9507799 Io6 127 024 
I7 85I 3284689 
78037 4898 I68 

49278o 296o4843 
27358I5 44 7fJ5273 
und ausgehend. 

209249I6 5I7688S26 

22 225 98I 56o637 330 
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14 Los Angeles. 

S c h i f f s - A n k ü n f t e u n d A b f a h r t e n. 

Anzahl von Handelsschiffen . . . . 
Netto-Tonnage . . . . . . . 

Ankünfte 
6215 

16510045 

Abfahrten 
6 I96 

16 510 565 

Los Angcles ist damit nach der Feststellung des Shipping 
Board, w::ts Tonnage anbetrifft, an die zweite Stelle der Häfen 
dl·r V crcinigten Staaten gerückt, während bis dahin Philadelphia, 
Baitimure und New Orleans unmittelbar hinter New York rangierten. 
Für 1!)23 lauteten die Zahlen bei Los Angcles auf 27 154 555 t, bei 
Philadelphia auf 15 230 449 t ur{d bei N ew Orleans auf 10 264 257 t. 
N cw Y ork bleibt freilich weit darüber mit ungefähr 48 Millionen 
Tonnen. Die Ziffer bei Los Angcles für 1923 übertrifft dtcjenige für 
1922 mn 17 Millionen Tonnen, welche Diff·erenz ganz auf Öl und 
Bauholz kommt. 

Ehe wir technisch auf den Hafen San Pedro der Stadt Los 
Angcks eingehen, sei kurz erwähnt, daß die Acquisition dieses 
Küstengeländes durch die St.adt Los Angeles der erste Schritt zur 
Ausbreitung dieser Stadt selbst bis zum Meere gewesen ist. Schon 
heute crstreckt sich e.in N ctz spiegelglatter Betonstraßen zwischen 
der Stadt und der Küste, und nur ein Hindernis liegt im Wege, 

Fig. 31. Übersichtskarte der Lage 
von Los Angeles. 

welches in weiterer Zukunft Los Angel es zu einem der gewaltigsten 
Industriestädtebilder der Welt machen wird: Das sind die zwischen 
Los Angeks und dem Ha.fen gelegenen Bohrtürme-Wälder von 
Signall Hili u. a. (s. Fig. 32). Von diesen und ancle.rcn Zentren der kali­
fornischcn Ölproduktion führen nach San Pedro bis zu 350 eng­
lische Secmeilen lange Röhrcnsysteme, in welche alle 16 Meilen 
Heiz- und Pumpstationen für das öl eingeschaltet sind. 
Der Hafen erklärt sich durch Fig. 33. Das gaJJze Gelände 
befindet sich in einer derartig chaotischen Entwicklung, daß 
weder vom Lande, noch vom WasseT oder selbst vom Flug­
zeug aus eine klare Kennze.ichnung des Fertigstellungsstadiums der 
einzelnen Hafenbecken und Kais gcgehen werden könnte. Von den 
in Fig. 34-36 wiedergebenenen Fliegeraufnahmen des Geländes aus 
JOG <bis 400 m H iihe ist besonders Fig. 34 zum Überblick geeignet. 

Zur Hauptkennzeichnung des Hafens sei angegeben, daß die 
Fahrtiefe im äußeren Teile 14,5 m bei Niedrigwasser und im in­
neren Hafen w,6 m heträgt. Die Tidedifferenz ist 1,2 bis 1,6 m, 
und der Tidestrom selten über I sm/Stdc. Durch die Anlage eines 
massiven, bisher ca. Soo m langen Wellenbrechers auf mehr als 
LJ,S m vVassertidc wurde im Jahre 1912 eine ankersichere Reede 
gc,:,chaffen, d eren l\ usdehnung (nach Fig. 33) noch sehr bedeutend 
erweitert w erden soll. Nach Durchführung dieses sehr aktuellen 
l'rojektes ermöglicht sich der eigentliche Ausbau des Hafens von 
I .os Angel es im Sinne des Erweiterungsprojektes, an welchem durch 
Aufspülung verschiedener Gelände schon jetzt gearbeitet wird. 

In Anbetracht der Entwicklung dieses Teiles von Kalifornien 
besteht k ein Zweifel darüber, daß das erweiterte Hafenprojekt bald 
in die Tat umgesetzt sein wird. Der dabei vorgesehene W ·ellen­
brechcr von über 2 km Länge ist unerläßlich für die weitere Ent­
wicklung, weil starke Südoststürme fünf- oder sechsmal während 
des vVinters zu wehen pflegen. Die erst im Juni 1924 fertiggestellten 
jetzigen Hafcnanlagen, welche durch verschiedene Staatsakte zwi-

sehen Juni 1910 und September 1922 beschlossen worden sind, 
haben heute bereits die eingangs erwähnten . Leistungsziffern 
gezeitigt. Wenn man bedenkt, daß die nationaltwirtschaftliche Be­
deutung von Los Angeles und des hier geschaffenen Ein- und Aus­
falltors nach dem gesamten Südosten fortwährend in weiterem An­
stieg begriff.en ist, so drängt sich der Eindruck auf, daß hier ein 
VI! clthafen von überragender Bedeutung im Werden ist, innerhalb 
des.sen hervorragende Kräfte des amerikanischen Ingenieurwesens 
am Werke sind, um der Natur durch Kunstbauten das abzuringen, 
was in anderen Häfen unter Nutzung, aber auch unter Inkauf­
nahme gegebener Vorbedingung.en mit geringeren Sch1wierigkeiten, 
aber auch nicht so unbeschränkt in der freien Durchführung des 
zweckmäßigsten Projektes, entstanden ist und entsteht. 

Hafenverwaltung und Kontrolle liegt in den Händen eines mit 
voller J urisdiction ausgestatteten Verwaltungskörpers von Rarbor 
Commissioners. Dieser ist aus drei Mitgli·edern zusammengesetzt, 
welche durch den Bürgermeister von Los Angeles bestimmt und 
durch die Stadtverordnetenversammlungen bestätigt werden. Der 
Vorsitzend.e des V erwaltungskörpcrs ist Vorstand des Hafendepar­
tements und fest verpflichtet mit einem Ehrensold von 4000 $ 

Fig. 32. Bohrtürme zwischen Los Angeles und 
seinem Hafen San Pedro. 

jährlich. Die beiden anderen Mitglieder erhalten 10 $ für 
jede Konferenz oder Inanspruchnahme. Der Stab der Verwaltung 
besteht aus einem Verkehrsdirektor (traffic manager) (6ooo $), 
leitenden Ingenieur (6ooo $), Kontrolleführer (4000 $), Rechtsanwalt 
(4800 $), Hafensekretär (36co $). Das Hafendepartement zerfällt 
il! folgende Ressorts: Allgemeines Büro, Rechtsabteilung, Rech­
nungshof, Ingenieurabteilung, Verkehrs- und Betriehsabteilung. 
Der Verwaltungskörper führt die Oberaufsicht über die Hafen­
anlagen, einschließlich des Fahrwassers, läßt Karten herstellen 
und dieselben auf dem laufenden halten, bestimmt den gegen­
seitigen Abstand der Piers (Siipbreite), baugenehmigt deren 
Ausdehnung, Konstruktion, Umbau, Verbesserung, einschließlich der 
Aufbauten auf den Piers, reguliert und kontrolliert das Ankern, Fest­
machen, den Schleppdienst, das Docken und die Fladerung aller 
Schiffe, Seezeichen, Bojen und die Befeuerung des Hafens, führt Auf­
s.icht über alle Eisenbahnen, Speicher- und Umschlagseinrichtungen, 
kauft oder enteignet nach Zustimmung der Stadtverordnetenversamm­
lung von Los Angeles Ländereien, höht dieselben nach Bedarf auf 
und baut selbst Kais, Piers und Umschlagsdnrichtungen. Ebenso 
betreibt diese Gruppe von Amts wegen Einrichtungen für Laden 
und Löschen der Schiffe, reguliert die Hafentarife und sonstigen 
Abgaben, die damit in Verbindung stehen, kurz, - der Board of 
Barbor Commissioners ist allmächtig. 

Die Kontrakte, d.ie von seiten dieser Verwaltungsgruppe mit 
Privatfirmen bezüglich der Benutzung von Kais, Piers oder sonstiger 
Ufergelände getätigt werden, dürfen aber nicht über längere 
Perioden als 30 Jahre gemacht werden. 

88% der gegenwärtig geschaffenen Wasserfront, wonach 
42% noch unbebaut sind, gehören als Eigentum der Hafenver­
waltung, 10 % gehören Eisenbahnen, 2% s.ind Privateigentum. 

Die unumschränkte Gewalt, welche der Board of Rarbor 
C:ommissioners mit Bezug auf die eigene Durchführung des 



Los Angeles. 

gesamten inneren Hafenverkehrs besitzt, wurde erst im Jahre 
1921 durch Mehrheitsbeschluß der Stadt L os Angeles und 
durch Genehmigung desselben von seiten des Staates Kalifornien 
in Kraft gesetzt. F ernab der Bürokratisierungsgcfahr, die in so um­
fassenden administrativen Vollmachten lieg t, scheint hier alles in 
einen Wirbel ungeheuren Sch<tffens hi.neingcrissen. In fieberhaftem 
T empo, und doch auf d.er s.icheren Grundlage eines Ingenieurstabes 
von W clterfahrung und in engster Fühlung mit den eisen bahn tech­
nischen, nautischen und kaufmännischen Gesichtspunkten, hat L os 
Angeles und San Francisco einen zwar fric.dlichen, aber für sich 
selbst und das ganze Hinterland wirtschaftlich hoch bedeutsamen 
\11/ettkampf aufgenommen. 

15 

Fig. 33. l'lan des I laf~n. von Lo. An~des mit Erw •itcrungcn. 

Hier mögen einige Zahlen Aufnahme finden, welche zur 
Kennzeichnung der in Los Angeles zu entrichtenden H afenabgaben 
dienen. Diese entstammen dem .Board of Engiueers for Rivers and 
Harbors" in Washington: 

Jedes einkommende oder ausgehende Schiff muß Zwangslotsen 
nehmen und bezahlt an die Stadt Los Angeles I,- $ per Fuß größten 
Tiefgangs und I Cent für jede Netto-Register-Tonne, sowohl beim Ein­
tritt wie beim V erlassen jedes Mal. Die Hälfte dieser Gebühr wird 
erhoben, wenn Schiffe nur zu dem Zwecke einlaufen, Wasser, öl 
oder sonstige Vorräte für eigenen Bedarf oder nur Befehle zu empfangen, 
ohne Ladung oder Passagiere umzuschlagen. Die Lotsengebühr für 
die Versetzung eines Schiffes innerhalb des Hafens beträgt ebenfalls 
1,- $ für jeden Fuß größten Tiefgangs. Jedes Schiff, welches an einem 
Landeplatz festmacht, zahlt per Netto- Register- Tonne 0,00025 $ über 
3200 tons Größe und 0 ,0004 $ unter 2000 tons Größe. (Dazwischen liegen 
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Los Angeles. 17 

Fig. 38. Pierschuppen 190. 

noch e1mge Abstufungen.) Außerdem 
wird die Ladung mit Gebühr be­
legt, und zwar wird dabei eine Tonne 
umgeschlagenes Gut gleich behandelt mit 
40 cbfs benötigtem Staur.mm. Hier liegen 
die Raten zwischen I Cent und 5 Cents 
flir normale Güter, für B.mmwolle in 
Ballen per Tonne 10 Cents, für Stamm­
und Bauholz per IOOO Board Feet (nor­
male Brettbreite m.tl I Fuß Länge = 
I Board Foot) 20 Cents, vierrädrige Fahr­
zeuge 25 Cents pro Tonne usw. 

Diese Tarife schließen Freizeiten 
ein, innerhalb deren die Ladung, sei es 
nach ihrer Entlöschung oder sei es vor 
ihrer Einladung, auf dem Kai frei lagern 
dürfen - ausgehende Ladung IO Tage, 
gelöschte Ladung 5 Tage. Jenseits dieser 
Zeiten werden beträchtliche Zuschläge 
erhoben. Für das Lagern im Transit­
schuppen oder -speicher gelten Gebühren 
von 10 Cents per Tonne für jede 7 Tage, 
mit verschiedenen kleineren Abweichun­
gen und besonderen Regulierungen. 

J6m 

Fig. 39. Sechsstöckiger Betonspeicher am Kopfende 
des Municipal Pier Nr. I. 

1J5m. 
-qam. 

~elonslroßl!_.. 

Fig. 40. 

Im großen Kommunalspeicher wer· 
den je nach der Größe der benutzten 
Lagerfläche 21 Cents per qm per Monat, 
für weniger 'als 30 qm 6o Cents per qrn 
per Monat verlangt. Besondere Sätze 
gelten für die Speicherung bzw. vorherige 
Pressung von Rmmwollballen. Auch die­
ses besorgt die Hafenleitung für 1,- $ 
per B:1llen. 

Fig. 41. Im Bau begriffener Pier an der Seaside Avenue. 

Bei den Hafeneinrichtungen ist auffallend großes Gewicht 
auf vorzügliche Verbindungen zwischen Pierschuppen, Speichern und 
Zufahrten, besonders Betonstraßen, Schrägrampen und Eisenbahn­
anschlüsse gelegt, während gleichzeitig die beschränkte Anwendung 
von Kränen zu bemerken ist. Neben 40 stationären Lo­
komotivkränen und drei Auslegerfahrkränen dienen nur noch 
zwei Schwimmkräne für besondere Zwecke und die Be-
handlung solcher Lasten, welche über die L eistungsfähig-
keit des Lade- und Löschgeschirrs der Schiffe hinausgehen. Auch 
einige festeingebaute GurHörderer gehören zum mechanischen Um­
schlagsgerät. Im übrigen zeige~ die meisten Pierschuppen in der 
Ebene ihrer vorderen Längsfront die üblichen Gerüste zur Auf­
nahme von Ladeblocks, an Stelle von Blocks am ausgeschwenkten 
Ladebaum der Schiffe. Hier sind vielfach noch \~Iinden aufgestellt, 
welche, auf der Schuppenrampe stehend, die zweite 'vVinde des 
Schiffes, die sonst den ausgeschwenkten Baum bedient, ersetzen, 
und landseitig das Herüberholen der einzelnen Hiewcn von der Luke 
bis zur Rampe bewirken. Im übrigen sind die Schuppen mit Elektro­
und Motortraktoren, sowie mit Handtrucks versehen, .und auch 
Horizontalconveyers werden an geeigneten Stellen verwendet. 

Das Buntkern von Öl für die Schiffe ist nicht auf einen be­
stimmten Ölhafen beschränkt. Die drei Hauptgcsellschaften, 
welche hier monopolartig zu sitzen scheinen, nämlich die Standard 
Oil, die General Petroleum Corpor.a tion und di.e Union Oil Com p.u;y 
bieten an mehreren geeigneten Stellen Gelegenheit zum Bunk ern. 
Ebenso sind mehrere Piers mit Rohrsystemen für die Ladungs­
Übernahme versehen. Die Standard Oil verfügt 1m Hafen­
gebiet über sieben stählerne Tanks von zusammen 356 ooo 

F o e r s t er, Seehafentechnik. 

Barrels. Die General P etroleum Corporation verfügt über 
fünf Stahltanks sowie einen Betontank von zusammen 612 coo 
Barrels, die Union Oil über fünf Stahltanks von zusammen 100 ooo 
Barrels. Diese Tanks stehen durch direkte Röhrenleitungen von 8" 
bi.s 19" Durchmesser mit den Ölfeldern von Elsegundo, Californian 
Source, Whittier, Fullerton Fields, Midway, Mac Kittrick, Lost Hills 
und Southern California Fields in Verbindung. Insgesamt stehen 
im Hafengebiet und dessen unmittelbarer Nachbarschaft Tanks mit 
rd. 4,7 Milliionen Tons Fassmi.gsrau.m. Die Pumpanlagen der Stan­
dard und Union Oil genügen für eine Abgabeleistung von 1400 t/Std. 

Fig. 42. Zweigeschossige Tr.msitschuppen auf neuerbantem Pier an der 
Ostfront des Hauptkanals mit Schrägrampe und Querbrücken für den 

Lastauto-Verkehr in den oberen Stockwerken. 

2 
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Fig. 43. Ansicht des neuerbauten Piers von der Wasserseite. 

rlci den meis ten Pier s sind die Ölrohre unterhalb der Außenkanten, 
gc·schützt durch Konstruktionsteile, verlegt. Außerdem sind sechs 
ö lboote mi t Pumpanlagen vorhanden. 

* * * 
Los Angdcs verfügt zurzeit über 73 Piers und ausgebaute Kais 

an I I m N icdcrwasscrfahrtiefc, mit zusammen rd. II km nutzbarer 
Wasserfront Fast d.ie Hälfte davon dient allgemeinen, öffentlichen 
Zwecken. Ein Drittel d er gesamten Wasserfront ist Eigentum der 
Holzgesellschaften und etwa 3 km sind private Anlagen, die aber für 
rlen allgemeinen Gebrauch verfügbar si nd. Der bedeutendste Pier 
ist der M unicipal Pier Nr. I, der im äußeren Hafenteile liegt (s. d. 
Flicgeraufnahme Fig. 34 u. 35). Der Pier zeigt u. a . einen feuersicher 
gebauten Transi tschuppen von 33m Breite und 6oo m Länge, der mit 
L ademasten und e.\ektrischen Traktoren ausgerüstet ist. 

Fig. 37 .ist eine Innenaufnahme dieses P.ierschuppens, welch e 
die Stützenfreiheit des Innern, ein Feuerschott im Hinter­
grun ck, ein in e inen Deckenträger eingebautes Wellblechrauchschott 
und die Aufteilung der Längswände in abwechselnd feste und beweg­
liche Felder von je gleichen Abmes,sungen zeigt. Im Vergleiche dazu 
sei eine Innenaufnahme des Pierschuppens. I90 in Fi,g. 38 gezeigt, 
dcssm Kons truktion mit erhöhtem Mittelteile und Seitenstützen mehr 
den europäischen Ausführungen ähnelt. Es handelt sich hie r freilich 
um einen Schuppen von bedeutend größerer Breite, der auf dem Bilde 
;weh die typische Verkehrsstraße in der Mittelachse zeigt. Bemer­
kenswert ist in Fig. 38 da.s in d:e Dachkonstruktion hineingelegte, 
auch in den Seitenteilen for tgeführte Decken-Rauchschott. Dieser 
Schuppen ist wegen besonderer Anforderungen mit einer Sprinkler­
anlage v ersehen. 

Am Südende des Municipal P iers ist ein sechsstöckiger Beton­
speicher von 45 m Br.eite, 145 m Länge und 43 ooo qm Nutzlager­
flüch e zu 135ü kg(qm, bzw. im Erdgeschoß zu 2000 kg/qm T ragfähig­
kc:i t, alles in allem für ca. So ooo t N utzlast erbaut ; ferner eine Baum­
wol\presse von 75 Ballen Stundenleistung (man vergleiche diese Stelle 
des Hafenplans mit den F licgerbildern (Fig. 34 u. 35). D er Beton­
speicher (Speicher 3) z~igt in Fig. 39 die typische Anordnung zen­
traler i'~ingänge zwecks bes tmöglicher Bedienung der Raumtiefe von 
den inneren Fürderern und Elevatoren aus. Man erkennt auch eine 
Schrägrampe für Lastautos und eine tieferliegende Zuf.ahrt, in welche 
noch Gleisanschluß verlegt wird. Der Speicher is t in allen Stock­
werk en mit Sprinkle rsystem ausg.erüstet, und ein sehr ausgiebig be­
messener Wassertank auf turmartigem Aufbau ist über dem Dach 
erkennb ar. 

Von b esonderem I nteresse is t der große, mit zwei einstöckigen 
stiihkrncn Sahuppen auszubauende Pier an der Seaside Avenue, 
welcher im Hafenplan Fig. 33 n·chts neben d em Wort: "Hauptkanal", 
als schriiger Pier ohne Einzeichnungen mit Andeutung von 3 Gleisen 
erkennbar ist. Die Konstruktionsweise dieses Piers, dessen Bau nach 
der in Fig. 40 u. 4 I wiedergegebenen Konstruktion kürzlich be­
schlossen wurde, ist typisch für mehrere größte Ausführungen dieser 
Art i.n den Vereinigten S taaten. E in in den Kanal vorgeschü tteter 
Damm ist durch Füllungen auf eine größere Kronenbreite gebracht 
worden, als solche der natürli.chen Ablöschung entspräche. Der da­
durch crford.erliche Abschluß nach beiden Seiten ist durch je eine kai­
artige Frontmauer erziel t, welch letztere auf größeren Gesteinschüt­
tungen ruhen. I n diesen steht auch ein T eil der Pfähle, w elche die 
(; kisrampe des Pi ers und den ufer seiligen Schuppenteil stützen. F ig. 4 I 
zeigt d iese Anlage im Grundriß mit er stmaliger A usführung einer 
höchst beachtenswerten Gleisführung zugunstcn guter Zugänglichkeil 
rlcr Schuppen durch Lastautos. Kernpunkte dieses Projektes liegen 
in d er Gegend der Schuppenquersc,hotten in der Längenmitte, wo 
brci te, betonierte Anfahr- und Halteplätze für L ast autos an der 

Schuppenrampe vorgesehen sind. Um nun den Bahnverkehr hier­
durch nicht zu unterbrechen, hat der leitende Ingenieur des Hafens 
von Los Angcles, ein hervorr.agend ideenreicher und origineller Kon­
strukteur, die in Fig. 4I wiedergegebene Anordnung der Gleistr acks 
vc,rgesehen. - Aus den Bemühungen, welche hi~rnach für den Last­
autobetrieb gemacht werden, ersieht man die große praktische Be­
deutung, welche dieses Verkehrsmittel dort erlangt hat. Im 

Fig. 44. Front der neuen zweigeschossigen Transitschuppen mit fester Rampe 
für das Obergeschoß. 

übrigen ist durch Schrägr ampen um die Schuppen herum, soweit 
nötig, für die Zugänglichkeil des Schuppeninneren auch von den 
Stirnseiten d er Schuppen her gesorg t. - Ein besonderes Beispiel für 
die E rzielung von Zugänglichkeil um jeden P reis ist der sü dlich da­
von gelegene Pier, der durch d ngezeichnete Gleise markiert ist. 
Hier handelt es sich insofern um eine hochmoderne Anlage, als zwei 
zweistöckige P ierschuppen riebeneinander stehen, deren oberes 
Stockw e rk durch di·e aus Fig. 42 ersichtliche Sc h r ä gr a m p e 
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selbst für s c h w e r s t e b e 1 a den e Lastautos zugänglich ist. 
Die im Vordergrunde erkennbaren Querbrücken, die aus dem rechten 
Schuppen über die Gleise führen, si.nd weiterhin zu durchgehenden 
Brücken zwischen den beiden Oberstockwerken ausgebildet, sodaß 
jedes Fahrzeug, welches die Schrägrampe hinaufgefahren ist, über 
eine der Brücken, die ca. 8 m Fahrbahnbreite haben, in einen der 
beiden Schuppen im oberen Stockwerk einfahren kann. Die Verbin­
dungsbrücken haben u. a. den Sinn, vom Oberstockwerk aus per 
II andtruck o'ler Motortruck aus den Schuppen herausgeschaffte La­
dung durch Schwergewichtsförderer, Sackrutschen oder andere 
mechanische Hilfsmittel direkt in die Bahn umzuschlagen. Auch 
diese Anlage is t soeben erst in der Fert·igstellung begriffen. 
Fig. 43 zeigt den Pier vom Hafen aw> und läßt vor .dem Bug des 
I lampfcrs eine der Verbindungsbrücken de·s Oberstockwerks er­
kennen. F1g. 44 dient zur Kennzeichnung der Schuppenfront nach 
Einteilung und auch Behandlung des Oberstocks bezüglich eigener 
offener Rampe von 1,55 m Breite. In diesem Zusammenhang mag 
nwiihncnswcrt sein, daß die inneren Lastaufzüge in diesem zwei­
stöckigem Schuppen mit 15 t Nutzlast vorgesehen sind. 

Die Ausnutzung vorhandener irgendwie erzielter Höhenlagen 
bgerndcr Güter für ihren Abtransport auf Schrägrampen und Schwer­
gcwichtsförderern findet man an der Westküste der Vereinigten 
Staaten häufig, und zw,ar deshalb, weil mannigfache Güterarten von 
hier aus in regelmäßig auftretenden und sehr großen Mengen in 
\'crhiiltnismäßig gleichen und kleinen Packungen ein- oder ausgeführt 
werden (Tee, Seide, R osinen; konserviertes Obst, Tabak usw.). 
Fig. 45 zeigt ein Bci•spiel, wo über einen breiten F reiladeplatz aus 
einem mindestens 25 m entfernten Schuppen und über eine Rampe 
hinweg Tabakkisten auf diese Weise in den Bereich des Bordlade­
geschirrs, bzw. der Seitenpforten des Schiffes gebracht werden. Die 
Schwergewichtsförderer können mit auf Böcken gelagerten Holz­
leitern verglichen werden, deren Sprossen dicker als die Wangen und 
drehbar in diesen gelagert sind. Die Figur zeigt, daß dieser För-

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

Fig. 46-48 zeigen weitere verschieden konstruierte einstöckige 
Betonpierschuppen, deren ersterer wieder das bekannte Frontgerüst 
für die Anbringung der Ladeblöcke zeigt. Stets ist die Zu­
gänglichkeit der Schuppen von den freigehaltenen Stirnseiten aus be­
merkenswert. 

Die Gesamtlänge bebauter Piers beträgt zurzeit 14,4 km. An 
städtischen Freiladeplätzen sind zurzeit fertiggestellt ca. 63 ooo qm, 
an pnivaten Lagerplätzen ca. 100 ooo qm. Die Gesamtfläche der 
Transitschuppen beträgt zurzeit 130 ooo qm. 

Mit Bezug auf den Hafenverkehr ist noch eine Doppelklapp­
brücke großer Abmessungen (Fig. 49), Ü'her den Long-Beach.Kanal 
erwähnenswert, die, mit zwei Vollbahngleisen und einer Betonstraße 
versehen, gegenwärtig die größte Ausführung dieser Art in den Ver­
einigten Staaten darstellt, und im Hafen von Los Angeles, besonders 
nach dessen endgültiger Fertigstellung, eine große Verkehrs­
bedeutung hat, da der Bahnweg darüber hinweg den einzigen Bahn­
zugang von San Pedro her nach den südlichen Hafenteilen darstellt 
(auf dem Plan, Fig. 33, führt die Brücke beim letzten Buchstaben 
des Wortes "Long" nördlich d.es auffälligen Gleisdreiecks über 
den Long-Beach-Kanal). Im Hafengebiet selbst wird der Ver­
stelldienst der Bahnwaggons und Züge durch ·eine "Gurtlinie" 
besorgt, die der Hafenverwaltung gehört und nach getrennten 
Tarifen für das Verschieben von beladenen und Leerwagen arbeitet. 
Der Bahn-Zu- und Abtransportdienst wird durch vier Bahngesell­
schaften besorgt, denen auf Piers und Kais insgesamt I I km Gleise 
für 700 Waggons, ferner im unmittelbaren Anschluß an die Wasser­
fronten Gleise für 26oo Waggons zur Verfügung stehen. Unter Be­
rücksichtigung der eigenen Anlagen der Bahngesellschaften können 
zurzeit 18 ooo Waggons per Monat im Hafen abgefertigt werden. 

II I. San F rancisco. 
Gerade so, wie N ew York an der Ostseite des nordamerikani­

schen Kont inents das Hauptein- und Ausfalltor für den transatlan­
ti,chen Schiffahrtsverkchr darstellt, so hat San Francisco diese Rolle 
an der Westseite in ähnlichem Sinne während d·er vergangenen Jahr­
zchntc gespielt. überhaupt lassen sich mancherlei Ähnlichkeiten 

Pa CJjischer 

Oceon 

San Froncisco 
Boy 

Fig. SO . Übersichtskarte der Bai von San Francisco. 

zwischen diesen beiden Häfen feststellen. San Frandsco ist eben­
sogut die unbestrittene Metropole des Westens, wie New York die­
jenige des Ostens ist. Beide Plätze sind Knoten- und Endpunkte, 
sowohl im transkontinentalen iEisenbahnverkehr, a ls auch für ein 
weites Hinterland in jeder Richtung, 

Ebenso aber, wie Montreal; Quebeck, Halifax, Boston, Baltimore, 
Philadelphia und Savannah an der Ostküste namhafte Anteile am 
Schiffahrtsverkehr der Ostküste 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 H äfen kann sich an Gunst der Lage mit San Francisco 
messen, wenn man die ganze Bai und die Hafenstädte Oakland, 
Alameda, Berkeley und Riebmond mit unter den Sammelbegriff San 
Francisco nimmt. Der große Unterschied zur Ostküste bezüglich 
Herkunft und Ziel der in San Francisco verkehrenden Schiffstonnage 
liegt darin, daß im Durchschnitt über vier Fünftel der gesamten ein­
kommenden und ausgehenden Tonnage den ·sog. "Domestic Trade" 
betrifft, a'lso den rein amerikanischen Verkehr, während der Rest 
"Fore·ign Trade" ist, d. h. transozeanische Herkunft oder Ziele be­
sitzt. Im Jahre 1924 betrug der Do~estic Trade nach dem United 
States Army E ngineers annual report 24,3 Millionen Tonnen 
(a 900 kg) mit einem Werte vq.n 1,66 Mi!lia!'den Dollars. Der 
Foreign Trade betrug nach derri United States Shipping Board 
3,95 Millionen Tonnen, deren Wert nach dem Off.icial Record des 
State Board of Rarbor Commissioners einen Wert von 320 Millionen 
Dollars hatte. 

