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Vorwort.

Durch das Vertrauen des Herrn Wirtschaftsministers, S. E. Colonel Phra Boribhandh
Yuddhakich, zu der im nachstehenden geschilderten Aufgabe der Anlage eines modernen See-
hafens in Bangkok mit Zugang zum Meere berufen, folge ich gern dem Wunsche des Herrn stell-
vertretenden Prisidenten des Hafenkomites, S. E. Erziehungsminister Rear-Admiral Luang
Sindhu Songgramjai. R. N., die Vorgeschichte und Grundlagen des Generalplanes zu ver-
offentlichen.

Nach Fertigstellung der Bauarbeiten wird dann der zweite Abschnitt der Versffentlichung
iiber den Ausbau selbst mit den gewonnenen Erfahrungen folgen.

Es ist mir eine angenehme Pflicht, an dieser Stelle dem friiheren Ministerprasidenten und
jetzigem Staatsiiltesten S. E. Generalmajor Phya Bahol Bholbhayuhasena, dem jetzigen Mi-
nisterprisidenten, S. E. Generalmajor Luang Pibul Songgram, dem Ministerrat und besonders
dem Herrn Wirtschaftsminister S. E. Colonel Phra Boribhandh Yuddhakich, dem Herrn
Erziehungsminister und Admiralstabschef S. E. Rear-Admiral Luang Sindhu Songgramjai,
R. N. (Royal Navy), den Herren des Hafenkomitees, Captain Phra Chakra Nukornkich, R. N.,
Captain Phra Vichitr Navi, R. N., Phra Bisal Sukhumvidhya, Generaldirektor der offent-
lichen Arbeiten, (Director-General of Municipal Works), und Luang Videt Yontrakich, Vor-
stand der technischen Abteilung der Staatsbahnen (Head of Technical Division, Royal State
Railways,) meinen Dank abzustatten fiir das groBe Vertrauen und verstindnisvolle Entgegen-
kommen wihrend meiner Arbeiten fiir den Hafen.

Ich schétze mich gliicklich, das schone Thailand mit seiner friedfertigen und geniigsamen Be-
volkerung kennengelernt zu haben und an den groBen Aufgaben, die der Ministerrat fiir den Aus-
bau des Landes und die Foérderung seines Handels und Verkehrs sich gestellt hat, zu einem kleinen
Teil mitarbeiten zu diirfen. Mogen viele friedliche Jahre diesem Lande und seiner tatkriftigen
Regierung unter dem jetzigen Konig beschieden sein, um das erstrebte Ziel zu erreichen.

Ich danke dem Herrn Generaldirektor der Hafenverwaltung, Commander Phra Bhar
Smudh, R. N., der mir bei den umfangreichen Vorarbeiten und bei der Feststellung der teck-
nischen und wirtschaftlichen Verhiltnisse des derzeitigen Hafens stets seine wertvolle Hilfe an-
gedeihen lieB.

Dankbar gedenke ich meines engsten Thai-Mitarbeiters, des Chefingenieurs fiir den
Hafenausbau, Herrn Luang Prasert Vithirath, der mich durch seine ortlichen Kennt-
nisse und Erfahrungen weitgehend bei der Gestaltung des Hafenplanes und des Hafenausbaues
unterstiitzt hat.

Ferner danke ich meinen Thai-Mitarbeitern fiir den Menamausbau, Commander Luang
Subhi Udokadhar und Senior Lieutenant Sanid Mahakita, R. N., die in verstindnisvoller
Einfiihlung in jhre neuen Aufgabengebiete die schwere Aufgabe der vielseitigen und umfang-
reichen Einzeluntersuchungen iibernommen haben.

In meinem Berliner Biiro halfen mir beim Ausarbeiten der Einzelpline und Berechnungen
meine Mitarbeiter Dipl.-Ing. Lackner, Dipl.-Ing. Jung und cand. ing. Meinhardt unter Fithrung
meines langjéahrigen Hochschulassistenten Reg.-Baumeister a.D.Dr.-Ing.habil. Edgar Schultze.

Herr Professor Dr. Wilhelm Miiller, Berlin, beriet mich dankenswerterweise bei der Planung
der Hafenbahnanlagen, Herr Oberbaurat a. D. Wundram, Hamburg. bei der maschinellen und
elektrischen Ausriistung.

Im Juli 1939 wurde auf meinen Vorschlag hin Herr Baurat a. D. Schwatke als weiterer
beratender Ingenieur fiir den Ausbau des Hafens und die Menamregulierung mit Barrendurch-
stich vom Wirtschaftsministerium angestellt. Es ist mir eine Freude, in Herrn Schwatke,
meinem alten Mitarbeiter beim Ausbau des Seehafens II in Bremen, eine tatkraftige Hilfe bei
der Durchfithrung der umfangreichen Bauarbeiten gefunden zu haben.

Herrn P. Lamszies, Bangkok, und Herrn W. Meineke, Kalkutta, danke ich fiir die schwierige
Arbeit der Ubersetzung dieser Veroffentlichung in die englische Sprache.
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Karte von Thailand mit den historischen Grenzen.
Die neuen Grenzen Thailands, die durch den Vertrag von Tokio vom 11. Mérz 1941 gegen Franz.-Indochina
festgelegt wurden, bedeuten eine Riickgliederung der Gebiete 4 und 5 mit einigen Ausrundungen am Tale
Sab, der ganz im franzésischen Gebiet verbleibt.

Abb. 1.
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So steht auch iiber diesem Werk, das nunmehr in die Tat umgesetzt wird, wiederum der Leit-
gedanke der Gemeinschaftsarbeit und das Vertrauen aller zueinander. Aus den Weiten des Erd-
balls durch das Schicksal zusammengefiihrt, sind wir aus Freude an der Arbeit, aus Liebe zur
Heimat und in dem Bestreben, das Beste zu schaffen, ans Werk gegangen.

Moge der Erfolg in technischer und wirtschaftlicher Hinsicht unsere Zusammenarbeit kronen.

1. Die Handelsstatistik von Thailand.

a) Allgemeines.

Das Konigreich Thailand erstreckt sich von 6°—20° nordlicher Breite und von 97°—106° dst-

licher Liange und hat eine FlichengroBe von rd. 513000 km?. Seine groBte Linge ist rd. 1650 km
und seine groBte Breite rd. 770 km. Die

Zahlentafel 1. Kiiste am Golf von Thailand ist rd. 1930 km
Zusammensetzung der arbeitenden Bevslke- und am Indischen Ozean rd. 490 km lang
rung nach der Beschiaftigung. (Abb. 1).

- Die Bevolkerung betragt zur Zeit rd. 14,5

Art der Berutstitigkelt Anzanl Mill. Einwohner und hatsich in dem Zeitraum

Beamte . . . . . . . .. . . ... g2 853  von 19111937 um rd. 6,3 Mill,, d. h. um rd.
Figcher . . . . . . . . .. .. ... 93967 77 vH vermehrt.

Freie Berufe und unabhingige Arbeiter 164526 Von den rd. 7,5 Mill. arbeitender Bevol-

g:‘;ﬁﬁg“tente oo v ggg égg kerung sind 84 vH mit Ackerbau und Vieh-

Landwirtschaft . . . . . . . . . . . 6245358 zucht beschaftigt (Zahlentafel 1). Der Rest

- von rd. 1,2 Mill. verteilt sich auf die anderen

insgesamt | 7457648  Beryfe. Schon hieraus geht hervor, welche

iiberragende Bedeutung gerade die Landwirtschaft — insbesondere der Reis — in dem Staats-
haushalt und im Handel und Wandel haben muB.

Das Land ist in 70 Provinzen eingeteilt, die von Gouverneuren verwaltet werden und dem
Innenminister unterstehen. In fritherer Zeit waren 4—9 Provinzen in sog. ,,Circles” (10 an
Mill Bt der Zahl) zusammengefaBt.

750 Die Einnahmen und Ausgaben der Regie-
rung sind iiber einen Zeitraum von rd. 30 Jah-
renin Abb. 2 zusammengestellt, siezeigen ein-
/ mal steigende Tendenz, sind andererseits aber
auch stark abhangig von dem Werte der jahr-
S +~"| | lichen Reisausfuhr. Mit der Einfiihrung eines
=5 verantwortlich gefiihrten Regierungssystems
im Jahre 1932/33* wachsen die Einnahmen,
wihrend die verminderten Staatsausgaben
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gaRERs §§§§§§§ TRRRNRRRGRCRRNRARE rakter. Die mittlere Jahrestemperatur iiber

Abb. 2. Staatseinnahmen und -ausgaben. 40 Jahre betragt 27,3°, die maximale Tem-

- Finnahmen, - = Ausgaber. peratur im Mittel 31,8°, die minimale im

Mittel 23,4° C. Der Regenfall betragt im Jahresmittel iiber 40 Jahre 1429,6 mm an 135,8 Ta-
gen (Zahlentafel 2).

Zahlentafel 2. Die Hauptregenzeit er-

Wetterkundliche Beobachtungen, streckt sich in Bangkok mit

Mitblere Jahrest Tahrlich wx_ kleinen Schwankungen von

Zeitspanne raturen in ° Celslus . in mm Regentage Mai / Juni bis September/
Max. | .M. | Min. | Max. | 1M ll Min. U8 Oktober, wobei die Haupt-

185968 . . . | 31,3 | 26,6 | 23,5 | 14488 | 143 regenfille in den Monaten
190514 . . .| 33,3283 | 230 | 1832,1 | 1452,9 | 1167,1 | 1369 1 Bis zum 1. 1. 1941 beganu
1915—24 . . . | 31,6 | 27,7 | 23,2 | 1714,8 1348,0 867,1 138,9  die Zeitrechnung in Thailand
1925—34 . . . | 31,8 | 28,1 | 23,6 | 1827,7 | 1430,4 | 1164,8 | 10L7 mit dem 1. April. Am 1.1. 1941
L | wurdeder Jahresbeginn auf den
1905—34 32,3 | 28,0 | 238 | 17915 | 14104 ! 10663 | 1286  J e oo Dem Jahee

(30 Jahre) : o L 1941 entspricht das Jahr 2484
B. E. (nach Buddhas Tod). Da die Statistik nach der Thaizeitrechnung gefihrt wird, erscheinen im fol-

genden immer Doppeljahre, z. B. 1932/33 fir 2475 B. E.
1‘
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August und September zu verzeichnen sind. Die kiihle trockene Jahreszeit liegt in den Monaten
November—Dezember—Januar, die trockene heiBe Jahreszeit im Februar, Marz und April.

Das ganze Klima und die Witterung des Landes sind von dem Nord-Ost und dem Siid-West
Monsun beeinfluflt.

Das Gewichts- und MaBwesen Thailands verwendet die folgenden Einheiten:

Zahlentafel 3: MaBe und Gewichte Thailands

1. Gewichte: 3. FlachenmaBe:
1 Standard Picul. . . . . . .. ... == 60kg 1 Rai .. ............... = 1600 m*
1 . Katty, . . . . ... ... ~+ 600 g 1 Ngan . . ... ........... = 400 m?
1 s Karat. . . ... .. ... = 2 g 1 Square Wa . . . . ... ...... = 4 m?
¢ 2. LingenmaBe: 4. Raummage:
18en. . . .. ... .. ... ..., 1 Standard Kwien . . . . . . . . . .. = 2m’
TWa. ... ... ... 1 Y Ban . . . ... ... ... == 1m?
18k. . .... .. ... ... 1 ' Sat ... ... = 201
1Keup. . . . . .. ... ... ... 1 ' Tanan . . . . .. ... .. = 11
5. Wihrung:

1 Baht (auch Tical) = 100 Satang = 1,87 RM (Goldkurs, bis 1932). Seit 1932 gehort die thailindische
Wihrung zum Sterlingblock: 11 Baht = 1 £. Tageskurs Ende 1940: 1 Baht etwa 1 Reichsmark.

b) Die Ausfubrerzeugnisse Thailands.

Thailand ist in iiberwiegendem MaBe ein Agrarland (Abb. 3). An erster Stelle steht der Reis,
der im Nordosten, im mittleren Landesteil im Menam-EinfluBgebiet, im Norden und zum kleineren
Teil im Siiden gepflanzt wird. Baumwolle, Seide, Pfeffer, Tabak, Erbsen, Mais, Sesam, Kaffee
werden nur vereinzelt und in geringerem Umfange angebaut und dementsprechend nur wenig
ausgefiihrt. Baumwolle kann bei planmaBigem Anbau noch einmal eine groBere Bedeutung er-
langen, da Boden und Klima besonders im Norden hierfiir geeignet sind.

Neben dem Ackerbau hat die Viehzucht — Rindvieh, Pferde, Schweine, Federvieh — Be-
deutung. Leider hat der Viehbestand durch die Rinderpest stark gelitten.

Fiir die Ausfuhr von Bedeutung ist auch der Kautschuk, der in ausgedehnten Plantagen
besonders im Siiden gewonnen wird.

Fahrt man mit der Bahn durch das Land, so fallt sofort ‘der gewaltige Reisanbau auf, der
in der Hauptsache von den geniigsamen Reisfarmern und zwar als Plandorfwirtschaft betrieben
wird, d. h. das gesamte Dorf beackert, pflanzt und erntet gemeinsam die den einzelnen Bauern
gehorigen Felder. Es gibt wohl kaum auf der Welt eine schwierigere und schwerere Landarbeit
als die des Reisbaues.

Trotz der geringen Geldertrige lebt der Reisbauer zufrieden, und es gibt schwerlich ein fried-
licheres Bild als die Pflanz- oder Erntearbeit auf den Feldern. Von Bambusbiischen umgeben,
liegen die schilfgedeckten Farmerhéuschen mit dem Vorrats- und Viehstall sauber in der griinen
Landschaft, in die eine Reise mit dem Flugzeug den besten Uberblick gewahrt.

Neben diesen landwirtschaftlichen Erzeugnissen haben Zinn und Teakholz sowie die Kokos-
nuB im Ausfuhrhandel des Landes Bedeutung. Das Teakholz wird in den ausgedehnten Gebirgs-
wildern des Nordens gewonnen und auf den Nebenfliissen und dem Hauptflu Menam selbst nach
Bangkok geflsBt. Eine vorsorgliche Forstwirtschaft sorgt dafiir, daf kein Raubbau getrieben
wird. Neben dem Teakholz gibt es noch eine groBe Anzahl anderer Hart- und Nutzholzer, die zum
Teil der weiteren Ausnutzung harren.

Das Zinn wird hauptsichlich im Siiden des Landes, und zwar neuerdings mit Hilfe groBer
Schwimmbagger gewonnen, denen gegeniiber die altere einfachere Gewinnungsart zuriickgetreten
ist. Auch das Zinn wird ausgefiihrt und wiirde bei den ausgedehnten Lagerstitten des Landes
eine noch viel groBere Bedeutung haben, wenn der Zinnwelthandel nicht quotenmifig be-
schrinkt wire. ‘

Die KokosnuBpflanzungen liegen zum groBeren Teil im Siiden des Landes.

Neben. dem Zinn wird noch in kleinerem MaBe Wolfram gewonnen. Lagerstitten an Eisen-
erzen,  Gewinnungsmoglichkeiten von Holzkohle sind in geniigendem Umfange vorhanden und
werden, dem geologischen Aufbau besonders der siidlichen Halbinsel des Landes entsprechend,
noch in groBerem Umfange gefunden werden, wenn erst einmal diese Gebiete durch StraBe und
Eisenbahn aufgeschlossen sind. Das ist meiner Ansicht nach gerade der ungeheure Vorteil des
Landes, daB die Naturerzeugnisse und Bodenschétze erst zu einem geringen Teil ausgenutzt sind,
also fiir die Zukunft noch eine erhebliche Bedeutung gewinnen werden, je mehr in anderen Tei-
len der Welt die Rohstoffe bereits abgebaut sind und ihre Vorrite tibersehen werden konnen.
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Auch hinsichtlich des Olvorkommens neige ich keineswegs einer pessimistischen Auffassung zu.

Bedeutsam ist, daB von den Haupthandelsgiitern der Reis wohl im Eigenbetrieb der Farmer
gewonnen wird, aber der eigentliche Reishandel mit den Reismiihlen hauptsichlich in den Handen
der Chinesen liegt. Hier hat allerdings die Regierung klar die Ausnutzung der Notlage der Farmer
durch das Vorrecht der chinesischen Héandler erkannt und ist dabei, den Reisfarmern durch
Bildung von Genossenschaften zu Hilfe zu kommen und auch die Miihlen allméhlich in Thaihéande
iiberzufithren. GewiB ist dazu noch ein gehoriges Stiick Arbeit, mit entsprechender Zeitspanne,
aufzuwenden, jedoch sprechen die bisherigen Entschliisse fiir den spiteren Erfolg!.

Wenn man, wie spiter im einzelnen bei der Ausfuhriibersicht. noch ausgefiihrt wird, erkennt,
welches Kapital jahrlich durch die Reisausfuhr umgesetzt wird, dann sieht man, wie wichtig es
ist, daB die teilweise Notlage der Reisfarmer, die zum Teil ihren Reis schon auf dem Halm dem
Chinesen verkaufen miissen, nicht nur zu ihrem Vorteil geiindert, sondern dal auch die Nutz-
niefung des ausgedehnten Reishandels in Thaihénde iibergefiihrt wird. Hierzu gehort auch die
Anlage von neuzeitlichen Reismiihlen, die zweckméBigerweise in dem Hauptausfuhrhafen Bangkok
angelegt werden, da die Lagerung und Beférderung von Rohreis (Paddy) leichter und ohne Verderb
erfolgen kann, als von gemahlenem Reis in Sicken. Eine andere Frage ist die des Baues von Eisen-
betonsilos fiir Rohireis, die nicht nur in Bangkok, sondern auch im Lande selbst zahlreich zu er-
richten sind, um einmal den Paddy langer und in grofieren Mengen zu lagern, ohne da8 ein groBer
Teil verdorben wird, und um Monate mit schlechter Preislage besser iiberbriicken zu konnen.

Hand in Hand hiermit wird spiterhin auch die Beforderungsfrage auf der Eisenbahn und vor
allem auf dem Wasserwege mit Barken groBeren Fassungsraumes gelost werden.

Bei der Gewinnung von Teakholz sind es hauptsichlich auslindische — englische, diinische,
holléndische — Firmen, die in ihren Konzessionen das Teakholz, das nicht in geschlossener Wald-
form, sondern vereinzelt in den Waldern wichst, gewinnen. Die Regierung hat hier Vorsorge
getroffen, daB eine ordnungsgemifle Nutzung des Waldes erfolgt. Der Einschlag ist daher genau
begrenzt. DaB bislang nur groBe auslandische Firmen das Nutzungsrecht erhalten haben, liegt in
der Teakholzgewinnung und dem Teakholztransport mit langer Zeitdauer begriindet, die erhebliches
Kapital bedingen. Da das Hauptvorkommen im Norden noch im EinfluBgebiet des Menams
liegt, wird das Teakholz in Stimmen nach Bangkok gefls8t und dort in den verschiedenen, haupt-
sachlich Chinesen gehrenden Sagemiihlen geschnitten und ausgefiihrt. Die Regierung und damit
das Land erhilt also unmittelbar aus der Teakholzgewinnung nur die Abgaben.

Ahnlich sieht es bei der Gewinnung des Zinns aus, das ebenfalls iiberwiegend von auslindischen
Gesellschaften durch groBe Schwimmbagger mit Abscheidern gewonnen, gewaschen und gesam-
melt wird. Die Hauptausfuhr des Zinns lauft iiber die Héifen Penang und Singapur. Auch hier
erhdlt die Regierung nur die NutznieBung aus den Steuern und Abgaben.

Die Erzeugung von Kopra liegt dagegen fast ganz in den Handen der Thais, wahrend beim
Rohgummi die Verteilung zwischen Fremden und Thais sich etwa 50: 50 verhilt,

Auf die iibrigen Landeserzeugnisse einzugehen, kann hier unterlassen werden, da es sich in
der vorliegenden Vertffentlichung ja hauptsichlich um Fragen des Hafens Bangkok und die
Hauptausfuhrerzeugnisse handelt. Die restlichen Erzeugnisse haben keinen entscheidenden Ein-
fluB auf die Ausfubr.

¢) Der AuBenhandel Thailands.

Betrachtet man die rd. 15jahrige Ein- und Ausfuhrkurve Thailands (Abb. 4), so erkennt
man, wie iiberaus wichtig es fiir das Land ist, den AusfubriiberschuB8 dauernd zu halten, da von
ihm ein wesentlicher Teil des Staatshaushaltes gedeckt werden muB. Abgesehen von den Jahren
1929/30 und 1930/31 ist dies auch immer in hohem MaBe der Fall gewesen, ja, nach der Uber-
nahme der Regierungsgewalt hat die neue Staatsfilhrung dafiir gesorgt, daB die Ausfuhrkurve
steiler anstieg als die Einfuhrkurve, um Betriebsmittel fiir den mit aller Macht in Angriff ge-
nommenen Staatsausbau zur Verfiigung zu haben und sicher zu wirtschaften.

Interessant ist es, zu verfolgen, woher und wohin Ein- und Ausfuhr flieBen (Abb. 5). Hin-
sichtlich der Ausfuhr hat Siidostasien als Abnehmer mit 110—140 Mill. Baht in den Jahren 1934/37
die weitaus iiberragende Bedeutung fiir Thailand beibehalten, und wir werden spiter noch sehen,
wie es besonders die Hafen Hongkong, Singapur und Penang sind, die den AuBenhandel Thai-
lands bislang geradezu beherrschen. Die Ausfubr nach Amerika iiberwiegt die nach Europa
wesentlich, wenn sie auch an der Gesamtausfuhr gemessen, nur einen kleinen Bruchteil ausmacht.