Die L eistung des Hafens ~m Vorjahre wird daher durch 
28,2 Millionen Tonnen und durch rd. 2 Milliarden Dollars Wert 
gekennzeichnet. 

Die wesentlichsten Ausfuhrgüter aus San Francisco sind: 
Evaporierte und kondensierte Milch, Früchte in Dosen, 
Lachs und' Sardinen in Dosen, Baumwolle, 
Reis, Mineral- und Schmieröle, 
Gerste, Salz, 
getrocknete Früchte, besonders Filme, 

Pflaumen und Rosinen, Automobil-Chassis. 
Noch ca. 30 weitere Güterarten erscheinen in der Statistik. 
Dem Werte nach stehen bei dieser Ausfuhr folg·ende Haupt-

güter in nachstehender Reihenfolge an der Spitze : 
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Mineral- und Schmieröle mit 
Früchte in Dosen mit 
Rohbaumwolle mit 

40 Millionen Dollars 
17 
15 

Gerste mit . . . . . . IO 

Getrocknete Pflaumen mit 7 
Die haupts ächlichsten Einfuhrgüter nach San Francisco sind: 

Kopra, Zucker, 
Kaffee, gereinigter Reis, 
Kakaobohnen, getrocknete Bohnen, 
Zeitungspapier, Nüsse, 
Rohseide, Bärlappsamen, 
Kokosnußöl, Bleierz 

und ebenfalls ca. 30 weitere Güterarten. 
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, 
Fig. 54. Pl.üz vor dem Haupt·Ferrygebäude mit Unterführung längs 

und Überführung quer zum Vorplatz. 

Dem W crte nach rangieren die hauptsächlich Sit en Einfuhr· 
güter wie folg t : 

Rohseide mit 
Kaffee mit 
Zucker mit 

39 Millio nen Dollars 
26 
8 

K opra mit . 7 
Zeitungspapier mit 3,3 
Bärlappsamen mit . 3,2 
Tee mit 3 

Von erheblichem Belang für die Beurteilung von San Fran­
ciscos Stellung am Pacific ist die nachstehende Zusammenstellung, 
deren W erte offiziellen Angaben des Handelsministeriums d er Ver­
e;nig tcn Staaten, des Shipping Boards, d es "Chief of Engineers of 
U. S. i\rmy", der H andelskammer von San Francisco, sowie d er 
Hafenautoritäten von L os Angeles, Portland und Seattle, ·der "U. S. 
Federal Reserve Bank" und der "State Bank Examiners of California, 
\Vashington und Oregon" entstammen. 

PortLmd 

Ge~~:"~~~t-~~;nh~I$1 I 307 I I8 4321 172 755 8541 I 162 340 2001 

Gesamte Außenhan· I 
dels·Tonnage I923 
(forcign) in tons 

3 057 8431 zu I016 kg . . ts 2 788 021 

Gesamte I923 umge· I I I 
schlag. Fracht· Ton· 1 

nage im Hafen ts 25 653 o:l71 I8 876 6101 6 401 531 4033 927 

Netto · Register·Ton·l I I I nage aller Schiffe, 
1 die 1923 anbmen 1)1326I859 I2964905 7630583 

Kommunal verwalte·! I I I 
ter Stadtbezirk in 

1 Quc:drc1tmeilen . . 2 46o I 414 4 2261 2 302 
:------~~--------+----~--:------~ 

Bevölkerung auf vor· I I I I 
stehender Fläche . I OW 0631 I 092 3I4 536 496 

Erzeugte Industrie· 
·werte : 

334 290 

1909 0 $ !62 526 044 71 797 479 so 813 641 46 860 j67 
1914 . $ 200 928 843 IOC) I99 772 64 475 442 55 697 440 
I919 . $ 6il r 164 165

1 
303 974 966 274 431 2391 1g6 380 146 

1923 . $ I 200 000 000 I 000 000 000 325 000 000 265 000 000 

B.mk·Umsatz I923 $ 18 049 583 6ool 7 024 888 oooi I 948 I7I oooi I 87I 946 ooo 

B.l~~~~:;e~~~nt .~e$ 1 I 339 609 I271 866 254 9941 I88 850 2721 I8I 59 I 842 

1) I922 = 9 641 8s8. I92I = 7 200 275· 1920 = 6 594 113. 
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I 

Fig. 56. 
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Lageplau des im Bau befindlichen Piers 50 
(vorläufiger Ausbau). 

Fig. 55. 
Unterführungs-Querschnitt 

Fig. 57. Lageplan des zum Bau beschlossenen Projektes, Piers 48-50. 

Im fiskalischen Jahre 1924 haben sich diese Werte nicht un" 
beträchtlich zugunsten von Los Angeles verschoben, welches schon 
I923 eine größere Bevölkerung als San Francisco hatte. Nichts-
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destoweniger dürfte San Francisco auch wegen seiner L age zu 

Sacramento, der Regierungszentrale Kalifornicns, starke Aussichten 
haben, in absehbarer Zukunft die eigentliche Metropole und das Kultur­
zentrum an der pazifischen Küste zu bleiben. D enn bei aller An­
erkennung der außerordentlichen Entwicklung und L e:s tun g von L os 
Angeles trägt dessen ganze Entwicklung doch noch zu stark das 

Gepräge sprunghaften Vorwärtss türmens, während die Traditionen 
San Franciscos, seine zentralere Lage, sein besseres Klima und auch 
die B eheimatung der bedeutenden Berkeley-Universität doch wohl 
noch auf sehr lalflge schwer ms Gewicht fall en. 

* * * 

is t. Die Barre hat vielmehr schon vor Jahrzehnten bei mittlerem 
Niederwasser eine Fahrtiefe von 9 m geboten, w elche bis zum Mai 
1924 durch Baggern auf etwas über II m gebracht worden ist. Augen­
blicklich ist die weitere Vertiefung des 6oo m brei ten Nordkanals 
auf eine Fahrtiefe bei Niedrigwasser von reichlich 12 m im Gange 
und soll plangemäß am 30. Mai 1926 beendet sein. Diese letzte Aus­
tiefung der Zufahrt kostet 4,2 Millionen Mark und ist in ihren In­

standhaltungskosten auf 442 ooo M. pro Jahr veranschlagt. Sie wird 
mit einem einzigen Riesenbagger "Culebra", welcher entscheidende 
~itarbeit im Panamakanal geleistet hat, durchgeführt. 

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

f 

Fig . . 58. 

Top~ka - Pf!astvr 
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chieneneinbcttung im Dereich zwi chen den I'ier chuppen 
zugunsten des L'\St:tutoverkehrs (Pier SO). 

Fig. 59. Einteilung und P fii hlung de neucn Pier 50 und eine einstweilige 
Bauau flihrung bis zur Dur hführung des Planes Fig. 57· 

Der Hafen von San Francisco (s. Kartenskizze Fig. so) ist 
von der Na tur in S1eltenem Maße begünstig t. Er verfügt über eine 
geschützte fjordartige Hafenfläche von g roßer Ausdehnung und 
tiefem Wasser, während der Eingang durch das "Golden Gate" 
navigatorisch einfach, sowie breit und tief für all e in Betracht kom­
menden Schiffsgrößen ist. Der Sacramentofluß, der in di e Bai von 

San Francisco mündet, führt weder große Wassermengen, noch be­
trächtliche Sedimente mit sich herunter, und für diese Einflüsse ist 
noch die Bai von San Francisco insoweit ein Filter, d aß von einem 
nennenswerten ausgehenden Strom durch das Golden Gate und einer 
Barrenbildung außerhalb, welche zu bedeutenden Vertiefungs- und 

Unterhaltungskosten der Hauptzufahrt zwingen wül'dc, nicht die Rede 

Die v\ a sc rtiefe an den Pier beläuft ich auf 12 bi 1 m. Bezüglich 
·einer F ah rt iefenverh ältn isse teh t San Francisco dadu rch reichlich 
elJenso günstig da w1e New York, dc: se nZufahrt durch den Ambrasc­
Kanal höchstens das gleiche bie tet, während die Ein fahrt navi6atori sch 
verg lei chsweise etwa chwierige r i t, und die ba :a rtigc Erwcitcrun« 
des N ew-Y orker Hafens zwischen den N arrows und der Gabelung 

des N orth- und des East-Rivers zu beiden Seiten der Halbinsel 
:\[anhattan insofern nicht als ein vollwertiges Hafengelände im 
~I eichen .Sinne wie die Bai von San Francisco betracht et werden 
kann, als dieses N ew Yorker Vorbassin gleichzeitig die Hauptver­
kehrsstraße zum eigentlich en N ew Yorker Hafen darstellt und an 
sei nen Ufern fast üb erall sehr flach verläuft. Äußerlich sehr ähn­
lich wirkt auf den ersten Blick di e Bestückung der eigentlichen Stadt­
wasserfront mit Piers, und doch liegt gerade hierin der ungeheure 
Unterschied zwischen N ew Y ork und San Francisco. Die 
N ew Yorker Piers auf Manhattau sind mit verschwindenden Aus­
nahmen ohne Eisenbahnanschluß, während jeder einzelne San 

Franciscoer Pier mit sorglich erzielter Eisenbahnzuführung (und mit 
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Fig. 60. Konstruktion des Pierkopfes. 
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Fig. 63. Verhuf der Böschungsprofile im Bereich der betonbemantelten Pfähle. 

der Hafengürtelbahn hinter der Gesamtheit der Piers), in richtiger, 
verkehrs technisch vollwert iger Weise ausgebildet ist. Allerdings ist 
dieses unter einem unvermeidlichen Kompromiß mit d en Interessen 
des Stadtverkehrs erzielt. Bevor auf die Interesse verdienenden Ein­
zelheiten der San Franciscoer Hafenanlage eingegangen wird, sei 

Fig. 61. Pfählung des Pierkopfes von vorn (Pier SO). 

Fig. 62. Ausdehnung der Geröllschüttung im Bereich 
der vordersten Pühlgruppen (l'ier SO). 
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Fig. 64. Konstruktion eines 
betonbemantelten Pfahles. 

Fig. 66. 
Betonpfahi-Konstruktion. 

hier, ähnlich wie in den Ausführungen über New-Orleans und Los 
Angeles, kurz die Organisation und Verwaltung des San Franciscoer 
Hafens besprochen. 

Seit r863 wird der Hafen von seiten des Staates Californien durch 
ein Board of State Rarbor Commissioners verwaltet. Dies ist eine staat­
liche Geschäftsagentur (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 
können wieder gewählt werden. Der Ehrensold des Präsidenten und der 
Mitglieder dieser Kommission beträgt je 3 000 $jährlich. Der General­
direktor des Hafens, der von dieser Kommission abhängig arbeitet, erhält 
S 000 $; der "ausführende Hafensekretär" 3 600 $; der Rechtsberater 
2 400 $; der Chef der Hafen-Instandhaltung 3 000 $; der Pieringenieur 
3 6oo $ und der Leiter des gesamten Pfahlramm- und Unterhaltungs­
dienstes 3 000 $. Außerdem gibt es in diesem Bereich noch eine Sekre­
tärstelle zu 3 000 $. Dies ist der Stab, von welchem der Hafen verwa1tet 
wird. Das gesamte Hafenpersonal einschließlich des Personals der 
Gürtelbahn zählt 42S Köpfe, welche insgesamt ein Monatsgehalt von 
6S 000 $ beziehen. 

Von Interesse ist hier vielleicht noch die Aufteilung der Arbeiten 
innerhalb der Ingenieurabteilung, maßgeblich auch für Gliederung der 
amtlichen Referate 
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I. Pierbau und Hafengebäude, 
2. Haupthafenstraße (Embarcadero) mit Gleisanschlüssen und Unter-

grundstr-aße (Gürtelbahn), 
3· Allgemeine Instandhaltung und Repar.tturen, 
4· Pflasterung, 
5· Elektrotechnik, 
6. Baggern, 
7. Prüfung und Kontrolle, 
8. Projekt- und Zeichenbüro, 
9· Beratung. 
Bezüglich der finanziellen Grundlagen des Hafens wird in der 

Öffentlichkeit immer mit besonderem Stolz cL:r~uf hingewiesen, daß der 
Hafen niemals die Taschen der Steuerzahler belastet habe. Es sind viel­
mehr von 1891 bis heute insgesamt fur 15,6 Millionen Dollar Obligationen 
ausgegeben worden, und zwar immer dann, wenn es sich um besondere 
Neuanlagen oder größere Maßnahmen handelte. Diese Bonds sind durch­
weg mit einer Verzinsung von 4% ausgegeben und sind ständig zu pari 
gehandelt worden. Weitere 7 Millionen Bonds, deren Emission btschlossen 
ist, sind noch in den Händen der Rarbor Commissioners, welche gegen­
wärtig 2 Millionen davon verkaufen, um die großen Neu:tnl.tgen der 
noch weiter unten zu behandelnden Piers 48, 50 und 52, sowie des China 
Basin Terminal fertigzustellen. D:l.s Konto der Hllrbor Commissioners 
wird im Schatz:tmte des Staates Californien unter dem NcLmen IIarbor 
Improvement Fund geflihrt. Alle Einnahmen und AusgeLben unterliegen 
monatlicher Abrechnung, verbunden mit entsprechender Geld.tbführung 
und gesonderter Haltung der Abrechnungen aus Vtrkauf und Zinsein­
nahmen. Tätsächlich ist der San Franciscoer Hafen eine ständig ver­
dienende Einrichtung, welche in durchaus geschäftlicher Form mit einem 
Minimum von Personal und Verwaltungsapp:.tr.:t nach reinen Geschäfts­
grundsätzen gehandhabt wird. Der Etat des Hafens kennzeichnet sich für 
das Fiskaljahr 1923124 durch 2,7 Millionen Dollar Einnahmen gegen 
1,2 Millionen Dollar Ausgaben, also ein Verdienst von I,5 Millionen Dollar. 
Im Vorjahre war der Nettoverdienst 666 000 Dollar. 

Der Board of State Rarbor Commissioners hat ähnliche Selb­
ständigkeit und Vollmachten wie in Los Angeles, welches im Gegensatz 
zu San Fmncisco eine rein kommunal b:.tsierte Hafenorganisation hat. 
Einige der Hafentarife mögen hier von Interesse sein. 

I. Anlegegebühren: für Schiffe des Außenhandels keine, wenn 
sie an den ihnen ständig zugehörigen Piers anlegen, andernfalls 
2 cts. per Netto-Register-Tonne für die ersten 200, und 3f4 cts. für 
jede weitere Tonne. Diese Sätze gelten auch für alle Fahrzeuge 
des Küstendienstes. 

2. Belastung der Schiffsladung, welche an staatlichen Piers geladen 
oder gelöscht wird: Außenhandel (foreign) I5 cts. per Tonne, 
Küstenschiffahrt 5 cts. 

3· Lagergebühren für Güter auf staatlichem Grund und Boden: 
Außenhandel 25 cts.jt die ersten 5 Tage, I5 cts./t jede 
weiteren 5 Tage. In der Küstenschiffahrt das gleiche. 

4· Der Verstelldienst der Bahnzüge im Hafengebiet zu und von den 
B:l.hnhöfen der Tr.tnskontinentalen Linie (Belt RailroadSwitching) 
für Außenhandel ebenso wie für Küstenschiffahrt 3,50 $ per 
beladenen Wagen. 

5· Die Belastungen der Frachtgüter für längeres Verweilen auf 
Sta9.tsgrund gleichen Bestrafungen und werden auch als "Penalties" 
bezeichnet. Denn d:1s oberste Gesetz ist auch hier wie in anderen 
Häfen: Schnelle Weiterbehandlung der Ladungen. Die Schonfristen 
sind folgende: Einkommende Außenhandelsludung muß vom 
Pier 7 Tage nach der Entlöschung entfernt sein; Küstenschiff­
fahrtsladung 5 Tage nach der Entlöschung. - Ausgehende 
Küstenschiffahrts-Ladung d:l.rf 5 Tage vor Ankunft des Schiffes 
komplett klar stehen; Außenhandelsladung 7 Tage vor Ankunft 
des Schiffes. 

6. Das gesamte Lotsenwesen untersteht der Verwaltung und 
Jurisdiktion eines besonderen Board of Pilot Commissioners. Es 
besteht Lotsenzwang für die Durchfahrt durch das Golden Gate, 
gegen Lotsengebühr von 2 $ per Fuß größten Tiefgang für 
Schiffe unter 500 Registertons; für Schiffe oberhalb dieser 
Größe 2 $ für jeden Fuß Tiefgang und 2 cts. flir jede Regi­
stertonne. 

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

* * * 

Die eig,entliche Halbinsel San Francisco, auf welcher sich die 
Hügelstadt terassenartig mit ihrem grandiosen Hochhausviertel er­
hebt, verfügt an ihrem Ufergelände über 24 km Pierfront mit rund 
500 ooo qm gedeckten Lagerflächen. 250 mittelgroße Seeschiffe 
können gleichzeitig an 41 Piers von 4,5 km gesamter Nutzlänge Platz 
finden. Sämtliche Piers haben Anschluß an die Hafengürtelbahn, die 
eine gesamte Gleislänge von 95 km aufweist. Wk, man sich nach den 
Plänen und Photographien (Fig. SI, 52 u. 53) schon vorstellen kann, 
neigt die ganze Anlage auch in Anbetracht der städtischen Verkehrs­
bedürfnisse und der unmittelbaren Angrenzung der voll bebauten 
Geschäftsstadt zu chronischer Ver,stopfung, und der Board of Rarbor 
Commissioners hat sich bereits einige verzweifelte Mittel geleistet, um 
dieser Kongestionen Herr zu werden. Das interessanteste Beispid 
dafür ist der Platz vor dem Ferry-Building (s. Fig. 54 u. 55)), wo der 
Fall ähnlich liegt, wie bei .dem Süd New-Yorker Ferry-Landeplatze, 
von wo allmorgendlich viele Hunderttausende von Menschen aus 
New-Jersey und Staten Island zur Arbeit in die New Yorker City 

hereinströmen. In San Francisco stnd es die auf dem Festland öst­
lich gegenüber San Francisco gelegenen Städte Oakland, Alameda, 
Berkeley und Richmond, welche allmorgendlich und allabendlich 
eine gewaltige Welle von Menschenverkehr über die Haupt-Ferry­
Station von San Francisco ergießen. Um zunächst den Zugang 
zwischen Stadt und Ferry-Gebäude zu entlasten, baute man eine 
Hochbahnfußgängerstraße, vom Fuße der Market-Str. in die erste 
Etage des Ferry-Gebäudes hineinführend, ca. 8 m über dem Straßen­
niveau (Fig. 54). Um dann auch den Längsverkehr auf dem Platze 
vor dem Ferry-Gebäude zu erleichtern, schuf man eine Unterpflaster­
straße mit als Schrägrampen ausgebildeten Ausgängen südlich und 
nördlich des Fe:rry-PlatzDs (Fig. 54 u. 55). Mit diesen Maßnahmen 
ist man des Gedränges in befriedigender Weise Herr geworden, zu­
mal strenge Polizeivorschriften die Benutzung der Tunnelstraße 
durch Wagen festlegen. 

Das Ferry-Gebäude selbst ist ein interessantes Beispiel für 
einen offenen Pierbau, denn es steht mit sooo Rammpfählen auf einen 
teilweise ganz offenen und vom Wasser unterspülten pierartigen 
Unterbau. 

Während nun die meisten San Franciscoer Piers dem N ew 
Y orker Typ ähneln, d. h. unter Innehaltung der mindest notwendigen 
Slipbreite bis zum nächsten Pier die ganze Pierbreite bis auf je eine 
seitliche Rampe für die Schuppenbreite ausnützen, so haben sich 
die neueren Bestrebungen in San Francisco, welche gerade jetzt 
in der praktischen Durchführung begriffen sind, einmal in der Rich­
tung erstreckt, die neuesten Piers breit genug zu machen, um dem 
von immer größerer Bedeutung werdenden Lastkraftwagenverkehr 
Zugängigkeit und günstige Bedingungen auf g,anze Pierlänge zu ver­
schaffen, und weiter, gerade wie in Los Angeles, Doppelpiers mit 
Schuppen an beiden Längswasserseiten und mit ausgiebigen Rampen-, 
Gleisanlagen und Betonstraßen zwischen den beiden Pierschuppen zu 
erbauen. Das hervorragendste Beispiel hierfür ist in San Francisco 
der neue, jetzt in Konstruktion befindliche Pier N r. so. 

Der Lageplan des in Konstruktion begri-ffenen Piers N r. so 
ist durch Fig. 56 gekennzeichnet, während Fig. 57 das dem Grund­
satze nach zum Bau beschlossene Projekt der Piers 48, so und 52 
zeigt. Die letztere Ausführung gebietet sich als die definitive schon 
wegen der Vorlagerung des "Missionst'-Felsens vor der kurzen Teil­
ausführung. Von besonderem Interesse ist die groß,e Breite des 
Piers mit 116 m, ganz analog den Grundsätzen der Pierausbildung 
in Los1 Angeles, zur Unterbringung von je einem großen Pier­
schuppen an der Wasserseite mit !dazwischen liegendem reichlichen 
Platz für Bahngldse und Lastautoverkehr. Der Pier zeigt je zwei 
Gleise auf den Seitenrampen auHerhalb der Schuppen, je ein Gleis 
hart an der Innenseite der Schuppen und ein zentrales Gleis, zu­
sammen sieben. Die zwischen den p,ierschuppen lieg)Cnden Gleis­
sträng.e sind gegen die Schuppenplattformen versenkt, während die 
letzteren selbst nach den äußeren Pierseiten in gleicher Höhe der 
Schuppenplattform durchgeführt sind, sodaß die äußeren Gleise nicht 
versenkt sind. Die zentral gelegenen drei Gleise sind in die Pier­
konstruktion so eingebettet, wtie Fig. 58 zeigt, - das letztere zu­
gunsten des Lastautoverkehrs, der damit große Bewegungsfreiheit auf 
ganze Länge und Breite des Innenteils des Piers bis zum Kopf erhält 
und die Schuppenseiten an beliebiger Stelle bearbeiten kann. 

Fig. 59 zeigt die Fundamentierung des Piers mit creosotierten 
Holzpfählen bzw. betonbemanteHen Pfählen. 

Fig. 6o zeigt Einzelheiten der Pierkopfkonstruktion mit den in 
Rücksicht auf große Stoßbeanspruchung durch Schiffe verstärkten 
Ecken. 

Die Pierschuppen sel'bst werden aus Eisenbeton hergestellt. 
Die Gesamtanlage, welche in der jetzigen Form 1 Million Dollar 
kostet, ist für die Atchison Topeca &• Santa Fe Eisenbahn bestimmt. 

Fig. 6I zeigt da.s, Quer-Profil und die Pfäh.lung des Piers von 
See aus, Fig. 62 den Umfang einer Geröllschüttung um den Pierkopf 
zur tieferen Einbettung der Pfähle, bzw. Verkürzung von deren 
freier Knickl'änge. Diese Schüttungen zum genannten Zweck wer­
den in Amerika bei den Pierbauten sehr häufig angewendet, und 
zwar meist längs den Pierseiten, wenn ,die äußersten Seitenpfähle 
am Fuß der Böschung auf zu tiefes Wasser kommen. 

Die Profile der Böschung sind aus der Skizze Fig. 63 er­
sichtlich Fig. 64 gibt Einzelheiten von Betonmänteln für Holz­
pfähle. Fig. 65 - (Aufnahme von einem im Bau befindlichen Pier 
in Alameda, gegenüber San Francisco) - zeigt einen Betonmantel 
("jetty'') in natura. Fig. 66 gibt die Konstruktion eine·s reinen 
armierten Betonpfahls wieder. 

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



Chmo - 8ossin 

Fi~. 67. Lageplan des China Basin Terminal 
mit dem großen Tr,msitschuppen-Kaispeicher. 
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Fig. 69. China Basin Terminal. Querschnitt mit Rampen"und Speicherbahnhof. 
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Fig. 68. China Basin Terminal-Speicher. Profil und Grundriß. 

Fig. 65 . Betonbemantelte Pfähle beim Pierb:tu in Alameda. Fig. 70. Elektrischer und Schwergewichts-Horizontalförderer 
für Bearbeitung von Seitenpforten. 
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Fig. 71. Handtruck-Verkehr in Seitenpforten. 

Fig. 73. Transitschuppen auf Pier 30 mit in Wellenblechjalousien aufgelösten Seitenwänden. 

Fig. 72. Versenkbare Zugbrücke für die Seitenpfortenbearbeitung 
mit Handtrucks bzw. Elektrokarren. 
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69), wegen der darin verkörperten wohldurchdachten Vereinigung 
vor. mehrstöckigem Transitschuppen und Hochspeicher. 

Der Gedanke, Transitschuppen und Speicher einander nahezu­
rückm, bzw. in gute Verkehrsverbindung miteinander zu bringen, 
hat in den hafenbetr ieblichen Kreisen Nordamerikas sehr viele An­
hänger. Sowohl die Army-Supply-Base in N ew-Orleans, bei welcher 
horizontale Verbindungen vom zweiten Obergeschoß durch fliegend.e 
gedeckte Brücken zum Kaischuppen vorgesehen sind, als auch weiter 
unten bei der Behandlung von Seattle noch zu zeigende Beispiele 
erweise n di eses Bes treben. Jedoch an keiner Stelle ist man bisher 
so weit gegangen wie bei der Kon struktion am Chinabasin. Der 
Lageplan dieses Transit schuppenspeichers ist au s Fig. G7 ersichtlich. 

Fig. 69 zeigt den kennzeichnenden Querschnitt des 244 m 
langen und im Erdgeschoß 40,5 m breiten Gebäudes. Das erste 
Obergeschoß ist sowohl nach der Wasserseite, als auch nach der 
L ;111dseite um je eine Ges.choßr.a.mpe eingezogen, deren wasser­
scitige Breite 7 m, deren landseitige 4 m beträgt (s. a. Fig. 68 u. 69). 
Die landseiligen versenkten Gleise sind durch einen Bahnhof über­
dL· ckt, welcher die Raumhöhe des Erdgeschosses besitzt. Erdgeschoß 
und 1. Stock sind in jeder Hinsicht als Transitschuppen gedacht und 

Fig. 70 zeigt zwei Seitenpforten eines Matsons-Liners des Haw:ti­
Verkehr in ziemlich benachbarter Anordnung in verschiedenen 
Decks. Aus der unteren Seitenpforte wird durch einen elektrisch 
angetriebenen Förderer gearbeitet, .der vom Höhepunkt ab (wo die 
vorderste Kiste erscheint) bis in die Schuppentie.fe als Schwer­
gewichtsförderer ohne Antrieb arbeitet. Die leichtbeweglichen Ein­
richtung en werden nach öffnen der Seitenpforten im Zeitraum einer 
Viertelstunde aufgestellt. Aus .der oberen Seitenpforte, in Fi·g. 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 besondere>n 
Einrichtung zugbrückenartig versenkbarer Teile der Pierkonstruk­
tion, die je nach der Höhe der Unterka11te der zu bearbeitenden 
Seitenpforte eingestellt werden, um für die Verbindungsstücke 
zwischen Schiff und Pier eine günstige Lage und' möglichst bequeme 
Verhältnisse für das Ein- oder Ausfahren zu schaffen. 

Bezüglich des Pierschuppenbaues wäre noch von Interesse zu 
erwähnen, daß auch hier vielfach mit völliger Aufteilung der Seiten­
wände in einzelne WeNblechjalousien gearbeitet wird, sodaß bei 

Fig. 74. öltank-Gruppe am Hafen. 

ausgebildet. Die wasserscitigen Halbportal-Auslegerdrehkräne 
können ebenso gut <Juf die untere Rampe, wie die obere Rampe, ab­
setzen . Für den Lastautoverkehr ist landseitig, wie aus Fig. 68 er­
sichtlich, eine Schrägrampe zum Obergeschoß vorgesehen, welche in 
dieser Höhe eine Fahrstraße längs dem Gebäude und noch eine Aus­
weiche am westlichen Ende erhalten hat. Zuführung und Art dieser 
Schrägrampe s>ind auclt aus dem Lageplan Fig. 67 ersichtlich. 

Das Gebäude bietet in seinen beiden Transitschuppenstock­
werken 19 ooo m 2 , in seinen Speicherteilen der vier weiteren Stock­
werke 33 ooo m2 , zusammen 52 ooo m2 nutzbare Lagerfläche. Die 
Kosten des Gebäudes mit allen Einrichtungen, also auch Halbportal­
kränen, inneren Aufzügen und Schrägförderern, sind auf 2 Millionen 
Dollar berechnet Die Baukontra~kte wunden 1922 unterzeichnet. 

Bezüglich der in Konstruktion bzw. Planung befindlichen 
neuen Piers ist der durchgehende Zug bemerkbar, die Pierbreite 
nicht unter roo bis r 15 m auszuführen, weil man offenbar dieses 
l'v[ aB als das zweckmäßig ste für die Erfüllung der notwendigen 
Betriebsforderungen erkannt hat Diese lauten: Zwei mindestens 
j e 30 m breite Schuppen, mit je zwei Gleisen auf IO m breiter 
Außenr.armpe und je mindestens einem Gleise längs .der Schuppen­
seiten auf dem Mittelplatz, dessen Abmessungen und Ausbau auf 
ein en bequemen Lastautoverkehr zugeschnitten sein müssen. 

D er Lade- und Löschbetrieb in San Francisco bedient sich 
des Förderprinzips, wo immer möglich. Günstige Vorbedingungen 
dazu sind vom Schiffbau dadurch geschaffen, daß in einem für 
europäische Begriffe sehr weitgehenden Maße mit großen Lade­
pforten in den Schiffsseiten gearbeitet wird. 

offenen Schuppen nur die Stützen daz;wischen bleiben, Fig, 73 
zeigt einen derartigen Schuppen auf Pier N r. 30. 