Hinsichtlich der Einfuhr steht das iibrige Asien an erster, Siidostasien an zweiter und Europa
an dritter Stelle, jedoch weist der Verkehr mit Europa in den letzten Jahren in der Ein- und Ausfuhr
steigende Tendenz auf. Hinsichtlich der bedeutenden Stellung Siidostasiens darf man sich jedoch

1 Inzwischen ist durch Grindung der staatlichen Thai-Reisgesellschaft der gesamte Reishandel zu-
sammengefaBt worden und dadurch die Fithrung an den Staat ilbergegangen.
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nicht tauschen lassen, da in den obengenannten Hifen ein wesentlicher Teil der Giiter von und

nach Europa fiir Bangkok umgeschlagen wird, so dafl das Bestimmungs- bzw. Herkunftsland
nicht mehr offen in Erscheinung tritt.
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Abb. 4. WertmiiBige Schwankungen Abb. 5. Verteilung des AuBenhandels auf die
des AuBenhandels. . versc}_\iedenen“Lﬁinder u.pd Erdteile.
a = Ausfuhr, b = Einfuhr, ¢ = Ausfuhriiberschug %v?lxifzms’len, I‘II l}xé)ux;l‘g;i ’Amen, I‘I% gﬁ:?ike:.,
Die monatlichen Ein- und Ausfuhrziffern der o 2oimereh ™ 0 itz a6 o o o067,

beiden Jahre 1935/36 und 1936/37 zeigen von 20vH . . .
Schwankungen abgesehen, eine stetige Zunahme 2,
(Abb. 8). Der Wert der Einfuhr schwankt zwischen I

rd. 8 und 10, und der der Ausfuhr zwischen 12 und L1

15 Mill. Baht je Monat. 1
Untersucht man auf Grund des Zolltarifes die 7 I P2

Verteilung der Ein- und Ausfuhrwerte auf die =~ ><

Hauptgruppen, so erkennt man, daB bei der Aus- %

fuhr (Abb. 7), die Gruppen b, Nahrungsmittel und — 7

Getranke (also hauptséchlich Reis), und ¢, Roh- n|za u 4

stoffe, das Ubergewicht haben. e v N 4 .,_\R__‘_——‘_-;::l"
Bei der Einfuhr liegt naturgemiB die groBte =Y S

Bedeutung bei der Gruppe d, Fertigwaren (Abb.8).
Bei beiden Kurven besteht ein starker Abfall zum L1
Jahre 1931/32 und von der Zeit der Machtiiber-
nahme an ein Anstieg.
p Unterzieht man sich nun der Miihe, aus den
ahren 1921/22 bis 1936/37 die Mindest-, Grofit- ¢ —i—L !
und Durchschnittsziffern der Hauptausfuhrgiiter, AbI/)MZ ﬁ”’ ﬁlt/i ;"! :;’fmkm kd‘,""' Febr Mz
bezogen auf die Gesamtausfuhr gleich 100, zu er- - 6. Monatliche Schwankungen der AuBen-

s . . : handelswerte.
mitteln (Abb. 9), so zeigt nichts schlagender als die- 7 - sustubr, 2 - Einfunr; o = 1085/36, -~ 1086/37.
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ses Kurvenbild die itherragende Bedeutung des Reises. Zinn, Gummi und Teakholz treten dem
gegeniiber weit zuriick, behalten aber eine Bedeutung, besonders in Zeiten schlechter Reisernte
oder Reiskonjunktur.

Mill Balt . .

il * T Trotz allem zeigt das Bild,

20 A% I daB in erster Linie fiir das Volk
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Abb. 7. Jihrliche Ausfuhrwerte nach Hauptwarengruppen. Abb. 9. Verteilung der Ausfuhr auf
@ = Lebende Tiere, b= N: und Getrink ¢ = Rohstoffe, die Hauptwarengruppen in Jahren
d = Fer e = Edel le, = Wi uhr. schwachen, mittleren und lebhaften
N AuBenhandels.

. . . =1 wt, b = Reis, ¢ = Zinn, Gummi
erhebliche Vorteile herausspringen werden, wenn das gesamte ¢ undns’.‘l'!mblz,j; fiilngn ¢ = Gummi
Reisproblem von Grund neu organisiert wird. DaB hierbei der /= Teakholz.

Hafen Bangkok eine ganz wesentliche Rollespielen wird, ist vor-
her schon angedeutet und wird spaterhin noch klarer zum Aus-
druck kommen. MillRar
d) Die Reisaustuhr. 25
Mit wachsender Bevélkerung hat sich der Reisanbau er- 20 P
hoht (Abb. 10) und zwar in den Jahren 1921/22 bis 1936/37 -
e
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P : Abb. 10. Reisanbau, Reisernte und
Abb. 8. Jihrliche Einfuhrwerte nach Hauptwarengruppen. Reisausfuhr.

und ¢ = Rohstoff a -= Reisanbaufldche in Mill. Rai,
== Reigernte in Mill. Picul,
2 = Reisausfubr in Mill. Picul.

@ = Lebende Tiere, b = Nahr
d = Fertigwaren, e = Spirituosen, / = Edelmetalle, ¢ = Opium.
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um rd. 25 vH gegeniiber einem Bevolkerungszuwachs von rd. 34 vH. Die Reisernte hat in
demselben Zeitraum im Mittel um 16 vH und die Reisausfuhr um 25 vH zugenommen.

Mill Pieul Wenn man beriicksichtigt, daB der Reisverbrauch im

# T eigenen Lande mit wachsender Bevélkerung ebenfalls

L steigt, kann die Reisausfuhr einmal durch vermehrten

. Reisanbau in bestimmten Grenzen, andererseits aber

% durch sachgeméBere Lagerung und bessere Mahlung men-

__/ gen- und vor allem wertméfig gesteigert werden. So be-

triigt, iiber den gleichen Zeitraum betrachtet, die Ausfuhr

’ an weilem Reis im Mittel 46 vH, an Bruchreis IA 39 vH

251 \/ der Gesamtausfuhr (Abb. 11 und 12). Der Bruchreis-

anteil ist also unverhaltnismaBig hoch. Es liegt auf der
B Hand, daB dieser Anteil mit besserer Lagerung, besserer
wiraté r/\ Beforderung und neuzeitlicherer Mahlung erheblich ge-

w00 20 Y senkt werden kann. Da der Preisunterschied zwischen
weilem Reis und Bruchreis im Mittel etwa 1 Baht je
Picul betrigt, konnen bei’ der Ausfuhr noch erhebliche
\ Betrige gewonnen werden, genau so wie durch zweck-
7] Al méBigere und lingere Lagerung des Rohreisesin Silos,um
I\ Monate mit schlechter Preislage besser iiberbriicken zu
£ J \j-’ \‘ #  konnen. Betrug doch in den drei Jahren 1934/37 der ge-
3 ringste mittlere Jahrespreis beim weiBen Reis 3,31 Baht/-
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Abb. 11. Jahrliche Reisausfuhr i Abb. 12. teil des weiBen und des Bruchreis an der Ausfuhr.
und Picul (P).
—— = insgesamt, ---- = weiBer Reis, -« -+~ = Bruchreis.

Batt/Picul Picul, der hochste 4,9 Baht/Picul, das ist ein Preis-
2 unterschied von fast 1,6 Baht/Picul. Beim Bruchreis
L A | | | schwankt der;Preis im Mittel zwischen 2,48 Baht/Picul
1 ’ und 3,6 Baht/Picul, das ist ein Unterschied von rd.
1,1 Baht/Picul (Abb. 13 und 14). Notwendig wire

eine Speicherung fiir rd. drei Monate.
Die Ausfuhrkurve des Reises im gleichen Zeitraum
(Abb. 15) zeigt sowohl mengen- wie wertmafig Schwan-
7 I /\ kungen, die fast 100 vH erreichen. Einmal ist das

/
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Abb. 13. Jéhrliche Schwankungen des Reispreises in Baht je Picul.
in Baht je Picul. « = WeiBer Reis, 1. Sorte, b = Bruchreis, Sorte 1C, ¢ = Bruchreis,

= . b = Bruchreis Sorte 1A orte 1A;
@ = Welber Bels L tohwels Sorte 36, ! ferner: 1 = 1036/37, 2 = 1035/36, 3 = 1934/35.
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von der eigenen Ernte, zum anderen aber von dem Ausfall der anderen Reiserzeugenden Lander
und der Spanne zwischen Angebot und Nachfrage abhingig. WertmaBig konnen die Schwan-
kungen jedenfalls durch bessere Giite des gemahlenen Reis gemindert werden.

Hauptausfuhrhafen fiir Reis ist Bangkok, wo
rd. 95 vH versandt werden (Abb. 16). Die unna-
tiirliche Senkung der Ausfuhr im Jahre 1920/21
ist auf das Reisausfuhrverbot der Regierung zu-
riickzufithren, um die Ernahrung der eigenen Be-
volkerung sicherzustellen.
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Abb. 15. Monatliche Ausfuhr von Reis.

@ = insgesamt, b — weiBer Reis, ¢ = Bruchreis.
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Abb, 17. Jihrliche Reisausfuhr nach den Haupt-

léndern und -richtungen.
@ = Singapur, Mb f'llg?gkcv‘ng‘, c= Chjnn und Japan,

d=

N
tisch-Indien, e = E’uropa,

Ceylon, Bri-
f = Westindien,

)
/

Interessant ist, zu Mt il
verfolgen, nach wel- - !
chen Lindern die Reis- 72
ausfuhr erfolgt (Abb. "
17), wobei bei den L

Héfen Singapur und
Hongkong nicht ver- i

2|
2

/|

gessen werden darf, 3
daBB von hier aus der 2 1
Reis, vermischt oder \
unvermischt, zum Teil 2

weiterverfrachtet M%”#" P \
wird. MengenmiBig S . P
stehen diese beiden 0} # rotal
Hifen an allererster r .r
Stelle. Die vH-Kurve " . A
(Abb. 18) veranschau- g 74— s
licht noch klarer, wel- - -/ [/\‘\\
che iiberragende Be- | % Ld =
deutung der AuBen- ., 4 ) =a
handel iiber Singapur - b \
und Hongkong einer- & ¢ \[\/\5
seits bislang hat, und m‘ =
welche Bedeutung K Fan =N
dem neuen Hafen 4 4 S\ Tag Né
Bangkok zukommt, N N7 ST N
wenn die Reisausfuhr % P &= \?

alL I 1 4 | FI . 1 1] 1111 L1 1 L il L

dom Weithandel . ¢ FETTERITERTIRLHITRTRTIRIERRR SRS
witetwird. Der An  §RERGEERESREEREERURUURRERRRRGERREN:
teil der indischen Abb. 16. Mengen- (P, diinne Linien) und wertrhé8iger (B, dicke Linien) Verlauf der
Staaten schwankt um Reisausfuhr in Banglkok.
10vH, von einer Spitze = gesamt, ---- = welBer Reis, ---- = Bruchrels,
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von 24,5 vH. abgesehen, der vcn Japan und China ebenfalls um 10 vH, wihrend Europa nur
mit im Durchschnitt 4—5 vH Anteil an der unmittelbaren Reisausfuhr betelhgt ist, obwohl sie
mittelbar iiber Singapur hoher ist.

Die monatliche Ausfuhrmenge an Reis iiber
Bangkok schwankt um 2 Mill. Picul, das sind rd. -
120000 t im Monat in den Jahren 1935/36 und 3 R I s e e S LN
1936/37. Die hochste Spitze betrug rund 2,6 Mill. ——
Picul, die niedrigste Ausfuhrmenge in einem Mo-

nat lag bei 1,4 Mill. Picul. FZ | T~ LI~

g
3

g =

3

3

8
A
R
/

e) Die Teakholzausfuhr. [~ I B s

Wie bereits ausgefiibrt, liegt das Hauptgewin- 2 % 3
nungsgebiet fiir Teakholz im Norden des Landes. § 8 §
Das Gesamtgebiet, das von der Forstverwaltung app. 18. Anteil der Hauptverbrauchslander an der

-3

.....,.l/

7956

3
3

was5-28%

8
i
R

3 E
R X &
4 3

103794

erfafit wird, belauft sich auf rd. 40 000 000 Rai. jéhrlichen Reisausfuhr.
Die schlagbaren Stimme werden jihrlich festge- « - Hongkoug, p = Singapur, ¢ - China und Japan, ¢ = In-
stellt, ihre Zahl schwankte zwischen 160 000 und lem, &= uné &

300 000 in den Jahren 1932/37. Die tatsichlich geschlagenen Stimme beliefen sich auf rd. 90000
Stiick jahrlich.
Hauptausfubrhafen fiir Teakholz ist Bangkok. In den Jahren 1935/37 schwankte die Aus-
fuhr zwischen 60000 und 108000 m3 mit einem Wert von 3,3 Mill. und 11,2 Mill. Baht (Abb. 19).
Haupteinfuhrland fiir Teakholz ist Europa, sz
ferner China und Japan, Ceylon und Britisch 3 T
Indien, das letztere in der Hauptsache wohl | ‘
wegen der Durchgangs- und Umschlagshifen J
|

Hongkong nnd Singapur (Abb. 20).

f) Die Zinnausfuhr.

Die jahrliche Zinnerzgewinnung und die Aus-
fuhr von Zinnerz belief sich in den letzten 13 4
Jahren auf jahrlich rd. 200000—360000 Piculs -
vom Jahre 1937/38 an steigend, wobei in den Eur
letzten neun Jahren bei der Gewinnung das wirt- 5
schaftlichere Baggerverfahren den Handbetrieb
iiberwiegt (Abb. 21). Die jihrlichen Abgaben
stiegen im Jahre 1937/38 auf 6,25 Mill. Baht.

S

MillBatt  m?
75 - 150000 T
1 / Ched
P | \ [/ |sap
- 100000—— N : - 7
i ‘ N, >< ;’ AMozambigue
/ \ y’ t’
/ R\ “ / H f”‘(ﬂqm('a/rg
Z3 \\J/ / “\| W 4Singapore
st 200 X —— N A BRI C.
™ e Pyl N4
\l/ s
Fa, | 2% L
M B O B R B R T N T B B R B B N B
! 3 N & w N 2 8 R - S S Y
§ 3 P P8 EEEEEERE BREL BT EEEEEGE
Abb. 19. Jéhrliche Ausfuhr von Teakholz. Abb. 20. Teakholzausfuhr nach den Hauptverbrauchslindern
a = Menge in m?® b = Wert in Mill. Baht. Eur. = Europa, Ch. + J. = China und Japan, S.4fr. = Siidafrikanische

Union, Br.I. + C. = Britisch Indien und Ceylon.

Das Zinn wird in den kleinen Kiistenhidfen an der West- und Ostkiiste verschifft und geht in
der Hauptsache nach Penang und zum kleineren Teil nach Singapur in die dortigen Zinnschmelzen,
um von dort weiter verfrachtet zu werden (Abb. 22 und 23). Auch hier wird Thailand den Weg
der Errichtung eigener Zinnschmelzen gehen miissen, wenn es sich hinsichtlich des Marktpreises
fiir Zinnerz unabhingiger machen will.
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Die monatliche Zinnausfuhr hat in den letzten drei Jahren steigend zugenommen und bewegt
sich im Durchschnitt um rd. 30000 Picul im Monat. Die groBte Spitze wurde im Dezember 1937

mit 40000 Picul erreicht (Abb. 24).

;Y3 Millkg P
] |- A 50~ 300000
S [A
N 7 X
A \ /
T 2T\ /
2 ot e / s} 250000
- N\ T
Y] B 5 —1"
100! 7 =] 201 200000,
80000 p—
AN N d
\/ NS [\
omr— Rt 75| 750000
L
0 Lob1 L1 1.l I | 1 Ll I 101~ 700000 =
SRR R NA R R auGune -
kY >
SEEEUNUETESRDDEERRERES
Abb. 21. Ubersicht iiber die Zinngewinnung.
5 o)
A. Wert B. Menge.
« = Elnkiinfte in Baht, b = gesamte Auagiuhr in Picul, ¢ = mit
Baggern gewonnene Mengen in Picul, & =im Handbetrieb ge-
M //kg wonnene Mengen in Picul.
MillBart Picul oL 2 —
35~ 350 {? %
§ €8
Abb. 22. Js.hrhche Ausfuhrmengen von
] Zinn und Gummi nach den Hauptver-
301~ 300 schiffungshifen.
i @ = Zinn aus Penang in Picul, b = Gummi aus Penang
inkg, ¢ = Gummiaus Singapur in kg, d = Zinn aus
/ \\ Singapur in Picul.
AN Auch beim Zinn wird eine planmaBige Hafenwirt-
oy a0 / NMoA TN schaft Thailands mit dem Ausbau der Verkehrswege,
i /| \ eigenen Industrien und eigener Kiistenschiffahrt
N A ! nach dem neuen Schiffahrtsgesetz eine Wandlun,
13 \ \ I 3 g
[ / zum AnschluB an den direkten Welthandel bringen.
o) wwad—— N\ I g
7\ 1 i
| e \ | 17
sd I 3
Ir | \1&97 -38
I \ i 35000|
15\~ oot X / / \
™ : Y]
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L L .
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i N |
Ve o I — S
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\\\—J / 10000 AV
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‘;‘73"??‘??;@?&% 1 L L
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Abb. 23. Jihrliche Ausfuhr
@ = Gummi, Wert in Baht, b = Zinn, Wert in Baht,
¢ = Gummi, Menge in kg, d = 7lnn, Menge in Plcul

hr von Zinn und Gummi.

Abb. 24. Monatliche Zinnausfuhr.
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g) Die Ausfubr von Gummi.
Die Ausfuhr von Kautschuk stieg in den letzten sechs Jahren von 3,4 Mill. kg auf 38,3 Mill. kg
und wertméfig von 0,4 Mill. Baht auf 23,56 Mill. Baht mit steigenden Einheitspreisen (Abb. 23).
Auch beim Kautschuk sind Singapur und Penang die Hiafen, die den Hauptanteil an der
Ausfuhr haben, wobei Penang Singapur mit steigender Tendenz iiberwiegt (Abb. 22).

Ml Batt Mill ottt
h) Die Ein- und Aus- #7 : ‘ ‘
22 . ope S\ i
fuhr ubeliilé;eclilerzeltlgen il /\ Py, AU %
\. i
Betrachtet man den 1/77\>\ F B [ |
Wert der Ein- und Aus- | \ L | % Pt
fuhr in den einzelnen , f \)\/\/ " N
Zollbezirken inden letz- ~ | N
ten 13Jahren,so erkennt 2 r L
man, wie der Bezirk o |
Bangkok mit dem Ha- [ L
fen Bangkok in der Ein- " [ |t
und Ausfubr die beiden [
anderen Zollbezirke im | J
Siiden weitaus tiberragt , _[/[\ A
(Abb. 25). Wahrend sich “F % 7Yy \ —
die Werte der letzteren _F '\ / I \\ /
beiden auf 5 bis 30 Mill. “ENA N |/ ] | N
Baht_belaufen, liegen ,ff| * YA\ I 7 N —
die Ein- und Ausfuhr- “F125 7 \N\] o~
werte fiir Bangkok zwi- _ W/ N
F \ W {
ML B B NN~ "
. . . 51 S = v/
Auch monatlich ge- s "] T L2
sehen ergibt sich das [ | , | | | oo E \.;
gleicheiiberragendeBild F{FIIITRITREYH —
- . = E3
furdenBezirk Bangkok, SS88583358BE8E
wobei naturgemall die
Ausfuhr den Einfuhr- Abb. 25. Jéhrliche Sechwan- TN
usiuin . u kungen des AuBenhandels NN/
wert ul_)erstelgt (Abb. der einzelnen Landesteile. - \#\
26). Die monatlichen , _gupun:, 5~ Ausfuhr; i o >
Schwankungen bewe- 1 - Bangkok, 2 — Bhuket. (Puket) 3 E: ) 8
gen sich im groBen 3 = Nakorn Srithammarat. § & )
g 8 & 8§
Mill Baht Abb. 27. Ein- und Ausfuhr
¢ T T nach Hauptgiiterklassen im
- ) Hafen Bangkok. Einfuhr
2 ‘~| (rémische Ziffern), Ausfuhr
Faz ™N h (arabische Ziffern):
70, I (1) = Vieh,
‘ f II = Nahrungsmittel,
i C : 111 ~ Mineralo),
=—b/‘1 : AW v —= ﬁb:f;e lgohstoﬁe,
6 - + ¥~ Metallwaren, Maschinen,
[ ! / '\_—-\,,/ VI -= Spinnstoffwaren,
/ 7 ! VII — {ibrige Fertigwaren,
VIII = Getrénke,
1 1X (9) = Metallbarren, Geld,
2 = Reis und Rohreis,

3 -= {ibrige Nahrungsmittel,

4 - Zinn,

4 -= Teakholz,
Abb. 26. Monatliche Schwankungen des AuBenhandels (wertmiBig). f ~ Gummi,
a = Ausfuhr aus dem Gebiet um Bangkok, & = Einfuhr fiir das Gebiet um Bangkok, 7 - iibrige Rohstoffe,
¢ = Ausfuhr aus dem {ibrigen Binnenland, & = Einfuhr fiir das iibrige Binnenland. 8 = Fertigwaren.

um den Durchschnitt von rd. 20 vH. fiir die Ausfuhr und rd. 10 vH fiir die Einfuhr.

Wahrend in der Ausfuhr iiber den Bezirk Bangkok (Abb. 27) der Reis bei weitem iiberwiegt,
liegt im Bezirk Bhuket (Abb.28a) der Hauptwert in Zinn und im Bezirk Sithammarat (Abb.28b)
beim Zinn, Reis und Kautschuk, der in den letzten Jahren hier wesentliche Steigerungen aufwies.
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In der Einfuhr iiberwiegen im Bezirk Bangkok Textilwaren, Fertigfabrikate und Nahrungs-
mittel, im Bezirk Bhuket Metallwaren und Maschinen, Fertigfabrikate und Nahrungsmittel, im
Bezirk Sithammarat Mineralol, Metallwaren, Maschinen und Fertigfabrikate.

Diesen Werten entsprechend, liegen auch die Zolleinnahmen in den einzelnen Bezirken fiir den

/

Mill Bkt Bezirk Bangkok " an hervorragender Stelle
80 (Abb. 29 5. S. 186).
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Abb. 28a. Ein.- und Ausfuhr nach Hauptgiiter- Abb. 28b. Ein und Ausfuhr nach Hauptgiiter-
klassen im Hafen Bhuket (Puket). Ein}uhr (ro- klassen im Hafen Nakorn Sithammarat. Einfuhr
mische Ziffern), Ausfuhr (arabische Ziffern): (rémische Ziffern), Ausfuhr (arabische Ziffern):
1 (1) = Vieh, II = Nahrungsmittel, III = Mineraldl, I(1) = Vieh, II = Nahrungsmittel, III = Mineraldl,
TV =iibrige Rohstoffe, V = ¥ L Tibrige. Rohstoffe, | V =
VI = Spinnstoffwaren, VII = iibrige Fertigwaren, VI = Spinnstoffwaren, VII = iibrige Fertigwaren,
VIII = Getrdnke, IX (9) = Metallbarren, Geld, VIII = Getrinke, IX (9) = Metallbarren, Geld,
2 — Rels und Rohreis, 3 = iibrige Nahrungemittel, 2 = Reis und Rohreis, 3 = fibrige Nahrungsmittel,
4 — Zinn, 5 — Teakholz, 6 = Gummi, 7 = iibrige Roh- 4 — Zinn, § = Teakholz, 6 = Gummi, 7 = iibrige Roh-
stoffe 8 — Fertigwaren. atoffe, 8 = Fertigwaren.

i) Schitfabrt und Verkehr im Hafen Bangkok.

Da der Zugang zum Hafen Bangkok wegen der vor der Miindung des Menam liegenden Barre
fiir Schiffe mit groBerem Tiefgang als rd. 4m bislang nicht moglich ist, miissen die groBen Frachter
des Weltverkehrs (Abb. 30) ihre Ladung in Koh Sichang, einer Insel vor der Miindung des Flusses
im Golf von Thailand, leichtern und auch dort neue Ladung erhalten. Einzelne Frachter sind auf
den geringen Tiefgang der Barre zugeschnitten und fahren mit dem Rest der Ladung nach
Bangkok. Im Schiffahrtsverkehr rechnet die Reede Ko Sichang zum Hafen Bangkok (Abb. 38).

Betrachtet man iiber einen Zeitraum von rd. 20 Jahren Anzahl und Tonnage des einkommen-
den und ausgehenden Schiffsverkehrs, so erkennt man auch hier die Steigerung (Abb. 31). Der
starke Einschnitt im Jahre 1920/21 ist auf das Reisausfuhrverbot zuriickzufiihren. Er zeigt wie-
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derum die starke Abhéingigkeit von der Ausfuhr von Reis. Der Gesamtschiffsverkehr, ein- und
ausgehend, hatte im Jahre 1934/35 mit je rd. 1150 Schiffen eine Tonnage von je fast 1500000 BRT
erreicht.

Es liegt auf der Hand, da3 Anzahl und Tonnage der einkommenden Schiffe mit Ballast er-
heblich groBer und 2—35 mal so groB ist als die der ausgehenden Schiffe mit Ballast. Das ist
in dem Verhéltnis von Ein- und Ausfuhr und dem Laderaumanspruch ihrer Giiter begriindet.

Abb. 30. Hauptverkehrslinien der Weltschiffahrt von und nach Hinterindien. Die unmittelbare Schiffs-
verbindung mit Europa ist stark ausgezogen.

Der Anteil der britischen Flagge am Verkehr, die in den fiinf Jahren bis 1924/25 mit iiber
40 vH weitaus die Fiihrung hatte und noch im Jahre 1928/29 rd. 34 vH betrug, ist seither immer
weiter gesunken, auf rd. 22 vH im Jahre 1936/37 (Abb. 32). Auch die norwegische Flagge, deren
Anteil in den Jahren 1926/29 mit rd. 35 vH der groBte war, zeigt eine Abnahme auf rd. 28 vH
im Jahre 1936/37. Dafiir zeigen die japanische und dénische Flagge in den letzten zehn Jahren
Steigerungen auf rd. 16 vH bzw. 10 vH. Mit wachsender SchiffsgroBe hat die Thaiflagge im
Schiffsverkehr abgenommen und betrug 1936/37 rd. 5 vH. Mit dem neuen Schiffahrtsgesetz fiir
den Kiistenverkehr und dem Hafenbau Bangkok wird hier zweifellos eine Zunahme eintreten.
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Mit dem Schiffsverkehr im Hafen ist naturgema8 der Inlandverkehr auf den Fliissen, auf der
Eisenbahn und auf der StraBe eng verbunden, und es wird von Interesse sein, auch diesen Verkehr
iiber einen langeren Zeitraum zu verfolgen.
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zirk Bangkok, ¢ — Binfuhrzblie, d — Ausfuhr- . .
zlle, ¢ = Gesamteinnahmen im Bezirk Bhuket, Abb. 33. Entwicklung des Eisenbahnverkehrs.
f/ = Kronzille und Abgaben, ¢ = a= der Bahnen in km, b = Anzahl der Lokomotiven, ¢ = Anzahl der Wagen,
nahmen im Bezirk Nakorn Sithammarat, q= Zugkilometer, e = Gilter in %, f = befordertes Vieh in t.

h = Riickvergitung fiir Gehdter und U

Die Anzahl der Leichter und Fahrboote hat im Verlauf der letzten rd. 25 Jahre von rd. 86000
auf rd. 64000 wohl hauptsichlich infolge Uberalterung, abgenommen. Die kleinen Dampfboote,
die noch fast ausschlieSlich mit Holz geheizt werden, hahen sich von rd. 290 auf rd. 310 nur wenig
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Xommender Schiffsraum mit Fracht, g = Anzahl der einkommenden Schiffe mit raums auf die einzelnen Léinder.
Ballast, 5 = Einkommend@r Schiffsraum mit Ballast, ¢ = A hend a=T d, b = Japan, ¢ = Dénemark, d = Norwegen,
mit Ballagt, & = Anzahl der ausgehenden Schiffe mit Ballast. . e = GroBbritannien.

vermehrt, dagegen hat die Zahl der Motorboote von rd. 50 auf rd. 1600 stark zugenommen. Auch
hier wird, im ganzen genommen, mit der weiteren Entwicklung des Hafenverkehrs eine Zunahme
nicht nur in der Anzahl, sondern auch der GrdBe nach eintreten.
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Die Konigliche Staatseisenbahn ist in den letzten 25 Jahren erheblich ausgebaut worden und
ist in weiterer stark steigender Entwicklung auch fiir die Zukunft begriffen (Abb. 33). Die Gleis-

100° L

NO™

Thoiland

5%
Abb. 34. Verkehrskarte von Thailand.
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lange hat sich von rd. 1250 km auf rd. 3100 km vermehrt, und die Anzahl der gefahrenen Zug-
kilometer und der beférderten Giiter sowie der Wagen in gleich ansteigender Linie entwickelt.
Der in Abb. 34 dargestellte Plan zeigt das Eisenbahnnetz des Landes.

Der Fahrgastverkehr (Abb. 35), der iiber die

150

Siidgrenze mitder Eisenbahn und iiberBang-
kok iiber See geht, hatte im Jahrel927/28
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/
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Abb. 35. Fahrgastverkehr von und nach Thailand. Abb. 36. Monatlicher Fahrgastverkehr iiber den
a = Ankunit mit der Eisenbahn Gber die Sidgrenze, b = Ankunftauf Hafen Bangkok.
dem Seewege iiber Bangkok, ¢ = Ausreise mit der Eisenbahn iiber die a = Ankunft 1935/36, b = Ausreise 1935/36,
Sidgrenze, d = Ausreise auf dem Seewege iiber Bangkok. ¢ = Ankunft 1936/37, J = Ausreisc 1936/37.
10000 seine hochste Spitze erreicht. Von hier ab ist der Verkehr
9000 bis zum Jahre 1933/34 gewaltig gefallen, um seither auf der
‘?% B /\/ Eisenbahn um mehr als das vierfache zuzunehmen, wihrend
sood- | / iiber See nur eine geringe Zunahme eingetreten ist. Der
5 ganze Fahrgastverkehr umfaft in der Hauptsache die chi-
#o00r 4000 nesischen Ein- und Auswanderer. Der monatliche Fahr-
e R O gastverkehr iiber den Hafen Bangkok in den letzten zwei
7000\ 3400 i ; Jahren pendelte um 2500 mit gelegentlichen Spitzen von
o- sz00- ,/ Y \ / 4-—-7000 und Senkungen bis zu 1000 Personen (Abb. 36).
3000 K s Ein guter Gradmesser fiir den steigenden Verkehr in
2400 WA / \ / Bangkok ist auch der StraBenverkehr. In den letzten rd.
2u00- / /’ N J 15 Jahren hat die Anzahl der Lastkraftwagen von rd.
2200 t —{ 100 auf 4000 Stiick, also um das vierzigfache zugenom-
20001 ~ I men, die der Personenwagen um mehr als das dreifache
i I FaR| von 1250 auf 3780 Stiick (Abb.37). Die Gesamtzahl der
A } j Motorfahrzeuge betrigt heutefast 10000 Stiick.
200 ¥ ! Zusammenfassend ist zum bisherigen Handel und Ver-
7000 ,1 7 kehr Thailands festzustellen, daB er mit Ubernahme der
g / | Regierungsgeschéfte durch die verantwortliche Regierung
prl i | auf fast allen Gebieten Steigerungen aufweist. Wert- und
600 f : mengenmiBig bleibt er abhingig in der Hauptsache vom
500 / l Ausfall der Reisernte und den Weltpreisen fiir Reis. Es
:ZZ . I liegt auf der Hand, daB mit dem Bau des Hafens Bangkok
Py ; und Durchbaggerung der Barre Handel und Verkehr wei-
m:‘ﬁ/'l o ter steigen werden.
S S R AR EREREEETE RS .
IITTIINTNISIIIEIY 2. Die bisherigen Anlagen fiir den Seeschiffs-
FEITYIITIRVCCESRER umschlag in Bangkok.
Abb. 37. Anzahl der im Verkehr befind-

lichen Kraftfahrzeuge.

a = Kraftwagen, i
<

nsgesamt, b = Personenkraftwagen,
— Lastkraftwagen.

Der bisherige Hafen Bangkok umfaBt den Landungs-
hafen Paknam an der Miindung des Chow Praya-Flusses
(allgemein Menam = Mutter des Wassers genannt), die
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Hafenanlagen in Bangkok am Menam in einer Lange von rd. 17 km, hauptsichlich am Ostufer
gelegen, und den Menam selbst als Reede, ferner die Reede von Koh Sichang (Abb. 38).

Letztere liegt rd. 24 Seemeilen (45km) von der Barre entfernt in ostsiidostlicher Richtung. Von
der Barre bis Paknam sind es rd. 11 Seemeilen (20 km) und von Paknam bis Bangkok Hafen. rd.
19 Seemeilen (35 km).
Die Gesamtentfernung
Koh Sichang—Bang-
kok Hafen betragt also new}—
rd. 54 Seemeilen (100
km).

Die Reede vonKoh
Sichang liegt zwi-
schen einer groBeren
und zwei kleineren In-
seln gegen Winde und
Wellengang gut ge-
schiitzt. Sie ist so aus-
gedehnt, daf} sie dem
starksten Schiffsver-
kehr geniigt (Abb.39). ™
Anfang Oktober 1939
lagendortz.B.13grofe
Seedampfer zum La-
den und Loschen.
Die Leichterung er-
folgt mit Segeldschun-
ken und Leichtern,
deren Grofe zwischen
20 und 200t schwankt.
Die Tiefe auf der
Barre und im Haupt-
kanal erlaubt Schiffen
von rd. 4 m Tiefgang Abb. 38. Golf von Thailand in der Umgebung der Menam-Miindung mit der Insel
bei normalen Wasser- Xoh Sichang, bei der bisher der Umschlag aus den Seeschiffen in Leichter stattge-

. . funden hat. Tiefen bezogen auf MSprTnw. Der Ort Meklong heifit auch Samud
?tin;len die Durch- Songkram (Abb. 1, 2 und 34).
ahrt.

Paknam an der Miindung des Menams wird eigentlich nur gelegentlich von Kabinenfahrgasten
belr{lu’ozt, die von hier mit Kraftwagen oder Bahn Bangkok rascher erreichen kénnen und um-
gekehrt.

Die bisherigen Hafenanlagen in Bangkok (Abb. 40) erstrecken sich innerhalb der Nord- und
Siidgrenze auf eine Linge von 6 km, mit
Ankerplitzen im Strom fiir die grolen
Seedampfer (Abb. 41). Hier liegt auch
der groBere Teil der Anlegebriicken der
privaten Gesellschaften und Agenturen
der groBen Reedereien, wie die East
Asiatic Company (Abb. 42), Borneo Com-
pany, Mitsui Bussan Kaisha (Abb. 43),
Anglo-Siam Trading Corporation, China
—Siam Steamship Co., Bangkok Dock
Co., BritishIndia Steam Navigation Co.,
Standard-Vacuum Oil Co. u. a. m. Zum
Teil konnen hier Seedampfer unmittelbar
am Ufer an den offenen Piers anlegen
(Abb. 44). Die Lagerschuppen erstrek-
ken sich langs des Ostufers und zum
kleineren Teil auch am Westufer, sie
sind zum groBen Teil offen und aus Holz,
einige neuere in Eisenbeton gebaut.

Auf dieser Hafenstrecke liegt auch die Werft der Bangkok Dock Company mit einem altenhélzer-

nen Dock von 108 m groBter Liange, 12,8 m Einfahrtsweite und 3.5 m Tiefe iiber dem Drempel.
Di

oy b

Abb. 39. Reede von Koh Sichang.
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Abb. 41. Stromumschlag in Bangkok.
Abb. 42. Kaianlage der East Asiatic Company.

Abb. 43. Kaianlage der Mitsui-Bussan-Kaisha.
Das neuere, 1917 erbaute Eisenbetondock hat
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Abb. 44. Ablegen eines Frachtdampfers von einer Landungs- Abb. 45. Kaianlage der Marine.
briicke.

Abb. 46. Olraffinerie der Regierung am Menam. Abb. 47. Sdgemiihle.

Abb. 48. Reismiihle. Abb. 49. Schleppen von Reisboten.

Oberhalb der Memorial Bridge liegen die Navy Yard der Royal Navy (Abb. 45) und Anlagen
fiir kleinere Handelsfahrzeuge. .

Am Eingang zum Hafengebiet liegen die Quarantinestation und am Ufer die groBe Olbunker-
station der Regierung (Abb. 46), die in den letzten Jahren nach modernen Gesichtspunkten erbaut
worden ist, sowie Anlagen der privaten Olgesellschaften. Hier befindet sich auch der Ankerplatz
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fiir die Entladung von Sprengstoffen und die Pieranlagen der Eisenbahnverwaltung. Am West-
ufer erstrecken sich hauptsichlich die Reis- und Sigemiihlen (Abb. 47 und 48), zum kleineren
Teil auch am Ostufer, doch simtlich kleineren Umfanges.

Das Be- und Entladen der Dampfer erfolgt entweder im Strom oder am Ufer. Die Giiter
werden in den Lagerhidusern gestapelt, die zum groBiten Teil einstockig angelegt sind.

Die bisherigen gesamten Hafenanlagen Bangkoks sind also mehr oder weniger nur auf Leichter-
verkehr abgestellt (Abb. 49). In sich geschlossene Hafenanlagen fiir groBe Seedampfer mit den
dazugehorigen Schuppen, Speichern und Krananlagen sind nicht vorhanden. Trotzdem ist es
bewunderungswiirdig, welche umfangreichen Ein- und Ausfuhrmengen iiber Bangkok jedes Jahr
verarbeitet worden sind.

3. Die bisherige Verwaltung des Hafens ,,Bangkok¢.

Die gesamte Verwaltung des Hafens ,,Bangkok® ist in dem ,,Harbour-Departement‘ ver-
einigt, das dem Wirtschaftsministerium unterstellt ist. An der Spitze steht der Generaldirektor,
zur Zeit Commander R. N. Phra Bhara Samutra. Die Geschiftsverteilung geht aus dem
folgenden Organisationsplan so klar hervor, daBl weitere Erlduterungen sich eriibrigen:

Wirtschafteministerium

Hafenbehorde
Generaldirektor

l
|
Allgemeine Abteilung ” Hafenverwaltung I | Uberwachungsabtg. I | Schiffsvermessung

l

Registratur Hafeninspektion | Ingenieurabteilung , Seeschifftiefe Schiffe,
~ - Dampf- und Motorschiffe,
Finanzabteilung Lotsendienst Registrierung und Zulassung

Statistische Abteilung Leichte und kleinere
Schiffe

Lokalboote

Aufsichtsabteilung fir die
Zulassung

Abgabenabteilung

Die Zollbehandlung der Waren untersteht der Zollbehérde (Department of Customs), das
dem Finanzministerium unterstellt ist (s. S. 23). An der Spitze steht der Generaldirektor, zur
Zeit Colonel Luang Karj Songkram.

Die verschiedenen Verordnungen (Bye-Laws) bestimmen, welche Fahrzeuge zwischen der
Barre und der Siidgrenze des Hafens Bangkok einen Lotsen nehmen miissen. Allgemein ist dieses
vorgeschrieben fiir Fahrzeuge von 250 BRT aufwirts.

Die Hohe der Lotsensétze schwankt zwischen 166 Baht fiir das 250 RT-Schiff und 228 Baht fiir
das 1000 BRT-Schiff. Fiir groBere Fahrzeuge sind fiir jede weiteren 50 BRT 2 Baht zu bezahlen.

Die Zollbehandlung der Einfuhrgiiter geht wie folgt vor sich:

Jedes Schiff, das mit Giitern aus fremden Landern beladen ist, ist gezwungen, an bestimmten
Piers (gemif3 Abschnitt 6 der ,,Customs Regulations B. E. 2469 (1926/27), § 12) anzulegen.
Diese Piers mit Lagerschuppen sind zur Zeit:

1. Tan Wang Lee,

2. East Asiatic Company, Ltd.,

3. Mitsui Bussan Kaisha, Ltd.,

4

5

. Anglo-Siam Corporation, Ltd.,

. Borneo Company, Ltd.,

. Bombay Burmah Trading Corporation, Ltd.

In diesen Zollgebieten sind 14 Einfuhrschuppen (Landing Godowns) und drei Zollspeicher
(Bonded Warehouses), die der Borneo Company, der East Asiatic Company und Tan Wang
Lee gehoren. Die ,,Bonded Warehouses* sind fiir Dauerlagerung von Giitern gebaut, und eine
besondere Erlaubnis muf fiir die Stapelung und Entnahme der Giiter nachgesucht werden.

(=2
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Grundsitzlich diirfen Giiter von im Strom ankernden Fahrzeugen ohne besondere Erlaubnis
des Zolles nicht entladen werden. Entladene Giiter sind nur in den vom Zoll anerkannten und
unter Zollaufsicht stehenden Godowns (Schuppen) oder Bonded Warehouses (Speichern) zu sta-
peln. Erst nachdem die vorgeschriebenen Zollerklarungen ausgefiillt, die Waren nachgepriift

ety

Ay

Qi

Inland - See

Abb. 50. Hafen Songkhla (Singora) an der Ostkiiste der malaiischen Halbinsel. Tiefen bezogen auf MSprTnw.
Springtidenhub 0,6 m, Nipptidenhub 0,2 m.

und die Zollsitze gemiB
dem Einfuhrzolltarif ge-
zahlt sind, diirfen die
Giiter in das Inland ab-
gegeben werden.

Es liegt auf der Hand,
daB diese gesamte Ver-
waltungsarbeit sehr er-
schwert und verteuert
wird durch die bisherige
zersplitterte und ausge-
dehnte Hafenanlage an
beiden Seiten des Menams.

Hier wird der neue Ha-
fen mit seiner in sich ge-
schlossenen  iibersichtli-
chen Anlage ganz wesent-
liche Vorteile mit sich
bringen.

4. Die iibrigen Hiifen
von Thailand.

Wie aus der Handels-
statistik von Thailand her-
vorgeht, liegt das Haupt-
gewicht des Auflenhandels
des Landes im Hafen von
Bangkok. Alle iibrigen
Hafenplatze haben zur
Zeit nur ortliche Bedeu-
tung und sind entweder
gar nicht oder nur fiir
kleine Kiistenfahrzeuge
mit ‘einfachen Landepiers
und kleineren Schuppen
und Speichern von Privat-
firmen ausgestattet.

An der Ostkiiste Thai-
landssind es diegHéfen Ban-
don, Sithammarat, Song-
khla (Singora) (Abb. 50)
und Patani (Abb. 51), die
ihre Ein-und Ausfuhr iiber
Bangkok leiten. Neben
kleinen Kiistendampfern
mit wochentlichem Ver-
kehr sind es hauptséich-
lich Segelfahrzeuge, die
den Transport der Giiter
im XKiistenverkehr iiber-

nehmen. Zum groBen Teil liegt das neben dem Fehlen von eigentlichen Hafenanlagen auch
darin begriindet, daB die Hafenplitze nicht die notigen Tiefen fiir groBere Fahrzeuge aufweisen.
Die beigefiigten Karten geben einen Uberblick iiber die vorhandenen Verhdltnisse. Die besten

Bedingungen weist zweifellos Songkhla auf.

An der Westkiiste (Abb. 1) liegen die Verhaltnisse dhnlich, nur daf der Handel der dort ge-
legenen Hifen hauptsichlich iiber Penang und Singapur lauft. Kantang, Krabi und Pangngah
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Abb. 51. Hafen Patani an der Ostkiiste der malaiischen Halbinsel. Tiefen bezogen auf MSprTnw. Spring-
tidenhub 0,6 m, Nipptidenhub 0,3 m. B]= Anlegebriicke, Z = Zoll.

sind FluBmiindungshé-

sy fen, die infolge der vor-

gelagerten, wechselnden

Sandbénke nur fiir klei-

ne Kiistenfahrzeuge bis

zu 200t Grofle zugéng-

lichsind, und deren Fluf3-

laufe gleichfalls durch

Sandbéanke #@uBerst

schwierig zu befahren

sind. Kantang und Kra-

bi leiden in der Monsun-

zeit an starkem Wellen-
schlag.

Der Zinnausfuhrha-

fen Bhuket (Abb. 52) be-

T® gitzt einen inneren Ha-

fen fiir kleinste Segel-

fahrzeuge, der aber bei

Ebbe trockenfillt, eine

innere geschiitzte Reede

Abb. 52. Hafen Bhuket (Pu-
ket) an der Westkiiste der
malaiischen Halbinsel. Tie-
fen bezogen auf MSprTnw.
Springtidenhub3,1m, Nipp-
tidenhub 1,70 m.
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fiir kleine Segelfahrzeuge, und eine auBere, ebenfalls geschiitzte Reede fiir Dampfer bis 3000 BRT,

die hauptsichlich nach Singapur fahren (Abb. 53).
Der gesamte Kiistenverkehr wird

durch kleine Dampfer auslindischer Ge-
sellschaften von 50—200t in zweiwo-
chentlichem Verkehr in Verbindung mit
Penang aufrechterhalten.

Nach dem neuen Schiffahrtsgesetz
kann der inlindische Kiistenverkehr ab
1. Oktober 1939 nur noch durch Thai-
gesellschaften betrieben werden.

5. Die Voruntersuchungen fiir die
Anlageeines Seehafensin Bangkok.

In den Jahren nach dem Kriege von
1914/18 war die Konigliche Regierung
verschiedentlich der Frage der Anlage
; - ~ eines neuen Seehafens in Bangkok néher-
S ) ' getreten und hatte dann Anfang des
Abb. 53. AuBenreede von Bhuket mit Zinnerzdampfer. Jahres 1933 den BeschluB3 gefalit, Vor-
untersuchungen anstellen zu lassen.