Mit Fig. 74 ist der Vollständigkeit halbe·r eine der Oltank­
gruppen am Hafen aufgenommen. 

An Dock- una Krangelegenheiten bietet San Francis.co fol­
gende Einrichtungen dar: 

2 Trockendocks, 6 Schwimmdocks, 2 Uferkräne zu roo t und 
je einer zu so, zu 40 und zu 20 t, II Schwimmkräne zwischen 75 
und 5 t Tragfähigkeit. 

Es fällt auch hier auf, in wie geringem Maße Schuppenfai!r­
kräne verwendet werden. Auch hier spielt beim Laden und Löschen 
das Bordladegeschirr im Hafenbetriebe der so 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 ~ich 
dabei nicht auf die eigentliche Halbinsel San Francisco mit den 
jetzt von den State Banbor Commissioners regierten Piers be­
schränken. Das hieße ebenso viel, als den Hafen von New York 
all ein in der Halbinsel Manhattan verkörpert zu sehen, und die 
jenseits der Hudsonarme liegenden Städte als besondere Einheiten 
zu betrachten. Es ist wahr, ·daß Oakland, Alameda, Berkeley und 
Richmond, jenseits der Bai von San Francisco, die 6 km breit ist, 
beträchtlich weiter aus dem Bereiche San Franciscos wegHegen, als 
die Hafenplätze jenseits d.es Hudsons, d ie nur ca. I km entfernt liegen. 
Und im Quadrate dieses Entfernungsunterschieds scheint auch das 
Selbständigkeitsgefühl der San Francisco gegenüberliegenden Teil­
städte größer zu sein. Jede von diesen Gemeinden wurstelt an eigenen 
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Hafenanlagen herum und schafft teils sehr unzweckmäßige, und vom 
großen Verkehrsgesichtspunkt der Verbindung San Franciscos mit 
dem kontinentalen Bahnnetz aus betrachtet, unvorteilhaft präjudi­
zierende Verhältnisse. 

Es kommt für diese im Mündungsgebiet des Sacramento­
flusses liegenden Gemeinden die besondere Bedeutung des Binnen­
schiffahrtverkehrs hinzu, welcher in nicht unbeträchtlichem Maße 
Seetonnage zu Umschlagszwecken dorthin führt. 

Im Jahre 1924 beförderte der Sacramento mit seinen Neben-

flüssen, San Joaquin und Mokelune, nahezu 2 Millionen Tonnen in 
407 Binnenschiffen, auf denen außerdem 270 ooo Passagiere be­
fördert wurden. 

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

IV. S e a t t I e. 
An der Nordwestküste der Vereinigten Staaten ist S e a t t I e 

der nördlichste 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 nördlich der 
Grenze liegenden einzigen westkanadischen Hafen von Bedeutung: 
V an c o u ver (s. Fig. 75), der 70 krm nördlich der Grenze der 
Vereinigten Staaten liegt. 

Cap Flattery ist gleichsam der äußerste Meilenstein des Fest­
landes für die gesamte dort ein- und ausgehende Tonnage der nach­
barlich konkurrierenden Hafenplätze beider Länder. Beide Häfen 
haben gleichartige Bedeutung als die westlichen Endpunkte der 
längsten transkontinentalen Bahnstrecken N ordamerikas, deren 
Länge nicht geringer als die größte Ausdehnung Afrikas ist, oder, 
an noch sinnfälligeren Maßstäben 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 S e i ·den z ü g e in scharfer Transport­
konkurrenz durch Kanada nach Montreal und durch die U. S. nach 
N ew York, mit den höchsten Geschwindigkeiten durchgeführt 
werden, welche der nordamerikanische Kontinent kennt, - weit 
überlegen den Post- und Passagierzügen auf den gleichen und 
aPderen Linien. 
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Fig. 75. Lageplan von Seattle und Vancouver. 

Rohseide wird jetzt von Yokoham;~ nach N cw York über 
Seattle in der Rekordzeit von 12 Tagen IO Stunden und 5 Minuten 
befördert, wovon die transkontinentale Bahnstrecke (Great Northern 
Hurlington and Pennsylvania Ry.) 73 Stunden und 25 Minuten be­
ansprucht. In ganz ähnlicher Zeit befördert die Canad.ian Pacific 
Ry. die Seide von Vancouver nach Montreal. Die Züge fahren 
streckenweise über IOO km /Std. Einer der Hauptgründe für diese 
Jagd ist neben dem Wettbewerb die Niederhaltung der nach 
Stunden berechneten außerordentlich hohen Versicherungsprämie 
für die Seide. 

Die Bedeutung Se.attles als Ein- und Ausfuhrhafen ist zahlen­
mäßig größer und den Spezies nach umfangreicher als Vancouver, 

weil ersteres ein Hauptsammelpunkt der ganzen NordweMecke 
der Vereinigten Staaten ist, der über ein großes, viel erzeugendes 
und viel verbrauchendes Hinterland verfügt. 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 Kräfte am Werke sind, um die technischen Vorbedin­
gungen für einen immer verstärkten und leistungsfähigeren Ver­
kehr zu schaffen, so ist es auch bezüglich dieses Hafens von 
Interesse, die Hauptziffer der Ein- und Ansfuhr zu kennen, ehe 
auf die Anlagen und Einrichtungen eingegangen wird, die ge­
schaffen sind und geplant werden, um den Verkehr zu bewältigen 
und zu fördern. 

Es hätten, geographisch vorgehend, nach San Francisco zu­
nächst die bedeutenden Häfen von Portland und Tacoma behandelt 
werden müssen. Doch gehört Seattle im Gesamtbilde der U. S. 
Westküstenschiffahrt als nördlichster Markpunkt so eng mit San 
Fr·ancisco und Los Ange]es zusammen und steht mit diesen Häfen 
in so viel stärkerer Beziehung, daß die vorgenannten beiden Spezial­
häfen erst im Anschluß daran besprochen werden mögen. 

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

Im fiskalischen Jahre 1924 haben rd. 2000 Schiffe mit zusammen 
5,8 Millionen N etto-Reg.-Ts. den Hafen aufgesucht, wobei der pa­
zifische Küstendienst mit 823 Schiffen und I,7 Millionen Reg.-Ts. 
an der Spitze stand. Der Orient war mit 302 Schiffen und I,4 Mil­
lionen Reg.-Ts. beteiligt, Hawai mit 34 Schiffen und 1,2 Millionen 
Reg.-Ts., Europa mit 149 Schiffen und o,6 Millionen Reg.-Ts., Alaska 
mit 291 Schiffen und 0,5 Millionen Reg.-Ts. Rei diesen Ziffern 
sind nur die Abfahrten von Seattle gerechnet. Der Rest verteilt 
sich auf 9 weitere Länder. 

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

AI a s k a lieferte I 59 ooo ts mit 32 Mi!!. $ Gesamtwert. 
An der Spitze stehen hier: 

Lachskonserv·en mit I 13 ooo t von 19 Mi!!. $ Wert 
Hering 10 ooo t 2 " 
Fischmehl 5 ooo t 0,25 

V o n d e r a t I a n t i s c h e n u n d d e r G o I f k ü s t e kamen 
zu Schiff nach Seattle 219 ooo t mit 37,5 Mill. $ Wert. 

Die hervorragendsten Gruppen waren hier: 
Eisenwaren u. Werkzeugmaschinen. mit 65 ooo t von 5,5 Mill. $Wert 
w.eißblech " 26 000 t 5 
Kohle " 24 ooo t 0,4 " 

Von Kalifornien wurden 2 Mi!!. t von 86 Mill. $Wert 
eingeführt. Unter den !03 verschiedenen Arten clil'ser Einfuhr 
stehen obenan: 
Heizöl, Gasolin und Petroleum mit 1,74 Mill. t von 44 Mill. $ Wert 
Zucker " 38,500 t " 5.4 " 
Konserven und Früchte " 22,000 t " 4.4 

Die Ausfuhrziffern für das gleiche Jahr zeigen, daß 
n a c h A I a s k a 214 ooo t mit 27,6 Mill. $ Wert gingen, woran 
Maschinen und Brennstoffe den Hauptanteil hatten. Nach a t­
I a n t i s c h e n u n d G o I f h ä f e n gingen 392 ooo ts mit 49.4 
Mi!!. $ Gesamtwert, wobei die größten Gruppen Kupferwaren und 
Konserven waren. Nach K a 1 i f o r nie n wurden 2I8 ooo t mit 
14 Mill. $ Gesamtwert exportiert, wobei Mehl und Konserven die 
Hauptrolle spielten. N a c h d e n H a w a i - I n s e 1 n gingen 
79 ooo t mit 5 Mill. $ Gesamtwert. 

Die Ziffern der Ein- und Ausfuhr von und nach f r e m d e n 
Ländern sind zur Vollständigkeit des Bildes, besonders mit 
Rücksicht auf Ostasien, von Belang. 
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Das nächs tliegende "Ausl and", B r i t i s h Co I u m b i a, 
importi e rte 1924 nach Seattle 215000 ts von 6 Mi!!.$ 

\,Y ert, wovon allein Papier Ya des Gesamtwertes darstellte und 
K o hl e die nächsthöhere Ziffer belegte. Au s t r a I i e n, I n­
d i e n , S ü d a m e r i k a, Z e n t r a I a m e r i k a, W e s t i n d i e n, 

lV! e x i J.:: o , S p a n i e n , F r a n 1: r e i c h , D e u t s c h I a n d , 

Schweiz, Italien, Österreich, 
T s c h e c h o s I o w a k e i, G r i e c h e n­
land, Skandinavien, Holland 
n n d E n g I an d importierten 1924 zu­
sammen 99 ooo t von S Mi! I. $ Wert. 
vVeitaus an der S pit ze steht aber die 
o s t a s i a t i s c h e Einfuhr nach Seattle, 
<'ercn größter Teil dort wiederum nur 
al s Transitgut durchkommt. 0 s t­
asien importi erte 1924 1300CO t von 
249 M i 1 I. $ Wert, wovon allein auf 
Roh s c i d e 207 Mi!!. $ kommen (deren 
Gewicht nur I7 ooo t betrug ) . 

Die Ausfuhr Seattle s nach 
fremd e n Ländern s tellte sich 1924 auf 
753 ooo t von 6o Mill. $ Wert, wovon 
dem Werte na ch allein 66% nach 
0 s t a s i e n gingen. Die größten Einzel­
kontingente stellten dabei die Ausfuhr 
vo n Bau h o I z mit 4 Mi!!. $ vVert und 
von La c h s in D o s e n mit 7 Mill $ 
Vvert. 

Schließlich mag n oc h die Ge­
s a m t z i f f e r der i m E i n - u n d 
A usfuhrverkehr umgesc hlagen en 
Cewichtstonnagc von Interesse 
sein, die s ich in den let zt en Jahren ent-
w ickelte, wie folgt: 

1921 4,1 Mi!!. 
1922 5,5 ,. 
1923 6,4 ,. 
1924 ;,6 

" 
Die Hafenanlagen an der Elliotbai 

des Pngctsnndes erklären sich nach Lage 
unrl Auftei lun g au s Fig. 76. Im wesent -
li chen erscheint wieder das Piersystem 
nebe n einigen beckenartig lan.;en Ein-
sc hnitt en zwischen breite n, mit Freilade-
plätzen, Speichern und Industrien be-
setzten Geländefliichen. D ie Bai selbst 
verfüg t über eine Mindestfahrtiefe zwi­
sc he n So und 90 m bei N iedrigwasser 
und j ,;, t , wie Fig. 75 zci:~t , gegen d:e Un­
bilden der Wittemng, bzw. gegen ozeani­
schen Seegang vollkommen geschützt. 
D ie Tidedifferenz betrüg t 3,6 bis 5, I m. 
An den Piers und in den Beckenein­
sc hnitten sind im Durchschnitt bei 
Nied erwasser 9 bis 9)1:! m verfügbar. 
A ll e Piers verfügen über Bahnanschluß. 
Fi_g. 76 zeigt die Hafengürtelbahn und d·: n 
Güterbahnhof hinter den Hauptpie r­
grnppen, mit Raum für rd. 3000 Güter ­
wagen. 

Die größte Einzelanlage ist im 
Norden der Elliotbai erkennbar und 
iihnelt dem Hamburger Syste m der 
langen Kaizungen. Dieser Doprelpier 

Pugef 
Sund 

Allo' - Po/nt 

is t der "S mit h Co v e Termin a !". Der westliche Pier dieser 

Anlag·c (genannt "B", auch "4 r") s. Fig. 77) ist IIO m breit und 
750 m lang. H ier ist eine N iederwassertiefe von 10,5 m am Pier 
vorhanden. Der Pier is t mit einem 225-PS-Portallaufkran von 

22,5 m Spurwei te (s. Fig. So) versehen, der rd. 300 m Fahrlänge 
auf dem Pier über einen Freiladeplatz hinweg besitzt. In diesen 
Pier sind auch zwei unterirdische Tanks für veget abile 
und Fischöle für zusammen 900 t s ei ngebaut. In der Pierachse 
sind vier ve r senkte Gleistracks angeordnet, die bis zum Pierkopf 

durchgeführt s ind. Die wasserseitigen Rampen haben je zwei 
unversenkte Gleistracks erhalten. 

Fig. 77 zeigt ·den Bereich der massiven Auffüllung der Pier­
mitte und die Behandlung der Böschungen. Am Fuß dieses Piers 

sind zwei z w e i g e s c h o s s i g e T r an s i t s c h u p p e n von 

40 m Breite und 300 m Länge vorgesehen, die jetzt beide fertig 
sind. Diese Schuppen sind mit elektrischen Elevatoren, mit För­

derem und Elektrokarren versehen. Der Pierbau mit Einrichtung 
hat einen Kostenaufwand von 2,5 Mi!!. $ verursacht. 

E ine weitere moderne Anla:::e innerhalb der Hauptpiergruppe 

V 

N 

i 
El!iott Boy 

Fig. 76. Hafen- und Stadtgebiet von Seattle. 

des Hafens ist der Spokane Stre e t Terminal (s. Fig. 7S). 
Auch hier z w e i g e s c h o s s i g e T r an s i t s c h u p p e n , ein 

s i e b e n s t ö c k i g e s K ü h I h a u s , sowie ein Lachs- und ein 
Fis c h spei c her nebst einer Eis f ab r i k. Das Kühlhaus hat 
ein Fassungsvermögen von 20 ooo t. Der Frischfisch­
sPei c h e r hat eine Gefrierleistung von 6o t per Tag und 2000 t 
L agerfähigkeit. Die Eisbunker haben sooo t Inhalt, und die 
Tages leistung der Eisfabrik ist 100 t. Ein weiterer zwei­
g es c h o s s i g er Transitschuppen von 240 m Länge und 

30 m Breite ist am Hanf o r d- S t r e e t Termin a 1. Hier sind 

elektrische E I e v a t o r e n , S t a p I er u n d S c h r ä g f ö r d e r e r 

vorhanden. An diesem Terminal befindet sich auch ein Ge­
t r e i d e e I e v a t o r von 26 500 t Fassungsvermögen. Das Ge-
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Fig. 77. Smlth CoYe Terminal Pier B. 

Fig. 78. Spokane Street Terminal. Verschitbbare Verbindungsbrücken zwischen 
Schuppen-übergeschossen und temporäre Überbrückung der versenkten Gleise 

zwischen den Schuppen-Erdgeschossen für Lachsdosentr.msporte. 

i.rcide wird durch mechanische Fürderer 
vom Elevator zu einem auf dem Dach 
des Transitschuppens angeordneten Ver­
teilerkanal gefördert, von wo es über die 
Laufkrane weg in die Schiffe gefördert 
wird, und zwar mit emer Stunden­
leistung von 630 t. 

Das Hauptquartier der Hafenver­
waltung ist im Be II s t r e e t Te r­
m in a I, einem Pier von zentraler Lage 
mit einem zwei g e s c h o s s i g e n 
Transitschuppen und vier g e­
schossigem Betonspeicher 
(Fig. 79). Auch hier ist eine N :ecler­
wasserfahrtiefe von 10,5 m verfügbar. 
Der Speicher liegt direkt hinter dem 
Transitschuppen und ist teilweise als 
K ü h I h aus ausgebaut. Wie die Figur 
zeigt, i5t eine direkte Verbindung 
zwischen dem ersten Oberstock des 
Speichers und Oberstock des Transit­
schuppens vorhanden. Von besonderem 

Interesse ist aber die Zugänglichmachung des zweiten Oberstocks 
des Speichers für den Lastautoverkehr von der Straße her mittels 
Schrägrampen und Überführungen. Die landseitige Geschoßrampe 
ist hier gleichzeitig das Dach des Speicherbahnhofs, - nicht ganz 
unähnlich dem in den Ausführungen über San Francisco gezeigten 
BeiS!piel des China Basin Terminals in San Francisco. Der Bahn­
hof selbst zeigt wiederum einen gede.ckten A11bau mit erhöht~ r 

Rampe, die für den Lastautoverkehr von draußen offcn ist. -
Von Interesse ist auch die Behandlung der PfahHundicrung und 
der Böschung, welche des-halb in Fig. 77 mit aufg enommen sind 
und kdnes Kommentars bedürfen. 

Fig. 79. Bellstreet Terminal. 
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Die dr i ~enannten , Termin:tls" sowie noch vier weit re. 
werden ein eh lieBlich von zehn GetreidesrJcichern mit rd. 1 10 ooo t 
Fassung vermög-en, o wi alle vorhanden n Küh lhiiu er, von der 
Stadtgemeinde Seattle verwaltet. Di G sam tnutzlänge an aus­
~e!Jauter ·was erfrunt für diese An lag n beträgt 5 km. Die 
Wasserfront des Hafens, we lche 1111 Der iche von eattle an 
tiefem Vva er ausgebaut w rden k < n n, beträgt rd. _oo km, 
wovon 84 im Tidebereich, di e iibrig n unter Schleusenabschluß 
v rfügbar sind. Fig. 81 .c;ibt ·in ik nnz ic hnendes Hafenbild . lm 
Hintergrunde jense its des Pug- L und·~ die ,.Olympics", ein chncc­
bedeckte Kü tengebirgskette zwischen dem und und d m 
Pazifischen Ozean. 

Die allgemeine Verwaltung und Auf icht im Hafengebiete wird 
von der Port o f e a t t I e o m m i i o n (Port Warden) ge­
führt, welche durch Ge ctz des taate Wa hington die Machtbc­
fugni be itzt, Hafenanlagen und Einrichtungen h rzu tellen un d 
zu betreiben, bligati nen au zu«cben und Sonder Ieuern zu er­
heb n. Der Prii c der au noch zwei Per nen bc Ichenden Com­
mission erhält den gleichen Ehren old, wie d1e beiden Mitglieder, 
niimlich je 3000 Di ommission wird durch den Bi.irgermci ter 
von eattle rnannt. Der Stab der Hafenvenvaltung 
umfaßt einen eneral ekretär n b. t As. isten ten , einen 
Verkehrsdirektor, einen Hafeningenieur neb. t Assi-
tl'nten, einen Handel agenten und einen jurist ischen 

Fig. 83. Pacific Pier. Fundierung und Konstruktionseinteilung nebst Lage der drehbaren Zugbrücken. 

Creosof­
Pfiihfe 

Fig. 85. Pacific Pier. Querschnitt. 

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

1924 war Seattle mit Bezug auf die Anzahl von Ü b e r s e e -
p a s sag i e r e n, die über Seehäfen in die Vereinigten Staaten herein­
kamen oder Seattle zu Schiff nach Übersee verließen, mit 4 Millionen der 
z w e i t g r ö ß t e Ha f e n d e r V e r e i n i g t e n S t a a t e n. 

1924 gingen So Of0 der gesamten t r ans p a c i f i s c h e n Post 
und 70 Oj0 der gesamten R o h s e i d e e i n f u h r der Vereinigten Staaten 
durch Seattle. 

1924 war die Bau h o I z'a u s fuhr aus Seattle gleich 4,9 Millionen 
board feet, wovon allein nach Los Angeles 1,2 Millionen, also 25 OJ0 
gingen. Für die definitive Reparatur der Erdbebenschäden Japans rechnet 
man an der Westküste mit einem auf etwa 3-4 Jahre sich verteilenden 
Bedarf von 3 Milliarden board feet. Der g r ö ß t e H o I z s t a n d i n 
den Ver e i n i g t e n Staaten ist im Westen der Staaten 0 r e g o n 
und Washington, - in einer ununterbrochenen Waldlänge von 

· 56o km und 16o km Breite. Der Staat Washington schlug 1924 6 Milliarden 
board feet, d. h . mehr als If6 der Gesamtproduktion der Vereinigten 
Staaten. Der größte Empfänger war Kalifornien mit Los Angeles an 
der Spitze, der zweite die atlantischen Häfen, der dritte Japan. 

1924 hatte die Ernte des Staates Washington einen Wert von 
ungefähr 117 Millionen $, deren Ausfuhr über Seattle, Tacoma und 
Portland ging. Die Fruchtindustrie verschiffte 1924 allein 500000 
Kisten Apfel über Seattle, und die cooperating Egg Association ver­
frachtete für 2800 Produzenten 96 Mi I I i o n e n Eier im Werte von 
3 Millionen $, wovon die H ä I f t e p er Schiff, der Rest auf trans­
kontinentalen Eisenbahnwegen abgefahren wurde. 

Die Entwicklung des Hafens von Seattle in den Jahren von 
1885-1925 steht in angenähert funktioneller Beziehung zur Entwicklung 
der E i n wo h n e r z a h I der Stadt von 4000 auf 400 000. 

Seattle ist der führende F i s c h er e i h a f e n und Fischhandels-
hafen Nordamerikas. 50 Millionen $ Durchschnitts-Jahreswerte im 
Fischhandel; größte erzielte Jahresziffer 62 Millionen $. 

Mit Bezug auf Bank Clearings, Bauerlaubnisse und Industrieunter­
nehmungen zeigt der Anstieg der letzten 10 Jahre durchschnittlich 
Verdoppelungen; bezüglich Ein- und Ausfuhr ungefähr Versechsfachung. 

F o e 1" s t er, Seehafentechnik 

Beirat. Im Ge g e n s a t z zu d e n a n d e r e n a m e r i­
kanischen Häfen gehören der Port of Seattle 
Commis s i o n hier nur c a. 10 % der An I a .g e n. 
Eisenbahngesellschaften gehören 20%, privaten 
Eigen t i.i m er n: 70 %. Außer der Pierverwaltung gehört zum 
Ressort der Commission das gesamte Hafenwesen, einschließlich 
Lotsen und Abgabesystem: Die Pierabgabe ist fi.ir ein 10 ooo-t­
Schiff 234 $ als Maximum, herabgehend bis auf 7 $ für kleine 
Kiistenschiffe. Außerdem wird eine Tonnagetaxe von 2 cts per 
N etto-Reg.-T. für jeden Aufenthalt, jedoch höchstens 10 cts per 
Jahr, erhoben, insoweit es sich um amerikanische Schiffahrt 
handelt. Fi.ir alle von Überseehäfen kommenden Schiffe das Drei­
fache (6 und 30 cts.). Schließlich wird noch die Ladung selbst 
beim Laden oder Löschen mit so cts per Tonne bzw. 1 $ bei ge­
räumiger Ladung, belegt. 

Die neueste - (von privater Hand erbaute und betriebene) -
Anlage d-es Seattler Hafens (welche zur Zeit der Anwesenhe-it des 
Verf., Ende April 1925, gerade in Betrieb kam) ist der Termin a I 
dt·r P a c i f i c S t e a m s h i p C o. u n d A d m i r a I 0 r i e n t a I 
Li n e, gleichzeitig das eigenartigste Beispiel einer Ladungs­
brücke, 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, daß 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, daß 
damit die Entlöschung von 3500 S e i d e n b a II e n a u s d r e i 
S e i t e n p f o r t e n eines Schiffes, e i n s c h I i e ß I i c h Auffahrt 
mit den Förderern zur Schuppenplattform und Verstauung in 
den, im Schuppeninnern stehenden G i.i t e r zu g, innerhalb von 
dreiStunden und zehn Minuten durchgeführt werden kann. 

Fig. 82 zeigt den Lagepla n, aus welchem hervorgeht, daß 
dieser Terminal, entgegen dem Piersystem, nur eine einseitigE' 

3 



Seattle. 

vVasserfront (von 330 m Länge) hat. Die rechte FigUrseite zeigt 
da s Empfangs- und Verwaltungsgcbäude, aus dessen erstem Ober­
geschoß eine gedeckte Hochbrücke für Passagiere in den Oberteil 
cks Schuppens hineinführt und dort als Gang in die Dachkonstruk­
tion eingeordnet ist, wie aus Fig. 84 ersichtlich. Die Unterkante der 
Dachbinder ist Fußboden dieses P assagierlaufganges, der an. ver­
schiedenen Stell<'n der Schuppenlänge durch geeignete Plattformen 

liehe Behandlung der Böschung geht aus den Fig. 85 und 86 hervor. 
Die Böschungsschräge in Fig. 86 ist z:r. Alle al·s "betonbeman­

telt" bezeichneten Pfähle sind nach dem Gurriteverfahren behan­
delt, d. h. aus Festigkeits- und Konservierungsgründen mit einem 
aufgespritzten drahtarmierten Betonmantel versehen. Auf dieses 
Verfahren wird gelegentlich der Behandlung des Hafens Tacoma 
und der dortigen Groß-Guniteanlage eingehend zurückgekommen. 

Fig. 87. Pacific Pier. Güterzug im Schuppen. 

Fig. 88. Anordnung der Zugbrücken (bewegliche Schrägrampen 
im Pacific Pier-Schuppen). 

Fig. 89. Pacific Pier. PfahlfundienJ.ngsplan 
in der Gegend der Zugbrücken. 

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

nach der wasscrscitigcn Schuppenwand hin geführt ist. E in fahr­
bares Gangway auf der Rampe vermittelt den Anschluß mit dem 
Deck der Schiffe. Hierdurch is t erreicht, daß die P assagiere in 
kl:incr \Veise mi;t dem L adungsbetrieb durcheinanderlaufen. F ig. 83 
gibt einen Grundriß mit E inteilung der Rammpfä hle, sowie der ver­
senkten Gleistracks in der Schuppenachse, wobei die in der Achse 
gekennzeichneten Kreise jedesmal Gruppen von vier Pfählen mit 
einem v iereckigen Betonkopf darstellen. D iese Fundierung erfährt 
in Fig. 85 und 86 noch besondere Kennzeichnung. D ie Abstände 
dieser mittleren P fahlgruppen betragen je IO m. Die unterschied-

Die F ig. 83, 88, 89, 90 und 91 kennzeichnen weiter eine be­
merkenswerte Einrichtung in definitiver Ausbildung, über deren 
Anwendung schon bei "San Frartcisco" berichtet wurde. Bekannt­
lich hat sich die pazifische Schiffa hrt, nicht zum wenigsten wegen 
des Massenvorkommens gleichartiger, leicht bantierbarer und nicht 
zu großer Kisten- und Ballengüter, sehr stark auf die Entlöschung 
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 Verbände, daß dem Schiff-
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Fig. 91. Pacific Pier. Benutzung des transportablen Elevators 
mit GaUscher Kette aus der Seitenpforte zum Bahnwagen auf 

schräger Zugbrücke. 

bauer sich bei deren Anblick gelegentlich die Haare sträuben. Das 
ist nun der so oft von oben herab beurteilte amerikanische Schiff­
bau, dem es gelungen ist, diese überall als schwierig und riskant 
betrachtete Aufgabe durchaus einwandfrei zu lösen! \Niederholte 
Untersuchung der Seitenpforten und ihrer Umgebung, selbst bei 
älteren Schiffen, förderte nichts zutage, was auf Schwächen, auf 
ungehöriges Arbeiten der Verbände oder mangelhafte Wasser­
dichtigkeit hätte schließen lassen kö nnen. Bedenken bezügl. der 
Abclichtung und der Betriebssicherheit der P forten (die bei be­
ladenem Schiffe häufig dicht über oder in der Wasserlinie liegen) 
schienen nicht zu aktuell zu sein. 

Um nun die Seitenpforten beim Laden und Löschen bei ver­
schiedener Höhenlage derselben zu sicherer und günstiger Aus­
wirkung zu bringen, sind (lt. Hg. 83) auf die Länge der Landungs-

Fig. 92. Pacific Pier. Übergang am Kopf des tr.msportablen 
Förderers auf der Zugbrücke. 

brücke eine R eihe von Zugbrücken vorgesehen, welche lt. Fig. 88 
und 89 um Scharniere im S chuppeninnern drehbar sind und mit ihrem 
wasserseitigen Kopf bis zum N iederwasserspiegel gesenkt werden 
können. In Fig. 88 ist das meh r oder weniger ho rizontal lose au.f­
gelegte Verbindungsstück zwischen Pforte und Zugbrücke ersieht-

Fig. 93. Schräger Schwergewichtsförderer (Rutsche). 

Fig. 94. Transportabler Nahförderer zwischen Hauptrampe 
und Schuppenobergeschoß. 

lieh. Fig. 90 zeigt das Verbindungsstück und ckn transportablen 
Brückenförderer, worauf ein Schauermann mit Handtruck gerade 
anfährt. Fig. 91 zeigt drei Schauerleute mit Handtrucks auf dem 
Förderer. Derselbe besteht aus zwei leichten wangenartigen Gitter­
trägern mit oberer Plattform, auf welcher eine GaUsehe Kette lose 

3* 



36 Seattle. 

liegt. Dieselbe wird durch elektrischen, am Kopf des Förderers an­
montierten Antrieb mdt ca. 1,5 mfsek. Geschwindigkeit gezogen und 
läuft am Fuß des Förderers über eine Führungsrolle. Unter der 
Plattform wird die Lose der Kette über mehrere Rollen geführt. 
Die H andtrucks haben Zapfen, welche bei normaler Haltung der 
Trucks in die Zwischenräume der GaUsehen K ette einpicken. Die 

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

Leute selbst stellen sich mit einem Fuß auf die Kette, wie 
Fig. 9 1 zeigt, und fahren die Schräge hinau f. 

Sowohl F ig. 91 w.ie auch Fig. 87 zeigen die Stellung de s 
Güterzuges im Schuppen. Die Handtrucks fahren am Kopf des 
F ürderers auf kurz·e.m losem Verbindungsstück e (F ig. 92) zur 
Schuppenplattform herunter, und mit dem erhaltenen Schwung 
wird die Trucklas t in die Wagenöffnungen gekippt. (Fig. 92 J.äßt 
im übrigen die konstruktive Behandlung der Schuppenlängswand 

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

Fig. 96. Durch Motortruck angetriebener Eisförderer. 

Nicht unmittelbar in diesen Rahmen mag di~ Förderereinrich­
tung nach Fig. 96 gehören, welche gleichwohl auch für Hafen­
zwecke in Verbindung mit Kühleinrichtungen von Interesse ist: Ein 
Motortruck bringt einen Wagen mit Eis für einen Kühlzug, koppelt 
sich neben dem Zuge vom Wagen ab und an den Antriebs­
mechanismus ·eines transportablen N ahförderers- an, - treibt diesen 
durch geeignete über·setzung mit seinem Motor. Fig. 96 zeigt die 
E isstücke und ihre einfache H alterung auf den Conveyer. Fig. 97 

Fig. 97. Schiffsentlöschung durch zusammengesetzte Förderelemente. 

erkennen, die unter Anordnung der nötigsten Stützen ganz in 
eiserne RoHj alousien aufgelöst ist. D as Schuppendach hat über die 
Stahlbinder weg eine Belegung mit galvanisiertem Eisenblech erhalten.) 

Innerhalb der zweigeschossigen Schuppen in Seattle und ander­
wärts findet ma n vielfach Schwergewkhtsförderer oder auch 
Rutschen nach F ig. 93 b zw. häufige Anwendung von Nahförderem 
nach dem Typ lt. Fig. 94, die eine beslondere Bedeutung bei schmal-

ist ein noch nicht ausgeführter, dem Verf. von der Hafenleitung von 
Seattle als Projekt übermittelter Vorschlag eines "telescopic 
conveyer", d. h. die zusammengesetzte Verwendung .mehre-rer teils 
motorgetriebener, teils Schwergewichtsförderer beim Entlöschen 
dafür geeigneter Ladungen aus dem Schiffsraum ohne Benutzung 
von Bord- und Landladegeschirren ins untere und ins ol;>ere 
Schuppengeschoß. 



Tacoma. 

V. Tacoma. 
In der Tiefe des Fuget Sundes, am südlichsten Ausläufer 

dieses fjordartigen Meeresarmes, liegt Tacoma, ca. 49 km südlich 
von Seattle und 272 km vom Pazifischen Ozean entfernt. Was 
von Seattle bezüglich seiner Zufahrt und Lage gesagt wurde, gilt 
in verkehrstechnischer Hinsicht gerade so für Tacoma. Nur hat 
Seattle bisher eine wesentlich stärkere Entwicklung als Hafen­
und Handelsplatz gehabt. Gleichwohl kommt auch Tacoma eine 
erhebliche Bedeutung in ähnlichen Richtungen zu. Bezüglich der 
O!>tasiatischen Ein- und Ausfuhr ist es natürlich dem nördlicheren 
Hafen beträchtlich unterlegen. 

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

Im Gegensatz zu der allgemeinen Bedeutung von Seattle für 
den Ein- und Ausfuhrhandel liegt die Stärke von Tacoma mehr nach 
bestimmten Spezialitäten hin. So wird es z. B. als die "Bauholz­
Kapitale" bezeichnet, in welcher Hinsicht der Platz einen Rekord 
in den Vereinigten Staaten hält. 22 Sägemühlen produzieren jähr­
lich über 750 Millionen b. ft., d. h. 14 % der Gesamtproduktion 
des Staates Washington, als des größten Bauholzstaates der U. S. 
Die tägliche Leistung im Bauholzschneiden beträgt 3 Millionen 
b. ft. Im Gesamtdistrikt von Tacoma befinden sich 70 große 
Sägemühlen. 

Als Kuriosum mag erwähnt werden, daß Tacoma z. B. 
die größte Fabrikation von Stubentüren in der Welt hat. Allein 
die Whiler-Osgopd-Gesellschaft hat eine Tagesproduktion von 

N 
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Fig. 98. Hafenplan von Tacoma. 

8ooo Türen. Auch die Produktionsziffer von 20 Millionen Besen­
stielen im Jahr ist ebenso kennzeichnend wie die Tatsache, daß 
fast alle hölzernen Wagenräder an der pazifischen Küste aus 

Fig. 99. Pier I und 2. 

IIIIe Hlasserliefon 
11).5 m unter m1HI. 

M'edrigwauer 

\ 
\ 
\ 

Tacoma stammen. Überhaupt liegt 1m V ergleiehe 
mit Seattle die Stärke von Tacoma mehr in der 
eigenen industriellen Produktion, während der andere 
Platz in stärkerem Maße Durchgangspunkt für den 
Handel ist. So steht Tacoma im gesamten Westen 
an der Spitze u. a. auch in der Produktion von Nuß­
butter, Kakao, Öl und Konfitüren. - 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 
mögen 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 2,5 " 74 " 

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

Die Verwaltung des Hafens von Tacoma ge­
schieht durch die "Port Commission", welche aus 
einem Präsidenten, einem Generalsekretär, einem 
Kommissionar und einem Hafendirektor und Hafen­
ingenieur besteht, welch letztere beide Stellungen in 
Personalunion stehen. Die öffentlichen Hafeneinrich­
tungen unterstehen dieser Kommission, ·- in Wirk­
lichkeit der verantwortlichen Leitung des Hafen­
direktors und Chefingenieurs, - dessen Auswahl und 
Bestimmung zu den Rechten des Bürgermeisters von 
Tacoma gehört. 

In diesem Hafen finden wir eine, zum städtischen 
Eigentum gehörige Gürtelbahn, welche fiskalisch ver­
waltet und betrieben wird, und die den Verschiebe-
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Fig. 100. Fliegeraufnahme der fiskalischen Piers I und II. 

Deiall bei IJ 

Fig. 105. Pierschuppen mit umlaufender Schwebebahn. 

Fig. 106. Die vier Kreisläufe der Schuppenschwebebahn. 
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Fig. 107. Weichenpunkte der Schwebebahn. 

Fig. 102. Dampfer "Hessen" de(,Hapag am Pier I vom Lager ladend. Fig. 103. Dampfer "Hessen" der Hapag am Pier I teils vom Bahnzug 
und vom Lager aus ladend. 

10.5 .;,J.r------SIIm-----...,.:114<-

I 
I I 

Pier JI (teils f er tig) 

----l:----------------------------------- 2n m ----------------------------------~----
Fig. 104. Schuppen und Speicheranlage des Piers II. 
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dienst für die vier großen Eisenbahngesellschaften, welche Tacoma 
bedienen, durchführt. Diese Bahngesellschaften sind: 

Chicago, Milwaukee and St. Paul R y, Great Northern Ry, 
Northern Pacific Ry, Union Pacific System. 
Die technischen Grundlagen des Hafens betreffend ist zu 

erwähnen, daß die Zufahrt bis an die Piers eine Fahrtiefe von 

Fig. 108. Schuppenschw~bebahn am Durchgang durchs Feuerschott 
mit 2 Führerstands-Laufkatzen. 

I0,5 m bei Niederwasser gewährt (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 öffentliches Eigentum ist. Dies 
sind die sogenannten Piers I und 2, welche offiziell die Bezeich­
nung "Port of Tacoma" haben und deren Lagerleistung heute 
200 ooo ts und nach dem endgültigen Ausbau I Million Tons be­
trägt. Die übrigen Terminals sind in den Händen der Eisenbahn­
gesellschaften, sowie von Bauholzkompagnien, Mehl-, Getreide-, 
Kohlen- und allgemeinen Handelsgesellschaften. 

aufnahme des fertigen Teiles dar, in deren Vordergrund Pier I 

lieg t, dessen Konstruktion durch den Querschnitt Fig. 101 näher 
gekennzeichnet ist . Die Fig. I02 und I03 zeigen den Dampfer 
"Hessen" der Ha.mburg-Amerika Linie am Pier I während der Be­
ladung mit 4 Millionen Eisenbahnschwellen (Orego111 Pine) Ende 
April I925 (der größten Schwellenladung, welche jemals als Einheits­
ladung zu Schiff transporti,ert wurde). In Fig. 102 setzt der Portal­
ki·a:n die Einzelhieven vom Lager an die Kaiseite, von wo die 
gleichen Hieven mit dem Bordladegeschirr aufgenommen werden. 

Beretch qu",lierler Pf(ih!e 

/ 

r1aäE:g~~~// 

Fig. 110. Pfählung des Piers II. 

In Fig. 103 werden die Vorderräume mittels Bordladegeschirr direkt 
vom Güterzuge aus beladen. 

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

7 Gänge luden 88o ooo F.B.M. in 8 Stunden 
7 .!~~000 8 
6 98J 594 " 8 
6 s8o ooo 8 

Die Höchstleistung unter diesen Stichproben ist die dritte 
mit I63 ooo F. B.M. per Gang in acht Arbeitsstunden. 

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

Fig. 109. Hauptschuppenzugang an der Stirnseite. 

So bis 85 % des gesamten Ausfuhrhandels umfassen Bauholz, 
Weizen und Mehl. Die Anlagen dieses Hafens sind, wenn auch 
leistungsfähig, so doch im allgemeinen nicht modern zu nennen, 
mit ·Ausnahme der erwähnten fiskalischen Piers I und 2, welche 
zwischen den Sitcum- und den Vapatowasserläufen liegen, und 
etmge bemerkenswerte fertige Anlagen, wie auch eine für 
die Verbindung von Transitschuppen und Hochspeichern sehr 
bezeichnende, demnächst zur Ausführung gelangende Planung 
z,eigen. Fig. 99 kennzeichnet die ausgebauten Piers 1 und 2 und 
das Projekt der endgültigen Anlage. Fig. 100 st·ellt eine Flieger-

Pfahlfundierungen. Fig. 104 zeigt in ihrer linken Hälfte den in 
Fig. 100 von oben sichtbaren Transitschuppen. Das Gesamtprojekt 
der Fig. I04 ist be•s;timmt, in Kürze ausgeführt zu werden, und ist 
wieder ein interessantes Beispiel der Zusammenlegung von Transit­
schuppen und Hochspeichern. Auffällig ist allerdings das Fehlen 
der in anderen pazifischen Häfen vorgesehenen Querverbindung, 
die man sich wohl behelfsmäßig vorzustellen hat nach Art der im 
Aufsatz über Seattle gezeigten Verbindung am Spokane Street 
Terminal (Fig. 78, S. 31) . D er Speicher ist dagegen vom Kopf­
ende aus in seinem Untergeschoß durch Einfahrten in Pierhöhe 
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zugänglich, w1e 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 
einzige Ausführung in Häfen der Vereinigten Staaten besteht. 
D!es ist eine einschienige Schwobebahn, welche, wie in Fig. 106 ge­
zeigt, ganz um den Schuppen herum, in den Schuppen hinein und 
in seiner Längsachse auf ganze Länge durchgeführt ist. Es sind 

nutzten, in acht Stunden in den Schuppen und die nächsten soo Faß 
mit Handkarren in sechs Stunden. Der Dampfer setzte in beiden 
Fällen die Ladung mit dem Bordladegeschirr in gleicher Weise 
auf dem Pier ab. Im ersteren Falle wurden sechs Leute, im 
letzteren 24 Leute benötigt. An der Personalersparnis der Hafen­
verwaltung hat das Schiff kein Interesse. Die Rentabilitätsfrage 
ist bei Anlagen im eigenen Betriebe bei Reedereien wohl bejahend 
zu beantworten, andernfalls zweifelfaft. Jedenfalls muß der Ge-

Fig. 111. Normalstellung beim Gunitieren der Pfähle. 

gleichsam vier selbständige Kreisläufe für den Betrieb vorhanden, 
von denen allerdings immer je zwei die Mittelschiene in der 
Schuppenachse gemeinsam haben. An s ieben Stellen außen und 
innen am Schuppen sind Weichen vorgesehen. Fig. 107 gibt die 
Linienführung des Deckentracks an drei charakteristischen Punkten 
wieder. Aus F ig·. 108 ersieht man den Mitteltrack mit zwei Führer­
standslaufkatzen, welche gerade am Feuerschott entlang in die 
Mittelbahn einlaufen. Fig. 109 zeigt eine Führers tandslaufkatze 

{!lier.scllnifl emes 
belon-IJemonlelft!ll P/nlrtes 

danke einer solchen einfachen Transporteinrichtung (welche 
neben dem Schuppen in geeigneter Höhe mit der Fahrbahn über 
der Mitte des nächstliegenden Bahngleises läuft) als beachtens­
werte Anregung angesehen werden, und ist unter allen Umständen 
eine wenig kostspielige und besonders für schwere Einzelkollis 
sicher oft willkommene Zusatzeinrichtung. Für amerikanische 
Verhältnisse hat ein, die Schuppenmittelachse bestreichendes 
Deckenhebezeug noch besondere Bedeutung mit Rücksicht auf 

ArmN!rongs-Wttkelrotk 

Fig. 112. Gunitierungs-Einrichtung. 

bei der Ausfahrt aus der Frontwand des Schuppens in die Außen­
bahn. Die Hafenverwaltung is t der Ansicht, daß dieses System 
sich recht g ut bewährt hätte. Nachforschungen ergaben aller­
dings, daß eine solche Einrichtung im wesentlichen dem Interesse 
der Hafenverwaltung entspricht, während die so bearbeiteten Schiffe 
nicht unter allen Umständen dadurch die schnellste Abfertigung 
gewinnen. Der Dampfer "Hessen" der Harnburg-Amerika-Linie 
entlöschte mit H ilfe seines Bordladegeschirrs in Verbindung mit 
der "Monorail" soo Faß Zement in einzelnen zusammengefaSten 
Hieven, welche die Tragfähigkeit der "Monorail" jedesmal aus-

die Beladung und Entlöschung der Lastautos im Schuppen! - Beim 
Pier 2 ist ein neues Verfahren zur Konservierung und zur Er­
höhung der Knickfestigkeit der Holzpfähle 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 übrigen aber in anderen Häfen der Vereinigten Staaten bis­
her wohl kaum zur Anwendung gekommen ist. (Auf ähnlicher 
Linie liegt die in dem Aufsatz über San Francisco (s·. Fig. 65, 
S. 26) erwähnte Anordnung aufgestülpter Betonmäntel (Jetties). 
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Fig. I ro zeigt den Bereich, innerhalb dessen die so behandelten 
Pfähle vorges.ehcn wurden. Fig. 111 in V crbi·.ndung mit F ig. T 12 

zeigen die Aufstellung der Pfähle für die V ornahme des Guni­
tierens, wofür der Pfahl gleich definitiv dort aufgestellt wird, wo 
er nachher einzuspülen ist. Für den P ier 2 wurden 1450 derartige 

Pfähle mit einer Gesamtlänge von 24 km hergestellt, von denen 
I6 km Länge gunitiert w urden. Alle Pfähle hatten 4 50 mm Durch­
messer am Fußende, 300 mm am Kopfende oben. F rei von der 
Gunitierung blieben die unters ten 5 m. Die Zementmischung be­
trug I Volumenteil Portland-Zement zu 3 Volumenteilen feinem 
Sand. Zur Vorbereitung des Prozesses gehört die Ummantelung 
jedes Pfahles durch ein Drahtnetz mit zusammengeschweißten 

K reuzungen und zahlreichen Distanzstücken. Die Zement-
bespritzung hat eine Dicke von nicht unter 40 und nicht über 
so mm. Die E inspülung der Pfähle geschieht 30 Tage nach Vol­
lendung des Mantels und soll nur sehr wenig durch leichte 
Schläge fürs Festsetzen unterstützt werden. 

Fig. 113. 
Projekt für Pier III 

(im Bau). 

In Fig. Il3 ist das Projekt für den Pier 3 wiedergegeben, 
dessen Böschung anders als diejenige des Piers I behandelt ist. 
H ier befinden s ich nur vier versenkte Gleisetracks zwischen den 
beiden Transitschuppen. Bezeichnenderweise sind auch hier über­
all die Einschienenbahnen vorgesehen, woraus zu schließen ist, 
daß die Hafenverwaltung sich doch eine Rentabilität der einfachen 
Anlage verspricht und betriebstechnisch davon befriedigt ist. 

VI. Portland. 

Der H afen von P ortland (Oregon) unterscheidet sich grund­
legend von allen übrigen Häfen der Westküste insofern, als er 
ein reiner Stromhafen, wie z. B. Harnburg ist. Portland liegt ca. 
IS8 km von der Küste des pacifischen Ozeans entfernt (Harn­
burg ros) und verfügt im W illamette- und Columbia-F lusse über 
ein Fahrwasser, welches an Schwierigkeit dasjenige anderer 
großer, ähnlich gelegener Seehäfen noch bedeutend übertrifft. 
(Der Willamette mündet ca. 16 km unterhalb von Portland in 
den Columbia-Fluß (s. Fig. I 14) . 

Portland ist ein Umschlagsplatz von hoher wirtschaftlicher 
Bedeutung, da es über ein bedeutendes Hinterland und gute 
Bahnverbindungen verfügt. Für diesen H afen hat sich dem­
ent sprechend eine ähnliche t echnische Entwicklung benötigt, wie 
für die anderen Häfen der Westküste. 

Zur Kennzeichnung der Ein- und Ausfuhrziffern sei darauf 
hingewiesen, daß die Einfuhr 1922 r,s Millionen tons von 77 Mil­
lionen $ Wert betrug ; 1923 2 Millionen tons im Werte von 
I3I Millionen $; 1924 ca. 2,3 Millionen t ons im Werte von 
140 Millionen $. Die entsprechenden Ausfuhrziffern waren I 922 
I,i Millionen tons mit 99 Millionen $Wert; 1923 2 Millionen tons 
mit 89 Millionen $ Wert; I924 2,2 Millionen tons mit 90 Mil­
lionen $ Wert. 

Die IO führenden Spezies des 
Jahre I924 nach Gewichtsverg leich : 

Heizöl E infuhr 
Bauholz 
W eizen. 
Raff. Öle 

· Mehl 
S tahl und Eisen 
Zucker . 
Dosen-Konserven 
Zement . 
Rohr- u. K lempnerwar. 

Ausfuhr 
Ausfuhr 
Einfuhr 
Ausfuhr 
E infuhr 
Einfuhr 
Ausfuhr 
E infuhr 
E infuhr 

Umschlagverkehrs w aren im 

I,J47,137 
871,312 
563,535 
348,16! 
2II,644 

73,770 
47,22I 
42,786 
36,109 
32,962 

tons 

" 

" 

" 

57,1 P roz. 
44,3 
28,6 
17,3 
10,7 
3,6 
2,3 
2,1 
I,7 
1,6 

Die O rganisation des Hafens wird durch eine "Commission 
of Public Docks" geleitet, welche volle Jurisdiktion innerhalb 
der Stadtgrenzen über alle Angelegenheiten der Wasserfront be­
s itzt. Die Kommissionsmitg lieder werden vom Bürgermeister 
von P ortland für eine Amtsdauer von fünf J ahren gewählt. Die 

Organisation des Verwaltungsstabes s ieht für den Leiter der 
Hafenverwaltung und Chefingenieur, die in Personalunion stehen, 
ein kombiniertes Gehalt von 8ooo $ per Jahr vor. Der Hafen­
meister erhä lt sooo $ per Jahr und ein Ingenieurassistent 4500 $. 
Der juris tische Berater erhält 2400 $ per Jahr. Obwohl die 

I 

Slool Oregon 

Pariland 

Fig. 114. Lage des Seehafens von Portland im Stromgebiet 
des Willamette und Columbia. 
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Kommission und der V I f..;anze Hafengebiet habe~wa tudngsstab die Gerechtsame üb d Lad . . ' wer en städf h er as 
Dem Charakt d tritt da p · er es Hafens als Str letztere~ .'edrsystem gegenüber den Kaiao~hafen entsprechend ~ ungsemnchtungen S h 1sc erseits nur be f 

Es mögen hier einige' A~g:~~en -~bnd Speicher öffentlich b:t:~:e:e 
sein. n u er den Hafenbetrieb von Wer~ 

/ 

/ 

. sm rd. 9 km G n agen zurück V 
Jedoch nur 2 km. esamtnutzlänge verfügbar, vo.n on z Piers 

ur Kennzeichnung d er Hafenleistungsfähigkeit sei erwähnt, 

N 0 Fig. 115. Unterer Teil des Ha~ Ihfeuir~;.;.(: der g~~"" Eiu- ""d A",Cohr 0 . '"' aordw~dioh der !Mol s~. 
Der d nlg hde~ Umschlag durch Ler"cl tg ter unterhegen bei ihrer urc 1sc mttli h 1 1 er. daß an ged kt 

1"'"''' '"" See"hiHr ~ ' '""hedarf der S.aooroi · . . · " " Tr>".it'Chu -wml '"" der H· f " '"' Dorohrcl>u"r IOr die B dhrmoa fm dw Be- """'"'ho.elgo So hu OPoaflaoho rd. 3000 m' ( d "'""~"lraug ••gegebou, wir fol;, ,""""' ""''Luke baut),"" Spei<herflä~~'" von sr m Breite - alle au urohwog Woi"" uud Mehl vorlügbar >lud. Hol C rd. 9000 m', an Kühlhau>fläoh 'dHolz go-

Pierleute 
Deckleute · · 
Laderauml~ute . 
Vorleute .. : 

m ':;''" ~~;- ~:~ ~::, K~~;, w~kh:, ,.:,~: ~~~ !"~::·~~:! bei der' ~e;:,~~:o:; 
' 2 gemeine~ W ao en Bö>Ohuag kon>truie ~"'• aaoh vom offen 

" ~ 3 - . "'"""' h" >lnd au> H I rt ""'· Auoh die all-

__ _ ..:._:._ ___ ~:----~--_j!l... Hms!chtlich der H . . o z. M r r land dec Han afenemnohtungon "lgt ,; . 
s·· k r· it dieser Besetzung werde 30 18 14 Traktor als gl zhur Mechanisierung des G" t eh auch m Port-
" '".450 f, Mehl 400 r SC , 0 por Arboi""< belmaddr. w - . eo o en d u ecum> hl ~mige derHafenabg,abeuc gudter 120 t, Bauholz 70 t . eJzen m noch nicht zu den 'F .. erd rei:hlich angewendet wl·rcd akgs. Den 

Sola . n wer en vo 1 · · f or e tt 1 ann 4 c. er 0 nge v~m _ernem Schiff nicht elan verg elchendem Interesse sein. örderer S h rml e n rechnen d h ' man T P. ,3m Schiffslänge per T g den oder gelöscht wird d . M ß ' c wergewichtsförderer d S ' oc werden Nah-
''""fochoppen o;w w '< orhoboo. Bonuruoa • wer ' " ' e ••gewendet A h - un t•pler in - b" ~0-55 c. für Laderl . er~en gegen die Ladun gsgebuhren der allen übrio-erl H""f. uc hier findet man . d ausg!e !gern 

S I 
und Losch · g erhoben d ""' a en das G ·· . wte er w1" · f 

•m ""PP"" o - '"l' "" " dor Wu "" ~u ebeno üb ' eru>t m der - . ' e m a>t por fou oad 1">4 55 ,_ ebouw ; L<guru ••ob b ruoguuoag;_ Hmfioreo Stelle d er dem Sohuppend"h zur Aufnwhasserselhgen Schuppen-
öffentlichen Eis~;lbAlußerdem wird noch für alle Sestlmh~,;_er Freizeit 2 c. dl. H fes ausgeschwenkten Ladeb a me der Ladeblocks an a m- und p · p· eesc 1ue an s·· tl' h e a 1 aum I ' eger rehk " orm von S h ' m clnffslange gefordert. aJs eme .Dockgebühr" kränen Ausl ndu er 27 Kraneinheiten in F u n gen verfügen von 4 c. per 

0 3 5 
. .. n~r- "" .,, -K . . am re on enun • ge - b "· m "b · portablen Sch .. . ranen, Schwimmkränen c eren-rag- und Horizont lf" d usw. An trans-a or erern verfügt der Hafen 

Dem Hafen von Portland . , Fig. 116. Oberer Teil 
~~1~ es stehen Organisation, A~~: ~: fo;ts:hrittlicher Geist eigen 

g durchaus auf der H"" g ' E mnchtungen und V ' 

des Hafens. 

von Portland ··b 
D u er I I E in · h ienst sind nc tungen welch 
arbeiter-Uni,onun!itder:n. bestmöglicher Ver~e:~::terb~ochen im D E" ohe der and W erwal-~s '.Jgentumsrecht an d eren estküstenhäfen 

g renze Ist zu 95 7 o; . er W asserfront innerhalb d . gesamt W , o pn vat und nur z 4 o; er Stadt-Den asserfront gehören E' u ,3 o städtisch. 26 o;0 der 
0 · as Hafengebiet einschli BI" ~~enbahngesellschaften. 

zean her verfügt über eine eN~cd der gesamten Zufahrt 9 m De G . 1e erwas · vom z . . ~ ezeltenunterschied sch k se~mmdestfahrtiefe von 
ur~elt smd Arbeiten i G wan t zwischen o 6 und I ,2 m. 

gebiet auf 10,5 m be· N~ d ange, um die Wassertief 1 1e erwasser zu b . e im Hafen-nngen. 

Einstellung, welche i~a~tgem I~tere.sse gegenübers~eh die Hafen­
zu finden is t. en amenkamsehen H""f t, - eine a en ohne Ausnahme 

Die F irr II4 . Strombereich. d zel.gt die Lage des Haf 
Columbi a-Strom. es ;ill;~ette und dessen e~~n~~:d Portl~nd im 
schnitte d !e .!g. IIS und II6 ung m den 
( I

. k es H afenbildes, und F' geben wesentliche A 
s. m s den o- ß zwa..r . lg IIS us-Inseil Svan . ", ro en städtischen Termin; ! N mehr stromabwärts 

' Flg. II6 den H auptteil d H f r. 4) nordwestlich der es a ens, nordwestlich der Insel 
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Ross. Dieser Plan verdeutlicht gut die im Hafen­
gebiet und außerhalb desselben geschaffenen 
Hafenbahnhöfe, deren bedeutendste un eigent­
lichen Stadtgebiet liegen. 

Eine der bemerkenswerten und die größte 
Anlage des Hafens von Portland ist das 
städtische Terminal Nr. 4 (Fig. 117 und 
Lichtbild Fig. II8), dessen Anlagen und Einrich­
tungen in den letzten Jahren mit Bezug auf die 
Piers I, 2 und 5 vollenaet wurden, während die 
Piers 3 und 4 noch im Bau sind. Die Anlage 
besteht nach ihrem baubeschlossenen Gesamt­
plan aus fünf Piers von verschiedener Breite, 
deren erster eine Länge von 450 m und eine 
Breite von 67 m besitzt. Das äußere Ende des 
Piers, auf ca. I8S m Länge, ist als zwei­
geschossige Plattform ausgebildet, - eine auch 
in Tacoma und in wenigen anderen amerikani­
schen Häfen sich findende Maßnahme 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 
llntere Plattform dem Flußschiffsverkehr. Be­
wegliche Schrägförderer dienen der Verbindung 
beider Piergeschosse. Die gesamte Lagerfläche 
des Piers beträgt 40 ooo qm. Zu den wesentlich­
sten Bauanlagen auf dem Pier gehört ein 
Speicher mit künstlicher Ventilation für den Um­
schlag, bzw. die Lagerung von Äpfeln aus den 
Staaten Oregon und Washington. Innerhalb 
dieses Speichers ist eine durch das Lichtbild 
(F.ig. II9) gekennzeichnete E inrichtung erwähnens­
wert, - ein kombinierter Kraft- und Schwer­
gewichtsförderer für den horizontalen Transport 
der Äpfelkisten in die Raumtiefe der Lager­
räume. 

Willamefle - Fluß 

Das Lichtbild zeigt ganz links die auf einem 
Schwergewichtsförderer ankommenden Kisten, 
welche dann durch einen gewöhnlichen, elek­
trisch angetriebenen steilen Schrägelevator auf 
Höhe gebracht, und dann auf Rollenbahnen von 
sehr geringer Neigung, die auf leichten, verstell­
baren Böcken montiert sind, sehr weit ohne 
Kraft weitergefördert werden. 

Fig. 117. Städtisches Terminal Nr. 4 (s. a. linke Seite des Planes Fig. I IS). 