Zu diesem Zwecke hatte die Regierung in einem Schreiben vom 23. Februar 1933 den Volker-
bund gebeten, die Meinung von Sachverstindigen tiber die Anlage und den Ausbau eines See-
hafens in Bangkok einzuholen.

Der Volkerbund beauftragte die drei Sachverstindigen:

1. Mr. A. T. Coode, von der Firma Coode, Wilson, Mitchell and Vaughan-Lee, London,
Beratende Ingenieure, England.

2. M. G. P. Nijhoff, Beratender Ingenieur, Holland.

3. M. P. H. Watier, Generaldirektor der Schiffahrtswege und Seehéifen beim Ministerium der
offentlichen Arbeiten, Frankreich,
einen entsprechenden Bericht auf Grund von értlichen Untersuchungen aufzustellen, der im
April 1934 erstattet wurde.

a) Bericht der Vilkerbundkommission.

Der Bericht umfaBt die Vor- und Nachteile des seinerzeitigen AuBenhandels von Thailand,
des bestehenden Hafens von Bangkok und seines Zugangs zum Golf, die technischen MaBnahmen
zur Verbesserung des Zugangs zum Golf, insbesondere des Durchstiches der Barre, und die neu
zu errichtenden Hafenanlagen.

Die an Ort und Stelle gemachten Untersuchungen sind in einem Anhang beigefiigt. Der Bericht
kommt hinsichtlich der Anlage eines neuen Hafens und der Verbesserung der Zuwege zu einem
positiven Ergebnis. !

Im folgenden sollen kurz die Ergebnisse der Untersuchungen in deutscher Ubersetzung an-
gefithrt werden.

=

1. Zusammenfassung (Kapitel II, F, 4).

Bedeutung der beriihrten Interessen.
Die verschiedenen Arten von Schidigungen, die dem Siamesischen Handel durch die Unzulinglichkeit des

Hafens von Bangkok und seiner Zufahrtswege jihrlich entstehen, sind folgende:
Bahts Bahts

a) Mittelbare und unmittelbare Kosten des Umschlags in Koh-Sichang . 1700000 —
b) Folgen der Verwendung von Schiffen geringen Tonnengehalts und des
Umschlages in Hongkong und Singapur . .. . . . .. . . . . .. 1025000 -
1. Folgen der Unzulinglichkeit der Zufahrtswege zum Hafen, insgesamt — 21725000
2. Folgen der Unzuldnglichkeit des Hafens . . . . . . . . . . .. — 1000000
1. und 2. Unzweifelhaftschidliche Wirkungen, geschatzt firein Jahr — 3725000
3. Wahrscheinliche schédliche Wirkungen jahrlich . . . . . . . . . —_— 5000000

Die GroBe dieser Zahlen zeigt die ernsthaften Folgen eines solchen Zustandes fiir die Volkswirtschaft
Thailands. Der Aufschwung und die wirtschaftliche Entwicklung von Thailand sind wesentlich abhingig von dem
Umfang des AuSenhandels. Etwa 90 vH dieses Handels geht iber den Hafen Bangkok und die Unzulanglich-
keit des Hafens und seiner Zufahrtswege ist gleichbedeutend mit einer unmittelbaren und sicheren Belastung
von 3750000 Bahts und gleichbedeutend mit einer wahrscheinlichen mittelbaren Belastung von nicht weniger
als 5000000 Bahts. Um die Bedeutung der eingetretenen Verluste zu erkennen, vergleiche man das Kapital,
das der Staat in den grofen Unternehmungen investiert hat, die zur nationalen Wirtschaft gehéren, mit der
Aufstellung, die die Kapitalisierung dieser mittelbaren und unmittelbaren Steuern enthilt. Man wird finden,
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daB so berechnet die Folgen der Unzulinglichkeit des Hafens von Bangkok dem Kapital vergleichbar sind,
das wihrend der letzten 35 Jahre in die Staatseisenbahnen hineingesteckt worden ist.

2. Erforderliche MaSnahmen liir die Verbesserung der Zufahrtswege (Kapitel II, G).

Man kommt zu dem SchluB, daf die Schaffung einer WasserstraBe, die bei jedem HW fiir Schiffe mit einem
Tiefgang von 7 m befahrbar ist, fiir Siam eine unmittelbare Ersparnis von 1870000 Bahts jihrlich und eine
dauernd zunehmende mittelbare Ersparnis, die in einigen Jahren auf 2%, Mill. Bahts jihrlich ansteigen wird,
bedeutet.

Die zweite Frage, mit der sich die Gutachter auseinanderzusetzen hatten, ist folgende:

Welche Tiefe an der Barre ist erforderlich, um die Notwendigkeit des Umschlags in
Koh.Sichang fur die augenblicklich eingefihrten Giiter zu vermeiden, also fir die Schiife
in denen diese Giiter beféordert werden ?

Man erkennt aus den bisher Gesagten, dafl der Hafen zu diesem Zweck bei jedem Hochwasser fiir Schiffe
mit einem Tiefgang von 9,5 m zuginglich sein muB. Man muf dabei allerdings darauf hinweisen, da 95 vH
der gegenwirtigen Ausfuhr und 100 vH der gegenwiirtigen Einfuhr umgeschlagen werden kann, wenn die Tiefe
an der Barre ausreicht, um bei jedem Hochwasser Schiffe mit 8,5 m Tiefgang durchzulassen. Wenn diese
Bedingung erfallt wiirde, dann wiirden nur in Ausnahmefillen Schiffe mit mehr als 8,5 m Tiefgang in Koh-
Sichang einen Teil der Ladung ableichtern missen.

Es wird spiter einmal notwendig werden, die Wassertiefe an der Barre so zu vergrofern, daB sie Schiffen
von 9,5 m oder auch 10 m Tiefgang die Zufahrt gestattet.

Mit diesem letzten Ausbau wiirde Bangkok zu den gr6B8ten Hifen der Welt gerechnet werden kénnen.

3. Technische MaBnahmen zur Verbesserung des Hafens von Bangkok (Kapitel I1I).
A. Die verschiedenen Losungen fiir die Verbesserung der Seewasserstrafe.

Es gibt drei Moglichkeiten, durch die eine grifere Wassertiefe in der Seewasserstrafle zum Hafen ven
Bangkok erreicht werden kann:

a) Ein ausreichend breiter und tiefer Schiffahrtskanal kann durch die Sandbiénke an der FluBmindung
gezogen werden.

b) Ein Seekanal mit Schleusen kann gebaggert werden, der sich an der FluBmiindung entlangzieht und die
offene See mit einem oberhalb der Miindung gelegenen Punkt des Menam verbindet, wo die natiirlichen Ver-
hiltnisse fiir die Schiffahrt ausreichen.

¢) Ein Hafen im tiefen Wasser kann an der Kiiste selbst gebaut werden und zwar auflerhalb des Bereichs
der Sandbinke an der Flufmiindung. Dieser Hafen kann mit Bangkok durch StraBe, Eisenbahn und eine
Binnenwasserstrafle verbunden werden.

B. Bau eines Schiffahrtskanals durch die Barre, allgemeines Verfahren.

Das Ergebnis ist also die Schaffung einer Zufahrt fiir Schiffe von 8,5 m Tiefgang bei jedem Hochwasser.
Jedoch mul dieses Endziel schrittweise erreicht werden. Zunichst wird ein Kanal far Schiffe mit 7 m Tiefgang
zu bauen sein, der spiter planmaBig weiter zu vertiefen wire, Fir den ersten Ausbau wird man zu Baggerungen
greifen. Man ist dann imstande, einen wirtschaftlichen Ausbaa in kiirzester Frist zu erreichen, weil die Kosten
fiir Baggerungen geringer sind als diejenigen fiir Strombauwerke. Man wird auf alle Fille die Bagger nicht nur
zum Bau des Kanals, sondern spéter auch fiir seine Unterhaltung verwenden. Als technisches Ziel ist anzu-
streben, daB ausschlieflich Bagger verwendet werden, ohne Zuhilfenahme von Strombauten.

Aber die Erfahrung, die man in éhnlichen Fiéllen gesammelt hat, erlaubt den SchluB, daB erstens die Kosten
far die Ausbag%:ar\m%l und Unterhaltung eines solchen Kanals mit zunehmender Tiefe sehr stark anwachsen
und bald zu sehr hohen Betrigen anlaufen werden.

Meistens kénnte durch die Verwendung von leichten, wirtschaftlichen Strombauten wahrscheinlich eine Ver-
ringerung der endgiiltigen Kosten erreicht werden, sowohl in bezug auf die Schaffung des Wasserweges als auch
in %ezug auf seine Unterhaltung.

Es wird zweckmiBig sein, die Arbeiten im ersten Ausbauzustand auf die Baggerung eines Kanals von
7 m Tiefe bei Hochwasser mit Hilfe von Baggern allein zu beschrinken.

Die Linienfiihrung des Kanals miite so gewihlt werden, dafl eine mdglichst starke Riumung durch die
Strémung eintritt.

Auf der Strecke zwischen dem grinen Blitz-Feuerschiff und der Breite von 13° 28’, wo der Kanal schon
immer eine bemerkenswerte Standsicherheit gehabt hat, wie man das auns den verschiedenen Karten ersehen
kann, miite die Achse des auszubaggernden Querschnittes zusammenfallen mit der Achse des natiirlichen
Kanals. Alsdann wiirde zwischen den zwei endgiiltigen Absteckungslinien eine Kurve von etwa 3500 m Radius
erforderlich sein.

Es ist zweckmiBig, in der Gegend der sog. eigentlichen Barre in der Nachbarschaft des weien Blitz-Feuer-
schiffs die Linienfithrung nach Osten abzubiegen, um die Achse des zu baggernden Querschnittes méglichst
senkrecht zu den Tiefenlinien verlaufen zu lassen und das tiefe Wasser auf dem kiirzesten Wege zu erreichen.
Durch dieses Vorgehen kann die Zeit gewonnen werden, um den FluB an Hand von Modellversuchen betrachten
zu konnen und festzustellen, bis zn welchem MaBe Strombauten fiir die Aufrechterhaltung des Kanals tech-
nische und wirtschaftliche Vorteile bringen und den Betrag verringern kénnen, der zunichst einmal fir die
Schaffung und Instandhaltung erforderlich ist.

Dieses empirische Verfahren wird nur dann zu befriedigenden Ergebnissen fithren, wenn eine Reihe von
Beobachtungen und Untersuchungen iiber die Wasserwirtschaft des Flusses unverziiglich in Angriff genommen
und wihrend der Ausfithrung des ersten Bauabschnittes fortgefibrt wird, um eine Grundlage fur den spiteren
Entwurf von Strombauten zu schaffen.

Die Konstruktion dieser Strombauten hat somit nur einen mittelbaren Zweck, namlich die Baggerkosten
fir die spitere Vertiefung und Unterhaltung zu verringern und Querstromungen zu beseitigen.
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D. Ausbau des Hafens.

1. Allgemeine Ziele. Der Ausbau des Hafens von Bangkok muB zwei klar unterschiedene Zwecke ver-
folgen; auf der einen Seite: gutausgeriistete Kaimauern oder Landungsbricken mit EisenbahnanschluB, die
so gelegen gind, daB sie im Verhiltnis zu der Zunahme des Verkehrs erweitert werden konnen; auf der anderen
Seite: ein Industriegelinde langs des Ufers, wo die S8eedampfer liegen I und wo infolged moderne
Industrieanlagen angesiedelt werden konnen, die ihr Rohmaterial und ihre Erzeugnisse unmittelbar mit der
Eisenbahn, dem Binnenschiff oder mit dem Seeschiff erhalten bzw. verfrachten.

Dieser zweifache Zweck kann auf zweifache Weise erreicht werden:

Die erste Losung wire die Schaffu.ug von Hafenbecken, die sich vom FluB aus erstrecken, von denen ein
Teil fir den Handel und der andere Teil fir die Industrie bestimmt ist.

Die zweite Losung wire die Schaffung von Umechlagsanlagen an den FluBufern, wo die Wassertiefen von
Natur aus vorhanden sind.

Die zweite Losung verdient den Vorzug zum mindesten fiir den ersten Ausbau des Hafens.

Die Kosten der Anlagen werden natiirlich geringer sein, da die Hafenbecken nicht ausgebaggert zu werden
brauchen, und es wird fiir die Schiffe sehr einfach sein, lings der Landungsanlagen im Flu8 zu liegen. Dazu
kommt, da8 das Wasser des Menam einen starken Schwebestoffgehalt hat und infolgedessen die Hafenbecken
der Verschlickung ausgesetzt sein wiirden, was nicht unbetrichtliche Unterhaltungsbaggerungen erfordern wiirde.

In Bangkok und Umgebung befinden sich noch geniigend Uferstrecken, um gegenwirtige und zukinftige
Notwendigkeiten zu befriedigen.

Insbesondere das linke einbuchtende Ufer unterhalb der Eisenbahn und der Anlagen von Shell wiirde sehr
geeignet erscheinen. In der unmittelbaren Nachbarschaft findet sich genfigend Geléinde fir die Ansiedlung
moderner Industrie. Jedoch ist 1ings des einbuchtenden Ufers auf den gtrec en, wo der Flu8 das Ankern von
groBen Schiffen erlaubt, das Gelinde, das mit der Eisenbahn verbunden werden kann, nicht unbegrenzt.

2. Umfang der vorgesehenen Arbeiten. Das auszufithrende Arbeitsprogramm enthilt den Bau und
die Ausristung von 1 km Kaistrecke mit Umschlagsplitzen, Schuppen, Speichern, Lagerflichen und Gleis-
anschliissen sowie die Bereitstellung von Gelinde fiir Handel und Industrie, Der erste Ausbau wird die sofortige
Herstellung von 500 m gut ausgeriisteter Kai n mit Eisenbahnanschluf umfassen. Diese Kaimauer wird
zweckmiBig anf dem linken Ufer unterhalb der Anlagen von Shell liegen.

E. Zusammenfassung (Kapitel ITI).

Die Schaffung eines Kanals durch die Barre von Bangkok ist der zweckmiiﬁiiste ‘Weg, um eine seeschiff-
tiefe Zufahrt zum Hafen zu erhalten. Dieses Verfahren ist von allen Seiten gesehen besser als der Bau eines
Seekanals und viel besser als der Bau eines Kiistenhafens.

Der Ausbau der AuBenbarre wird nur einen geringen EinfluB auf den Salzgehalt des FluBwassers ausiiben
und infolgedessen werden landwirtschaftliche Belange nicht geschidigt werde:

Die Arbeiten des ersten Ausbaues sollen die Schaffung eines Kanals durch die Barre von 5 m Wassertiefe
bei Tnw enthalten, um bei jedem Thw Schiffen mit einem Tiefgang von 7 m die Durchfahrt zu gewihrleisten.
Das Baggern erméilicht den Beginn der Arbeit, kurz nachdem eine Entscheidung iiber ihre Ausfii g gefallen
ist. Dieerforderlichen Tiefen konnen dadurch nach zwei Jahren erreicht werden. Dieses Verfahren ist bedeutend
vorteilhafter als die Verbindung von Baggerarbeiten mit der Errichtung von Regelungsbauwerken,

Der Ausbau des Hafens von Bangkok umfaBt die Herstellung von 1000 m Kaimauern mit Umschlags-
geriten, Schuppen, Speichern, Freilagerflichen und Eisenbahnanschlissen.

Im ersten Ausbau soll die Hilfte dieser Anlagen entstehen. Die erforderlichen Flichen lings des seeschiff.
tiefen Ufers miuissen sowohl fir Handels- als auch fir industrielle Zwecke erworben werden.

Mit diesem Ergebnis war der Regierung nunmehr die Moglichkeit gegeben, den Plan eines
Seehafens Bangkok weiter zu verfolgen. Es kam nun darauf an, den giinstigsten Generalplan
fiir den Hafen und ein Gesamtarbeitsprogramm aufzustellen.

An Hand dieser waren dann die eingehenden Voruntersuchungen technischer und wirtschaft-
licher Art in Angriff zu nehmen, da ja der Bericht auf Grund der Kiirze der Zeit nur die beiden
Hauptfragen Hafen und Zugang verneinen oder bejahen konnte. Alle weiteren Ausbau- und
Einzelfragen konnten immer nur summarisch zusammengefa8t, aber niemals eine genaue Richt-
linie gegeben werden.

Wir werden auch spiterhin sehen, da sowohl im Hafengeneralplan wie im Ausbau des See-
kanals Anderungen eingetreten sind, die das eingehende Studium der ¢rtlichen Bedingungen im
Verlauf der letzten zwei Jahre unbedingt verlangte.

b) Die Ausschreibung des Generalplanes fiir den Seehafen Bangkok.

Nachdem die Regierungsgewalt 1932/33 in die Hinde der jetzigen Regierung iibergegangen
war, hatte der Ministerrat unter dem Vorsitz des seinerzeitigen Ministerprisidenten, S.E. General-
major Phya Bahol nach Eingang des Berichtes und weiterem Studium der wirtschaftlichen
Fragen im Jahre 1936 beschlossen, den Ausbauplan des Seehafens international auszuschreiben.

Das Wirtschaftsministerium unter der Leitung des Herrn Ministers S. E. Phra Boribhand
wurde mit der Weiterfithrung der Arbeiten beauftragt. Die Ausschreibung erfolgte im Juni 1937.
Die Bedingungen hatten in deutscher Ubersetzung folgenden Wortlaut:

Haten Bangkok.
Allgemeine Bedingungen.

Esliegt in der Absicht des Ausschusses, daB der allgemeine Entwurf des Hafens Bangkok alle Forderungen
erfilllt, die an einen modernen Hafen gestellt werden, wie Einrichtungen fiir den Giiterverkehr, fir die allgemeine
Verwaltung des Hafens, fiir die Erleichterung des Umschlages, fiir eine genaue Zollkontrolle usw.
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Die allgemeinen Forderungen sind folgende:

1. Die bestehende Menameisenbahn goll mit dem Hafen verbunden werden, damit eine schnelle Beférderung
der Waren und Giiter in das Innere des Landes erméglicht wird. Die Eisenbahnanlagen innerhalb des Hafens
diirfen die Grenzen nicht iiberschreiten, die in dem anliegenden Plan angegeben sind.

2. Fir den sofortigen Gebrauch erforderlich ist eine Kaimauer von lmgeﬁihr 1800 m Linge. AuBerdem
soll aber der yukinftige Ausbau im Rahmen des verfiigbaren Hafengelindes beriickeichtigt werden.

3. Sﬁeicher und Schuppen fir alle Arten von Waren und Giutern; ebenfalls mit einem Entwurf fir die
spitere Erweiterung.

4. Innerhalb des Hafengelindes sind vorzusehen:

a) Verwaltungsgebiude fir die gesamte Zollverwaltung, Zolliiberwachungsstellen fiir die unmittelbare
Kontrolleim Hafen mit den notwendigen eingezaunten Flichen fir die Besichtigung und Zollkontrolle,

b) Eine Quarantéine. und Einwandererstelle,

¢) eine Lotsenstation,

d) Verwaltungsgebiude fiir die Hafenverwaltung,

e) Verwaltungsgebiude fir die Hafenpolizei,

f) ein Bootshaus fiir 5—6 Zollmotorboote.

5. Unterkiinfte fiir diejenigen Beamten, die im Hafen zu tun haben, sind vorzusehen.

6. Unterkinfte fiir die Hafenarbeiter.

7. Der Hafen soll mit modernen arbeitsparenden Maschinen und Geriten fir den Umschlag aller Art
von Waren ausgeriistet werden. Ferner sollen Wasserleitungen,- Feuerschutzeinrichtungen, Signale usw. vor-
gesehen werden.

8. In gleicher Weise soll auch fiir die Giiterbewegung auf StraBen und Eitenbahn gesorgt werden. Es ist
vorgesehen, die jetzige Sunthorn-Kosa-StraBe fir den Verkehr zum Hafen auf sechs Verkehrsspuren zu ver-
breitern, wie das auf dem anliegenden Plan dargestellt ist.

An bestimmten Kaistrecken sollen kurze Eisenbahngleise mit Drehscheiben fiir den unmittelbaren Um-
schlag zwischen Eisenbahn und Seeschiff vorgesehen werden.

9. Es sind vorzusehen: Schléppen fiir Rohreis, weilen Reis, Freilagerpliitze fiir Holzstdmme und Bohlen,
Diese Schuppen miissen durch StrafBe, Eisenbahn und auf dem Wasserwege zuginglich sein.

10. Ein Landungssteg fiir Hafenmotorboote ist vorzusehen,

11. Ein Hafenb of fiir die Aufstellung und Ordnung der Wagen, die im Hafenverkehr gebraucht wer-
den, soll in angemessener GréBe innerhalb des angegebenen Gelindes liegen.

Die Achsen der Eisenbahngleise sollen den kleinsten zuldszigen Abstand von 4 m haben. Der geringste
zulidssige Krimmungshalbmesser betrigt 180 m.

N bDie ‘Weichen sollen auf der Hauptstrecke eine Neigung von 1 : 10 und am Ufer eine Neigung von 1 : 8
aben.

12. Im siidlichen Teil des Hafens ist Gelinde fiir einen Hafenbahnhof und eine Anlegestelle fiir Schwer-
lastgiiter wie Lokomotiven, Wagen, Schienen, Stahlbriicken usw. anzuweisen.

13. Der entwerfende Ingenieur hat volle Freiheit, den allgemeinen Entwurf unter Beriicksichtigung der
genannten allgemeinen Bedingungen aufzustellen.

14. Der AusschluB behiit sich das Recht vor, nicht an die Annahme irgendei Entwurfs gebunden zu
sein. Auch ist der Ausschuf nicht verpflichtet, Grinde fir die Nichtannahme anzugeben,

15. Beim Entwurf sollen in erster Linie die ZweckmiBigkeit und Leistungsfihigkeit aber nicht die Kosten
eine Rolle spielen.

Am 15. September 1937 liefen beim Wirtschaftsministerium neun Angebote ein von folgenden
Firmen:
1. Mitsui Bussan Kaisha, Ltd., Bangkok, — Japan.
2. Christiani & Nielsen (Thailand), Itd., Bangkok, — Danemark.
. Decour & Cabaud, Bangkok, — Frankreich.
. Hamburg-Thai Company, Bangkok, (Prof. Agatz), — Deutschland.
. Toed Chang, Bangkok, — Thailand.
. ,,Jmpresitor‘, Imprese Italiane all’Estero-Oriente, 8. A., Bangkok, — Italien.
Nai Miew, Bangkok, — Thailand.
. Bangkok Dock Co., Ltd., Bangkok, — England.
. Far East Oxygen & Acetylene Co., Ltd., Bangkok, — Frankreich.