Daneben ist ein Kühlspeicher von 6o m Länge und 36 m 
Breite entstanden, welcher mit dem erstgenannten Speicher 
äußerlich zu einem einheitlichen Gebäude vereinigt ist. Diese 
Kühlanlage entsprach dem Bedürfnis der Fruchtproduzenten, zu 
allen Jahreszeiten größere Mengen gekühlter Äpfel zur Verfügung 

für die unmittelbare Überführung in Schiffskühlräume bereit zu 
haben, um g ünstige außeramerikanische Marktlagen schnell aus­
nutzen zu können. So entstand eine A nlage mit einem Fassungs­
vermögen von 300 ooo Äpfelkisten. Die Lagergebühr "für eine 
Saison" beträgt 20 c. per Kiste. Die Einrichtungen dieses Kühl­
speichers über die Konstruktion eines norm alen Speichers hinaus, 

d. h. Isolierung, Kältemaschinen und 
Rohrsysteme hat 96 ooo Dollar gekostet. 
Die Anordnung eines Wasserhochtanks 
von 56,8 t Inhalt über dem Gebäude als 
Reserve zur Wasserleitung erbrachte 
einen Nachlaß der F euerversicherungs­
prämie für den ganzen Pier in Höhe 
von 24 %. Im übrigen verfügt der 
städtische Terminal 4 über eine eigene 
Feuerstation mit Dampfspritze. 

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

Auf Pier r steht weiter ein moder­
ner Getreidesilo von 27 200 t Fassungs­
vermögen, dessen Anordnung insofern 
bemerkenswert ist, als er ganz außer ­
halb des für U mschlags- und Transport­
zwecke wichtigen Piergeländes steht. 
Sowohl die Pierzeichnung (Fig. JJ7), wie 
auch die Lichtbilder (Fig. u8 und 120) 
zeigen die Anordnung des V erteiler­
kanales und den hoch über dem P ier und 
P ierschuppen hinweggeführten ).angen, zur 
Pierachse vertikalen Verbindungsk anal für 
die Zuführungs.bänder vom Silo zur Kai­
front. Der Vertei.lcrkanal l ängs dem Pier 
über und vor dem Pierschuppen enthält 
zwei Bänder und gestattet seiner Länge 
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Fig. 119. Kombinierter Kra ft· und Schwergewichts·Förderer 
im Apfelspeicher des T erminals 4· 

Fig-. 120. Getreidesilo am städtischen Terminal Nr. 4 
mit Silobahnhof und Ansatz der Verbi ndungskanäle zum Kai. 
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und Leistung-sfäh.ig,keit nach die gleichzeitige Beladung von zwei 
hintereinander liegenden Schiffen. 

Eine besondere Einrichtung für Längstransport von Getreide 
hat der Pier in einem unter der Schuppenplattform angeordneten 
Kanal auf ganze Länge des Piers erhalten, in welchem ein Förder­
band läuft, auf welches das Getreide, insoweit es gesackt per 
Bahn angekommen ist, ausgeschüttet und dem Elevator für 
Reinigung und Lagerung zugeführt wird. Hauptsächlich geschieht 
die Übernahme des Getreides in den Silo allerdings unmittelbar 
bei d.iesem selbst, wie Fig. 120 kennzeichnet, aus der auch die Anc 
setzung der Verbindungskanäle 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. D as in Säcken ankommende Getreide 
wird zur schnellen Abfertigung der Züge gestapelt, und die Ein­
schüttung dieses Getreides hält die Abfertigung der nächsten, mit 
losem Getreide ankommenden W agen nicht auf. Die Ent-

Fig. 121. Tankgruppe und Umschlagsanlage für vegetabile öle. 

löschung von Silozellen in Schiffe auf dem Wege über die Ver­
bindungs- und Verteilerkanäle erfolgt mit einer Leistung von 
816 t pro Stunde. 

Bezüglich der Bahnzuführung gibt der Pierplan (Fig. I 17) 
Auskunft. Es können insgesamt I OS Güterwagen von je 12 m 
L änge Aufnahme auf dem Pier find en. Das Lichtbil-d u8 zeigt 
wieder die Ladegerüste über der vorderen Schuppenebene · zur 
Zusammenarbeit mit dem Bordladegeschirr. 

Zwischen bzw. hinter den Piers 1 und 2 sind 13 stählerne 
Tanks für vegetabile Oie und Melasse mit einem Gesamtfassungs-

Fig. 122. Städtisches Terminal Nr. I. 
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vermögen von 1,4 Millionen Gallons auf Betonplatten angeor-dnet. 
Die Tankschiffe (besonders solche von den Hawaii-Inseln, welche 
Melasse bringen), pumpen ihre Tanks direkt in Wägetanks von 
6o Tons Inhalt, der nach der Wägung direkt in die Tanks ab­
läuft. Die Anordnung der Rohrleitungen und Gleise längs der 
Tankgruppe gestattet, 10 Tankwagen gleichzeitig zu füllen (s. a. 
Fig. 121). 

Für die Feuersicherheit des Pierbaues und seiner Anlagen 
ist kennzeichnend, daß sämtliche Gebau<..le in allen Stockwerk­
decken Springler-Systeme eingebaut erhalten haben, und daß 
außerdem die Pierkonstruktion selbst vom Niederwasserspiegel 
bis zur Pierplattform und von dort im Bereiche der Pierschuppen 
bis über deren Dachhöhe Betonbrandmauern erhalten hat. Die 
Pierkonstruktion selbst wird also auch unterhalb der Deckplatte 
wegen ihrer Herstellung aus vielen offen nebeneinander stehenden 
Pfählen als feuergefährdet angesehen. 

Eine zweite bemerkenswerte Anlage im Hafen von Port­
land ist der städtische Terminal N r . I auf der Westseite des 
Stroms am Fuße der 16. Straße (s. Fig. 122) . Auch hier handelt 
es sich um eine Kombination von Kai und Pier. Die Westhälfte 
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, 
daß der linke Teil des Kais (in Länge von ca. 100 m) mit zwei 
Geschossen ausgeführt ist, wodurch auch dem Bedürfnis der nie­
drigeren Flußschiffe gedient werden soll. Vom Oberkai führen 
breite Schrägrampen zum unteren Geschoß herab. Im oberen Ge-

schoß sind drei zugbrückenartig bewegliche Rampen, ganz nach 
Art der in Seattle angeordneten, vorgesehen. An der Front ist 
ein 20-tons-Fahrdrehkran vorgesehen. Kai und Pier stoßen in 
L-Form zusammen, wobei die eingeschlossene Fläche für einen 
69 m langen und 62 m tiefen Warenspeicher und im übrigen als 
Freiladefläche ausgenutzt ist. Ein permanentes Fördersystem ver­
bindet den Transitschuppen auf dem Kai mit dem Speicher. Die 
in der Zeichnung angegebenen Gleise gestatten, 70 Güterwagen zu 
gleicher Zeit aufzustellen. Es würde zu weit führen, hier die Eigen­
heit der verschiedenen Bauholzkais und Piers des Hafens Port­
land näher zu behandeln. Es ist aber von Interesse zu wissen, daß 
bei den meisten derselben Säge m ü h I e n in u n mit t e I b a r er 
Verbindung mit den Transits c h u p p e n stehen. In 
keinem Falle sind Kräne für den Transport des Bauholzes zur 
Schiffsseite vorgesehen, sondern durchweg werden Wagengestelle, 
die durch Pferde oder Motortraktoren gezogen werden, verwendet. 
Fast überall sind die bekannten Schuppenfrontgerüste zur Unter­
stützung des Bordladegeschirrs vorgesehen, und es ist nicht zu 
leugnen, daß diese Methode der Förderung an Bord gerade für das 
sperrige Bauholz die günstigste wegen der Freihaltung des Kais 
von Hebezeugen ist. 

Die im Hafen von Portland zur Verfügung stehenden 
Schwimmdocks von 15 ooo bzw. 10 ooo tons Hebefähigkeit, ebenso 
wie das 10 ooo- 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. V ancouver (Brit. Columbia). 
Wenn Vancouver mit Seattle, Tacoma und Portland in ein 

und demselben Lande läge, so würde man die Gruppe dieser vier 
Häfen schlechthin und einheitlich als die Haupt-Ein- und ·Ausfall­
zone des nord-

amerikanischen 
Nordwestens be­
zeichnen. 

Dadurch, daß 
zwischen Seattle 
und Vancouver (s. 
Fig. 75 auf S. 29) 
die Grenze zwi­
schen den V erei­
nigten Staaten und 
Kanada verläuft, 
scheiden sich deren 
Bedeutung und In­
teressen deutlich 
voneinander. 

Die kanadi­
schen Provinzen, 
für welche V an· 
couver als Ein­
und Ausfallstor in 
Betracht kommt, 
sind Brit. Colum­
bia, Alberta, Sas-
kachewan und 
Manitoba zum 

daß aber einige transkontinentale Eisenbahnunternehmungen süd­
lich der Grenze Kanadas ebenfalls zu großen Prozentsätzen - teils 
bis zu 90% - in den Händen der Canadian Pacific Railway bzw. 

anderer kanadi­
scher Gesellschaf­
ten sich befinden. 
Von Bedeutung 
für Vancouver als 
Hafen ist die Tat­
sache, daß dieser 
Platz der westliche 
Endpunkt der 
längsten durch-

Teil. Schon für 
Manitoba und alles 
östlich davon kom-

Fig. 123. Hafen von Vancouver (s. a. Fig. 75 und 124). 

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 Länge 
von Harnburg nach 
Bombay oder von 
Sizilien nach Kap­
stadt und wird in 
fünf Tagen durch­
messen. 

men als Ein- und 
Ausfallstore die nördlichen Häfen der Großen Seen, und weiterhin 
natürlich der St. Lorenz, in Betracht. 

Die südliche Grenze der kanadischen Provinzen ist eine wirk­
liche Grenze in mannigfaltiger Beziehung, und man sagt nicht mit 
l.'nrecht, daß z. B. Brit. Columbia "britischer als britisch" sei. 
Vom transporttechnischen Standpunkt aus ist es besonders in­
teressant, daß zunächst einmal die kanadischen transkontinentalen 
Eisenbahnen durchweg Eigentum kanadischer Nationalität sind, 

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 großartigsten Gegenden Nordamerikas gehört. so ist die 
Bahn auch aus diesem Grunde stark frequentiert und macht 
dadurch Vancouver zu einem Hauptpunkte des Passagier­
dienstes von und nach Ostasien. V ancouver liegt, verglichen 
mit den anderen Häfen der nordamerikanischen Nordwestküste, 
landschaftlich am schönsten (s. Fig. 123), und der Burrard Inlet 
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(Fig. 124), im Norden begrenz t von den nordwestlichen Ausläufern 
der H.ocky Mountains, - die südlichen Ufer von der hügelig 
malerisch sich aufbauenden Stadt begrenzt - ergibt eines der 
schönsten Förde- uncl Hafenbilder der vVelt. 

Wie Fig. 124 zeigt, wird das Hafengelände wiederum vom 
Piersystem beherrscht. Alle Piers haben Bahnanschluß, auf dessen 

Engl i sch e 

Wiedergabe und Zuführung zu den beiden Güterbahnhöfen in der 
kleinen Figur besonderer Wert gelegt ist. 

Es geht aus allem hervor, daß es sich bei Vancouver nicht 
gerade um einen großen Hafen handelt, doch enthält derselbe min­
destens eine Anlage von größtem Maßstabe und vollendeter Aus­
bildung, um derentwillen man diesen Hafen im Rahmen dieser 

Aufsätze nicht übergehen kann. 
Die Hauptausfuhrgüter aus Van­

couver sind Getreide und Bauholz, 
ersteres aus den westlichen Ländern bis 
Winnipeg, letzteres aus den großen 
Wäldern im Gebiete der Rocky Moun­
tains. Von Winnipeg, als dem Zentrum 

8 u e h f ~~~ 
der Getreidemärkte Kanadas, geht ein 
Hauptanteil der hier zusammenlaufenden 
Produktion über die Häfen der Großen 
Seen. Für das, was nach der pacifischen 
und der atlantischen Küste geht, ist die 
D istanz nach Montreal ungefähr dieselbe 
wie nach Vancouver. Letzteres hat aber 
den Vorteil, daß niemals Eisbehinderung 

i 
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Fig. 124. Hafen von Vancouver. 

besteht, während die Häfen der Großen 
Seen sechs Monate des Jahres wegen Eis 
außer Betrieb sind, und die atlantisch­
kanadischen Häfen mindestens zwei 
Monate lang unter Eisbehinderung 
leiden. 

Neben den letzthin behandelten 

Bandkanal zGurle 

Häfen von Seattle und Tacoma ist es 
von vergleichendem Wert, einige Haupt­
ziffern zur Kennzeichnung auch von 
Vancouver zu haben. Hierbei zeigt sich, 
daß der Hafen Vancouver mindestens in 
einigen Spezies einen Anstieg seiner Um­
schlagsleistung, also wirtschaftlichen Be­
deutung zu verzeichnen hat. Hierfür ist 
das über Vancouver ausgeführte Getreide 
besonders kennzeichnend. Die nach-
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Fig. 125. Ballautyne-Pieranlagen. 

s tehende Tabelle verdankt der Ver­
fasser den Vancouver Harbour Commis-

-N sioner s, wobei jedoch der Totalbetrag 
von 1925 auf Grund privater Erkundung 
ergänzt wurde. 

Burrard 
Jnlet Ü b e r V a n c o u v e r v e r s c h i f f t e s G e t r e i d e 

in t o n s. 

Bestimmung I 1921 I 1922 I 1923 I 1924 
-

Großbrita 
u. europ 
F estland 

Orient . 
Süd-u.Ze 
amerika 

nn~ äisch. 
. . . 2S ISO 304 000 

10 ISO 103 800 
ntral-

n und Australie 
Neu-See land. 

- -

- -

498000 r cr;s ooo 
173200 388000 

236oo 8100 

- 306oo 

~ 

-

-

-
Total I3S 300 l4o7 8oo 1694 Soo I I sor 700 J2 215 ooo 

Fig. 126. Aufnahme des Ballantyne-Piers aus Richtung Südwest nach Nordost (s. Plan Fig. I25) mit Verteilerkanälen, Elevator und EmpfangsbahnhoL 
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Von Interesse ist auch der Anstieg in anderen Spezies, wie 
nachfolgende Tabelle zeigt, die gleichzeitig den Vergleich zwischen 
1920 und I924 zieht. 

Verschiedene Ausfuhrgüter vta Hafen 
V an e o u ver. 

Warengruppe 

Getreide •. . ..... 
Mehl in Fässern . . . . 
Äpfel in Kisten a 44 kg 
Lachs in Dosen a 22 kg 
Bauholz b. ft. . . . . . 

I 50I 700 tons 
936053 
105 587 " 

I 525 542 
387 Millionen 

Bezüglich des Schiffsverkehrs im Hafen von Vancouver ver­
gleichen sich zwei Durchschnittsmonate (August) der Jahre 1924 

und I925 mit 70 bzw. 74 einkommenden Schiffe in 30 Tagen, deren 
Total-Netto-Register-Tonnage rd. 250 ooo Reg.-Ts. betragen hat, 
was eine Schlußfolgerung auf die Durchschnittsgröße gestattet. 

Fig. 127. Querschnitt des halben Ballantyne-Piers 
mit Schuppen und VerteilerkanaL 

Die Bevölkerung von Stadt und Hafen Vancouver ver­
größerte sich von I902 bis I925 von 25 ooo auf 247 ooo Einwohner. 
Entscheidend für diese Entwicklung des Platzes war die Nieder­
lassung der Canadian Pacific Railway in Vancouver. 

Bezüglich des Hafens selbst ist zu erwähnen, daß die Ufer 
des Burrard Inlets in einer Längenausdehnung von rd. I2 km die 
Möglichkeit von normal langen Pierbauten für Schiffe bis zu 
30 ooo ts, bei IO . bis II m Tiefgang, gewähren. 

Fig. 128. Untergeschoß des zweigeschossigen Belon-Pierschuppens 
des Ballantyne-Piers. 

Wie bei der Behandlung der anderen Häfen, sei auch hier 
kurz auf die Organisation hingewiesen : Die Harbour Commis­
sioners von Vancouver stellen ein Triumvirat dar , bestehend aus 
einem Präsidenten und zwei Commissioners. Der ausführende 
Stab besteht aus einem Generalsekretär, Chef-Ingenieur, Kontrol­
leur, Hafenmeister, Hauptgeschäftsführer, Chef des Polizei- und 
Signalwesens, Verkehrs- und Pierdirektor und Chef der Eleva­
torenanlagen. Die ganze Organisation ist ein E xponent des Stadt­
parlaments von Vancouver. Betrachtet man den Anstieg der Ge­
treideausfuhr von I92I bis I925, so ist es vers tändlich, welche 
Bedeutung die Harbour Commissioners der E ntwicklung der tech­
nischen Einrichtungen für die Getreideausfuhr beigemessen haben. 
Der Getreideelevator Nr. 1 des Hafens ist im Jahre I923 von 

35 250 ts Fassungsvermögen auf 59 220 t s vergrößert, während im 
gleichen Jahre der Getreideelevator und Silo N r. 2 mit einem 
Fassungsvermögen von 42 300 ts ausgeschrieben und bereits im 
Spätsommer I924 beendet wurde. Da Vancouver außerdem noch 
über zwei weitere Elevatoren der British Oriental Elevator Com­
pany und der Vancouver Terminal Grain Co. mit einem Gesamt­
fassungsvermögen von 78 980 ts verfügt, so standen der Ernte 
1925 bereits Elevatoren und Silos mit einem Fassungsvermögen 
von insgesamt über I69 200 ts zur Verfügung. 

Die hervorragendste und im besten Sinne moderne Einrich­
tung des Hafens von Vancouver ist der Ba II an t y n e Pier, 
kombiniert mit Getreideelevator und Verteileranlage, sowie 

Fig, 129. Obergeschoß des zweigeschossigen Belon-Pierschuppens 
des Ballantyne-Piers. 

eir;igen Universalkränen eines neuen T yps, welche hier zum ersten­
mal ausgeführt wurden und sich bewährt haben. 

Der Plan der Ballantync-Picr-Anlagc ist aus Fig. 125 ersicht­
lich, von dessen oberer linker Ecke (von SW) aus das Lichtbild 
Fig. 126 aufgenommen wurde, während die allgemeine Lage des 

Fig. I30. Universalkran am Ballantyne-Pier (in Stellung für Getreideförderung 
aus Verteilerkanal über Band im Ausleger nach Schiff). 

Piers im Hafengelände Huch aus Fig. I24 hervorgeht. Aus allem 
ist ersichtlich, daß es sich um eine großzügig und einheitlich ange­
legt e Einrichtung handelt, deren Hauptkennzeichen durch die Be­
rücksichtigung der Getreideausfuhr gegeben wird. Die Anlage 
wurde in den Jahren I 92I bis 1923 gebaut. Die Hauptmaße ergeben 
sich aus Fig. I25. Die vier zweigeschossigcn, aus armiertem Beton 
erbauten Güterschuppen erscheinen in ihrem Aufbau und in ihren 
Einzelheiten vorbildlich und nachahmenswert. .Drei von ihnen 
haben je 1 so m Länge und je 33 m Breite, der vierte 120 m Länge 
und 33 m Breite. Alle zusammen weisen eine nutzbare Lagerfläche 
von rd. 40 ooo qm auf. - Aufzüge und Schrägelevatoren, von 
denen Fig. 128 einen zeigt, sind in ausreichendem Maße .für dj,e Be­
wegung der Güter zwischen dem unteren und oberen Stockwerk 
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vorgesehen, elaneben Traktoren und ferner 
elektrische Spills, um Güterwagen längs 
den Schuppenfronten zu verstellen. Aus 
Fig. 127 geht die Anordnung der wasser­
seitigen Geschoßrampe hervor, die das 
Obergeschoß, unabhängig von den Vor­
giingen unten, vollwertig für den Transit­
betrieb macht. Die Fig. 128 u. 129 könnten 
Material gegen den Einwand bilden, daß 
ein zweigeschossiger Schuppen unten zu 
viel Stützen erfordere und zu wenig Licht­
zufuhr ermögliche. Die Stützeneinteilung 
ist vielmehr, wie auch der Betrieb und die 
Erfahrungen des dortigen Hafenbetriebes 
lehren, unbedenklich für alle Güterarte11. 
Das Obergeschoß dient, wie Fig. 127 zeigt, 
mit als Träger für die ihrem Verlauf nach 
den Fig. 125 u. 126 hervorgehl'IHlen Verteiler­
kaniile, welche das Getreidesilo mit diesem 
Schuppen und noch mit einer ebenfalls 
aus Fig. 125 ersichtlichen Spezialbeladungs­
anlage für Getreideheiadung verbindet. 
Die letztere, aus dem Plan ersichtlich, ist 
von Interesse insofern, als es sich hi erbei 
um einen "Pier" handelt, der keinen 
anderen Zweck als die Unters tützung 
des Verteilerkanals hat. Fig. 125 zeigt unten 
diese seh r einfache Einrichtung, an welcher 
vier Schiffe zu gleicher Zeit beladen 
werden kön nen. Die Länge dieses Ver· 
teilungspiers ist rcl. 300m. Die Konstruk­
tion besteht aus eingespülten, m assiven 
Betonzylindern zur Unterstützung des Ver-

Fig. 131. Rüssel des Universalkransam Ablaufende des Förderbandes im Ausleger. 

teilerkanals und der Türme, während die Struktur im übrigen 
durch abw eisende D ucdalbengruppen gegen Beschädigung durch 
die anlegenden Schiffe geschützt ist. (l n einem ähnlichen Falle 

Fig. 132. Halterung des Rüsselendes zu Fig. 130 und 131. 

hat man in Vancouver einen derartigen Verteilerkanal direkt auf 
Gruppen von Holzpfä hlen von durchschnittlich Ji m Länge ge­
setzt, während man dieser Ducdalbenreihe an beiden Seiten je eine 

"Vorhangmauer" aus Beton von 6oo mm Dicke, ebenfalls auf 
Pfahlreihen gesetzt, gegeben hat. 

Die bisher erzielte Einzelleistung bei einem Schiff für die 
Abgabe von .Getreide durch das Gesamtsystem des Elevators 2 war 
jooo Tons in 21 Stunden. Die Entlöschung des Getreides aus den 
Verteilerkanälen in die Schiffe hat hier eine wohl einzig dastehende 
Lösung durch besondere Ausgestaltung der Ladekräne gefunden. 
Ein Kommentar zu Fig. 127, welches dies unzweideutig zeigt, wird 
sich erübrigen, - nur ist erwähnenswert - was aus F1g. 131 halb­
wegs zu erkennen ist -, daß sich an der linken Seite des Auslegers 
außerhalb 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 können also bei fester Normal­
stellung des Kranauslegers, senkrecht zum Kai, mittels dieser 
Einrichtung - ohne sonstige Betätigung des Krans oder während 
der Getreideentlöschung - noch Lasten von der oberen oder 
unteren Rampe direkt über das Schiff gefahren und an Deck ab­
gesetzt werden, - ebenso natürlich umgekehrt. Hierbei wird 
weniger an Güterumschlag, als an die Hantierung mit Maschinen­
teilen, Schiffsausrüstung usw. gedacht. 

Der Pier ist im ganzen mit 13 elektrisch angetriebenen 
Kränen versehen, wovon 6 gewöhnliche Auslegerkräne sind und 
7 von der Art der in den Fig. 127, 130 und 131 dargestellt,en. Diese 
letzteren sind im übrigen Universal-Fahrdrehkräne 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 übrigen Piers des Hafens 
von Vancouver mit 10,5 m bei Niedrigwasser. 

Die gesamte Anlage steht unter der Leitung der Harbour 
Commissioners, welche den Güterumschlag, einschließlieh des 
losen Getreides, zu Tarifen durchführt, wie sie in diesem und 
anderen Häfen üblich sind. 

Mit Bezug auf die Getreideheiadung des Silos ist es nach 
Fig. 125 von Interesse, daß der Empfangsbahnhof in nicht unbe­
trächtlicher Entfernung vom Elevator und Silo steht, und daß die 
Wagen im Bahnhof über eine offene Gräting fahren, durch welche 
das lose aus den Wagen ausgestoßene Getreide in Tunnels unter 
Flur auf Bänder fällt, welche unter dem Bahnhof und den übrigen 
Gleisen hindurch für die Beförderung des Getreides zur 
Empfangsstation sorgen. 
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VIII. Zwischen West- und Ostküste des Kontinents. 
Streng genommen sollte sich diese Aufsatzfolge, die der See­

hafentechnik gilt, nicht mit binnenschiffahrtstechnischen Belangen 
innerhalb des nordamerikanischen Kontinents befassen. Jedoch 
führt der Weg von dessen nordwestlichen Häfen nach den öst­
lichen durch das Gebiet 
der Großen Seen und 
den "ad hoc" Reisenden 
unbedingt über das Ohio­
gebiet, als den größten 
Erzempfänger und einen 
der größten Kohlenab­
sender der Welt. Es 
bietet sich hier eine 
Fülle verkehrstechni­
scber Eindrücke auf dem 
Gebiete des Massen­
transportes, die auch für 
den Seehafentechniker 
von unmittelbarem In­
teresse sind. V er­
fasser ist von Vancouver 
nach N ew Y ork diesen 
Verkehrswegen über 
Duluth, den Oberen-, 
den Michigan- und den 
Erie-See, sowie über 
Pittsburgh, den Ohio 
und Monongahela ge­
folgt, und es mag von 
Interesse sein, über 
einige der wichtigsten 
Anlagen und Eigen-
heiten auch dieses 

Eine Rechtfertigung für die Behandlung der H a f e n -
t e c h n i k d e r G r o ß e n S e e n in diesem Rahmen liegt vielleicht 
auch darin, daß es sich hi.cr um Häfen handelt, deren Jahres­
leistung nach dem Umschlagsgewicht den größten Seehäfen der 

Welt gleicht, und in 
welchen Schiffe von der 

schiffahrtstechnisch so 
bedeutungsreichen Ge­
bietes hier in aller Kürze 

Fi;:-. 133. Die größte und stärkst benutzte Schleusenanlage der Welt. 
(Sault St. Marie, zwischen dem Oberen- und dem Huron-See. 

Breite und Länge größ­
ter Frachtseeschiffe ver­
kehren,- Häfen, welche 
in absehbarer Zeit durch 
die geplanten und sicher 
zu schaffenden Tief­
wasserverbindungeil tat­
sächlich in die Gruppe 
der Seehäfen übergehen 
werden. Besonders unter 
dieser zukunftsicheren 
Voraussetzung betrach­
tet, werden einige der 
dreihundert Häfen der 
Großen Seen, wie be­
sonders Duluth, Fort 
William, Chicago, Buf­
falo u. a.. einmal als 
Konkurrenten atlanti­
scher Seehäfen der Ost­
küste auftreten und 
auch als Konkurrenten 
von Westküstenhäfen 
insoweit, als Getreide­
ausfuhren über Van­
couver, Seattle und Ta­
coma nach Europa, dann 
für Teile des Mittel­
westens billiger direkt 
von den Großen-Seen­
Häfen nach europäischen zu berichten. 

Fig. 137. Erzwagenbahnhof in Proctor, Minnesota. (Für Duluth fahrbereit gestellte Züge.) 

F o erster. Seehafentechnik. 4 
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Fig. 134. Die vier neuesten und größten Duluther Erzdocks. 

Fig. 135. Zwischen den Erzdocks. 

Fig. 136. Obere Fahrbahn und Abschüttplattform 
einer Duluther Erzladebrücke. 
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Häfen durchzufrachten sind. über die Verkehrsbedeutung 
und Transportleistung der Großen Seen und die amerika­
nische Binnenschiffahrt, einschließlich der neuesten Verbindungs­
projekte, ist ein neueres Buch von Dr. Esch, Köln, er­
schienen 1), das eine vorzügliche Übersicht über das Vorhandene 
und die Probleme gewährt. Die vorliegenden Ausführungen 
können mit Bezug auf jene Veröffentlichung als technische Er­
gänzungen dienen. 

Zur Kennzeichnung des Großen-Seen-Verkehrs wird die Wie­
dergabe einiger authentischer Ziffern von l nteresse sein, welche 
die Regierung der Vereinigten Staaten planmäßig an Hand der 
Schleusenbetriebs-Statistik von Sault St. Marie (Fig. r 33), der kanali­
sierten und verschleusten Verbindung des Oberen- mit dem Huron­
See, auswerten läßt. 1-Iieraus geht hervor, daß die Schiffahrt im 

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

Durchschnitt währe11d 225 bis 235 Tagen im Jahre offen ist, und 
daß durch die Hauptverkehrsadern des Großen-Seen-Gebietes z. B. 
in dem Rekordjahr 1923 92 Millionen t Fracht befördert wurden, 
davon rund So % von Westen nach Osten und nur rund 20 % 
Rückfracht 'llach Westen. Die Schleusen von Sault St. Marie, die 
in ihrer Gesamtheit eines der gewaltigsten Werke der Bautechnik 
aller Zeiten darstellen, behandelten 1923 west- und ostwärts 
gehende Schiffe in 14 536 Durchschleusungen. Der Jahreswert der 
durchges~hleusten Schiffsladungen beträgt 1- 1,3 Milliarden $. Die 
Ladungsspezies von West nach Ost sind hauptsächlich Getreide 
mit 42% des gesamten Jahresladungswertes, Eisen und Eisenerz 
mit 31 %, außerdem Kupfer, Bauholz, Pigeisen und Mehl. Vom 
Getreide sind So% Weizen und 20% andere Getreidesorten. Der 
von der Regierungsstatistik erfaßte Teil der Frachtbeträge, also 
die für alle von und nach Häfen des Oberen Sees transportierten 
Güter von den Verschiffern bezahlten Transportkosten waren 1923 
gleich So Millionen Dollar für eine Saison von 230 Tagen, einschl. 
der von Osten nach Westen gehenden Güter, welch letztere haupt­
sächlich in Kohle, Stahl- und Eisenfabrikaten, Salz, Öl und Stück­
gütern bestehen. Die Verkehrszunahme auf den Großen Seen be­
trug z. B. im Vergleiche der Jahresstatistik von 1922 auf 1923 für 
die Schiffstonnage 30 %, für die Frachtgewichte 3S %, für Eisen­
erztranspürte 41 %, für Stahl- und Eisenfabrikate 45 %, für bitu­
minöse Kohle 90% und Hartkohle (Anthrazit) 151 % . Jedoch zeigt 
das Jahr 1924 wieder eine Abwärtsschwankung um durchschnitt­
lich die Hälfte des Anstiegs von 1922 auf 1923. 

Bezüglich der hauptbeteiligten H äfen sei darauf hingewiesen, 
daß der Hafen von Duluth und das nahe Superior die Hauptaus­
ft:hrhäfen für die Erzdistrikte westlich und nordwestlich des 
Oberen Sees darstellen und allein hierdurch zu den leistungs­
größten Häfen der Welt gehören. Beide Häfen sind jedoch auch 
als Kohlenempfangshäfen für den gesamten Mittel- und Nord­
westen vort größter Bedeutung. Der Transport des Erzes von der 
N or<\westecke des Großen-Seen-Gebietes zu den Empfangshäfen am 
Michigan- und Erie-See und die Rückfracht in Kohle bilden über­
haupt den Kern der Großen-Seen-Schiffahrt, wozu allerdings die 
Getreidebewegung von Nordwesten nach Südosten als bedeut­
sames drittes Gut hinzutritt. Fort Williams, östlich von Duluth 
am Oberen See, ist der größte Getreideausfuhrhafen der W elt. 

In Duluth interessieren vor allem die großen Erzdocks, von 
denen Fig. 134 bis1 136 kennzeichnend·e neuere Bilder sind. Fig. 134 
zeigt die Anfahrt zu den Brücken vom Lande aus auf Hochbahnen, 

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

deren Höhe und Zuführung durch die für die Betadung der 
Schiffe von den Brücken aus notwendige Höhe bestimmt ist. 

Aus Fig. 135, rechter Teil, ist das Syst.cm der Bel<tdung durch 
ei.ne große Anzahl von einzelnen Schütten erkennbar, welche zug­
brückenartig zu den Luken der Erzschiffe niederklappbar ein­
gerichtet sind. Die Beschickung der großen Hochbunker, die die 
ganze Länge der Ladebrücken einnehmen, geschieht durch 
Spezial-Erzwagen von der Brückenplattform aus in einfachster 
Weis,e nach Fig. i36 durch Abschütten in Plattformöffnungen. Erz­
wagen sind aus Fig. 137 erkennbar. Unter den Erzempfangshäfen 
sind Cleveland und Buffalo am Eriesee die bedeutendsten. Cleve­
land besonders deshalb, weil über diesen Hafen die kürzeste 
Route in das größte Stahlerzeugungszentrum, Pittsburgh, führt. 
Fig. 138 zeigt eine Erzempfangsanlage der Pcnnsylvania Ry. mit den 
bekannten starren Greifern, deren Konstruktion schon so oft 
veröffentlicht ist, - daneben jedoch eine sehr interessante 
und eben erst fertiggestellte zusätzliche Verladebrücke be­
stimmten Zweckes. Früher konnten dort Erzzüge nur 
abgefertigt werden, wenn gerade ein Schiff dort löschte, 
und die starren Greifer beschickten die Schiffsladung direkt 
in die Erzwagen, wie solche in Fig. 13S erkennbar sind. Die zusätz­
liche Anlage ist über einem Erzvorratslager in der vVeise errichtet, 
daß der Greifer dieses Lagers aus einer parallel zum Kai angeord­
neten halbzylindrischen langen Mulde Erz entnehmen kann, welches 
ebensowohl durch die starren Greifer bei äußerster Rückstellung 
ihrer Lafetten in die (betonierte) Mulde eingeworfen werden kann. 
Jedes Erzschiff wird daher sofort entlöscht, und soweit keine Erz­
züg-e vorliegen,' oder insoweit Überschüsse einlangenden Erzes über 
das von Pittsburgh abgerufene Quantum vorliegen, in die Mulde 
abgeschiHtet, bzw. mit Hilfe der Verladebrücke auf Lager ge­
nommen. Die Erzzüge können dann durch den Greifer dieser Ver­
ladebrücke direkt beladen werden, ohne daß die starren Greifer 
neu in Funktion zu treten hätten. Eine ältere, aber noch in Voll­
betrieb befindliche E rz-EmpfangsanJage in Buffalo am Eriesee ist 
in Fig. 140 gekennzeichnet, die auch einen 
r 2 m hoch be'Schüttetes Erzlager zeigt. 
typischen Erzgreifer dar. 

Erzdampfer und ein ca. 
Fig. 139 steHt einen 

Die Entwicklung der Schiffsdimensionen hatte sich mit der be­
schränkten Fahrtiefe von 6 m abzufinden. Dadurch ergaben sich mit 
dem V erlangen nach immer steigenden Tragfähigkeiten der Einheit 
Schiffstypen von abnormalen Längen- und Breitenverhältnissen, 
welche nur in diesem Gebiete und nicht auf hoher See verwendbar 
waren, trotzdem ihre Längen bis zu 190 m, ihre Breiten bis zu 19,2 m 
und ihre Tragfahigkeit bis zu 15 000 ts hinaufreichen. Die Festigkeit 
dieser Schiffe würde gegenüber normalen Beanspruchungen im atlanti­
schen Seegang ungenügend sein, und in dieser Tatsache liegt eine ge­
wisse Einschränkung für die Konkurrenzfähigkeit der Großen-Seen­
und atlantischen Häfen nach Herstellung der Verbindung mit dem 
Ozean. 
In F ig. 141 ist die E rz-Emp.fangsanlage der Donner Sted Co. 

in Buffalo dargestellt, die s ich insofern von den anderen unter­
scheidet, als das Erz in unmittelbarer Transportbeziehung zu den 

Fig. 139. TypischerIO t-Erzgreifer für Schiffsentlöschung bzw. Lager. 

Verarbeitungsstätten auf Stahl steht. Für die Aufnahme der 
Kohlerückfracht in Duluth und Superior sind dort ähnlich ge­
artete Anlagen großen Ausmaßes geschaffen, wie d~e Figuren 142 bis 
144 zeigen. Die Aufnahmen 138 ·bis 144 verdarukt der Verfasser der 
Brown Hoisting Machinery Co. in Cleveland. Fig. 144, Kohlen-

4* 
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Fig. 145. Kies-Empfangsanlage der Ohio River Sand Co. 

verladeanJage iil Superior , ist bemerkenswert durch die E r­
streckung über eine sehr große Breite unter Verwendung zw eier 
Fahrwerke auf dem Terrain und E inschaltung zweier H ochbahnen 
für die Porta-lfüße der Zwischenfahrwerke. 

In diesem Zusammenha nge ist die vViedergabe einer 
Bandförderanlage für Kies von l nteresse, welche die Ohio 

Fig. 146. Kies-Bandförderer znr Anlage F ig. 145. 

River Sand Co. in L ouisville (Kentucky) in Bet r ieb hat und die 
nach Fig. 145 aus einer uferseitigen kleinen Verladebrücke m it 
Greiferbetrieb und einer weithin er st reckten, größtenteils horizon­
talen Bandfö rderanlage besteht. F ig . 145 zeig t den Ansatz der 
Förderanlage mit Beschüttungstrichter und darüber den Greifer, 
Fig. 146 das Förderband. 

Fig, 147. Schiebeschleppzug auf dem Monongahela. 

Fig. 148. Vorschiff der "A. 0. Ackard" der Carnegie Steel Co. 

Hier sei e in Hinw eis auf die bem erkenswerte Art des nord­
amerikanischen Schleppbetriebes aUf den H auptströmen ge­
stattet. Im A nha ng geschleppt w ird nu r auf bestimmten Strömen 
und Kanälen, die so schmal oder so s tark gewunden s ind, daß ein 
auch nur paar weises Zusammenkoppeln von Lastfahrzeugen neben­
einander nicht in Bet racht kommt. Auf den Hauptflüssen jedoch, 
welche dem K ohlen- und E r ztransport dienen, sowie auf dem 
Mis.sissippi, wird fast durchweg d as in F ig. I 47 gekennzeichnete 
Schiebesystem a ngewendet, bei welchem die drei- bis vierweise 
nebeneinander u nd drei- b·is fünfw eis·c hin tereinander z.u einem 
F loß zusammengekoppelten L as tfahrzeuge von einem hinten an­
gesetzten Heck raddampfer geschoben werden. U m den ganzen 
Convoi fü r das Manövrieren zu einem einzigen Ganzen zusammen­
zufügen und das so geschaffene F loß mi t den Rudern des H eck-

Fig. 149. "A. 0. Ackard" auf dem Monongahela. 

raddam pfers steuern zu k önnen, muß auf zuverl äss ige Verb indung 
d es letzteren m it dem Schleppzug besonderer vVert gelegt wer­
den. F ig. 148 zeigt einen typischen, 900 pfcrdigen H eckrad­
dampfer auf Slip, w obei die U n terwasser-Vorsc hiffsform und die 
vier schweren Poller für die Befestigung der hintersten Lastfahr­
zeuge deut lich erkennbar s ind. 

Fig. 150. Schiebeschleppzug, in eine Monongahela-Schleuse hineinmanövrierend. 
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Fig. 149 zeigt den gleichen Dampfer in Seitenansicht, mit dem 
Heckrad. Dieser 900 pferdige Schiffstyp wird für die Talfahrt auf 
dem Ohio und Mississippi nach Ohio und New Orleans für 
Convois bis zu 24 "barges" a Sso ts (rekordweise auch 
einmal das Doppelte) benutzt. Diese Schlepper sind sehr 
bequem u. a. für die Besatzung eingerichtet und bieten gleich­
zeitig auch dem Überwachungs- und seemännischen Per­
sonal des gesamten Schleppzuges Unterkunft. Die beladenen 
Schleppzüge von 200 bis 300 m Länge einschließlich des hinten 
daran befindlichen Raddampfers manövrieren mühelos in die 
Schleusen des Monongahela hinein, deren Nutzbreite die Breite 
der zusammen gekoppelten Fahrzeuge um höchstens 40 cm über­
schreitet (Fig. 150). Der Schiebeschleppzug zielt von oben her 
in di e Schleuse ;Und stellt die richtige Achsenrichtung durch das 
sogenannte "flanking" her, indem er, oberhalb der Schleuse, stän-

dig gegen den Strom langsam mit der Maschine rückwärts ar­
beitend, mit entsprechend gelegtem Ruder die Achsenrichtung 
korrigiert, bis er richtig über der Schleuseneinfahrt steht. Dann 
läßt er sich mit dem Schleppzug hineinsacken. Weder auf dem 
Mississippi, noch auf dem Ohio oder seinen Nebenflüssen kommt 
die beladene Bergfahrt so stark in Frage, wie die beladene Tal­
fahrt. Diese Tatsache ist für den europäischen Interessenten die 
Hauptsache bei der Beurteilung der Anwendbarkeit dieser, an­
triebstechnisch und personaltechnisch in sich hochwirtschaftlichen 
Methode. Auf europäischen Strömen hat die beladene Bergfahrt 
meist die gleiche Bedeutung wie die Talfahrt. Gleichwohl ist die 
Schiebemethode eine beachtliche Anregung und gegebenenfalls für 
talwärts gehende Massengüter auch auf europäischen Strömen so 
wirtschaftlich, daß die Leerfahrt oder halbbeladene Fahrt berg­
wärts den vorher erzielten Vorteil nicht aufhebt. 

IX. NewYork. 
Der Begriff "New York" ist für viele Europäer gleich­

bedeutend mit einer Ansammlung ungeheurer Wolkenkratzer, un­
mäßiger Lichtreklame und einer ganzen Reihe sonstiger Super­
la tive. Auch imponieren die Ein- und Ausfuhrziffern New Yorks 
als Welthafen, und im übrigen hat diese Stadt eine derartige 
Literatur erzeugt, daß es kaum gerechtfertigt erscheint, diese noch 
weiter zu vermehren, - es sei denn, daß man auf spezielle Einzel­
heiten hin zuweisen hä tte, welche durch die technische Literatur 
nicht bekannt geworden sind und doch Interesse beanspruchen. 

lichtartig beleuchtet: - D e r H a f e n b e trieb N e w Y o r k s 
b e r u h t z u 70 % a u f U m s c h l a g m i t t e l s L e i c h t e r n. 
N u r 30 % v o n d e r 45 b i s 48 M i 11 i o n e n T o n n e n b e -
tragenden Jahresleistung werden direkt vom 
Pier ins Seeschiff bzw. vom Schrff auf den 
P i e r u m g e s c h I a g e n. 

Es ist beim ersten Blick auf die Karte (Fig. 152) nicht ohne 
weiteres verständlich, daß es so sein muß, da man an der West­
seite des North~Rivers, d. h. am nördlichen Arm des Hudson, 

Fig. 151. Fliegeraufnahme des Südteils der Halbinsel-Manhattan von Brooklyn aus. 

N ew Y ork als Hafenanlage und die Hafentechnik N ew Y orks 
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, daß es auch hier nicht abgerundet oder 
auch nur angenähert lückenfrei 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-

Piers und Eisenbahnhöfe von großer Zahl und Ausdehnung er­
kennt, während die Halbinsel Manhattan, die ebenfalls in ihrer 
ganzen Uferausdehnung am North- und East-River mit Piers ge­
spickt ist, wohl vorstellbar wäre lediglich als Empfängerin, bzw. 
Absenderin des kleinsten Teiles der Güter.. nämlich 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 läßt sich 
in möglichst wenigen Worten zusammenfassen wie folgt: 

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



in früherer 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 für 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 großen 
Passagierverkehr, bestehen; die 
Städte Hoboken und New Jersey 
behielten durchaus ihren Vor­
stadtcharakter, und das um so 
sicherer, als die ganze Entwick­
lung, man weiß kaum aus welchen 
Gründen, auch weiterhin dahin 
ging, die M a n h a t t a n - Piers 
allen Anforderungen gerecht zu 
halten undnicht Hoboken und N ew 
Jersey in den Organismus der ei­
gentlichen Großstadt New York 
einzubeziehen. Es ist bekannt, daß 
auch hier der Partikularismus 
und die Konkurrenz zwischen 
Staaten hemmend mitgesprochen 
haben. Es haben auch die weniger 
günstigen Vorbedingungen auf 
der Jersey-Hoboken-Seite des 
Stromes dabei mitgesprochen, daß 
man nicht dieses Stromufer mit 
seinem unmittelbaren Anschluß 
an die großen Eisenbahnlinien des 
Kontinentes zum Hauptnm­
schlagsufer entwickelt hat. 

Nur wenige Großreedereien, 
die nach N ew 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 Großpiers für 
Schiffe größter Dimensionen in 
Hoboken besaßen (die man ihnen 
im Kriege wegnahm und wofür 
sie sich pachtweise Piers, die sie 
mit anderen Reedereien zu teilen 
haben, an der I Westseite Man­
hattans und der Südseite Brook­
lyns verschaffen mußten). 

Indem nun, abseiten dieser 
und weniger weiterer Ausnahmen, 
der Seeschiffsbetrieb sich nach 
wie vor ganz auf die Wasserfront 
der Manhattan-Halbinsel stützte, 
mußte sich im .G r e a t er Ne w 
Y o r k" ein Leichtersystem ent­
wickeln, welches nach unveränder­
ten Prinzipien und mit grundsätz­
lich unveränderten Mitteln jetzt 
seit bald einem halben Jahrhun­
dert im Gange ist und seines­
gleichen in keinem anderenWelt­
hafen in auch nur annähernd 
gleichem Ausmaße besitzt: das 
C a r f I o a t s y s t e m. 

Dieses System bedient sich 
flacher vierkantiger zwei- oder 
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Fig. 152. Piers und Eisenbahnanschlüsse im New Yorker Hafen. 
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rlreiglcisigcr Eisen bahnfährcn - (zu mindestens 90 % ohne 
ei,_,_enen Antrieb), - welche längsseit der Hafenschlepper über 
de1~ North-River geführt werden. Der Umschlagsbetrieb, soweit 
er mit ein- oder ausgehenden Secschiffen vorgenommen wird, er­
folgt derartig, daß die Wagen de s Carfloats entweder auf die Gleis­
an"chlüsse der Manhattanseitc gefahren und dort auf die Piers 
entlöscht werden, oder auch vielfach durch direkte Entlöschung 
der auf dem Carfloat stehenden Wagen in die Seeschiffe. Wenn 
man bedenkt, daß nur verschwindend wenige Piers der Manhattan-

Fig. 153. Das Hauptmittel des New Yorker Umschlagsbetriebes: "Der Carfloat". 

seite Eisenbahnanschluß besitzen, so kann man sich die Umständ­
lichkeit und Kostspieligkeil dieses Systems vorstellen. Freilich 
wird ein namhafter Teil des Carfloatbetriebes für denjenigen 
Verkehr in Anspruch genommen, welcher nach New York be­
stimmte oder vun New York per Bahn nach dem Inlande zu 
transportierende Güter betrifft. Für diese Mengen finden sich 
große Abstellbahnhilfe nach Fig. 152 an der 38. und der 6o. Straße 
West. Der L eichterbetrieb New Yorks erschöpft sich nicht im 
Carfloatsystem, sondern arbeitet ganz allgemein mit flachen vier­
eckigen "barges", welche vielfach über e igene mit Dampfmaschinen 
betrieben e Winden und Hebegeschirre verfügen (s. Fig. 156 u. 157). 

Fig. ISS. Vollportalkran auf einem offenen Eisenbahnpier. 

Diese Bargcs sii1rl zum großen T eil aus Holz, welches man mit 
Rücksicht auf das Hantieren damit noch am duldsamsten und 
deshalb rentabelsten gefunden hat. 

Neben diesen Systemen, welche seit vielen Jahrzehnten teeh­
ni :c ch unverä ndert arbeiten, gibt es die bekannten Eisenbahnfähren, 
welche mit Eigenantrieb versehen sind und jederseits der Mitt­
schiffsaufbauten bis zu acht Normalwagen zu r 5 ts aufnehmen 
können. 

Je besser sich di ese drei Sys teme des Leichterbetriebes in 
rlt:r praktischen Routine des Umschlagwesens ausbildeten, und je 
weiter man sich auf der Jersey-Hoboken-Seite durch Eisenbahn­
anlagen riesenhafter Ausmaße auf die bestmögliche Durchführung 
dieses System s baulich und betrieblich festlegte, desto starrer und 

unveränderbarer gestaltete sich das ganze N ew Yorker H afenbild, 
welches in den letzten 40 Jahren so gut wie keinerlei Wandlung 
erfahren hat. Wenn die Festlegung auf dies transporttechnisch 
im Grunde unnatürliche Prinzip des doppelten Umschlages unter 
Verfahrung ungeheurer Gütermengen in Wagen auf kleinen Fähr­
schiffen zum definitiven Umschlag fast unbegreiflich erscheint, so 
ist auf der anderen Seite der Maßstab und das Geschick zu be­
wundern, in welchem die Eisenbahnanlagen und Bahnhöfe auf der 
Jerseyseite geschaffen worden sind, und welch enorme Umschlag-

Fig. 154. Typischer New Yorker Carfloat-Schleppzug. 

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

Vor dem näheren Eingehen auf einige der wichtigsten Pier­
anlagen beider Stromseiten sei es der Vollständigkeit halber ge­
stattet, in ähnlichem Sinne wie bei den vorher behandelten anderen 
Großhäfen, auf einige allgemeine Hauptkennziffern des Hafens 
einzugehen. 

Der überseeische Export und Import der letzten Jahre be­
wegte sich für New York zwischen rY:i und zX Milliarden Dollar, 
mit einem Ladungsgewicht zwischen 20 und 23 Millionen ts, was 

Fig. 155. Normalleichter in New York. 

erst die knappe Hälfte der insgesamt erzielten Umschlags­
verkehrsziffern, einschließlich des intercoastalen usw. Verkehrs, 
darstellt. 

Die Haupteinfuhrgüter nach N ew Y ork sind in der Reihen­
folge ihrer Bedeutung: 

Zucker - Kaffee - Tabak - Kakao, 

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

Stahl- Schmalz- Fleisch- Kupfer- Leinsaat- Automobile1). 

I) Hierzu kommen natürlich 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 beträgt heute 12 m, und die Tidedifferenz zwischen 
1,20 und 2,70 m. Wie Fig-. 15 I u. 152 zeig-en, ist das Piersystem so 
gut wi·e überall an sämtlichen Wass•erfronten zur Anwendung ge­
kümmen, was sich naturnotwendig durch die verhältnismäßige 
Kürze der Wasserfronten im Vergleich zum steigenden Bedarf an 
Liegeplatz ergab und die dafür erwünschte Vorbedingung in der 
Breite der beiden Hauptstromarme fand. 

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

Fig. 157. Kessel- und Windenhaus auf einem New Yorker Leichter. 

Vorsitzendem, Chefingenieur, Generalsekretär, Rechtsberater, 
Commissioner, First Deputy und verschiedenen Clerks zusammen, 
deren Gebührnisse z. B. im vergangeneu Jahre insgesamt rd. 
63 ooo $ betrugen. Die Gesamtheit der vermieteten privaten und 
Eisenbahnpiers wird mit wenigen Ausnahmefällen von den 
Pächtern selbst bearbeitet. Die Vermietungsdauer der Piers be­
trägt ro Jahre mit zwei möglichen Erneuerungen auf je ro Jahre. 
Die Pierschuppen werden stets zusammen mit den Piers selbst 
verpachtet. Das Wasserfronteigentum verteilt sich auf 32 km 
staatlichen und 72 km städtischen Besitz, sowie 45 km Privatbesitz. 
3 km Wasserfront gehören dem Federal Government. 

Bezüglich der Bearbeitung der Wasserfront sind folgende 
Ziffern kennzeichnend: 

59 % durch die Public Harbour Commissioners, 
10 % durch die Eisenbahnen, 
31 % durch Private. 

Für Liegeplätze 1 ä n g s einer natürlichen oder mit einem 
Kai bebauten Wasserfront findet sich in der Statistik die Ziffer 
"Null", ebensowohl für Seeschiffe, wie für die Küstenschiffahrt 
und den intercoastal trade. Dagegen gibt es 2 km Kailänge für 
örtliche Zwecke. 

Die totale Pierlänge für überseeschiffe beträgt rd. roo km, 
wovon rund die Hälfte an 9 bis 12 m tiefem Wasser, der Rest an 
7 bis 8 m tiefem Wasser liegt. Die neuesten und besten Lande­
plätze liegen auf der Manhattanseite bei der 46. Straße 'Nest mit 
einer Fahrtiefe von r2 m. 

Die Nutzplätze teilen sich in rd. 300 ooo qm offene Lager­
plätze und rd. 1,6 Milionen qm gedeckte Transitschuppen. 
Speicherräumte und Kühlhausräumte besteht so gut wie gar nicht. 

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

harrdenen Einheiten dementsprechend sind. Fig. 155 zeigt einen 
Vollportalkran von prähistorischer Art auf einem der Eiseu­
bahnpiers der Jerseyseite. Dagegen findet man an vielen Pier­
schuppen die bekannten Derrickmasten oder ganze Gerüste in der 
Ebene der Längswände über 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 Förderer spielen in 
K ew York nur eine Rolle von mäßiger Bedeutung. Die 
Piers sind durchweg als offene Pfahlkonstruktionen ausge­
führt. Die Pfählung ist so gut wie überall aus Holz und nur bei 
einigen Pierneubauten sind Betonpfähle zur Anwendung ge­
kommen. Man schätzt die Lebensdauer der Holzpfähle in New 
Y ork auf 25 Jahre. Die Pierplattform liegt durchschnittlich nur 
r,so m bis 2 m über dem höchsten Hochwasserstand. Für die Be­
lastung der Piers und Schuppenladeflächen besteht eine Norm von 
4,5 t per qm. Bei den Schuppen überwiegen die eingeschossigen 
mit I92 gegen 40 zweigeschossige Schuppen. Die Schuppenbreiten 
sind 34 bis 40 m für die eingeschossigen und 40 m für die zwei­
geschossigen Schuppen. Die lichte Höhe der Schuppen beträgt 4,2 m. 
Einige der zweigeschossigen Schuppen haben offene Laderampen im 
Obergeschoß, außerdem innere Aufzüge, Schrägelevatoren usw., 
aber man findet gerade in N ew Y ork verhältnismäßig am wenig­
sten moderne Anlagen und Einrichtungen, hauptsächlich wohl aus 
dt·m Grunde, weil die Wasserfronten seit langen Zeiten voll aus­
genutzt sind und fast keine neueren Anlagen, bei denen man be­
züglich der Ausbildung frei gewesen wäre, geschaffen worden sind. 
Dieser seit langen Jahren bestehenden Vollbesetzung gemäß findet 
man im gesamten New Yorker Gebiete auch kaum einen modernen 
größeren Speicher. Mit Bezug auf die Einstellung der Hafenarbei­
ter zur Benutzung mechanischer Lade- und Löscheinrichtungen 
enthält eine maßgebende Statistik das lakonische Wort: "opposed". 
Die notwendige Bearbeitung von Schwergütern, welche über das 
Vermögen der Bordladegeschirre hinausgehen, erfolgt durch die 
zahlreich vorhandenen alten und sehr primitiven Schwimmkräne. 

Für den gesamten Land-An- und -Abtransport New Yorks 
dienen 1 I verschiedene Eisenbahngesellschaften. Die Durch­
~chnittslänge der Hoboken- und Jersey-Piers gewährt je ca. 30 

VIagen Platz an den Längsseiten der Schuppen. Die durch Tunnel 
unter dem Hudson nach N ew York hinein geführten Bahnlinien 
dienen fast ausschließlich dem Passagier- und Postverkehr. Die 
Eisenbahnpiers der New Jersey-Hoboken-Seite weisen viele Ein­
zelmerkmale auf, die für den Eisenbahntechniker von Interesse 
sind. Veröffentlichungen dieser Eisenbahnpiers und Ferry­
LZ.nden, sowie der großen, zum Teil eigenartig gestalteten Ran­
gierbahnhöfe 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 H afenautoritä­
ten eine Kartensammlung aller Hauptpiergruppen mit genauer 
Einzeichnung der Eisenbahnanschlüsse zu bearbeiten. Die San­
ford Map Co. hat "W. R. H." die Wiedergabe einiger der wichtig­
sten Gruppen auf Grund freundlicher Vermittlung der Stauerci­
firma F. Yarka & Co. gestattet. 

Es ist sowohl nach Fig. 152 wie nach den weiterhin wieder­
zugebenden 10 Piergruppenplänen klar, daß die N ew Jersey-Ho­
baken-Seite den eigentlichen "Terminal" für den überseeischen Ein­
und Ausfuhrbetrieb bildet, und doch werden auf dieser Seite nicht 
mehr als rd. 25 % der gewaltigen Gütermengen direkt vom Pier 
ins Schiff oder umgekehrt umgeschlagen. Höchstens 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 übrigen 70 % 
gehen unter Zwischenschaltung der Ca:rfloats, Leichter und Eisen­
bahnfähren über die Eisenbahnpiers, die Leichterpiers und Ferry­
Länden der N ew Jersey-Ho boken-Seite. 

Die in dieser Folge wiedergegebenen Piergruppen-Pläne sollen 
unseren hafenbautechnisch interessierten Lesern eine Auslese der 
verschiedenen Anlagetypen geben, wie sie sich unter den gegebenen 
Bedingungen für den Bedarf der Schiffahrts- und Eisenbahnbetriebe 
an beiden Seiten des N orth River sowie an der N ew Y orker 
und Brooklyner Seite des East River entwickelt haben. Wir be­
ginnen hierbei mit der Wiedergabe von Piergruppen auf der 
1\'lanhattanseite, Fig. T s8 enthält eine der typischen Fcrryländcn, 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 für die Anlage solcher Ferryländen ist die Über­
brückung der Straße dahinter für den Fußgängerverkehr (s. 
Fig. rs8), wie dies in besonders weitgehender Ausbildung auch 
von San Francisco ("Ferry Building") berichtet wurde. 

Fig. I59 zeigt eine Reihe typischer Carfloatländen zwischen 
den Piergruppen, deren Einfügung das Piersystem nur teilweise 
stört, ohne daß die Abstände zwischen den Piers dafür vergrößert 
worden sind. Von Interesse ist die Gleisführung der Abstell­
bahnhöfe, besonders zwischen der 25. und 27. Straße im unteren 
Teil der Figur. 

Fig. r6o zeigt eine Gruppe der größten N ew Yorker Piers,' 
unter welchen der Pier 86 nebst dem südlich davon belegenen, 
jetzt nach der Neuherstellung als "Pier 84" bezeichneten, zu den 
llL'tH·sten und besteingerichteten Piers gehört. Die Einrichtungen 
und die Konstruktion dieses Piers sind auf S. 63-66 näher be­
schrieben. Bei der 36. Straße ist einer der wenigen Piers 
der M anhattanseite mit Eisenbahnanschluß wiedergegeben. Diese 
Anschlüsse haben natürlich auf der Manhattanseite nur die Be­
deutung, welche ihnen für die Verbindung mit den kurzen Abstell­
und Landebahnhöfen zukommt. 

Eines der großzügigsten Beispiele solcher Güterbahnhöfe ist 
in Fig. r6r wiedergegeben, wo auch die Pierrichtung zum Flußufer 
wesentlich mit durch die in dem großen Gleissystem zweckmäßigste 
Cleisführung - 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 6o. Straße. 

Eine der verkehrstechnisch interessantesten Stellen des 
N ew Y orker Hafens, jedenfalls einer der Brennpunkte des Ver­
kehrs, ist in Fig. r62 wiedergegeben. South Battery ist die Haupt­
endstation für den gesamten Passagierferry-Verkehr von Man­
hattan nach Brooklyn, Staten Island und dem Eisenbahnbezirk 
von N ew Jersey. Nicht weniger als drei East-River-Tunnels für 
die Untergrundbahn verlassen in dieser Gegend die Manhattan­
insel. Die Ecke bei Datterypark ist die Scheide zwischen N orth 
und East River (s. a. Fig. 152). 