Sie wurden eingehend von dem fiir den Hafenausbau gebildeten Komitee unter dem Vorsitz
des Wirtschaftsministers S. E. Phra Boribhand gepriift. Man kam zu dem EntschluB8, folgenden
Wettbewerbern einen Preis von 2000 Baht fiir ihre Arbeiten zuzubilligen:

Mitsui Bussan Kaisha, Japan (Abb. 54a, b).

Christiani & Nielsen, Dénemark (Abb. 55a bis c).

Toed Chang, Thailand (Abb. 56).

Hamburg-Thai Company, Bangkok (Abb. 57—60).

Den Anla8 zu meiner Beteiligung an der internationalen Generalplan-Ausschreibung gab Herr
Lamszies, der Inhaber der Hamburg-Thai Company in Bangkok, der sich wegen Beteiligung
deutscher Fachleute an den Inhaber seiner Korrespondenzfirma, Herrn Ernst Glassel,Bremen,
wandte. Dieser nahm dann auf Grund unserer Zusammenarbeit beim Ausbau der Hafenanlagen
in Bremerhaven in seiner Eigenschaft als damaliger Generaldirektor des Norddeutschen Lloyd
in Bremen die Verbindung mit mir auf. Nachdem es mir moglich war, die fiir eine erfolgreiche
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Beteiligung notwendigen Ergénzungsunterlagen zu beschaffen, beschloB ich, verschiedene Vor-
schlige auszuarbeiten, auch ohne die sonst unbedingt erforderliche Kenntnis der Ortlichkeit.
I-fllferguf ist dann die Vielzahl der Vorschlage fiir den Generalplan und die Einzelbauten zuriick-
zufiihren.

Auf Grund meines spiiteren Studiums der 6rtlichen Bedingungen konnte keiner der eingereichten
Plane der vier preisgekronten Wettbewerber ohne mehr oder weniger wesentliche Anderungen dem

Abb. 54a. Entwurf der Fa. Mitsui, Japan, Lageplan.
H= LB = Lei beck K = Kohle, ¥ = Vichhof, Q = Q St = k M= und

Generalplan fiir den neuen Hafen zugrundegelegt werden. Ganz allgemein lag allen Entwiirfen
der richtige Gedanke zugrunde, moglichst weitgehend den wertvollsten Teil des Hafens, das
Menamufer, auszubauen und hinter ihm ein zweites Becken anzulegen. Zu wenig beriicksichtigt
aber war, auch das riickwirtige Hafengelinde soviel wie moglich fiir Hafen- und Industriezwecke
und nicht fiir Wohnviertel auszunutzen. Teilweise war auch nicht auf eine gute Eisenbahn- und
StraBenverbindung
zwischen Hafenbahn-
hof und Seeschiffsha-
fen, Kais und Indu
~— strieplitzen Riicksicht
L i genommen. Die Ein-
= fahrtsweite zum zwei-
ten Hafenbecken war
mit iiber 240 m wegen
der groBen Sinkstoff-
mengen des Menam zu
groB. Zum Teil war
! auch eine rickwartige
e e ~ i — ==="=  Wasserverbindung fiir
Abb. 58b. Entwurf der' Fa. Mitsui, Querschnitte B—B und A~A der Abb. 54a. Dinnenschiffe  nicht
vorgesehen. Von die-
sen Einzelheiten abgesehen, boten die obigen Pline eine ausgezeichnete Grundlage — zumal von
Christiani & Nielsen und der Hamburg-Thai Company eingehende Berichte mitgeliefert wurden
—, nunmehr auf Grund eines eingehenden Studiums der ortlichen technischen und wirtschaft-
lichen Bedingungen den endgiiltigen Generalplan aufzustellen und den Umfang des ersten Aus-
baues festzulegen.
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Abb 580, Vntwurf der Fe. Christisni und Niclsen, Kopenhagen,

Lageplan ies erston Aushaues

7 = rwrelptlekige Sch 'm, 47wy lepstickige Bpeicher, K = KihthEowr,

It = Relepeleher, 2 = e Zoll und Quatantine J = Industrie,
private Apelcher, Schlachivieh uew., 10 = Rclutnihlen vd $ilos,

Foe 1lut, £=Rbb,

5k, iintwuarf der Fa. Christiam und Niclson. Lageplan des Enlausbaues.
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2800

Abb. 55¢. Entwuxf der Fa. Christiani und Nielsen, Querschnitte.

a= 1 mit fiar dle Einfuhr und vierstdckigem Speicher, b = Reiskai. Der Binnen-
schiffskanal 15t durch eine Fx mit iib Die Briicke ist in der Kanalachse be-
weglich. Rechts der- Abbﬂdu.ng liegen Remmuhlen und Bemllos, ¢ = Kal fiirbesondere Giiter. Vonlinksnach rechts: Kai zum
Stapeln von Holz und Giitern (Fr tiir Refs oder Salz, BtraBe, Briicke wie unter &,
Kal fiir ift I’latz ﬁh und
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Abb. 56. Entwurf der Fa. Toed Chang, Bangkok, Lageplan.

A = Liegeplitze im Strom, D = Trockendocks, E = Ebbstrom, ¥ = F @ =8 h I = Ind ie, & = Kohl i
M = Ma P = Fah R = Rel 8= T = Wendekreis von 350 m Durchmesser, Z = Zoll.
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Abb. 58. Entwurf der Hamburg Thai-Comp. Querschnitt fiir den Endausbau des 1. Entwurfs.
Schuppen und Speicher in Eisenbeton.
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Abb. 57. Entwurf der Hamburg-Thai-Comp., Lageplan des

Endausbaues.

8 = Schuppen, @ = Spelcher, J = Industrie, K = Kihlhaus, D = Dalben, 0 = Ulstation,
€ = Bekohlungsanlage, P = Freiladeplatz mit Verladebriicken.

6. Die Aufstellung des Generalplanes
fiir den Seehafen Bangkok.

Nachdem so die Ansichten verschiedener
internationaler Fachleute bzw. Firmen vor-
lagen, wurde beschlossen, einen Sachver-
stdndigen zu gewinnen, der den Entwurf
des Generalplanes iibernehmen und auch
den weiteren Ausbau von Hafen und Me-
nam iiberwachen sollte.

Diekonigliche Regierung beauftragteden
kgl. Thaigesandten in London, 8. E. Phay
Rajawangsan sich mit mir in Verbin-
dung zu setzen, und es kam dann zu mei-
ner ersten Reise nach Bangkok vom 17.Mai
bis 22. Juli 1938 und meinem zweiten Au-
fenthalt in Thailand vom 21. Juni 1939
bis 6. Dezember 1939. In dieser Zeit ent-
stand in Bangkok und in meinem Biiro in
Berlin in verstindnisvoller harmonischer

fanal
aaeste [ L11] (TT1] (1111

2
Kingf

pokatie | || ] [T11] [[T1] ’ \
dpeicher- |
m&wl
WW—‘J
Abb. 59. Entwurf der Hamburg-Thai-Comp.
Wahlvorschlage fiir die Schuppenanordnung.
P = Freiladeplatz.

Zusammenarbeit aller Stellen der im Nachfolgenden naher beschriebene Generalplan des Ge-

samtausbaues und des ersten Ausbaues.

a) Lage des Hafens.

In richtiger Erkenntnis, daB nur ein von der Bebauung der Stadt Bangkok bislang freigeblie-
benes, geniigend groBes Geliande fiir die groBziigige Anlage eines Seehafens in Frage kam, hat die
konigliche Thai-Regierung stromabwirts der Stadt ein entsprechend groBes Gelinde sichergestellt.
(Abb.84). Dieses wird begrenzt im Norden und Osten von der Bahn Bangkok—Paknam, im Siiden
von dem Chow—Phraya-FluB. Die westliche Begrenzung ist dadurch gegeben, daf hier nur ein
dreieckférmiges Areal von Grundstiicken erworben werden konnte, das zur Heranfithrung der

3
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Eisenbahn und zur Entwicklung der Ausziehgleise dient. Das eigentliche Hafengelinde geht in
voller Breite bis zu dem im Westen verlaufenden Klong Toil. Die siamesische Regierung hat
nachtriiglich im Norden der jetzigen Einfahrgruppe noch zusétzliche Grundstiicke erworben.
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Abb. 60. Entwurf der Hamburg-Thai-Comp. Querschnitte zu den Grund-

@ =links

riBlosungen der Abb. 59.

b= und Industrie, ¢ = Speicher-
schuppen und Industne, iiberall links seeschifftiefer FluB, rechts Binnenschiffahrtskanal.

Der Hafen liegt etwa 27
bis 28 km oberhalb der Miin-
dung und 15km unterhalb
der Stadtmitte von Bangkok
(Abb. 84). Innerhalb des Ha-
fengelandes miinden zweiWas.
serwege inden FluB, derKlong
Toi und der Klong Phra Ka-
nong, von denen der erstere
teilweise zugeschiittet werden
muB (Abb. 66). Der Abfluf
wird um den Hafen herum in
den Klong Phra Kanong ver-
legt. Dieser tstliche Wasser-
lauf bleibt als Zubringer vom
Binnenlande undalsVorfluter
erhalten.

Dadas Hafengelindesonst
unbebaut ist, brauchen keine

Riicksichten auf bestehende Anlagen genommen zu werden. Der EisenbahnanschluB des Hafens
wird von Westen her erfolgen, wo ein Industriegleis von Norden nach Siiden an den Chow- -Phraya-
FluB lauft. Dieses Gleis kreuzt die Bahn Bangkok—Paknam. Siidlich dieses Punktes zweigen die
Hafenanschlugleise ab. Das Hafengelinde liegt zur Zeit auf etwa + 0,90 m und wird auf den
Kaistrecken auf + 2,10 m bis + 2,24 m aufgehoht werden

Tafel 4: GroBe der nach Bangkok fahrenden Schiffe.

b) Forderungen an den Hafen.

Der Hafen soll nach Durchbaggerung der Barre vor der FluBmiindung Seeschiffen von 7 m
Tiefgang bei MThW im ersten Ausbau und von 8m Tiefgang im endgiiltigen Ausbau offenstehen,

d. h. also, daB8 der Ha-
fen von dem Regel-
frachtschiff des Welt-

Name des Schiffes Baujabr | BRT [Ladefshisy ,py | Lénge | Brefte |Tiefdang oy oo jederzeit: an-

Asi 1919 | 7014 | 10800 | MS | 130 | 1680] 8,80 gelaufen werden kann.
sia . . . . . 3 , :
Selandia . . . . . . . 1912 | 4950 [ 6770 MS | 113 |1820} 730 .tDle glwl}g‘?n’Kz‘ﬁ'
Boringia . . . . . . . 1930 § 5821 | 8150 ) MS | 130 | 17,45 | 7,52 e1t regelmadig Koh-
Lalandia . . . . . . . 1927 | 4913 | 7480) MS | 119 | 1625| 7,69 Sichang anlaufenden
Jutlandia . . . . . . . 1934 | 8457 | 7950 | MS 133 | 18,60 | 7,60  Schiffe der East-Asi-
Fionia . . . . . ... 1914 | 5219 | 6820 | MS | 120 | 1620 7,46 . A
Meonia . . . . . . . . 1927 | 5218 | 7500 | MS | 123 | 1656 | 757 atlchOmAp.b haben fol
Peru . . . . . 1916 | 6962 | 10325 | MS | 130 | 16,81 ] 835 genae messungen
(siehe Tafel 4).

Tafel5: GréBe der Regelfrachtschiffe des deutschen Ostasiendienstes.

Fir die Zukunft
muB damit gerechnet

Name des Bchiffes Baujahr BRT le]igg i@ Art | Lange | Breite [Tiefgang werden, da auch .dle
in't m m m Klasse der Asien-
¢: 1 e
Fulda. . . ... ... 1924 | 7744 | 8135 | Ms | 140 | 17,57 8,88 f;rr cﬁtdgnizf:; gnde
Burgeniand . . . . . . 1928 | 7320 8195 | MS | 141 | 18,85 7.99 eederel ang-
Oldenburg ....... 19023 (8537 10835 | D | 144 | 17,75 841  kok regelméBig anlau-
%d ......... 1927 8516 | 11695 | D | 155 | 1939 | 857 fen wird.
amses. . . . . . . . 7983 | 0695 | MS | 147 | 1911 820 ispiel fir di
Aller . . . . . . . .. 1927 |7627| 10980 | D | 153 | 19,24 | 8.30 Abrﬁlisﬁ‘:sglel fg-r die
Kulmerland . . . . . . 1920 | 7363 ] 8525 | Ms | 141 | 1833 | 704 essungen = dieser
Franken . . . . . . . 1926 | 7789 | 11190 | D | 150 | 19,47 | 8,33  Regelfrachtschiffe des
Dluhisburg ...... 1928 | 7388 3525 Mg 141 | 18,33 | 7,94 Ostasiendienstes mo-
o . ... ... 1929 | 9179 060 | MS | 140 | 18147 884 i
Sauerland . . . . . . 1929 | 7087 7835 | MS | 141 | 18,62 | 7,98 %;m f(;lre fioellgl:sn (ieel;‘
Leverkusen . . . . . 1928 | 7386 85256 | MS | 141 | 18,33 | 7,94 prer C
Donau 1929 (9035 11116 [ D | 159 [ 1939 | 854  Reedereien gelten (s.
Alster 1928 |8514| 11595 | D | 155 | 19,39 { 857 Tafel 5).

! Klong = Binnenschiffahrtskanal.
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Der Umschlag des Hafens geht aus Tafel 6 hervor:

Der Aus- u. Einwandererverkehr von . .
und nach Bangkok ist betrichtlich und Tafel 8: GroBe des Umschlages im neuen Hafen Bangkok.

erfordert besondereAnlagen amFluBufer. Stiickgiter Reis
Auflerdem soll der Hafen Anlagen Einfubr int|Ausfubr int|  Ausfubr in ¢
zur Bunkerung von Kohle, Trocken-
Dy ;. Erster Ausbau . . . . . 200000 | 70000 400000

docks zur Ausbesserungvon Schiffen mit gy3avchan . . | | | | . 400000 | 160000 2234300
dem dazugehtrigen Werftgelinde, eine (max. 3350000)
Viehumschlagsanlage und die notwen- oy p ——
di S it isheriger Gesamthande.

igen Gebiude fir Hafenverwaltung, bigrmker Fosamibantes 450000 | 160000 1600000

Zoll und Polizei enthalten.
Aufler dem Eisenbahn- und StraBen- soll auch der Binnenschiffsverkehr moglichst reibungslos

in den Hafen eingefiihrt werden, da ein betréichtlicher Teil, besonders der Reiszufuhr, durch Bin-
nenkdhne bewerkstelligt wird.
¢) Natiirliche Verhiltnisse.
Der Wind ist schwach und weht vorwiegend aus Siidwesten im Sommer (Mai bis September)
und aus Nordosten im Winter. Er ist nicht von EinfluB auf die Gestaltung der Hafenanlagen

gewesen. Der Tidenhub betrigt im Mittel 1,64 m.
Folgende Wasserstinde sollten dem Entwurf des Hafens zugrunde

Lickthie gelegt werden:
Lir ricken | HThw . . . . .. +180m
MW. ... ... 40
NTnw . . . ... —150m
Neuerdings sind folgende Wasserstinde ermittelt worden (Abb. 61):
HThw . . . . . +42,07m
MThw . ... . +408Im
MW. . .. . +0
MTnw . .. . . —0,75m
NTow ... . . —172m
K o2 28.Juli Weumand)
v 1N
100 ,";/Mw://h’ S o
100 y
7’
s hiteres AW
~ | nieaniges W / N\ 71 an fVolimona)
auf der Barve ” / 1 2.Jen. Heumand)” ~~Sert~ HY
fZﬂ.b\} ﬁ(tl«l/ﬂtmmmﬂ / ) 174
oo\ Wotnona) . _riais /' # ndithinond)
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(Volimond) N e /I
o ool 2 2. (Weumond) /
T \://, P P pr)
Baggerung B Abb. 62. Gezeitenkurven an der Menambarre im Januar und
7;';5@” Juli 1938 bei Voll- und Neumond.
vz
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Abb. 61. Hghen und D o P P s

Wasserstinde bezogen
auf den mittleren Mee-
resspiegel.
Die Gezeiten sind bei gemischter Form, d. h. ihr Verlauf wiederholt sich erst nach rd.
25 Stunden. Es tritt jeweils ein hoheres und nach etwa 12!/, Stunden eine niedrigeres ThW
3#

Abb. 63. Gezeitenkurven an der Menambarre im Januar und
Juni/Juli 1938 beim 1. und 3. Mondviertel.
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Poyoyg po

und TnW auf (Abb.62—64). In einigen Monaten des Jahres
verschwindet bei bestimmten Mondphasen ein HW und
ein NW vollig (Eintagsgezeiten). Der Strom kentert
hiufig nur einmal am Tage. Die Geschwindigkeiten des
Stromes bewegen sich um 1m/sek. im Maximum. Der
Oberwasserzufluf des Chao Phraya wichst ab Mai und er-
reicht im Oktober seinen Hochstwert (Abb.65). Die eigent-
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Abb. 64. Gezeitenkurven an der Menambarre im Mérz und
Dezember 1930.

liche Hochwasserperiode dauert von Juli bis Dezember.
Die Regenzeit erstreckt sich auf die Monate Mai bis Oktober
mit einem Monatshéchstwert von etwa 250 mm Nieder-
schlag. Der groBite AbfluB seit 1905 betrigt 4380 m?3/sek.,
der geringste Abflufl 38 m3/sek. Die Flutgrenze des Stro-
mes schwankt zwischen 75 km und 145 km oberhalb des
Hafengelindes. Der mittlere Sinkstoffgehalt des Flusses
betriagt etwa 55 g/m3. Infolge der starken Sinkstofffiihrung
des Flusses ist zu erwarten, da8 in regelméBigen Abstéinden
in den Hafenbecken und im FluB gebaggert werden mug.

d) Aufteilung des Hafengeliindes.

Die Grundgestalt des Hafens ist ein ausgebautes Fluf3-
ufer mit zwei nahezu parallelen Hafenbecken (Abb. 66
und 67). Die Einfahrt zu den Hafenbecken liegt fluB-
abwirts und schrig gegen die Stromachse geneigt mit
Riicksicht auf die Sinkstoffiilhrung des Flusses und ein
gutes Ein- und Auslaufen der Schiffe. Wegen der Sink-
stoffithrung ist die Einfahrt schmal gehalten. Der Ausbau
soll mit dem FluBufer beginnen und spéter mit zunehmen-
dem Bedarf landeinwirts fortschreiten. Fiir die Zufiih-
rung der Eisenbahn steht eine verhiltnismaBig knappe
Liénge zur Verfiigung. Deswegen sind die Bezirksbahnhofe
vor Kopf der Hafenbecken zusammengezogen worden. Am
Eingang zum Hafengebiet und am fluBabwirts gelegenen
Teil liegen landeinwirts Wohnviertel fiir die im Hafen
beschiftigten Personen. Das eigentliche Hafengebiet zer-
fallt in den oberen FluBkai(Menam-Kai-West), der im end-
giiltigen Ausbau mit Schuppen besetzt wird, und in den fluB-
abwirts gelegenen Teil (Menam-Kai-Ost), auf dem sich die
Fahrgastanlage, der Platz fiir den Schwerlastumschlag, die
Kohlenstation und im éstlichsten Zipfel die Trockendocks
befinden. FluBaufwirts vom westlichsten Schuppenliegt der

Abb. 65. Langenschnitt durch den Menam Mittellauf von Wad

Dhahad bis unterhalb des neuen Seehafens Bangkok mit Ein-

tragung der Spiegellinien bei verschiedenen AbfluBmengen. Die

Anzahl der Tage gibt die mittlere jéhrliche Uberschreitung der
‘Wasserstinde an.

A = Flutgrenze bel HHW, B = Flutgrenze bei NNW, 4 — B = Flutgrenze bei den
iibrigen Wasserstdnden.
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Stiickgutspeicher oder Reismiihlen mit Silos und dem iibrigen Zubehor (Abb. 68—70). Einheitlich

Bootshafen fiir Zoll und Verwaltung. Hinter den Schuppen liegen im ganzen Hafen entweder
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Klongs (Kanals) hinter den Speichern und Reismiihlen.

Auf diese Weise konnen die Giiter mit den Binnenschiffen unmittelbar an die Lagerhauser und

durchgefiihrt ist die Anordnung eines
Reismiihlen gebracht werden (Abb. 68).
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Die Breite dieser Klongs richtet sich nach den Anforderungen des Verkehrs, also im wesent-
lichen nach der Anzahl der Reismiihlen und der Lénge des Kais.

Pl ..

Abb. 68. Ausfithrungsentwurf. Querschnitt durch das Hafengelénde.

Bei den Hafenbecken wurde eine Mindestbreite von 110 m innegehalten.
AuBerdem ist durch einen Wendekreis von 300 m Durchmesser vor der Ab-
zweigung der Hafenbecken und einen zweiten mit 260 m Durchmesser vor
Kopf des Beckens I dafiir gesorgt, dafi die Beweglichkeit des Verkehrs auf-
rechterhalten bleibt An dem Zufahrtskanal sind Viehumschlagsanlagen und
Quarantane mit Hospital vorgesehen. Die letzteren sind unmittelbar mit
der Fahrgastanlage verbunden, um bei der Einwanderung die Gesundheits-

i@l i
] Lt = i
1

-

Querschnitt durch Schuppen und Reismiihle.

Querschnitt durch Schuppen und Speicher.

.69, Ausfithrungsentwurf.

.ﬂ_ﬂ
ob. 70, Ausfithrungsentwurf.

iiberwachung zu erleichtern. Vor dem Kai ist im Endausbau ein 250 m
breiter Wasserstreifen des Flusses fiir den Hafenbetrieb mit in Anspruch ge-
nommen, der mit einer Reihe von Dalben versehen ist, um Liegestellen fiir
Seeschiffe und Umschlagstellen fiir den reinen Wasserumschlag zu schaffen.
Seine Sohlenlage deckt sich mit der vor der Kaje (—11,50 m im Endausbau).