In Fig. r63 ist ein eigenartiges Hafengebilde wiedergegeben, 
welches südöstlich von Governors Island an der Westseite von 
Brooklyn gelegen ist, wo ein mit Piers versehenes Hafengelände 
durch zwei molenartige Abschlußpiers zu einem geschützten 
Binnenhafen gemacht wird, während gleiehzeitig die Innenseite 
des Beckens das im New Yorker Bezirk seltene Element des Kais 
mit Bahnanschluß 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 N ew ] ersey jHo boken-Seite eingegangen. 

Fig. 164 zeigt eine Reihe von Eisenbahnpiers und Carfloat­
länden in Verbindung mit einem großen, längs dem Strom ange­
ordneten Abstellbahnhof. 

Fig. r6s zeigt in ihrem unteren Teil ein eindrucksvolles Bei­
spiel eines solchen Terminals der West Shore-Eisenbahn, und 
zwar eine kombinierte Passagierferry- und Carfloatlände, zusam­
men mit einem breiten, ~ds Lade- und Abstellbahnhof ausge­
bildeten Pier. Die gleiche Figur zeigt in ihrem oberen Teile 
die charakteristische Anlage von GetreideeIe v a t o r e n auf 
den Piers. 

Fig. r66 gibt den großen Abstellbahnhof der Erieeisenbahn 
mit ihren Pieranschlüssen wieder. 

Fig. 167 ist ein interessantes Beispiel für die verschieden­
artige Ausbildung und Anordnung von Piers, Eisenbahn­
anschlüssen, Carfloatländen und Ferrystationen. 

Es ist bei dem zur Verfügung stehenden Raum nicht möglich, 
auf die Einzelheiten dieser Pläne einzugehen; auch bieten sie 
schon in der Betrachtung so viel Anregung durch interessante An­
ordnungen, daß ihre bloße Wiedergabe hinreichend gerechtfertigt 
erscheint. 

In Fig. 168, dem "Jersey City Terminal", nordwestlich 
von Ellis lsland (s. a. Fig. 152), haben wir eine der bedeutend­
sten N ew Y orker Eisenbahnpieranlagen, gewiß einen der um­
fangreichsten Hafenbahnhöfe der Welt, bei dessen riesenhaften 
Bahn- und Pieranlagen es besonders klar wird, welche Verkehrs­
tragik darin liegt, daß 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 belegeneu 

Piers des Norddeutschen Lloyd und der Harnburg-Amerika 
Linie die technisch vollendetsten Anlagen im N ew Y orker Hafen. 
Da die Deutschen mit den größten Schiffen der Welt dort lagen, 
so bildeten diese Landeplätze gleichsam Brennpunkte des öffent­
lichen Verkehrs und Interesses. Die beiden Reedereien haben 
aber auch bei diesen großen und modernen Piers keinen Eisen­
bahnanschluß erzielen können, sodaß sie für ihren Lade­
und Löschbetrieb nicht den Vorteil der festländischen Lage ge­
nossen, tmd es war ein typisches Bild, daß die deutschen Schiffe, 
soweit deren Ladung an diesen Piers bearbeitet wurde, im 
wesentlichen nach der vVasserseite hin mit Leichtern arbeiteten. 

Im Passagierbetrieb aber ergaben sich durch die Lage auf 
der Hobokenseite für die großen Schiffe beträchtliche Unzuträg­
Iichkeiten, da erfahrungsgemäß nur der allergeringste Teil der 
Passagiere unmittelbar zu Lande weiterreiste, bzw. erst zur 
Dampferabfahrt vom Binnenland ankam, sondern es wird fast 
durchweg N ew York als Durchgangspunkt benutzt. 

Nach dem Kriege ergab sich für die Harnburg-Amerika-Linie 
auf Grund ihrer Beziehung zu den United American Lines die 
Pachtmöglichkeit an einem vorzüglich gelegenen Pier (86). an der 
Westseite der Manhattaninsel, in der Gegend der 44· bis 46. Straße. 
An diesem Pier, der von seiten der N ew Yorker Hafenverwaltung 
unter Beratung der Stauereifirma F. Jarka & Co. geschaffen wor­
den ist, haben die Amerikaner nach dem Kriege ständig auch die 
frühere "Vaterland" ("Leviathan") bearbeitet (s. a. Fig. 169 und 
170). Die Unterlagen zu diesen Figuren werden dem Entgegen­
kommen der genannten Stauereifirma verdankt, welche die Ab­
fertigung der Schiffe durchführt. Die Querschnittsskizzen zeigen 
die Ausnutzung des zweigeschossigen Schuppens für die unab­
hängige 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. 

Grundriß und Hauptquerschnitt (Fig. 171) ähneln im großen 
und ganzen dem Pier 86, doch hat der Unterbau, wie aus Fig. 172 
ersichtlich, über dem Kopf der Pfählung ein verspannendes, in 
sich starres System von Trägern erhalten, deren Felder mit Eisen­
betondecken geschlossen sind. Sowohl Fig. 172 wie 173 zeigen 
anch Details des Pierkopfes. Die Pfählung selbst entspricht dem 
bei den Pierbauten üblichen. 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 für 
Schwergutlagerung ausgebildet ist. über den Pfahlgruppen sind 
hier hohe. Querträger aus Eisenbeton mit längslaufenden Rippen 
vorgesehen. Wie bei anderen pordamerikanischen Pieranlagen, ist 
auch hier unter der ganzen Pierlänge und -breite eine künstliche 
Schüttung vorgenommen, um die ungestützte Knicklänge der 
Pfähle teils beträchtlich zu verringern. Fig. 175 zeigt die 
nach der Straßenfront N ew Yorks gerichtete Schmalfront des 
neuen Piergebäudes N r. 84. 

Zu den bemerkenswertesten Eigenheiten im Betriebe der La­
dungspiers gehört hier, ebenso wie in anderen amerikanischen 
Häfen, die Zugänglichmachung des Schuppeninneren als Verkehrs­
und Ladungsstraße. Fig. 176 gibt eine typische Darstellung dieses 
Betriebes. Schon im ersten Aufsatz (New Orleans, S. 9-IO) war 
darauf hingewiesen worden, daß in diesem Hafen die Räume der 
Mittellinie einer großen Anzahl von hintereinander liegenden 
Schuppen als eine dem' öffentlichen Verkehr dienende und frei zu 
haltende Verkehrsstraße behandelt werden. 

Eine recht eigenartige Anlage zur Ausnutzung der Gelände­
tiefe bei beschränkter Wasserfront ist als Armeevorratsbasis im 
Hafen von N ewark geschaffen worden, die ihrem Prinzip nach eine 
gewisse Ahnlichkeit mit der früher beschriebenen Baumwoll­
lager- und Transportanlage von N ew Orleans besitzt, nur daß in 
diesem Falle nicht die dort senkrecht zur vVasserfront das ganze 
Schuppensystem durchziehenden Förderanlagen vorgesehen sind 
(Fig. 177). Diese Newarker Anlage besteht aus 9 Schuppen von 
je 360 m Länge 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 frühere Methode der 
Stapelung von Ballengütern zeigt, während auf der rechten Seite 
die jetzt geübte Stapelung unter loser Zwischenfügung hölzerner 
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 üblichen 
Einrichtungen gleichen Zweckes. Der Elevator kann gleichzeitig 
sowohl aus dem Binnenschiff zwischen sich und dem zu ladenden 
Dampfer als auch aus dem an seiner Außenseite liegenden Fluß­
fahrzeug Schüttladung mit Becherwerken aufnehmen. 

Abgesehen von den vorstehend erörterten Piers 86 und 84 
kann man im New Yorker Bezirke (Manhattan) nicht auf .moderne, 
zum direkten Seeschiffsumschlag oder zur Speicherung geschaffene 
Anlagen größeren Stils hinweisen. Es fehlt z. B. völlig an kom­
binierten Umschlags- und Speicheranlagen, wie sie an der West­
küste in jedem Hafen entstanden sind oder entstehen. Dies hängt 
durchaus nicht mit örtlichen Verhältnissen zusammen, welche 
solche Anlagen unzweckmäßig erscheinen ließen, sondern - so-

dieser Gegend hin, also westlich der Bai von New York, voll­
zieht sich noch eine andere Entwicklung in ausgesprochener Kon­
kurrenz zu New York. Das ist der Ausbau der Ne war k- Bai, 
eines Bassins im Südwesten von Jersey-City, und von der N ew 
York-Bai aus durch einen Hafenarm längs dem Nordufer von 
Staten Island zugängig. Dieser Zugang gewährt zur Zeit 10 m 
Fahrttiefe bis zum landfesten Kai des künstlichen Hafenein­
schnittes, welchen Fig. 180 zeigt. 

Trotzdem es sich hier um eine Hafenanlage handelt, deren 
\Varenumschlag bisher nicht mehr als etwa den achtzigsten Teil 
der N ew 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, nämlich mit der direkten Warenbearbeitung 
zwischen Schiff und festländischer Eisenbahn am landfesten 
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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 Geländepreisen am Hafen. 

Auch auf der Hoboken/Jersey-Seite finden wir nur wenige 
moderne große Pieranlagen, welche die direkte Abfertigung von 
Seeschiffen mit Tiefgängen bis zu 10,5 m gestatten. Abgesehen 
von den im Kriege verlorengegangenen Piers des Norddeutschen 
Lloyd und der Harnburg-Amerika-Linie in Hoboken, ist als 
neueren Datums der "Claremont Terminal" der Lehigh Valley­
Eisenbahn zu erwähnen. Diese Pieranlage ist etwa 1100 m 
lang und 120 m breit. Die beiden Wasserbecken zur 
Seite des Piers sind je 135 m breit. Zu diesem Ter­
minal gehört ein Hafenbahnhof für 2700 Güterwagen. Auf 
dem Pier selbst können 8o Wagen abgestellt werden. Unter den 
Bauanlagen ist die wichtigste ein zweigeschussiger Transit­
schuppen aus Eisenbeton von 300 m Länge und 12 ooo t Fassungs­
vermögen. Daneben sind zwei Erzentlader gleichen Typs wie an 
den Großen Seen angeordnet, welche zusammen 10 ooo t pro Tag 
ausschütten und in Bahnwaggons umschlagen können. 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, daß dieser Hafen den Flaschenhals darstellt, durch 
welchen alles hindurch muß. über 85% der für New York be­
stimmten festländischen Eisenbahngüter passieren hier durch und 
erreichen eventuell noch die New Yorker Piers auf dem Wege über 
den Leichter. Diese neue Verschiffung kann gespart und die 
direkte Seeverschiffung statt von New York künftig von Newark 
ausgehen. 

Wenn diese Propaganda für Newark auch im Hinblick auf 
die bisherige Geringfügigkeit 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
lände um N ewark, welches auf Grund seiner seetiefen Zufahrt 
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n1iiglicherweise berufen sein wird, die dringend notwendige 
Lösung der New Yorker Hafenfrage zu bringen, nämlich eine 
neue Anlage griißten Stils zur Erzielung des direkten Umschlags 
und zur 13eschriinkung des Leichterdienstes auf die für und von 

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

auf etntge Einzelheiten des Umschlagsbetriebes einzugehen, inso­
weit, als dieser Punkt nicht schon bei der Erörterung der Grund­
lagen des Hafenbetriebes behandelt worden ist. 

Zu den Eigenarten des New Yorker Hafenbetriebes gehört 
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Fig. 171. l'ier 84. Querschnitt und Grundrisse des neuen Piergebäudes. 

:\ew York seihst in Betracht kommcnden Waren. Auch in New­
:ork finden wir, wie im übrigen (;roß-New Yorker Bezirk, keine 
tnoderncn Umschlagseinrichtungen, Schuppen- oder Speicher­
anlagen im Sinne der Westküste. 

Nach dieser überschauenden Behandlung der wesentlichen 
Ilafenanlagen von 1'-iew York darf es als wertvoll gelten, noch 

es, daß nicht jede Reederei ihr eigenes Lade- und Löschgeschäft 
besorgt und das hierfür erforderliche Personal und Inventar als 
Reederei-Eigentum vorhält, und ebensowenig wird der Umschlag, 
wie ·in einigen anderen amerikanischen Häfen, fiskalischerseits 
gegen Tonnengebühren durchgeführt. Es hat sich vielmehr in 
New York das System der Großstauerei bezw. Bedienung meh-
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behandlung. In Deutschland und bei den übrigen 
europäischen seefahrenden Nationen gibt es kein 
bekanntes Beispiel für kollektive Behandlung 
der Passagiere verschiedener Reedereien durch 
ein- und dasselbe Abfertigungsunternehmen, 
allerdings auch wohl keinen Hafen, wo - wie 
in N ew Y ork - eine derartige Anzahl von 
Passagiere fahrenden Reedereien an gemein­
samen Landeplätzen von verhältnismäßig geringer 
Ausdehnung und Entfernung zusammenströmen. 

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

In allen oben genannten Häfen ist die 
Organisation der Staucrei die gleiche. Hiermit 
wird erreicht, daß ein und dieselbe Reederei in 
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Fig. 173. Versteifung und Pfählung 

der S.W.·Pierecke 84. 

-.---J 1- r-----1 1.1 "1/ 
r---1 ti ~ ?>" den verschiedenen Häfen gleich behandelt wird, 

überall für die Reedereien mit dem Vorteil, daß 
sie nur diejenige Arbeit bezahlen, welche 
sie brauchen, und im übrigen von jeder Or­
ganisation und Personalhaltung für die Be-
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Fig. 172. N.W.-Pierecke 84. 

rerer Schiffahrtsgesell schaften durch ein und dieselbe Stauerei­
organisation stärker ausgebildet, als in irgendeinem anderen 
.Hafen der W elt. Die größte S tauereifirma N ew Y orks, die 
F. J arka Co. (Steamship T ermin al Operators and Gener al 
Stevedores) beschränken ihre Arbeit selbs t nicht einmal auf New 
Y ork, sondern unterhalten Umschlagsorganisationen größeren 
Stils auch in Philadelphia, Baltimore, Boston und N orfolk. 

Wie schon erwähnt, verdankt der Verfasser dem Präsidenten 
der F. Jarka Co., einem früheren Offizier der H arnburg-Amerika 
Linie, einen beträchtlichen Teil des über N ew Y ork vorgebrachten 
Materials, wobei sich Gelegenheit zu etwas intimerer Befassung mit 
der Organisation dieses Unternehmens ergab. Einige der hierbei 
erzielten Informationen mögen von allgemeinem Interesse mit Be­
zug auf den New Yorker Hafenbetrieb sein, da sie typische V er­
lüiltnisse widerspiegeln: 

D ie F . Jarka Co. begann im Jahre I9I9 in bescheidenem Um­
fan g und hatte sechs Jahre später in den fünf atl antischen Haupt­
häfen der Vereinigten Staaten bereits eine J ahresumschlags ­
ziffer von 3 Millionen Tonnen L adung erreicht. Zu Zeiten 
bearbeitet dieser Stauereibetrieb bis zu 25 Schiffe an gleichen 
Tage n. Der Betrieb erstreckt sich auf Laden und Löschen 
der Dampferladungen, sowie Behandlung des Gepäcks und 
der P assagiere. Der gesamte Umschlagsbetrieb spielt sich 
in s t ärkerem Maße als in europäischen Häfen mit Bordlade­
geschirr und Leuten ab, welch letz tere zur Zeit 3,2 0 M. Stundenlohn 
empfangen, soweit s ie geschulte Stauer (Longshoremen) sind. Aus 
dieser Zahl allein erklärt sich die verhältnismäßige Kostspielig­
keit des Umschlagsbetriebes in allen denjenigen Häfen, wo 
mech anische Kranhilfe und besondere laufende Fördermittel 
fehl en. Für die Stauereigesellschaft en selbst bedeuten derartige 
Löhne die Notwendigkeit äußerster Organisation und Ausnutzung, 
damit den Reedereien der Anreiz ve rbleibt, dauernd auf einen 
fest en Grundstock s tändiger, im R ahmen des R eedereibetriebes 
etwa billiger zu haltender Schauerleute und auf die entsprechende 
Org ani sation zu verzichten. 

Der Betrieb einer Großstauerei besteht aus drei D epartments : 
r. Die Stauerei, welche mit dem wirklichen Laden und Entlöschen 
zu tun hat; 2. die Statistik, Aufsicht und Kontrolle des Empfangs 
und der Abgabe auf dem Pier; 3. die Passagier- und Gepäck-

und Entladung ihrer Schiffe befreit sind. 
Eine besondere Seite des Stauereigeschäftes 

betrifft die Trampschiffahrt, die bisher auch in New York stets 
ihr eigenes Lade- und L öschgeschäft mit teils für den Einzelfall 
angenommenem Personal und Material besorgte, bzw. mit kleinen 
Spezialst auereien arbeitete. Auch dieses, der Quantität nach be­
trächtliche Geschäft wird heute mehr und mehr in New York nach 
Vorangang der F. J arka Co. normalisiert und in die gleiche Be­
handlung hineingeleitet, wie für die großen Linienreedereien. 

Fig. 174. Zweigeschossiger Pier mit hohen Beton-Querrippen 
und Schüttung auf ganze Länge. 

Die Grundlagen für die personelle Durchführung der Lade­
und Löscharb eit sind in diesem Stauereibetriebe etwas verschie­
den von der Übung in europäischen Häfen und sehr kennzeichnend 
für die F olgen des V erzichts auf landfeste Hebezeuge, bzw. 
mechanische F ördermethoden, - welch letztere an der Ostküste 
überhaupt noch Ausnahmen bilden. 

Die Stärke eines Arbeitsganges im Beladen der Schiffe vom Pier 
aus ist von den Arbeitnehmerverbänden auf mindestens r8 Mann 
festgesetzt, doch hat die Praxis im Großstauereibetrieb gezeigt, daß 
es zweckmäßig und rentabel ist, diesen Standard zu überschreiten, 
und zwar bis zu so %. Es werden tatsächlich angesetzt : 10 Mann 
im Laderaum, 2 Mann an Deck zur Windenbedienung, 
2 Mann zur Bedienung der Ladungsläufer, II Mapn zum Heran-
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schaffen der im Pierschuppen aufgestapelten Ladung, 2 Mann 
mehr für diese Gruppe bei größerer Wegstrecke zwischen Luke 
und Stapelplatz, daher insgesamt 25 bis 27 Mann in einem Ar­
beitsgang. Wird die Ladung vom· Leichter längsseits des Schiffes 
abgenommen, so vermindert sich der Arbeitsgang um bis zu 
8 Mann. Für den Löschbetrieb werden gewöhnlich 6 Mann 

Fig. 178. Ballenstapeln früher und jetzt. 

im Laderaum betätigt, 4 Mann bedienen die Decksposten und 
rü Mann schaffen mit Hilfe von Karren die gelandete Ladung in 
die Pierschuppen und stapeln dieselbe unter Aufsicht eines 
Sortierers, der von der Stauerei ges tellt wird. Um den Schiffs­
eignern und Importeuren eine ungefähre Idee von den Beladungs­
und Entlöschungskosten der verschiedenen Handelsartikel zu 
geben, hat die obengenannte Stauereigesellschaft statistische Ta­
bellen zusammengestellt, welche naturgemäß je nach der Packung 
variieren und auch noch Unterschiede auf Grund der Eigenart 
der Pieranlage, der Schuppenform usw. zeigen. Die für 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. 

I. Beladung von Schiffen. II. Entlöschung von Schiffen. 

Baumwolle 
Baumölkuchen . 
Baumöl ... . 
Blei ..... . 
Eisenbahnschienen . 
Fischöl ..... . 

Stundenlstg. 
p. Gang 

33-9 t 
32,5 t 
25,5 t 
35,0 t 
36,0 t 

200 Faß 

Asphalt . . . 
Ballast, Steine 
Ballast, Sand 
Kakao in Säcken 
Kasein " 
Kaffee ..... . 

Stundenlstg. 
p. Gang 

22,9 t 
35,5 t 
50,0 t 
25,0 t 
25,0 t 
27,5 t 

I. Beladung von Schiffen. 
Stundenlstg. 

p. Gang 

Fleisch . 39,0 t 
Harz. 25,0 t 
Heu. 15,0 t 
Kartoffeln 26,0 t 
Kupfer 40,0 t 
Mehl 35,0 t 
01. 200 Faß 
01. 1500 Kist. 
Roheisen 32,0 t 

Zement 31,0 t 

II. Entlöschung von Schiffen. 

Kalk ... 
Kupfer 
Kupfererz, lose 
Kork ..... 

Stundenlstg. 
p. Gang 

30,5 t 
38,0 t 
40,0 t 
175 Ball. 

Holz = 14 ooo Boardft. 21,0 t 
Hanf 24,0 t 
Lumpen . 
Gesalzene Häute . 
Papier . . 
Konserven. 
Roheisen 
Salpeter .. 
Zellulose 
Ziegelsteine 
Zucker ... 

31,0 t 
15,0 t 
40,0 t 
22,0 t 
35,5 t 
23,0 t 
24,7 t 
18,4 t 

33,5 t 

Fig. 180. Kaischuppenanlage in Newark. 
(Im Vordergrund eine der Serienbanwerften mit ihren aufliegenden Produkten.) 

Der Verantwortungsbereich der Stauerei liegt wie folgt: 
Sie übernimmt die vollständige Ein- und Ausbuchung der 
Ladung Stück für Stück und hält für die Zwecke dieser Organi­
sation, die "Terminal Operation" genannt wird, beträchtliche Hafen­
büros mit geschultem Personal, wo naturgemäß für alle bedienten 

Fig. 181. Propagandaplan für Newark als Kopfstation und Umschlaghafen. 

5* 



Spezialanlagen in Boston und Montreal. 

Reedereien gearbeitet wird, denen nun dadurch die Haltung eigener 
Büros für diese Zwecke erspart wird, während der überblick für 
die Reederei, was der Umschlag bzw. die Ein- und Ausbuchung 
o(!er die Ablieferung irgendeiner Ware kostet, in klaren Ziffern 
unmittelbar nach der betriebsmäßigen Erledigung vor ihr steht, 
bzw. sogar bis auf geringfügige Prozente genau vorkalkuliert 
\\'erden kann. 

Zu den von der Stauerei übernommenen Arbeiten gehört 
auch die Beladung und Entladung 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 s ich um Kühlgüter oder verderbliche Sachen han­
delt, direkt mit beladenen Waggons längsseit der Schiffe und 
werden aus den Kühl- oder Spezialwagen direkt vom schwimmen­
den Carfloat aus ins Secschiff umgeschlagen. Dieser Umschlags-

betrieb ist die teuerste Manipulation von allen und für die 
Stauerei fast immer mit Verlust verbunden, wird jedoch über­
nommen, um den Schiffseigentümern eine vollständige Kette un­
unterbrochener Operationen anbieten zu können. Der Betrieb mit 
Lastautomobilen ist von den großen Stauereibetrieben noch nicht 
erfaßt 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 eigenmächtig 
zu sichern sucht. Diese Gilde ist eine besondere Abteilung der 
offiziellen Arbeiterunion. Die Verantwortung der Stauerei für die 
Ladung reicht in diesem Falle bis zur Abfahrt des beladenen 
Autos vom Pier gegen Quittung des Empfängers oder Spediteurs. 
Beim Zubrin~en reicht die Verantwortung bis zur Verstauung 
der Ladung im Schiffsraum. 

X. Spezialanlagen in Boston und Montreal. 
Wenn die Ostküste der Vereinigten Staaten bezüglich Hafen­

anlagen und Einrichtungen im allgemeinen weniger technisch 
fo rtschrittliche Hafenanlagen und weniger stürmisches Vorwärts­
driingen in der Verbesserung und Erweiterung der technischen 
M ittcl zeigt, als die Westküste der Vereinigten Staaten und 
1-.:anadas, so sind doch einige Anlagen geschaffen, welche in ihren 
Ausmaßen, ihrer Qualität und Bedeutung die Leis tungen der 
vVestküste überragen. Hierzu gehört in erster Linie eine kom­
binierte Transitschuppen- und Speicheranlage zu Boston, deren 
Au;;maße wohl nirgends ihresgleichen finden dürften. Die in 
Fig. 1~2 u. 1R3 stückweise w iedergegebene Bostoner Anlage ist im 
);1hre 1918 vom vVar D cpartment (Construction Division) als Vor­
ratshasis der amerikanischen A rmee hergestellt worden, ist aber 
doch ein technisc h bemerkenswert durchentwickeltes und typisches 
Beispiel für die Anordnung und Verbindung von Transitschuppen 
und Speicher und steht heute dem Welthandel zur Verfügung. 
Der Lage nach handelt es s ich hier, wie bei dem China Basin 
'l'erminal in San Francisco, um ein Mittelding von Kai und Pier und 
bei dem wasserseitigen Gebäude um einen ähnlichen Schuppenbau 
iiher der Böschung, w ie bei der Baumwollanlage in New Orleans 
o(er dem ncuen Seidenschuppen in Seattle. Auch hier, wie in 
San Francisco und Seattlc, die direkte Verbindung vom zweiten 
Obergeschoß des Schuppens (dem dritten Geschoß des Speicher­
teiles des Schuppens) zum Speicher durch sechs gedeckte Hoch­
brücken. In diesem Falle ist der Ausbau des wasserseitigen Ge­
biiudes als Schuppen nur für die dem Kai zugewandten zwei 
Drittel der Breite vorgenommen, während der landseitige Teil 
der T iefe dieses 33m breiten, dreischiffigen Gebäudes bereits zum 
Speicher ausgebildet ist. Nach vorn hat der Schuppen im ersten 
und zweiten Obergeschoß je eine Geschoßrampe, deren untere teils 
durch balkonartiges Ausladen der Etappenplattform - wie in L os 
A ngeles - bei einem der beschriebenen zweigeschussigen Sc hup-

sechs Personenlifts den Menschenverkehr. Im Kaischuppen sind 
im Speicherteile sechs Frachtlifts auf 492 m Länge vorgesehen. 
Außerdem sind auf dem Dach dieses Schuppens nach der Wasser­
seite hin noch weitere 16 einfache feste Kranausleger montiert, 
deren Ausladung weit genug über die Geschoßrampe des ersten 
Obergeschosses hinausreicht, um außerhalb dieser mit Lasten 
von der unteren Rampe klar zu fahren. Die Speicheranlage bietet 
rd. 140 ooo Quadratmeter Nutzlagerfläche dar, und dementsprechend 
mußte der ihrem Betriebe dienende Güterbahnhof bemessen wer­
den, der mit 61 Gleisen im Nordwesten des Gebäudes Platz gefun­
den hat. Im Bereiche der Schuppen- und Speicheranlage selbst 
sind die Gleise an allen vier Längsseiten außen angeordnet; nur in 
dem, am pierartigen Ostende der Anlage für sich erbauten, großen 
Doppelschuppen (Fig. 186) sind noch drei Gleisetracks mnerhalb 
des Gebäudes verlegt. Der Querschnitt zeigt die auch dem Haupt­
schuppen eigenen Geschoßrampen, Dachausleger und die Pfählung 
dieser halb speicherartigen Kaischuvpenanlage. 

Eine zweite Großanlage im modernen Sinne a n der Ost­
küste des amerkanischen Kontinents, - die größte Getreide­
verteilungsanlage der Welt, - ist in Montreal geschaffen und in 
Fig. 187 wiedergegeben. Bezüglich der Bauart der Kaischuppen und 
der über deren Dachfronten angeordneten Getreideverteilerkanäle 
möge auf die detaillierten Angaben mit Querschnitten im Auf­
satze über "Vancouver" verwiesen werden, wo in jeder Beziehun~ 
die gleichen Anordnungs- und Konstruktionsprinzipien a ngewendet 
worden sind. Während aber in Vancouver ein zentral gelegener 
Getreidesilo ale Verteilerkanäle bedient, so sind in Muntreal 
zwe i EI e v a t o r e n und Silo anlagen inmitten des Verteiler­
netzes vorgesehen, während außerdem eine davon unabhängige 
und nicht angeschlossene dritte Elevator- und Siloanlage der 
Grand Trunk Pacific Railway noch im Süden davorl , wie 
Fig. 187 links zeigt, besteht. Die in s ich einheitliche Großanlage 

Fig. 186. Querschnitt zu Fig. 182 durch den oben rechts ersichtlichen pierartigen Ausläufer der Anlage. 

pen erzie lt is t, - t eils aber durch Zurücksetzen der Längswand 
des oberen Geschosses. U nterhalb der Rampe ist die Kranbahn 
fiir die 11 a lbportalkräne ange:Jrdnet. Im zweiten Obergeschoß is t 
ei ne schm alere Balkonrampe vorgesehen. 

F ig. 182, 1R3 u. 185 geben nur etwa die Hälfte der Länge 
der g an zen Anlage w ieder. Der Speicher ist 492 m lang, 38 m 
tief und hat acht Geschosse. Sechs Gruppen zu je vier Fahr­
stühl en beso rgen den Vertikalverkehr der Güter im Speicher, 

wird durch die vier Piers mit den Namen: Alexandra-, King Ed­
ward-, Jaques Cartier- und Victoria-Pier d argestellt, mit einer 
Gesamtlänge der über den Schuppendächern angeor·dneten Ver­
teilerkanäle von rd. 3300 m. Die beiden Silos I u. 2 haben 
zusammen eine Kapazität von 140 ooo t und werden von den 
Harbour Commissioners betrieben. Die Einrichtungen gestatten 
die gleichzeitige Bedienung von 19 Schiffen. Die Gesamtlänge 
der darin angeordneten Bänder beträgt rd. 16 km. 