¢) Eisenbahnverkehrswege.
Der Haupthafenbahnhof (Abb. 71 und 72) besteht aus einer Einfahrgruppe,
einer Ordnungsgruppe und der Ausfahrgruppe. Zwischen der Einfahr- und
der Ordnungsgruppe, die durch zwei Gleise miteinander verbunden sind, be-

findet sich ein Ablaufberg. In die Einfahrgleise (4) fahren die Ziige aus dem Inland unmittel-
bar ein. Die Ziige aus den Bezirksbahnhtfen (Menam W, IS, IN, IIS, IIN) fahren zunichst in
die Ausziehgleise vor der Einfahrgruppe (F) ein und setzen dann in die Einfahrgruppe (4)
zurlick. Die aus dem Inland und den Bezirksbahnhéfen eingefahrenen Ziige werden iiber den
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Ablaufberg (F) gedriickt und gelangen durch Schwerkraft in die Richtungsgleise (B), geordnet
nach Bezirksbahnhofen bzw. nach den Richtungen der vier Inlandstrecken.

Aus den Ordnungsgleisen (.B) werden die Ziige in die Ausfahrgleise (D) vorgezogen. Hierbei
konnen Ziige aus den Wagen verschiedener Richtungen zusammengesetzt werden. Die Zug-
lokomotive setzt sich vor den fertigen Zug nach dem Inland und verliBit mit ihm das Hafen-
gelinde. Die Rangierlokomotiven, die die Ziige aus den Bezirksbahnhofen in die Einfahrgleise (4)
gebracht haben, gelangen auf dem Umfahrgleis zur Ordnungsgruppe (B) und bringen die Kaiziige
iiber die Ausfahrgleise (D) und die Umfahrgleise in die Ausziehgleise im Westen () und von dort
aus in die verschiedenen Bezirksbahnhofe. Bei den Bezirksbahnhofen IT Nord und Siid besteht
auch die Moglichkeit der direkten Einfahrt von Osten.

Jeder Kai hat einen eigenen Bezirksbahnhof (Menam W, IS, IN, 118, IIN, Menam E) erhalten.
Aus diesen Bahnhofen zweigen Gleise ab, die die Schuppen von beiden Seiten umfassen, wihrend
die Speicher nur einseitig beriihrt werden, damit auf der Klongseite der Quertransport aus den
Binnenschiffen nicht gestort wird. Die Anzahl der Gleise, die vor dem Schuppen liegen, betrigt
zwei, die der Gleise hinter den Schuppen ebenfalls zwei. Vor dem Speicher liegt ein Gleis.
Durch Querverbindungen zu den Schuppengleisen kann hier ein Zufahrtgleis entbehrt werden.
Im ganzen stehen also auf einer Kaihilfte zwei Zufahrtsgleise (Verkehrsgleise) zur Verfiigung,
von denen ein Gleis vor und das andere hinter dem Schuppen liegt, ferner drei Ladegleise, je ein
Gleis an der Kaikante hinter den Schuppen und vor den Speichern bzw. Reismiihlen. (Abb.69u. 70.)

Menam W

Abb. 71. Anordnung der Eisenbahnan lagen im ersten Ausbau.
uppe, C = Wasser und Kohle, D = Ausfahrgruppe zum Inland und zu den Xais, £ = Ausziehgleise,
F = Ablaufberg, Menam W und EI S, I N, II S, II;N = Bezirksbahnhofe.

4 = Ei sgruppe, B = Or

— Menam £,
x # g Jocks wsw

Banghok

Abb. 72. Anordnung der Eisenbahnanlagen im Endausbau.
Erliuterungen wie Abb.71.

Die Anlage ist sehr leistungsfiahig, weil das Zerlegen der Ziige nicht durch Ein- und Ausfahrten
gestort wird. Fiir das Zerlegen geniigt ebenso wie fiir das Bilden der Ziige je eine Lokomotive.
Da sowohl die Einfahr- als auch die Ordnungsgleise fiir die Inlandziige und die Ziige aus den Be-
zirksbahnhofgruppen nebeneinander liegen, kénnen in den Einfahr- als auch in den Ordnungs-
gleisen die Gleise bei Verlagerungen des Verkehrs wechselseitig benutzt werden.

Die Anlage paBt sich also den Verkehrsschwankungen leicht an. Ist eine Gleisverbindung
zwischen den Einfahr- und Ordnungsgleisen unbrauchbar, so ist noch das zweite Gleis vorhanden
Der Ablaufberg liegt sehr nahe an den Ordnungsgleisen. Daher ist die Ubersicht vom Ablaufberg
in die Ordnungsgleise gut. Am Fufle des Ablaufberges liegt in den vier Gleisen je eine Hemm-
schuhbremse. Dadurch wird die Arbeit der Beschaftigten sehr erleichtert. Bei ablauftechnisch
richtiger Durchbildung der Weichenentwicklung und des Ablaufprofiles ist bei 16 Gleisen die Zu-
fiihrungsgeschwindigkeit im ungiinstigsten Fall vy = 0,8 m/sek. Westlich der Einfahrgruppe
ist fiir einen direkten Anschluf der Bezirksbahnhofe an die Ferngleise gesorgt, um auch einen
direkten Zugverkehr zwischen den Kais und dem Landeseisenbahnnetz zu ermoglichen. Diese
Verbindung ist besonders fiir den Fahrgastverkehr im ersten Ausbau unbedingt erforderlich.

Um den Rangierbetrieb nicht zu stéren, miissen in den Bezirksbahnhofen sowohl bei der Ein-
fuhr als auch bei der Ausfuhr fiir Ziige (voll und leer), die bei einem Zugwechsel (z. B. mittags)
anfallen, Gleise vorgesehen werden.

Es ist geplant, an einem Tage zwei Zugwechsel durchzufiihren, und zwar einen halben am
Morgen vor Beginn der Hafenarbeit (Zufuhr zum Kai), einen ganzen in der Mittagszeit (die Kai-
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gleise werden entleert und wieder belegt) und einen halben am Abend nach Beendigung der Hafen-
arbeit (Abholung vom Kai). Die am Abend von den Kaigleisen kommenden Ziige werden in den
zugehorigen Bezirksbahnhofen abgestellt.

Die Gesamtarbeitszeit samt Zugwechselzeiten betragt 10 Stunden. Die eigentliche Be- und
Entladezeit betrigt ~8 Stunden.

Um an Loks zu sparen und einen fliissigen Betrieb zu gewihrleisten, ist es angebracht, in den
Bezirksbahnhofen fiir jeden Zug ein besonderes Gleis vorzusehen. Die Ziige erhalten, wenn mog-
lich, ungefihr die Linge eines Schiffes. Die im Einzelfall einzuhaltenden Zuglingen richten sich
jedoch nach der jeweils vorhandenen nutzbaren Gleislinge an der Kaistrecke, fiir die der Zug
bestimmt ist. Sie ist bedingt durch die Weichenaufteilung.

Ferner muB in jedem Bezirksbahnhof ein Durchlaufgleis vorgesehen werden, auf dem niemals
Ziige abgestellt werden diirfen. Dieses Gleis ist tunlichst so zu wihlen, da8 es die kiirzeste und
einfachste Verbindung zwischen der Ordnungsgruppe und dem entsprechenden Kai darstellt.

Bei der Planung der Bahnanlagen sind die Weichen im allgemeinen mit einer Neigung 1 : 8
und die Halbmesser mindestens zu 200 m eingesetzt. An einigen Stellen muBte wegen der Raum-
beschrankung auf das Ma8 von 150 m heruntergegangen werden. Um das Verkehrsgleis auf dem
Kai zu entlasten, muflten stellenweise besondere Gleisfithrungen angewandt werden, so zwischen
Schuppen 2 und 3, 3 und 4 und 17 und 18. Diese besonderen Gleisfiihrungen ergaben sich aus der
Verschiebung der Achsen zweier Schuppen gegeneinander. An diesen Stellen muBlte auch auf den
Halbmesser R = 150 m heruntergegangen werden.

Einige besondere Bahnanlagen sind noch zu erwéihnen:

Der Personenbahnhof am Menam-Kai-Ost (Abb. 67) wurde fiir Einwanderung und Auswan-
derung getrennt. Der Einwandererbahnhof ist mit Quarantine und Hospitalverbunden,der Auswan-
dererbahnhof hat eine hiervon unabhingige Verbindung mit der Stadt. Esistselbstverstindlich auch
die Moglichkeit vorgesehen, die ankommenden Fahrgiste, die die gesundheitlichen Bedingungen
erfiillt haben, mit dem Kraftwagen oder der Eisenbahn in die Stadt zu bringen. Der Verkehr
geschieht auf zwei vollkommen voneinander getrennten Bahnhéfen. Bei dem Auswandererbahn-
hof kénnen die Begleitpersonen iiber einen besonderen Aufgang auf eine Plattform gelangen,
ohne den Reiseverkehr zu storen. Fiir den Auswandererverkehr ist ein doppelseitig benutzbarer
Bahnsteig vorgesehen, um den stofweisen Betrieb in méglichst kurzer Zeit bewiltigen zu kénnen.
Fiir den Einwandererverkehr kann infolge der Quarantine mit einer langsameren Abbeférderung
der Personen gerechnet werden. Infolgedessen geniigt hier ein einseitig benutzbarer Bahnsteig.
Die Aufstellgleise fiir den Personenbahnhof befinden sich nordlich des Klongs. An dem Personen-
bahnhof vorbei laufen zwei Durchfahrtsgleise, die den Lagerplatz fiir Schwerlastgiiter und Bunker-
kohle sowie den Personenkai anschlieBen. Da die Personenbahnhofe 100—200 m hinter dem
Fahrgastkai liegen, muBl das Gepéck sowie Expre3gut und Post unmittelbar an den Seedampfer
herangebracht werden kénnen. Hierfiir dienen zwei Gleise am seeschifftiefen Kai.

Ostlich der Fahrgastanlage gelangen die ankommenden Ziige durch eine Weichenstrale auf
jedes beliebige Gleis auf beiden Seiten des Kohlenlagers. Von den drei Gleisen auf der Land-
geite des Lagers dient ein Gleis als Ausziehgleis fiir das Schwerlastlager und den Fahrgastkai,
das zweite Gleis als Ladegleis und das dritte als Durchfahrgleis fiir das Kohlenlager. Ebenso
konnen Ausziehgleise und WeichenstraBen zum Umstellen der Personenziige benutzt werden.
So konnen z. B. Auswandererziige iiber das Ausziehgleis im Osten zum Einwandererbahnhof
gedriickt werden und umgekehrt.

Der EisenbahnanschluBl derTrockendocks andie Hafenbahn ist unabhéngig von den Personen-
gleisstringen und zweigt bereits nach Uberquerung des Klongs ab. Die Anlage enthalt einen klei-
nen Aufstellbahnhof, an den sich vier Zufiihrungsgleise fiir die vier Dockseiten an schlieBen. Die
zwischen die beiden Docks fithrenden Anschliisse erhielten ein Aufstellgleis und ein Durchfahrtgleis.

Die Eisenbahnanlagen fiir den ersten Ausbau umfassen nur einen geringen Teil der endgiiltig
vorgesehenen, weisen jedoch bereits dieselbe grundsatzliche Gestaltung auf (Abb. 71). Ein eigenes
Umfahrungsgleis ist im ersten Ausbau noch nicht erforderlich, da das nérdlich vom Hafenbahnhof
liegende Ferngleis als solches mit verwendet werden kann. Siidlich der Einfahrgruppe ist jedoch
ein Verkehrsgleis angeordnet, das Kaiziigen die Moglichkeit bietet, aus der Ordnungsgruppe direkt
nach dem Westen auszulaufen.

Die Eisenbahnanlagen des ersten Ausbaus werden dann schrittweise, dem weiteren Ausbau
des Hafens entsprechend, bis zum Endzustand erweitert. Die Nebenanlagen (C), wie Lokomotiv-
schuppen und Reparaturwerkstitten, werden nach Bedarf im ersten Ausbau erstellt.

) Leistungsfihigkeit der Bahnanlagen.

GemaB den Thai-Regelblittern werden fiir den An- und Abtransport von Stiickgiitern Loko-
motiven von 18 m Lange (samt Tender) und Wagen von ~ 8 m Léange und 10 t Durchschnitts-
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belastung verwendet. In der Berechnung werden Langziige zu 18 Wagen je 8 m = 144 m Nutz-
linge und Kurzziige zu 12 Wagen je 8 m = 96 m Nutzlinge unterschieden. Die Kurzziige ent-
sprechen den zur Zeit iiblichen Schiffslingen von 110—130 m (5000—7000 BRT). Die Belegung
der Ladegleisstrecken soll tunlichst so beschaffen sein, daf die Ziige jederzeit in Richtung
zum jeweiligen Bezirksbahnhof auf das Verkehrsgleis gezogen werden konnen.

Die Langziige entsprechen dem spéter zu erwartenden 160 m-Schiff (9000 BRT) und stellen
iberhaupt eine fiir den ganzen Umschlagsbetrieb giinstige Zuglinge dar.

Was die Umschlagsmengen anbelangt, wurde angenommen, da8 die Stiickgiiter nur auf der
Eisenbahn verfrachtet werden. Der Reis soll im ersten Ausbau mit 1/; der Gesamtausfuhrmenge
auf die Eisenbahn entfallen. Bei spiteren Ausbauabschnitten erhtht sich dieser Anteil auf 1/;,
da mit einer Verkehrssteigerung der Eisenbahn gerechnet werden muf.

I. Bemessung der Gleisanlagen fiir die einzelnen Kaistrecken.

A. Erster Ausbau (Ausbau des Menamufers).
1. Stickgutumschlag.

a) Berechnung fiir die Jahresmittelwerte. Entsprechend Abschnitt 6b ist zur Zeit des ersten Ausbaues
mit einer Einfuhr von 200000 t/Jahr Stickgiitern und einer Ausfubr von 70000 t/Jahr Stiickgiitern und Salz,
zusammen also mit 270000 t/Jahr zu rechnen.

Es wurde davon ausgegangen, da8 1. an 365 — 58 = 307 Wochentagen im Jabr durchgehend gearbeitet
wird, 2. die 270000 t nur mit der Eisenbahn ab- bzw. anbeférdert werden, 8. von der Ein- und Ausfuhr nur
1, unmittelbar vom Schiff auf die Eisenbahn bzw. umgekehrt verladen wird und die restlichen 3/ des Gesamt-
stickgutumschlages die Schuppen und Speicher

durchlaufen, voll 17500t (Ausutr)
Mit Riicksicht auf eine rasche Entladung der ﬂw

Schiffe am Kai ist an eine sofortige Wiederbeladung .., .. Lustutn)

leergewordener Ziige nicht zu denken. Hier kann es .y om0t (Finfus, voll 000t
sich im grofien gesehen nur um die Zufithrung von ————————= leer w7500t

Leerziigen und die Abholung von Vollziigen bzw.
umgekehrt handeln. An den hinter den Schuppen

liegenden Gleisen ist jedoch ein gewisser Ausgleich um

von Ein- und Ausfu{lr moglich. T Fatontatintior
Der unmittelbare Umschlag betrigt insgesamt

Y, (200000 -+ 70000) = 50000 -+ 17500 = 67500 t/

Jahr, voll 200000t
Ein- und Ausfuhr kénnen ausgeglichen werden /eer ot fAusfutr) leer 17500t

bei 70000 — 17500 = 52500 t/Jahr (= Ausfuhr, die +2/ 50000t Eintutr) Menam-Bezirkstattof =

durch den Schuppen geht). - s
Die nicht ausgeglichene Einfuhr, die tber die “orszso0t @usurr)

283333) englgésgog eht%(?(fgéagt 200000 — 102 foer 7590 . (Eipfur]

= 97500 t.( + ) 500 Abb. 73. Schema fiir den Eisenbahnverkehr zum Menam-
Dahermufl der Menam-Bezirksbahnhof (Abb. Stuckgutkai.

73) fir 2- (67500 52500 + 97500) =2 217500 ¢
= 435000t im Jahr durchgehendes Wagen-Abfertigungsvermégen bemessen werden. (2mal d.i. 1mal voll
und 1lmal leer.)

Die mit ,,voll* bezeichneten Tonnen sind tatsichlich zu beférdern, die mit ,,leer* bezeichneten geben nur
das Ladevermégen der notwendigen Leerziige an.

Diesen 435000t im Jahr entsprechen bei 307 Arbeitstagen und einer Durchschnittswagenladung von 101

435000
307-10 L 142 (volle und leere) Wagen am Tag

142 .
und 5~ = 71 Wagen je Zugwechsel.

Wenn zwei Schiffe von 110—130 m vor einem Schuppen gleichzeitig anlegen, kann man mit einer durch-
schnittlichen nutzbaren Zuglinge von 96 m (= 12 Wagen je 8 m) rechnen. Man braucht dann fiir 71 Wagen

1
12 = 5.91 & 6 Aufstellgleise.

Von den auf diesen Gleisen aufgestellten Ziigen gehen drei auf die Kaizunge und drei zur Ordnungsgruppe.

Auf den Kaigleisen kommen und gehen im Durchschnitt

67500 .
307130 = 3,87 » 4 Zige/Tag zu 12 Wagen je 10t

und 1,84 @ 2 Ziige je Zugwechsel (1 Voll- und 1 Leerzug).

Man sieht daraus, dafl der Verkehr auf einem Ladegleis am Kai abgewickelt werden kann, wenn keine
Spitzen auftreten.

Auf den Schuppen- und Speichergleisen kommen und gehen im Durchschnitt

. 3—;75—0% = 8,14 Ziige/Tag zu 120t und 96 m Nutzlinge

und Y%- 8,14 = 4,07 » 4 Zige/Zugwechsel.

Auch an den Schuppen- und Speichergleisen ist die Jahresdurchschnittsbelegung sehr gering.
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Bei einem Hafenbetrieb, bei dem nur jeweils ein Schiff von 160 m Linge vor einem Schuppen liegt, kénnte
man Zige (mit 18 Wagen je 8 m) von 8- 18 m = 144 m in Betrieb stellen.
Es kommen und gehen dann auf den Kaigleisen im Durchschnitt

. % = 2,44 Zage/Tag und 1,22 Ziige/Zugwechsel.
Auf den Schuppen- und Speichergleisen kommen und gehen im Durchschnitt
150000 - -
2- 507- 180 = 5,44 Zuge/Tag und 2,72 Ziige/Zugwechsel.

Es kommen dann am Tage 14~ (2,44 4 5,44) = 3,94 © 4 Ziige an und verlassen den Stiickguthafen wieder.

Das sind fiir einen Zugwecﬁse] ~2 Ziige. Man benétigt dafiir im Bezirksbahnhof vier Gleise von je 18- 8 -
2-18 = 180 m.

Dabei ist vorausgesetzt, daB die Gleise im Bezirksbahnhof je nach Bediirfnis fiir den Kai und fir der
Schuppen- und Speicherumschlag verwendet und auf diese Weise Verkehrsspitzen auf der einen bzw. den
anderen Seite ausgeglichen werden.

Alle diese Durchschnittsrechnungen geben jedoch nur einen Gesamteindruck vom Zugverkehr. Sie gelten
nur, wenn die An- und Abfuhr der 270000 t gleichm#ig erfolgt. Diese Tatsache wire am sichersten gegeben,
wenn die Schiffe gleichmiBig einliefen und der Be- und Entladevorgang gleichmaBig erfolgen konnte. Das wird
jedoch nicht der Fall sein.

b) Rechnerische Erf: der Spitzenbelastu Es ist in jedem Hafen darauf zu achten, da8 die Schiffe
in kirzester Zeit entladen und beladen werden. Die Liegezeit der Schiffe richtet sich also vornehmlich nach
der Leistungsfihigkeit der Krane.

Die Krane haben ein Tragvermégen von 3 t, und man kann mit 30 Spielen in der Stunde rechnen. Dabei
wird mit Ricksicht auf unhandliche und leichte Giiter die Durchschnittsleistung kaum 1 t/Spiel ibersteigen.

Ein Kran leistet daher bei Vollbeschiftigung theoretisch 30- 1- 8 = 240 t/Tag. Diese 240 t/Tag sind eine
absolute Spitzenleistung und haben nichts mit den Durchschnittswerten 40t bzw. 80 t/Tag, die in der Um.
schlagsberechnung (Abschnitt-6 1) angegeben sind, zu tun. Da an den sechs Luken eines Schiffes sechs solcher
Krane angesetzt werden konnen, wird ein Schiff an einem Tage mit 6- 240 = 1440 t be- bzw. entladen.

Es sei an dieser Stelle darauf verwiesen, daB diese Spitzenleistung der Krane woh! fir die Bemessung der
Eisenbahn, nicht aber fir die der Schuppen und Speicher und die Berechnung der Schiffsliegezeit zutrifft.

Rechnet man als Spitzenbelastung, daB zwei Schiffe der zur Zeit iiblichen Linge gleichzeitig mit dieser
Leistung be- oder entladen werden, dann ergibt sich eine unginstigste Kranleistung von 2 - 1440 = 2880 t/Tag
(gegeniiber 27;)(?,;) 0 == 880 t/Tag im Durchschnitt). Davon entfillt - 2880 = 720 t/Tag auf den Umschlag
auf die Eisenbahn. Rechnet man weiter ungiinstig, daB beide Schiffe an demselben Schuppen anlegen, dann
kénnen am Kaigleis je Schuppen nur zwei Ziige von 96 m Nutzlinge aufgestellt werden.

Das gibt bei zwei Zugwechseln vier Zfige zu je 120t und eine Gesamtlademenge von 4. 120 = 480 t.

Um die 720 t der Kranleistung abzubeférdern, mifite man drei Zugwechsel durchfithren, 3- 2- 120 = 720 t.

Liegen die Schiffe nicht an demselben Schuppen, dann kann man lingere Ziige mit 18 Wagen einschalten.
Das gibt dann bei nur zwei Zu%vechseln 2+ 2+ 180 == 720 t/Tag, was genau 1 der Kranleistung entspricht.

Es empfiehlt sich, dabei den Bezirksbahnhof mit Gleisen von mindestens 144 4 2+ 18 = 180 m Nutzlinge
auszustatten (18 m = Loklinge).

Im auBersten Falle kénnte man auf 144 4 18 = 162 m heruntergehen. Dabei miilte sich aber das eine
Zugende bereits genau an der 3,50 m Grenze der Weiche befinden.

0000

217
Diesestarke Belastung von Eisenbahn und Kranen kann im Jahre hochstens an 2880 = 94 Tagen erfolgen.

In dieser Zeit werden 94 720 = 67500 t unmittelbar iiber die Eisenbahn befordert. Dabei braucht man
Gleise fir vier Zige, zwei Vollziige und zwei Leerziige je Zugwechsel. )

Die An- und Abfuhr der Giiter, die iber Schuppen und Speicher gehen, kann als vollkommen gleichmi fig
Gber das Jahr verteilt angenommen werden.

Es kommen und gehen daher je Arbeitstag

150000
2- 39770 2975 Wagen zu 10t.

Dasg sind
8,14 Ziige zu 12 Wagen/Tag
85 ,, »” »
5,44 ., » 18 »

Rechnet man wie vorher mit Ziigen zu 18 Wagen und zwei Zugwechseln/Tag, so kommen und gehen bei
einen Zugwechsel 2,72 ¥ 3 Zige.

Man wird den Betrieb z. B. wie folgt einrichten:

Am Morgen kommen zwei Ziige an die Schuppen und Speicher. Sie werden beladen oder entladen und in
der Zugwechselzeit am Mittag wieder abgeschieppt und im Menam-Bezirksbahnhof aufgestellt, Aus dem
letzteren kommt in derselben Zugwechselzeit ein Zug an die Schuppen und Speicher. Dieser wird am Abend
abgeschleppt und bis zum Morgen im Menam-Bezirksbahnhof aufgestellt. )

Fir den Stickgutverkehr, der iiber die Schuppen und Speicher geht, sind infolged im Menam-Bezirks-
bahnhof drei Gleise von 180 m Nutzlinge vorzusehen.

Man benétigt also, um den héchstenfalls zu erwartenden StoBverkehr an der Stickgutanlage zu bewiltigen

4 4 3 = 7 Gleise zu 180 m Nutzlinge.

Vergleicht man (bei Z\‘i%en mit 18 Wagen) die Mittelwerte mit denen der Hochstbelastung, so ergibt sich
beim Schuppen- und Speicherbetrieb keine Steigerung des Zugverkehrs infolge StoBbelastung, beim Betrieb
am Kaigleis hingegen eine Steigerung von 2,44 Zagen/Tag auf 8 Ziige/Tag, d.i. um 228 vH gegeniiber dem
Mittelwert des Zugverkehrs. Bezogen auf den gesamten Stiickgutumschlag ergibt sich eine Steigerung um

} in beiden Richtungen)
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B4
100 - 2,44 1 5,44—100 = T71vH

gegeniiber dem Mittelwert des Zugverkehrs.

2. Reis- und Rohreisumschlag am Menam-Kai.
Der gesamte Rohreisumschlag betrug in den Jahren

1937. . . . . . . 747643t
1938. . . . . . . 1271998%.

Es ist fiir die nichste Zukunft eine Reisausfuhr von 1,6 bis 2 Millionen t Reis zu erwarten.

Aus den bisherigen Ausfuhrzahlen ist zu entnehmen, da8 die Monatsspitzenausfuhr im Jahr das Monats-
mittel um rd. 35 vH tbersteigt. Die 35 vH sollen auch in der weiteren Rechnung, soweit sie von Einflu8 sind,
beriicksichtigt werden.

Es ist zu erwarten, dal zur Zeit des ersten Ausbaues von der ganzen, iiber den Hafen gehenden Reismenge
nur 20 vH mit der Eisenbahn’herangebracht werden.

Die Reismenge, die iiber den Menam-Kai umgeschlagen wird, richtet sich nach der Leistungsfihigkeit
der Reismiihlen. Sie betrigt am Menam-Kai beim

1. Reismithlenteilausbau (34 Mihle) 100000 t/Jahr Rohreis (Paddy),
2. 2 (2 Miihlen) 400000 ,, »

Es kann angenommen werden, dal die Reiszufuhr zu den Reismiihlen gleichmiBig uiber das ganze Jahr
erfolgt. Eine etwaige Reisausfuhrspitze kann zum Teil aus den Reismuhlensilos gedeckt werden. AuBerdem
wird aus Sicherheitsgriinden mit einer StoBbelastung = 1,35 des Jahresmittelwertes gerechnet.

Nach Abschnitt 61 soll die Zufuhr zum Hafen zu % der Ausfuhrmenge aus bereits geschiltem Reis be-
stehen. Die restlichen 2/; werden durch Verarbeitung im Hafen aus Rohreis (Paddy) gewonnen, wobei man
fir 0,87 t weilen Reis 1t Rohreis benotigt. Daher entspricht einer Ausfuhr von 1t weilem Reis eine Zufuhr
zum Hafen = 1,33t (0,33 t fertiger Reis + 1t Rohreis).

Die Kleie (Bran) soll, nur soweit sie als Riickfracht in Frage kommt, mit der Eisenbahn aus dem Hafen
beférdert werden (der iibrige Teil mit Kahnen). Der Kleieumschlag hat daher auf den Raumbedarf an Wagen
beim Eisenbahnumschlag keinen EinfluB.

Legt man 400000 t Reisausfuhr der weiteren Berechnung zugrunde, dann miissen 1,33 400000 = 532000t
Roh- und Fertigreis in den Hafen gebracht werden. Davon entfallen auf die Eisenbahn 1/,- 532000t
= 106400 t/Jahr. Rechnet man weiter wie beim Stiickgutumschlag mit 307 Arbeitstagen im Jahr, so kommen

106400
an einem Tage =307 = 347 t im Durchschnitt an. Auf einen Zugwechsel kommen - =174t in-der Ein-

laufrichtung.
Es wird angenommen, da3 die Wagen fiir Reis und Rohreis eine Durchschnittsbelastung von 8t aufweisen.
Rechnet man auch hier wieder mit den Normalziigen zu 18 Wagen, so kann ein Zug 18 8 = 144 t schaffen.

174
Um die 174 t heranzubeférdern, sind 144 = 1,21 Ziige zu 18 Wagen notwendig.

Diesen 1,21 .Vollziigen entspricht die gleiche Anzahl an Leersligen bzw. mit Kleie beladenen, so daB an
einem Zugwechsel 2- 1,21 = 2,42 Ziige beteiligt sind.

b Es wird angenommen, daB die StoBbelastung auf der Eisenbahn den Jahresmittelverkehr um 35 vH
ibersteigt.

Zu Zeiten von Reisverkehrsspitzen ist demnach mit 2,42- 1,35 = 3,27 Zigen/Zugwechsel in beiden Rich-
tungen zu rechnen.

s empfiehlt sich, dafiir im Menam-Bezirksbahnhof drei Gleise mit 180 m Nutzlinge bereitzustellen. Diese
drei Gleise erscheinen ausreichend, da nicht anzunehmen ist, daB Stickgut- und Reisspitzenbelastungen zu-
sammenfallen, weshalb im Bedarfsfalle Stiickgutgleise zur Deckung der restlichen 0,27 Ziige herangezogen
werden kénnen.

Beim ersten Reismiihlenausbau kommt fiir den Reisumschlag der Kai bei Schuppen 3 in Frage. Am Lade-
gleis bei Schuppen 3 kann man Ziige von ~170 m Liinge aufstellen. Bei Reismihle 3 hat man eine nutzbare
Gleislinge von 290 m zur Verfiigung. Am Kailadegleis des zukiinftigen Schuppens 4 kénnen im Grenzfall noch
Zige bis 144 m Linge aufgestellt werden, ohne daB der Gesamtverkehr am Kai behindert wird. Das gleiche
gilt fir das Schuppenladegleis.

Das Geliéinde des spiteren Schuppens 5 wird im ersten Auzbau als Fahrgastanlage ausgebaut. Hier kénnen
144 m-Ztige ohne weiteres aufgestellt werden.

Der Fahrgastbetrieb spielt sich ohne Aufenthalt im Bezirksbahnhof iiber das Durchlaufgleis ab. Die Fahr-
giste werden auf dem raschesten Wege nach Bangkok gebracht.

Man braucht also insgesamt im Menam-Bezirksbahnhof beim Endausbau insgesamt 7 4 3 = 10 Auf-
stellgleise von jel80 m Liange und ein Durchlaufgleis. Eine Erweiterungsméglichkeit ist vorzusehen, ins-
besondere fiir den Fall, daB spiter mehr als 20 vH der Reis- und Rohreisumschlagsmenge mit der Eisen-
bahn herangebracht werden oder die Leistungsfahigkeit einer Mihle sich als gréSer als 200000t Rohreis/
Jahr erweist (200000t Rohreis fiir eine ganze Mihle von 300 m Linge, 100000 t Rohreis fiir eine halbe
Miihle von 150 m Liange).

B. Berechnung der Eisenbahnanlagen tiir den Siidkai des Beckens I.

An diesem Kai kénnen nach Abschnitt 61 bei 200 Betriebstagen der Mithlen im Jahr 693700 t Rohreis/Jahr
verarbeitet werden. Man erhiilt daraus 482800 t/Jahr weiBen Reis.

;Vie am Menam-Kai soll auch hier 14 der Reisausfuhr in bereits geschéltem Zustand in den Hafen gebracht
werden,

Daher setzt sich die gesamte Zufubr zum Sidkai des Beckens I zusammen aus:

693700t Rohreis/Jahr
T+ 462800 == 231400 t Reis/Jahr
zusammen: 925100 t.
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14 der Gesamtzufuhr mége mit der Eisenbahn herangebracht werden:
15+ 925100 « 308000 t/Jahr,
617100 t/Jahr werden mittels Kihnen in den Hafen gebracht.
Man kann in diesem Hafengebiet ausgenommen bei Schuppen 8 ohne weiteres mit Langziigen (18 Wagen)
zu 144 m arbeiten., Ein solcher Langzug bringt 18- 8 = 144t Ladegut.

308000
= 1004 t/Tag an.

Bei 307 Arbeitstagen/Jahr kommen —57—

. . 1004
Bei zwei Zugwechseln kommen 5 = 502 t/Zugwechsel in der Einlaufrichtung.

502
Dem entsprechen Tag = 34924 der besagten Langziige mit 18 Wagen je 8t fiir alle Ladegleise (Kai-

ladegleis, Schuppeulade?eis und Muhlenladegleis).

‘Wenn die Zufuhr vollkommen gleichmiaBig tiber das Jahr verteilt wire, brauchte man also 2- 4 = 8 Auf-
stellgleise mit 180 m Nutzlinge und dazu noch ein Durchlaufgleis.

Nach dem frither gesagten ist als Spitzenbelastung mit einer Steigerung des Durchschnittsverkehrs um
35 vH zu rechnen: 3,49- 1,35 = 4,72 2 § Ziige in einer Richtung.

. Fir diese Zuganzahl ist der Bezirksbahnhof su bemessen. Man braucht demnach 2 5 = 10 Aufstellgleise

mit 180 m Nutzlinge und ein Durchlaufgleis, das nicht zum Abstellen herangezogen werden darf.

Ladegleise auf der Kaizunge sind in ausreichender Anzahl vorhanden.

C. Zweiter Ausha tand der Stiickgut

1. Berechnung fiir die Jahresumschlagsmittelwerte.
Ausbau der Nordseite des Beckens I.
Es wird angenommen, daB beim zweiten Ausbau mit einer Einfuhr von 400000 t/Jahr und einer Ausfuhr

von 160000 t/Jahr gerechnet werden kann., Davon entfallen auf den ersten Ausbau 200000 t Einfuhr und
70000 t Ausfuhr. Es bleiben also fiir den Nordkai

voll 22500t Ausrubr) )

Joer des Beckens I 200000 t Einfuhr und 90000t Aus-

Mﬂd fuhr, znsammen 290000 t. Die Annahmen iiber Ar-

leer 22 5004 Austutr) beitszeit und Zugbetrieb sollen hier dieselben sein
voll 50000 (Einfutr) voil 80000t wie beim Ausbau I.

Jeer 132500 Der unmittelbare Umschlag von Eisenbahn auf

"""Imm"lb Schiff betrigt insgesamt 1/ (200000 + 90000)

e = 50000 + 22500 = 72500 t/Jahr.

2um Ein- und Ausfuhr kénnen ausgeglichen werden

Fatontahnkar bei 90000 — 22500 = 67500 t/Jahr. Die nicht aus-

,[lmmti"""', geglichene Einfuhr, die iber die Schuppengleise

geht, betrigt 200000 — (67500 + 50000) = 200000

voll 2000001 - 117500 = 82500 t.
/"77 ”th”}”/”‘z leer 22500 % Daher muB der Bezirksbahnhof I Nord fir
voll 150000t Einlutr) Betinkstb -Becken I-Hord 2+ (72500 - 67500 + 82500)= 2. 222500 = 445000 t/
Jahr durchgehenden Wagenladefahigkeit bemessen

voll 67600% (usfubr) werden, (Leerladung inbegriffen.)
feer 82500t (Einfubr) Die in Abb. 74 mit ,,voll** bezeichneten Tonnen

gind tatsichlich zu beférdern, die mit ,leer be-
zeichneten geben nur das Ladevermdgen der not-
wendigen Leerziige an.

Den 454000 t entsprechen bei 307 Arbeitstagen und einer Durchschnittswagenladung von 10 ¢

445000

Abb. 74. Schema fiir den Eisenbahnverkehr zum Stiick-
gutkai des Beckens 1.

307+ 10 » 145 volle und leere Wagen an einem Tage.
: 1
Bei zwei ganzen Zugwechseln am Tage entfallen auf einen Zugwechsel# » 72,5 volle und leere Wagen.

Rechnet man, wenn zwei Schiffe vor einem Schuppen gleichzeitig anlegen, mit einer durchschnittlichen
72,6
nutzbaren Zuglinge von 96 m (= 12 Wagen je 8 m), so braucht man fir 72,5 Wagen 75~ = 6,04 © 6 Zuge/Zug-

wechsel und damit sechs Aufstellgleise. Von den auf diesen Gleisen aufgestellten Ziigen gehen drei auf die Kai-
zunge und drei um Hafenbahnhof (Abb. 74).
72500

Auf die Kaigleise selbst kommen und gehen im Durchschnitt 2+ 557355 = 3,04 » 4 Zige/Tag zu

120 t und 96 m Nutzlinge und zwei Zige/Zugwechsel. Am Kailadegleis liegt also in der Zeit von einem Zug-
wechsel zum anderen im Durchschnitt ein Zug.
Man sieht daraus, daB auf einem Kailadegleis der Verkehr abgewickelt werden kann, wenn keine beson-

deren Spitzen auftreten. .
Auf den Schuppen- und Speichergleisen (Abb. 74) kommen und gehen an einem Tag im Durchschnitt

. %&%: 8,14 Zige zu 120 t und 96 m Nutzlinge. Bei einem Zugwechsel ;- 8,14 = 4,07 2 4 Ziige in

beiden Richtungen.

Auf den Schuppen- und Speichergleisen liegen also in der Zeit zwischen zwei Zugwechseln zwei Ziige.
Auch hier ist die Jahresdurchschnittsbelegung sehr .gering.

Bei einem Hafenbetrieb, bei dem nur jeweils ein Schiff vor einen Schuppen liegt, konnte man(Zige (mit
18 Wagen je 8 m) von 8- 18 = 144 m in Betrieb stellen.
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72500

Es entfielen dann auf die Kaigleisem = 1,31 Ziige/Tag in einer Richtung und in beiden Rich-

tungen 2- 1,31 = 2,62 Zige/Tag = 1,31 Ziige/Zugwechsel (zwei Abstellgleise).
5

Auf die Schuppen- und Speichergleise entfallenm < 2,72 Zige/Tag in einer Richtung, in
beiden Richtungen 2- 2,72 = 5,44 Ziige/Tag = ;- 5,44 = 2,72 Ziige/Zugwechsel.

Fir diese 2,72 Ziige benotigt man im Bezirksbahnhof drei Aufstellgleise. Auf den Schuppen- und Speicher-
ladegleisen stehen in der Zeit von einem Zugwechsel zum anderen 1,31 Ziige zu 18 Wagen.

Man benétigt also fiir den Jahresdurchschnittsbetrieb im Bezirksbahnhof 2 + 3 = 5 Aufstellgleise mit
180 m Nutzlange.

2. Rechnerische Erfassung des StoBverkehrs.

Rechnet man, daB (als Stofiverkehr) drei Schiffe entsprechend drei Schuppen gleichzeitig mit der er-
rechneten Ladeleistung von 1440 t/Schiff und Tag be- oder entladen werden, dann ergibt sich eine ungiinstigste
Kranleistung von 3-: 1440 = 4320 t/Tag. Davon kommen 1. 4320 = 1080 t/Tag sofort an den Kaigleisen
vom Seeschiff auf die Eisenbahn bzw. umgekehrt.

Es wird angenommen, daB bei diesem StoBverkehr jeweils nur ein Schiff an einem Schuppen liegt. Man
kann dann Langziige mit 18 Wagen in den Verkehr bringen.

- 1080
Man benétigt fiir den unmittelbaren Umschlag Schiff —Eisenbahn in einer Richtung 14 - 10,18 =37Ziige/

Zugwechsel zu 18 Wagen je 10t Durchschnittsbelastung und in beiden Richtungen sechs Ziige und dafir
sechs Aufstellgleise im Bezirksbahnhof.

Die nutzbare Zuglinge ist dann 18- 8 = 144 m, was bereits die obere Linge von Ziigen fiir 160 m-Schiffe
darstellt. Es empfiehlt sich, den Bezirksbahnhof mit Gleisen von mindestens 144 + 2- 18 = 180 m Nutzldnge
auszuriisten (18 m = Loklinge).

0000

- 291
Diese starke Belastung von Eisenbahn und Kranen kann im Jahre hochstens an ~4330 = 67 Tagen erfol-

gen. In dieser Zeit gehen 67- 1080 = 72500 t unmittelbar den Weg Schiff—Eisenbahn. Dabei braucht man im
Bezirksbahnhof Aufstellgleise fiir sechs Ziige, drei Vollziige und drei Leerzige.

Die An- und Abfuhr der Giiter, die iiber Schuppen und Speicher gehen, kann als vollkommen gleichma Sig
iber das Jahr verteilt angenommen werden:

150 000
30710 L 49 Wagen/Tag in einer Richtung, das sind 2,72 Ziige mit 18 Wagen/Tag in einer Richtung, und

wie bereits errechnet, 2- 2,72 = 5,44 Zige/Tag in beiden Richtungen.
hAuf einen ganzen Zugwechsel kommen 2,72 « 3 Ziige. Man kann dabei den Betrieb z. B. wie folgt ein-
richten:

Am Morgen kommen zwei Ziige an die Schuppen- und Speichergleise und werden bis zur Mittagspause
be- oder entladen. In der Mittagspause werden diese beiden Ziige in den Bezirksbahnhof zurﬁckgebracﬁt, in
dem schon ein Zug in Richtung Kai bereit steht. Letzterer wird dann gleichfalls noch in der Mittagspause auf
die Kaizunge gebracht und bis zum Abend be- oder entladen und in den Bezirksbahnhof zuriickgebracht, wo er
bis zum néachsten Morgen stehenbleibt.

Fir den Stiickgiliterverkehr, der iiber die Schupigen und Speicher geht, sind drei Gleise von 186 m Nuts.
linge im Bezirksbahnhof fiir den Nordkai des Beckens I vorzusehen.

Man benétigt also, um den héchstenfalls zu erwartenden StoBverkehr an den Stiickgutanlagen des Beckens 1
zu bewiltigen, 6 + 3 = 9 Gleise zu 180 m Nutzlinge.

Vergleicht man die Mittelwerte (bei den Ziigen mit 18 Wagen) mit denen der Héchstbelastung, so ergibt
sich beim Schuppen- und Speicherbetrieb keine Steigerung des Zugverkehrs infolge StoB8belastung, beim
Betrieb am Kaigleise hingegen eine Steigerung von 1,31 Ziigen/Tag in einer Richtung auf 6 Zige /Tag, also
um 358 vH gegeniiber dem Mittelwert des Zugverkehrs. Bezogen auf den gesamten Stiickgutumschlag ergibt

gich eine Steigerung um 100 - 163:_—_‘_2’2732 — 100 = 117 vH gegeniiber dem Mittelwert des Zugverkehrs.
, s

Die StoBbelastung der Eisenbahn ist hier grofer als beim ersten Ausbau, weil um 50 vH mehr Anlegestellen
vorhanden sind (hier sechs gegeniiber vier am Menam-Stiickgutkai).

Man braucht rechnungsmaBig neun Aufstellgleise und ein Durchlaufgleis. Es erscheint jedoch wegen der
sehr hoch angenommenen StoBbelastung als ausreichend, vorerst einmal acht Aufstellgleise zu bauen und das
Gelinde fiir ein weiteres Gleis vorzusehen, das dann im Bedarfsfalle erstellt werden kann.

D. Bemessung der Gleisanlagen tiir den Reiskai im Siiden des Beckens II,

Da Schuppen 13 nur 120 m lang ist, liegen die Verhiltnisse am genannten Hafengebiet 8o, da3 vom gesamten
Zugverkehr 14 nur mit Kurzziigen zu 12 Wagen = 96 m abgewickelt werden kann, Der iibrige Zugverkehr
erfolgt mit Langziigen zu 18 Wagen = 144 m,

Die mittlere Zuglinge betrégt?wé = 128 m = 16 Wagen je 8m.

Die mittlere Lademenge betrigt 16 - 8= 128 t/Zug.

Nach Abschnitt 61 konnen an diesem Kai bei 200 Arbeitstagen der Miihlen/Jahr 493600t Rohreis ver.
arbeitet werden. Man erhilt daraus 329300 t weiBen Reis.

Wie bisher gerechnet, soll auch hier 14 der Reisausfuhr in bereits geschiltem Zustande in den Hafen gebracht
werden.’

Die gesamte Zufuhr zum Sidkai des Beckens II setzt sich also zusammen aus

493600t Rohreis/Jahr
15+ 329300 = 164700 t Reis/Jahr

zusammen : 658300 t/Jahr.
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1 der Gesamtzufuhr wird mit der Eisenbahn herangebracht:
14 - 6568300 = 219000 t/Jahr.
Das sind bei 307 Arbeitstagen der Eisenbahn

219990 = 714 t/Tag
und 14 - 714 = 357 t/Zugwechsel in einer Richtung. Hierzu sind erforderlich
% @ 2,79 Zige mittlerer Lénge.

Es wird angenommen, daf die StoBbelastung die Jahresmittelbelastung um 35 vH ubersteigt. Daher
die Gl lagen b werden far 2,79 - 1,35 = 3,67 Ziige mittlerer Linge/Zugwechsel (in einer
Richtung). Der Bezirksbahnhof mufl demnach Abstellgleise fir 2 - 3,67 = 7,34 Ziige mittlerer Linge auf-
weisen. Es empfiehlt sich, den Bezirksbahnhof mit sechs Abstellgleisen zun je 180 m Mindestlinge und zwei
Gleisen zu je 132 m Mindestnutzlinge auszuriisten, Ferner ist ein Durchlaufgleis vorzusehen.

E. Bemessung der Gleisanlagen im Bezirksbahnhot tiir den Reiskal im Norden und Osten des Beckens II.

An dieser Kaistrecke konnen durchgehend Langziige mit 18 Wagen zu 8 m eingesetzt werden.