Spezialanlagen in Boston und Montreal. 

Fig. 182. 

Fig. 183. 
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Fig. 184 - 185. Kombinierte Kaischuppen und Kaispeicheranlage zu Boston (Armee-Basis). 

Abgabe an Ozeanschiffe . . . . . . . . 
Gesamtes Silo-Fassungsvermögen (I, 2,3) 

4 900 t/p/Std. 
189000 t 

69 

E inschließlich des Grand Trunk Elevators is t die Leistungs­
fähigkeit 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 . . . 
I 260 t 'p/Std. 
2 200 t/p/Std. 

Während es s ich bei der vorbeschriebenen Bostoner An· 
Iage um E inrichtungen handelt, deren Ausmaße nur vom m ili­
tärischen Standpunkt aus gerechtfertig t waren, und deren Rahmen 
seither durch das Umschlags- oder Speicherbedürfnis der Handels-
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Sf. Lowrence Strom 

Fig. 187. Montreal. Grundriß. 

schiffahrt nicht hat ausgefüllt werden können, so sind die Ge­
treideverteilungseinrichtungen Montreals nur der Ausdruck eines 
stetigen Bedarfes für die Verladung eines Bruchteiles der in, 
Norden und Mittelwesten des nordamerikanischen Kontinentes 
alljährlich erzeugten Getreidemengen. Natürlich hat die Kennt­
nis dieser A nlagen im wesentlichen nur ein technisches Interesse, 

da nichts derartiges für europäische Verhältnisse in absehbarer 
Zeit in Betracht kommen könnte. Immerhin bieten aber die hier 
gezeigten Lösungen solcher Probleme, in Verbindung mit der An­
ordnung der Bahnanschlüsse Anregungen, deren Besitz für ähn­
liche Bedarfsfälle auch kleineren Maßstabes gele6entlich von 
IJI/ert sein wird. 

XI. Schlußbetrachtung und Zusammenfassung. 
D ie nun abgeschlossen vorliegende Veröffentlichung über 

Hafenanlagen und -Einrichtungen nordamerikanischer Seehäfen 
hat, wie u. a. eine Anzahl von Äußerungen aus den Leitungen 
deutscher und ausländischer Großfirmen dieser Arbeitsgebiete 
beweist, ihren Zweck insofern erfüllt, als den daran interessierten 
Kreisen eine Reihe von dort offenbar w illkommenen Informa­
tionen, Material und Anregungen geboten worden sind, welche 
die bis dahin bekanntgewordene internationale Fachliteratur 
noch nicht enthalten hatte. Es handelt sich bei e inem Teil der 
Vnöffcntlichungen in der Tat um er stmalige Wiedergabe von 
solchen Anlagen und Einrichtungen, die heute erst im Baubeginn 
hzw. in der Vollendung sind, und deren Hergabe von seiten 
der Hafenverwaltungen oder Zentralstellen besonderem Entgegen­
kommen zu danken war . 

D ie Veröffentlichungen erheben in keiner Weise den An­
spruch, irgend einen der besuchten H äfen erschöpfend behandeln 
zu wollen, und es ist auch fiir die Wiedergabe nur das heraus­
gegriffen worden, was für diesen L eserkreis von Interesse er­
schien, - wobei eigene Beurteilungen der Q ualität bzw. der 
Übert ragbarkeit auf europäische Verhältnisse fast ganz ver ­
mieden wurden. In dieser Schlußbetrachtung soll jedoch an Hand 
einigen Materials noch darauf hingewiesen werden, wie einige 
beachtenswerte Grundsätze, nach welchen in den west amerikani­
schen Häfen gearbeitet wird, auch in großen europäischen Häfen 

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

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

Im übrigen sollen durch nachstehende übersieht 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 
Häfen ergeben. 

Die Verschiedenheit der Ost- und Westküste Nordamerikas 
mit Bezug auf die in den Seehäfen umzuschlagenden Güter schrieb 
schon an sich eine verschiedenartige Entwicklung der Hafen­
anlagen vor, und die z e i t I ich e Folge der Entstehung der 
Häfen erklärt weiter, daß die Anlagen der Ostküste in ihrer tech­
nischen Ausbildung hinter den jüngeren der Westküste zurück­
stehen. 

Beiden Küsten gemeinsam ist die weitgehende Anwendung 
des Piersystems, d. h. die künstliche Vergrößerung der Wasser­
front durch senkrecht oder schräg ins Fahrwasser hineingebaute, 
fast immer auf Holzpfähle, vielfach auch auf Dammschüttungen 
gesetzte Landungsbrücken mit Schuppen. Die Vorteile dieses 
Systems gegenüber dem m assiven Kai liegen außer in der Vervier­
bis Verfünffachung der nutzbaren Wasserfront auch in der Ver­
billigung der L iegeplätze. - In H äfen, wo Tide-Strom herrscht, 
bereitet das Navigieren an den Pier mit größeren Schiffen ge­
legentlich Schwierigkeiten, wenn sie nicht in zeitlicher Nähe des 
Stauwasserst andes eingedockt werden. Manche Häfen eignen sich 

Fig. 190. Zweigeschossiger Kaischuppen des Koninklijke Hollandsehe Lloyd, 
Amsterdam (s. a. Fig. 191). 
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besser, andere gar nicht für dies System, welches Hafenbecken 
von gewisser Breite voraussetzt. 

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

Ansätze zur Einführung des Piersystems findet man in ver­
schiedenen europäischen Häfen - ein Beispiel großen Maßstabes 
dafür in dem baugenehmigten Projekt der Hafenerweiterung 
Amsterdams, wobei ein ganzer Hafenteil einen Umbau erfährt, 
um zu diesem System zu gelangen. Fig. 188 gibt einen Teil des 

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

Das Baumaterial der Schuppen ist an der Ostküste überwiegend 
Holz; an der Westküste sieht man bei neueren Anlagen fast stets 
E i s e n b e t o n , auch E i s e n f a c h w e r k mit Ausmauerung 
der Felder bzw. mit W e II b I e c h eins ätzen. 

Der zweigeschossige Schuppen findet drüben mehr und mehr 
Eingang, und zwar unter möglichster Berücksichtigung bequemen 
Lade- und Löschbetriebes auch für das Obergeschoß mittels B a I­
k o n r a m p e n oder durch Z u r ü c k s e t zu n g d e s 0 b e r -
g e s c h o s s e s um R a m p e n b r e i t e. Der z w e i g e s c h o s -
s i g e Schuppen wird bei neueren Anlagen mehrfach in Ver­
bindung mit einem benachbart liegenden mehrstöckigen Speicher 

Fig. 188. Geplante Erweiterungen und Umbauten des Amsterdamer Hafens. 

Planes wieder, worin die künftigen Hafenanlagen kräftiger aus­
gezogen wiedergegeben sind, als die vorhandenen. Hier wird ein 
eigenartiges System von Doppelpiers angewendet, welches mit 
R lieksieht auf den direkten Warenumschlag zwischen Seeschiff 
und Flußschiff in dieser Form geschaffen wird. Das schmalere 
Fahrwasser zwischen den Piers dient den Flußschiffen, die breiteren 
Bassins zwischen den Pierpaaren den Seeschiffen, an deren Außen­
seiten natürlich auch noch Binnenschiffe zu etwa direkter Über­
nahme oder Übergabe liegen können. Die Piers sind in ihrer 
Länge und Breite für je zwei Kaischuppen hintereinander und 
nebeneinander berechnet. 

Ein direkter Umschlag zwischen See- und Flußschiff ist nur 
durch Überbrückung des Doppelpiers mittels fahrbarer Verlade­
brücken zu verwirklichen, wofür im Amsterdamer Hafen schon 
Beispiele (nach Fig. 189) bestehen. 

angeordnet, wobei dann horizontale gedeckte oder auch offene 
Verbindungsbrücken zwischen dem Oberge­
schoß des Schuppens und dem entsprechen­
d e n S p e i c h e r g e s c h o ß vorgesehen sind. 

Der mehrgeschossige Schuppen ist keine amerikanische 
Erfindung; vielmehr finden sich derartige Anlagen früheren 
Datums auch schon in europäischen Häfen. Es sei hier 
auf die bemerkenswerten dreigeschossigen terrassenförmig 
mit Außenrampen abgestuften Schuppen der Stoomvart 
Maatschappij "Nederland" (Fig. 189) und die Schuppenanlagen des 
Koninklijken Hollandsehen Lloyd (Fig. 190 u. 191) hingewiesen, 
welche ebenfalls die Vollwertigkeit des oberen Geschosses als 
Transitschuppen durch Zurücksetzung des oberen Geschosses um 
Rampenbreite erzielen. Der hiergegen erhobene Einwand, daß bei 
mehrgeschossigen Schuppen ein Mißverhältnis zwischen der Lei-

Fig. 191. (Querschnitt zu Fig. 19()). 

Auch in anderen europäischen Häfen, 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 "nördlichen Vorhafens" (s. Hafen­
plan in "Werft, Reederei, Hafen" 1926, Nr. 114) ein 1100 m lange~ 
Stück Kaifront durch das Piersystem in 4600 m nutzbare \\lasser­
front verwandelt werden. 

Kraneinrichtungen findet man selten an den West- und der 
Ostküste auf den normal gebauten Einzelpiers, wohl aber häufig 
die Anordnung von Gerüsten über den Längsseiten der Schuppen 
zur Aufnahme von Ladeblocks zwecks Zusammenarbeit mit dem 
Bordladegeschirr der Schiffe. 

Der Eisenbahnanschluß auf dem Pier ist eine neuere Er­
rungenschaft -, jedoch Regel in den Häfen der Westküste. Die 
Bahnzuführung geschieht vielfach nur in der Mittelachse der 

stung der ladenden oder löschenden Schiffe und dem Fassungs­
vermögen 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 Maßen. Weitere mehrgeschossige Schuppen sind in 
Amsterdam noch bei der Koninklijke Nederlandschen Stoomboot 
Maatschappij und der Stoomvart Mattschappij Oceaan in Betrieb. 
Außerdem existieren dort einige schon ältere mehrgeschossige 
Schuppen. 

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

Eine mehrgeschossige Schuppenanlage, die man wohl mehr 
o.Is Kaispeicher bezeichnen muß, ist in neuerer Zeit am Kieler 
Nordhafen geschaffen worden (Fig. 193), bei welcher zur direkten 
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Bedienbarkeil der oberen Geschosse durch den Kaikran zu dem 
Mittel de r Schütten gegriffen worden ist. Diese Schütten sind so 
eingerichtet, daß das Gut entweder in das oberste oder zweit­
oberste Ceschoß geleitet werden kann. Im übrigen arbeitet der 
Kran in die Speicherpforten der F rontseite. 

Bei der von der Stettiner H afengemeinschaft geplanten An­
lage handelt es sich um kombinierte Schuppenspeicher mit Unter­
kellerung und vier Geschossen, von denen das Rampengeschoß und 
notfalls das erste Obergeschoß für den Umschlag5verkehr, die 
oberen Stockwerke und das Kellergeschoß als Speicher verwendet 
werden sollen. 

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

Mag man auch -mit Rücksicht auf die durch das Sortieren 
der aus mannigfaltigsten und vielen kleinen Einzelpartien be­
steh.enden Ladungen - die Abwicklung besonders des Schiffs­
löschungs- und Schuppenlagerungsbetriebes lieber auf eine einzige 
Plattform konzentriert sehen, so ergeben sich doch, wie die Bei­
spiele vieler Welthäfen zeigen, überall hinreichend viele 
g roße Einzelpartien, welche ohne weiteres für das Obergeschoß 
disponiert werden können und zwar gleichviel, ob es sich um 
Hingere oder kurze Transitlagerung handelt. Der Hamburger 

F ig. 192 . IJreigeschos iger Kaischuppen bzw. peicher im Freihafen zu 1\'lalmö. 

Erinnert sei hier auch an die zweigeschossigen Lagerhallen 
<ies Berliner \Nest- und des O sthafens, deren U nterkellerungen 
ehenfalls im Speichers inne rentabel verwendet werden. 

J m H amburger Hafen befindet s ich im Betriebe der Schlesi­
schen Dampfer-Co. bezw. des Berliner Lloyd ein zweigeschossiger, 
im O bergeschoß rampenloser Lagerschuppen für die Binnenschiff­
fa hrt und an dem "Grevenhof-Ufer" genannten seetiefen Kai des 
1..: uhwärder Hafens st ehen eine Anzahl zwei- und m ehr­
geschossiger Kaischuppen mit Betondecken und tei ls festen bal­
konartigen, te ils verfahrbaren, t eil s anhängbaren Geschoßrampen, 
welche von e iner privaten Lager- und Speditionsgesellschaft be­
trieben werden. I n deren Bereich ist zur Zeit ein moderner vie r­
gesc hussiger Kaispeicher (it. Fig. 194) im B au, der in seinen 
unteren Stockwerken ab T ra nsitschuppen verwende t werden so ll' ) . 

Diese Hamburger Anlagen entstammen priva ter Initia tive und 
Finan zierung. U nter den staatlichen Anlagen H amburgs wäre a ls 
l!t:i,.;picl eines zweige,.;chossigen Speichers der Fruchtschuppen C 
cr\\'ähnenswert. 

H afenbetrieb s teht allerdings unter dem besonderen und von 
vielen anderen abweichenden Zeichen, daß ca. zwei Drittel der 
ge~.am ten v on den Seeschiffen an den Kaischuppen gelöschten 
L adungsmengen wiecer an kleinere, hauptsächlich Binnenschiffe 
abgegeben werden, welche von Harnburg aus die verschiedensten 
Bestimmungsorte haben und häufig nur kleine Partien an den 
einzelnen Schuppen einnehmen. So kommt es, daß zu Zeiten der 
Hochkonjunktur oft drei, selbst vier Reihen von Kähnen vor ge­
wissen Kaistrecken liegen, welche - womöglich alle aus dem 
selben Schupper., - kleine Partien für ihre Ladungsergänzung 
beanspruchen. Unzweifelhaft ist dies ein Zustand, der gegen die 
allzu starke Ausnutzung bestimmter Kailängen s pricht und eine 
der Rechtfertigungen für die in Amsterdam geplanten D oppelpiers 
l t. Fig. I88 gibt. 

Dem Verkehr im Gebiete von Kaischuppen und Speichern 
wird in der Bem essung und Disposition des Geländes bei allen 
neueren amerikanischen Anlagen erhöhte Aufmerksamkeit beson­
ders zugunsten ausgiebiger V e r w e n d u n g d e s L a s t a u t o s 

F ig. 193. Kai peicher der K idcr Lagerhaus G. m. b. II. 

Die Durchsetzung jeder lä ngeren Kaifron t mit em1gen mehr­
geschossigen Schuppen, de ren O bergeschoß durch geeig nete 
]{ampen ebenso schnell und bequem wie das Un tergeschoß mit 
Kranhilfe heiaden und entlöscht werden kann. ist eine Maßnahme, 
die auch bei der Eigenart des Hamburger Hafenbetriebes Vor­
teile bes itzt, - nicht nur, um für die periodischen Spit zen­
hela ,.; tu nge n der E infuhr mehr gedeckten Lagerraum auf den 
1-.: ~,i,.; zur Verfügung zu haben, sonder n auch, um im Speichersinne 
denjenigen Anteilen einkommender oder au,.;gehender Ladung zu 
dienen, w elche nicht auf Grund der in H amburg bestehenden 
Einzelo rganisationen auf den seit langem üblichen Weg über die 

I) Architekten Dyrssen & Averhoff, Ingenieur Justus Krüger, Erbauer: 
Rübcke & Spengler, sämtlich in Hamburg. 

zugewendet. In mehreren Häfen der Westküste s ind S e h r ä g -
r a m p e n für Lastautos bis zur Höhe 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 Tragfähigkeit der 
Decken entsprechend höher bemessen. Es werden für den Ver­
k ehr des Lastautos beträchtliche Opfer an Baukosten und Gelände 
für richtig gehalten. 

D a s P r i n z i p d e s F ö r d e r n s, w elches bekanntlich in der 
amerikanischen Industrie die früheste und größte Ausbildung er­
fahren hat, ist in den amerikanischen Seehäfen bisher s t ärker zur 
E inführung gelangt, als in den europäischen. Bezeichnenderweise 
ist auch hier die O stküs te zurückgeblieben, nicht nur aus g leichem 
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Konservatismus, sondern aus dem weiteren auch für Europa 
in gleicher Weise gültigen Grunde, daß der ganz überwiegende 
Teil der auf dem Atlantischen Ozean west- und ostwärts trans­
portierten Güter nach Einzelgrößen und Gewichten so verschiedenen 
Charakters ist, daß die Frage mechanischen F örderns an Stelle 
der Einzelbehandlung schwieriger liegt als bei Gütern, welche in 
großen Massen gleicher Gebinde und Größen geladen oder ge­
löscht werden. Der Osten der Vereinigten Staaten ist bekanntlich 
in weit höherem Maße industrialis iert als der vVesten, und dies 
bedingt schon größere Verschiedenartigkeit der in den O sthäfen 
behandelten Güter, als auf der anderen Seite <les Kontinents, wo 
es sich in überwiegendem Maße um eine Riesenausfuhr 
landwirtschaftlicher Produkte in bequemen gleichen Kolli­
größen und um die Einfuhr von Massenerzeugnissen aus 
Ostasien (Seide, Tee, Reis usw.) handelt. Die bedeutende Aus­
fuhr der Westküste mit Bezug auf frische Äpfel, Apfelsinen, ge­
trocknete Rosinen und Pflaumen in Kisten, Frucht- und Fisch­
konserven in Dosen usw. begünstigt die Verwendung von För­
derertl in hö herem Maße als anderwärts. Die A nwendung solcher 
E inrichtungen hat für den Schiffsverkehr an der vVestküste auch 
eine schiffbautechnische Folge insofern gehabt, als die An o r d ­
nun g von Seitenpforten, in w elche die F örderer vom 
Pier aus hineingeleitet werden, allgemein üblich wurde. Das be­
merkenswertes te Beispiel des F ö r der p r in z i p s z w i s c h e n 
Sc h i f f u n d S c hup p e n mit gleichzeitiger Vorsorge für den 
Abt r ans p o r t p er Bahn - überhaupt eine der interessante­
sten Umsc hlagseinrichtungen Kordamerikas - arbeitet in New 

Für den Verkehr in den Schuppen selbst sind in den nord­
amerikanischen Seehäfen ebenso selten wie in den europäischen be­
sondere mechanische Transport- oder Hebezeuge zu finden Nur 
in Ausnahmefällen sind Schienenwege a n der Sc h u P­
p ende c k e mit Führerstandslaufkatzen vorgesehen, welche sich 
auch außerhalb des Schuppens fortsetzen und den Transport von 
Ladungen zwischen dem Schuppeninnern und den Bahnwaggons 
oder den Lastautos an den Außenseiten der Schuppen gestatten. 
Wohl finden sich vielfach kleinere fahrb are Auslegerkräne innerhalb 
der Schuppen, welche die dort verkehrenden Fahrzeuge ent- und 
beladen bzw. beim Stapeln helfen. Der Motorkarren bzw. 
E Ie k t r o karren findet langsam E ingang an allen drei Küsten. 
D ie Ver w a I tun g d er Häfen bzw. das Eigentumsrecht an 
E:inrichtungen und Anlagen sind fast überall in den Händen ent­
weder s t ä d t i s c h e r K ö r p e r s c h a f t e n oder der Organe 
des betreffenden Ein z eIst a a t es, gelegentlich finden sich auch 
Gerechtsame des Federal Government, d. h. der Regierung der 
Vereinigten Staaten. In einigen Häfen bestehen Meinungs· 
vcrschiedenheitcn zwischen den städtischen und staatlichen 
O r ganen mit Bezug auf die zweckmäßigste Zuständigkeit der 
Verwaltung. Privatbesitz im Gebiete der Häfen bildet die Aus­
nahme, - dann im w esentlichen zugunsten von Eisenbahngesell­
schaften und auch R eedereien. Vielfach betreiben die Hafenver­
waltungen eigene Gürte I bahne n und haben das Monopol 
des Wagenverstelldienstes im Hafengebiete mit eigenen Loko­
motiven, wofür s ie die Bahngesellschaften bzw. Auftraggeber nach 
bestimmten Tarifen per Gewichtstonne belasten. 

Fig. 194. 1m Bau befindlicher viergeschossiger Kaispeicher am Grevenhof-Ufer zu I-Iamhurg. 

Orleans, wo Paternosterwerke, welche von Krangerüsten au ,; in 
die Schiffsladeräume hineingehängt werden, Bananen bunches aus 
dc:m Schiff fördern und sie auf längs dem Kai laufende B ä n der 
ablegen, von welch letzteren wieder senkrechte Bänder abzweigen, 
die zwischen die ebenfalls senkrecht zum :Kai verlegten Gleise 
geführt s ind. Mit dieser Einrichtung w ird erzielt, d aß bei 
rd. 200 m Kai I ä n g e E isen b a h n z ü g e auf nicht w eniger 
a ls 19 G I eisen g I e ich b e q u e m und g I eic h z e iti g b e ­
dien bar gemacht werden. Die Möglichkeit solcher E inrichtun­
ben beschränkt sich naturgemäß auf Spezialfälle. 

Je nach der Hauptbestimmung der Förderer sind diese ver­
schieden ausgeführt. Bänder werden für Bananen, Getreide und 
Kies bevor zugt, lattenrostartige Gurte für Sack- und Kistengüter, 
Paternoster(Becher-)werke mit Leinenbehältern für Bananen bis 
zum Gurtförderer und metallene Becherwerke für Getreide, 
Sand, Kies usw. vom Schiffsinnern bis zum Bandförderer. 
Schrägförderer 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
geführten unterbrechungsfreien Arbeitsgang beeinträchtigt und 
außerdem der Feuerverbreitung günstige Zugschächte bietet. Doch 
ist dies Prinzip nicht immer vermeidbar, wenn es sich um mehr­
stöckige Speicher handelt. Schrägförderer findet man auch im 
Umschlagsbetrieb zwischen Schiff und Rampe (Seattle) derart, 
daß die Schauerleute mit ihrer beladenen Karre zusammen beför ­
dert werden, um Steigungen z. B. von tiefli egenden Seiten­
pforten her zu überwinden. Für die Förderung von Gütern 
in Einheitspackungen mäßigen Umfanges werden auch Schwer­
g e wicht s fördere r verwendet, d. h. leiterartig gebaute, 
au~ einzelnen Stücken zusammengefügte Förderelernente mit 
drehbaren Leitersprossen derart auf Böcken montiert, daß eine 
ganz geringfügige Neigung nach der Stelle des oft über 100 m 
weit entfernten Stapelplatzes erzielt w ird. Die Anfangshöhe wird 
dabei meis t durch einen steilen, elektrisch angetriebenen Schräg­
förderer hergestellt, wenn die Beschickung nicht unmittelbar 
durchs Bordl adegeschirr erfölgen kann. 

Ein besonderes Kapitel der Lade- und Löschtechnik bildet der 
E r z- u n d K o h I e v e r k e h r der G r o ß e n S e e n, dessen tech­
nische Mittel aber schon seit vielen Jahren in einem Beharrungs­
zustande angelangt s ind, da scheinbar das Optimum der L eistung 
mit den geschaffenen Einrichtungen als erzielt gilt. Der s t a r r 
g e f ü h r t e Greife r, die üblichen Ver I a d e b rück en mit 
L a u f k a t z e n und S e i I g r e i f e r n, die E r z d o c k s und die 
Normaltype des Erz w a g g o n s - alles dies arbeitet nun schon 
seit Jahrzehnten in technisch unveränderter Form an den Großen 
Seen und in den Stahl- und Kohlezentren Pennsylvaniens. Hier 
kann man nur die L eistungsziffern immer wieder bestaunen, 
während die technischen Wege und Mittel zu deren E rzielung 
überall bekannt sind. 

In Verbindung mit den Erz- und Ko hletransporten des 
Pennsylvanischen Stromgebietes weisen die Veröffentlichungen auf 
die SchI e p p we i se dieser und anderer a m er i k an i s c her 
S t r o m ge bi e te hin, w elche, in sich betrachtet, unvergleichlich 
rentabler ist, a ls die sonst auf der ganzen Welt übliche Schlepp­
weise. Schon vom Standpunkte der reinen A n t r i e b s ö k o n o m i e 
aus, ist ein g es c h oben er SchI e p p zu g mit lauter gleicharti­
gen, viereckigen, fl achbodigen, mit dem Schlepper zu einer Art von 
Floß zusammengekoppelten Einheiten weit günstiger, als 
bei Verteilung einer gleichen Nutzlast auf einzelne hintereinan­
der geschleppte einzeln gesteuerte Schiffe unter Führung eines 
ziehenden Schleppers. Auch der Personalaufwand per Tonne 
befördertes Gut is t weitaus günstiger, das Laden und Löschen 
der betreffenden Massengüter und die H antierung mit den 
einzelnen Schiffsgefäßen wesentl ich vorteilhafter . D iesen Vor­
zügen stehen für europäische Verhältnisse auch dort, wo die An­
wendung auf Grund bestimmter Güter- und T ransportverhältnisse 
möglich erschiene, bestimmte verkehrsbetriebliche Bedenken ent­
gegen. D och erscheint eine Befassung der an soichen Trans­
porten (Unterrhein) ? interessierten Stellen mit dieser F r age im 
Hinblick auf deren große wirtschaftliche Bedeutung nicht ohne 
Sinn. 

Die Gesamtheit der nordamerikanischen Häfen genießt bei 
der Regierung der Vereinigten Staaten eine sehr bevorzugte Be-
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achtung. Nicht nur, da.ß man die nationale Wichtigkeit dieser Ein­
und Ausfalltore des gesamten Handels u. a. dadurch anerkennt, 
daß man Kongreßbewilligungen von beträchtlicher Höhe für 
den Strom- und Hafenbau macht und den einzelnen Staaten die 
direkte Besteuerung der Bevölkerung zur Finanzierung der bau­
lichen Verbesserung und Erweiterung der Häfen gestattet, son­
dern es bestehen auch bei der Regierung in Washington aufsichts­
führende Zentralstellen, welche von den hier maßgebenden all­
gemeinwirtschaftlichen Gesichtspunkten aus eine in hohem Maße 
sorgfältige, ausführliche und für die Entwicklung fruchtbare Sta­
tistik treiben. Die Häfen selbst stehen überall, 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 rühmen. Man ist im 
all!;emeinen einig darüber, daß die denkbar beste Ausbildung 
des K a i s c h u p p e n s , besonders des z w e i g e s c h o s s i -
g c n, mit gut bedienbarem Obergeschoß, daß ferner die 
räumliche Nähe I eistun g s fähiger Speicher an I a g e n 

Produkte aus dem . Westen der Vereinigten Staaten, darstellt. 
Eine gegenseitige Unterbietung der Häfen in ihren Tarifen scheint 
vermieden zu werden. Die Jahres berichte legen fast durchweg 
Betriebsbilanzen vor, die beweisen, daß die Hafenbetriebe ohne 
Zuschüsse arbeiten. 

Z u s a m m e n f a s s u n g. 

In 12 Einzelaufsätzen werden Anlagen, Einrichtungen, .Or­
ganisation und technischer Betrieb der Häfen von New Orleans, 
Los Angeles, San Francisco, Portland, Seattle, Tacoma, Vancouver 
(Erit. Columbia) und N ew Y ork, sowie Einzelheiten der Häfen 
von Duluth, Cleveland, Boston und Montreal von schiffahrts­
tcchnischen Gesichtspunkten aus behandelt, wofür das Material 
nach dem Gesichtspunkt ausgewählt ist, in allen Häfen 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
scher Beispiele zu kennzeichnen. Bezüglich der pazifischen Häfen 
brin6en die Aufsätze u. a. Material über eine Reihe erst 

Fig. 195. übersichtsk,.rte des Reiseweges - · - · __,. und der besu~hten Häfen. 

mit tadeJloser Verkehrsverbindung dahin, und daß 
schließlich die Verkehrsrege I u n g im Hafengebiet 
selbst von größter Bedeutung für die Leistung und Wirtschaft­
lichkeit der Häfen sind. Jede technisch fortschrittliche Maßnahme 
wird sofort nach ihrer Durchführung zum Gegenstande sorg­
lichster Leistungsstatistik gemacht, und man muß zugeben, daß 
besonders an der Westküste der Vereinigten Staaten, im Wett­
bewerb der Häfen von Los Angeles, San Francisco, Seattle, Port­
land und dem canadischen Vancouver, aiierorten mit Macht am 
technischen Fortschritt und an der Vergrößerung der Anlagen 
und Einrichtungen gearbeitet wird, - was im übrigen auch ein 
Kennzeichen für den bekanntlich außerordentlichen Aufschwung 
des Warenverkehrs, besonders der Ausfuhr landwirtschaftlicher 

baubegonnener bzw. in Vollendung begriffener Neuanlagen. Die 
ziffernmäßigen Leistungen der einzelnen Häfen, sowie die vor­
wiegende Bedeutung derselben für hauptsächliche Warengattungen 
werden dargestellt und für ausgewählte Fälle die Grundlinien 
der Verwaltung bzw. die einzelnen Tarife für den Aufenthalt und 
für die Umschlagsleistung angegeben. Die Veröffentlichungen ent­
halten 195 Abbildungen nach zeichnerischen Unterlagen von 
Lageplänen, Schuppen- und Speichergrundrissen, sowie baukon­
struktiven Einzelheiten und nach photographischen Aufnahmen 
von Hafenanlagen, -einrichtungen und aus dem Betrieb. Ein drei­
zehnter Aufsatz befaßt sich mit zusammenfassenden Betrachtun­
gen und mit Hinweisen auf gleichgerichtete europäische Entwick­
lungen an Hand entsprechenden Materials. 
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