Nach Abschnitt 61 kénnen an diesem Kai bei 200 Arbeitstagen der Mithlen/Jahr 647000t Rohreis ver-
arbeitet werden. .

Man erhilt daraus 431700 t weiBlen geschilten Reis. Ein Drittel der Reisausfuhr soll in bereits geschiltem
Zustand in den Hafen gebracht werden. Daher setzt sich die gesamte Zufuhr zum Nord- und Ostkaides Beckens IT
zusammen aus:

647000 t Rohreis/Jahr
1+ 431700 = 215900 t Reis/Jahr
insgesamt: 862900 t/Jahr.

14 der Gesamtzufuhr erfolgt mit Hilfe der Eisenbahn:

14 - 862900 «2 288000 t/Jahr,

288000 _ 434 t/Tag und Richtung

das sind 307
= 469 t/Zugwechsel und Richtung.
Dem entsprechen
% = 3,26 Ziige zu 18 Wagen in einer Richtung und
6,25 7 Zuge zu 18 Wagen in beiden Richtungen.
Soll die StoBbelastung die Jahresmittelbelastung um- 35 vH tubersteigen, dann sind zur Zeit einer solchen
Hau tverkehrss%itze 3,26+ 1,35 = 4,40 Ziige zu 18 Wagen/Zugwechsel in einer Richtung zu beférdern.
fir diesen Zugverkehr gind im Bezirksbahnhof vorzusehen: 2 - 4,40 = 8,8 «©2 9 Aufstellgleise mit 180 m
Mindestnutzlinge, Weiter werden zwei Gleise zu 132 m Nutzlinge fir die Viehstation und ein Durchlaufgleis
erstellt.
Die Gleige fiir Reis und Vieh kénnen natiirlich auch wechselseitig benutzt werden.

II. Berechnung des Haupthafenbahnhofs.

A. Allgemeines {iber die nutzbaren Gleislingen.
Es erscheint zweckmifBig, den Gleisen des Haupthafenbahnhofes mindestens eine Linge von
6+1+36-84+2-18=26+ 288436 =330m
zu geben; hierin sind
288 m = Nutzlinge eines Fernzuges — Nutzlinge von zwei Kaizigen,
18 m = Lokliinge.
6 m = Sicherheitszuschlag.
Man kann jeweils auf dem kiirzesten Gleis einen Fernzug zu 36 Wagen oder zwei Ziige zu 18 Wagen, wie
sie fiir den eigentlichen Hafenbetrieb in Frage kommen, aufstellen.

B. Bemessung des Haupthafenbahnhofes.

Das Ladevermégen der Fernziige betriigt bei Stickgitern 36 - 10 = 360 t/Zug, bei Reis 36 - 8 = 288 t/Zug.
Es wird angenommen, da8 fir Reis Sonderwagen in Frage kommen, da8 also der Stickgut- und Reiswagen-
verkehr sich nicht gegenseitig erginzen kann.

1. Erster Ausbauzustand.
a) Stilckgtiterverkehr. Bei StoBbelastung miissen an einem Tage
720 + 49+« 10 = 720 + 490 = 1210 t/Tag
den Bahnhof in einer Richtung durchlaufen; 720t sind unmittelbarer Umschlag Schiff—Eisenbahn.
1210

49 Wagen zu 10 t kommen von den Schuppen und Speichern; das sind 360 = 3,36 Ziige zu 36 Wagen/Tag
oder %39 = 1,68 » 2 Ziige/Halbtag in einer Richtung.

In den zwei Ziigen steckt dann auch noch eine gewisse Reserve fir schwere Giiter.
b) Reisverkehr, 1. Aushau. Bei StoBverkehr kommen je Halbtag 1,21:1,35-18-8 = 235t Reis an.

Das ist 388 = 0,815 « 1,0 Zug zu 36 Wagen.
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Dabei ist noch eine gewisse Reserve fiir schwere Giiter vorhanden. Stickgut und Reisverkehr ergeben
demnach zusammen 1,68 + 0,82 = 2,5 2 3 Fernziige zu 36 Wagen je Halbtag in einer Richtung.
Der Eisenbahnverkehr ist also zur Zeit des ersten Ausbaus sehr gering. Man benétigt zu seiner Abwicklung
folgende Anlagen:
1. Eine Vorgruppe im Westen (Ausziehgleisgruppe) mit drei Gleisen und zwar:
1 Ausziehgleis fiir Ziige, die zum Kai gehen,
1 ' s ss » 5 vVom Kai kommen,
1 Betriebs- bzw. Reservegleis.
2. Eine Einfahrgruppe mit vier Gleisen und zwar:
1 Gleis fiir Ziige aus dem Inland und ein Reservegleis,
1, is s s Menam-Bezirksbahnhof und ein Reservegleis.

3. Eine Ordnungsgruppe mit acht Gleisen und zwar:
4 Glewse fir die vier Inlandstrecken,
3 ., . , Hauptkaiabschnitte (Schupppen 1, 2 und 3),
1 Reservegleis.
4. Eine Aueéahrgmppe mit drei Gleisen und zwar:
1 Gleis far Ziige nach dem Inland,
Menam-Bezirksbahnhof,
Dock.

woom e
L

2. Endausbau.
;)er Bahnhof soll fiir den StoBverkehr bei Stiickgiitern und den Durchschnittsverkehr bei Reis ausgebaut
werden.
a) Stiickgiiterverkehr. Die gesamte Leistung betrigt
1210 + 1080 + 490 == 2780 t/Tag in einer Richtung.

(1210 t siehe ersten Ausbauzustand,

1080 t unmittelbarer Umschlag zwischen Schiff und Eisenbahn am Stiickgutkai des Beckens I,

490 t = 49 Wagen zu 10 t kommen von den Schuppen und Speichern der Stiickgutanlage am Becken I)

2780 t sind %) = 7,72 Zige/Tag und 7’—’272 = 3,86 Ziige/Halbtag in einer Richtung.
b) Reisverkehr. Die mit der Eisenbahn in den Hafen gebrachte Reis- und Rohreismenge betrigt im End-
ausbau 993000 t/Jahr. (s. 8. 48)
Das sind im Mittel

993000
3307 = 1620 t/Halbtag oder
126T280 = 5,68 Ziuge zu 36 Wagen/Halbtag in einer Richtung.

Stiickgut- und Reisverkehr ergeben zusammen
3,86 + 5,63 = 9,49 » 10 Ziige/Halbtag fiir eine Richtung.

In den 10 Zigen ist eine gewisse Reserve fiir schwere Giiter, lebendes Vieh usw. enthalten.

Bei fiinf Stunden Arbeitszeit je Halbtag im Haupthafenbahnhof kommt alle halbe Stunde ein Fernzug
mit 36 Wagen an und ein gleich langer verla8t den Haupthafenbahnhof wieder. Es gehen demnach je Halb-
tag iiber den Ablaufberg

210 36 = 720 Wagen,
das sind 10 Fernziige zu 36 Wagen + 20 Kaiziige zu 18 Wagen.
Zum Rangieren von einem Wagen stehen daher
§%@ = 25 Sekunden zur Verfiigung,
eine Zeit, die, wie aus den folgenden Uberlegungen hervorgeht, bei Vorhandensein eines Ablautberges ohne

weiteres ausreicht.
Bei einer Zugstirke von 36 Wagen, deren Linge je 8 m ist, ist die Zuglinge 1 = 36 -8 = 288 m. Die

Zerlegezeit ist t =1/v, = ? = 360 Sek. = 8 Min. (v, = 0,8 m/sec == Zufithrungsgeschwindigkeiten im un-

giinstiggten Fall). Rechnet man fiir die Umfahrt der Abdriicklokomotive und das Andricken des Zuges auf
den Ablaufberg nochmals 8 Min., so kann ein Zug in 12 Min. zerlegt werden. In einer Stunde werden finf Zige
zerlegt. Zum Verschieben eines Wagens benétigt man %‘iﬂ) = 20 Sek. (20 < 25). Ist jeder Wagen mit 10 t
beladen, so ist die Nettolast eines jeden Zuges 360 t. In einer Stunde werden also 5 - 360 = 1800 t im Haupt-
hafenbahnhof verarbeitet. Bei der Gesamtarbeitszeit von 10 Stunden téiglich ist die Tagesleistung 10 - 1800 =
18000 t. Bei 307 Arbeitstagen im Jahr betrigt die Jahresleistung max. 307 - 18000 = 5526000 t. Ist jeder
Wagen nur mit 8 t beladen (Reiswagen), so ist die Nettolast eines jeden Zuges 288 t. In einer Stunde werden
dann 5 - 288 = 1440 t im Haupthafenbahnhof verarbeitet. Bei der Gesamtarbeitszeit von 10 Stunden ist dann
die Tagesleistung 10 - 1440 = 14400 t und bei 307 Arbeitstagen im Jahr die max. Jahresleistung 4421000 t.

C. Berechnung tiir Mittelwerte des Umschlages.
Nach Abschnitt 8b betragt die gréBte Reisausfuhr 3350000t weiler Reis
wird 14 der Reisausfuhr in bereits geschiltem Zustand in den Hafen gebracht.
Rohreis gewonnen, wobei aus 1t Rohreis /3t weifler Reis geschilt werden.
Daher betrigt die gesamte Reis- und Rohreiszufuhr:

je Jahr. Nach Abschnitt 61
i)ie restlichen ?/; werden aus



48 Der Seehafen von Bangkok.

Rohreis . . . . . . . ... . 3350000t/Jahr
Reis. . . . . . ... ... . 1117000t/Jahr

zusammen 4467000 t/Jahr.
Davon entfallen auf die Eisenbahn
Y, + 4467000 = 1489000 t/Jahr,
Das erforderliche Wagenladevermé%:n (voll 4 leer)ist 2 - 1489000 = 2978000 t/Jahr fiir Reis und Rohreis,
Das Wagenladevermdgen fiir Stiickgiter muf im Endausbau betragen:
435000 t (Menam-Bezirksbahnhof)
445000 t (Bezirksbahnhof I Nord)

insgesamt 880000 t/Jahr.

Dag gesamte Wagenladevermégen mufi demnach betragen:
2978000 t/Jahr (Reis und Rohreis)

880000 t/Jahr (Stiickgiter)
3858000 t/Jahr,
Davon entfallen auf
Stiickgiiter . . . 22,8vH
Reis und Rohreis 77,2 vH.
Diesem Verhiltnis entspricht eine Leistungsfiahigkeit der Haupthafenbahnhofsanlage von
5526000 - 0,228 = 1260000 t
4421000 - 0,772 = 3413000 t
4673000 t/Jahr.
Es besteht also gegeniiber der tatsichlich zu erwartenden Wagenladefihigkeit eine Reserve von

4673000
100 3858000 — 100 = 121 — 100 = 21 vH.
und es ist nicht zu befiirchten, daB das zutrifft, was bisher bei allen Seehifen, sehr zu ihrem Nachteil ,eingetreten
ist, namlich, daB die Eisenbahnanlagen viel zu klein bemessen wurden und mit groen Mehrkosten spater un-

zureichend erweitert werden muften.
Eine noch bedeutend grofere Reserve ergibt sich, wenn mit der in der Zukunft wahrscheinlich umzuschlagen-

den Reismenge von 2234300 t/Jahr gerechnet wird.
Thr entspricht eine gesamte Reis- und Rohreiszufuhr von

Rohreis . . . . . . 2234000 t/Jahr
Reis . . . Cee 745000 t/Jahr

zusammen 2979000 t/Jahr,
Davon entfallen auf die Eisenbahn:
15+ 2979000 = 993000 t/Jahr.
Das erforderliche Wagenladevermigen im Endausbau ist daher
1986000 t/Jahr far Reis (2 - 993000)
+ 880000 t/Jahr fir Stickgiiter

2866000 t/Jahr zusammen.

Davon entfallen auf
Stilckgiiter . . =30,7vH
Reis . . . . . =69,3vH
Diesem Verhiltnis entspricht eine Leistungsfihigkeit der Haupthafenbahnhofsanlage von
5 526000 - 0,307 = 1696000 t/Jahr
4 421000 - 0,693 = 3064000 t/Jahr
zusammen 4760000 t/Jahr.
Es besteht also gegeniber der tatsichlich zu erwartenden Wagenladefihigkeit eine Reserve von
4760000
100 5866000 100 = 166 — 100 = 66 vH,
welche bedeutende StoSbelastungen aufnehmen kann und fir die, in hohem MaBe, der eingangs erwihnte Vor-
teil gegeniiber anderen Seehifen, zutrifft. )
er Haupthafenbahnhof muB im Endausbau aus betrieblichen Griinden folgende Gleisgruppen erhalten:

1. Eine Einfohrgruppe mit 8 Gleisen. (Fir die 9 Hauptrichtungen (4 Inlandstrecken und § Bezirksbahn-
héfe) erscheinen, da nicht alle Hauptrichtungen gleichzeitig belastet sind, 8 Gleise ausreichend. Hierbei sind
Ferngleise und Umfahrgleise nicht mit einbezogen.)

2. Eine Ordnungsgruppe mit 16 Richtungsgleisen. (Bei 16 Richtungsgleisen stehen fiir jeden der 5 Bezirks-
bahnhéfe 2 Gleise, fiir Schwerlastumschlag und Dock zusammen 1 Gleis und fiir die 4 Inlandstrecken 5 Gleise
zur Verfigung.)

3. Eine Ausfahrgruppe mit 4 Gleisen. (1 Gleis fiir Ziige zur Schwerlastanlage und Dock, gleichzeitig 1 Gleis
far die Ziige nach dgem nland, Durchfahrtgleis, 2 Gleise fiir die Ziige, die zu den Bezirksbahnhifen gehen.)

Westlich vom Haupthafenbahnhof mu8 eine Vorgruppe (mit Ausziehgleisen) bestehend aus 6 Gleisen an-

eordnet werden. (1 Gleis fiir Ziige, die zu den Bezir! baﬁnhﬁfen ehen und 1 Reservegleis; 1 Gleis fir Zige,
ie von den Bezirksbahnhéfen kommen und 1 Reservegleis; 2 Ferngleise.)

Die beiden Reservegleise konnen auch als Betriebsgleise verwendet werden.

D, SchluBhemerkung.
Es ist klar, da8 durch die hier angestellten berlegungen nur die rechnerisch zu erfassenden Anhaltspunkte
fiir die tatsichlich notwendigen AusmaBe des Haupthafenbahnhofs und der Bezirksbahnhéfe gefunden wurden.
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Die zweckmiBigste Anzahl der Gleise bei den verschiedenen Ausbauabschnitten wird sich erst jeweils aus dem
Betrieb ergeben.

Man kann aber auf Grund der hier angestellten Untersuchungen feststellen, daf die jeweils gewihlte
Anzahl der Ladegleise (je ein Gleis an Kai, Schuppen und Speicher) durchaus ausreichend erscheint.

g) StraBenwege.

Eine HauptstraBe fiithrt von der Stadt Bangkok durch die Hafensiedlung iiber den Hafen-
bahnhof hinweg in das Hafengelinde. Die Vereinheitlichung der Zufiihrung erleichtert den Zoll-
abschluB des Hafens. Aus der Haupthafenstrafle zweigen ZufithrungsstraBen zu den einzelnen
Kais ab, die sich vor Kopf der Hafenbecken in schmalere KaistraBen aufspalten. Es sind folgende
Breiten fiir die StraBen einschlieBlich FuB-, Radfahr- und Rikschawege vorgesehen (Abb. 75):

Hauptzufahrtstrale . . . . . . . ... ... ... .... 32m
Hauptzubringer zwischen den Bezirksbahnhofen I Nord

und IT Sid. . . . ... ... L Lo oo 18m
ZufahrtstraBen zu den einzelnen Kajzungen - . . . . . . 15m
untergeordnete HafenstraBlen . . . . . . .. .. .. ... 6—9 m

Die Bahngleise sind iiberall in die StraBen eingepflastert, so daB die Nutzbreite dadurch er-
hoht wird.

Im Anschlu8 an die Stra- . %%
Ben sind ausreichende Park- s E SE
platze vorgesehen. 3 2 5

Durch das Wohngebiet ist Qs § &3

;

eine Hauptverkehrsader gelegt SRS
worden, die vom Norden nach
Siidost verlauft und den Ver-
kehr der ostlichen Hafenanla-
gen in sich aufnimmt, im iib-
rigen aber auch einen reprisen-
tativen Charakter aufweisen
soll.

h) Wasserwege.
Die Kanile (Klongs) haben
im Endausbau eine Tiefe von
3,5munter MW, (im erstenAus-

bau 3 m unter MW) und dl.e' Abb. 75. Querschnitt durch die HafenstraBen.

nen dem Verkehr der _R‘els' @ = HauptstraBe von der Stadt bis zum Verwaltungsgebiinde und durch das ‘Wohngebiet des
kﬁ.hne, die eine Tragfiihlgkeit Hafens, b :dassedlb;aligx ergtin Ausbau, ¢ = au; Be im Hiafen i den Bezirks-
von 20—70t (spiiter)aufweisen. balnhdfen “\;r‘;:len Ausb‘;,\ll, Im = StraBo am Dock, an der Kohlel:stnazi‘gr‘:’\l:w.: dasselbe im
Infolge der groBien Mengen von

Reis, die auf dem Wasserwege herangebracht werden, kann ein reibungsloser Verkehr nur dann
abgewickelt werden, wenn diese Binnenschiffskanile eine geniigende Breite besitzen, um simt-
liche wartenden Kahne ohne Behinderung der Durchfahrt aufnehmen zu konnen. Es muB ver-
hindert werden, daBl die seeschifftiefen Teile des Hafens von den Binnenschiffen als Liegehifen
benutzt werden. Die Kanale sind deswegen nicht nur Verkehrskanile und Umschlagshafenbecken,
sondern auch Liegehifen. Die Breite des Kanals hinter dem Menam-Kai betrigt 45 m (Abb. 68),
da dieser Kai sehr lang und sehr eng mit Reismiihlen besetzt ist. Bei den beiden anderen Ka-
nélen kann man sich mit einer Breite von 35 bzw. 30 m begniigen. Sie sind entweder kiirzer
oder nur einseitig an die Reismiihlen angeschlossen.

i) Zollabschlu8.

Das gesamte Hafengebiet wird durch einen Zaun vom Zollinland getrennt. Dieser Zaun ist
im Generalplan durch eine strichpunktierte oder gestrichelte Linie angegeben (Abb. 67) und um-
falt:

die gesamten Bahnanlagen einschlieBlich der Ausziehgleise im Westen, jedoch ausschlieBlich
der AnschluBgleise;
die gesamten Hafenanlagen ausschlieflich der Wohnbezirke und der Fahrgastanlage fiir
ausgehende Fahrgiste, der Schwerlastanlage, des Kohlenlagers und der Docks.
Eine Zollkontrolle fiir den Schienenweg ist daher nur an zwei Stellen, namlich an den AnschiuB-
gleisen des bestehenden Eisenbahnnetzes und dem Ubergang der Auswandererbahnhofs-, Schwer-
last-, Kohlenlager- und Dockgleise vom Zollausland in das Zollinland notig. Ahnliches gilt fiir
das Strafennetz. Hier kommt man mit einer Zollkontrolle am Rande des Wohngebietes nord-
4
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ostlich der Bahnanlagen und einer zweiten an der Einwandererstation aus. Eine etwas umfang-
reichere Uberwachung erfordern die Wasserwege. Zu diesem Zweck sind schwimmende Zoll-
stellen im westlichen Bootshafen, am ¢stlichen Ende des Menam-Kai und am Klong Phra-Kanong
geplant. Diese Abfertigungsstellen kontrollieren die einkommenden Binnenschiffe, die entweder
von der FluBseite oder aus dem Klong in den Hafen gelangen. Im wesentlichen dient die erst-
genannte Zollstelle der Abfertigung der Schiffe am Menam-Kai, die zweite fiir die Klongs und
die landeinwirts gelegenen Hafenbecken und die dritte fiir Binnenschiffe, die den Klong Phra-
Kanong befahren.
k) Stiickgutanlagen.

Die Lange der Schuppen mit 150 oder 300 m ist so gewahit, daB sie gleich der einfachen oder
doppelten Lange der kiinftig in Bangkok verkehrenden Seeschiffe ist. Die Breiten der Schuppen
betragen 32 oder 40 m, je nachdem ob es sich um einen Schuppen fiir Reismiihlen oder Schuppen
fiir den Stiickgutumschlag handelt. Beim Stiickgutumschlag geniigt, da die Speicher mehrstockig
ausgefiihrt werden, eine Speicherbreite von 25 m, so daB fiir die Schuppen das Maf von 40 m
iibrigbleibt (Abb. 69). In den Schuppen befinden sich an der Stirnseite die Einbauten fiir den
Betrieb. Zwischen den Schuppen befinden sich Zwischenriume von 30 m Breite fiir den Quer-
verkehr und fiir Nebenanlagen. Die Stiickgutspeicher sind dreistdckig und benotigen nicht
die gesamte Schuppenlinge insbesondere deswegen nicht, weil wihrend der trockenen Jahre
viele Giiter im Freien gelagert werden. Infolgedessen sind sie beim ersten Ausbau auf eine Linge
von 2- 120m an Stelle von 300 m Schuppenlinge zusammengezogen worden, wovon jedoch
vorerst nur Speicher 2b ausgebaut wird. Ob diese Form bei einem spiteren Ausbau beibehalten
wird, ist offengelassen und daher durch gestrichelte Linien angedeutet. .

Fiir den ersten Ausbau ist vorgesehen, auf jede Schuppenlinge von 300 m 12 Halbtorkrane
von 3t Tragfahigkeit zu setzen, die gegebenenfalls noch vermehrt werden miissen, soll der Kai
restlos und wirtschaftlich ausgenutzt werden.

Um nun im ersten Ausbau méglichst auch den Fahrgast- und Schwerlastumschlag zu erfassen,
sind hier vorldufige Anlagen zu schaffen. Diese sind so an- und eingeordnet, daBl sie auf den
spiteren Ausbau dieser Umschlagstrecken fiir ihre endgiiltige Bestimmung als Reisumschlags-
und Reismiihlenanlage Riicksicht nehmen (Abb. 66). So wird zuniichst der Schuppen 4 nicht
gebaut werden, sondern an seine Stelle wird der Umschlagplatz fiir schwere Giiter gelegt. Der
Schuppen 5 wird mit dem dahinterliegenden Reismiihlengelinde zu einer Fahrgastanlage ein-
gerichtet. Der gesamte erste Ausbau erstreckt sich demnach nur auf den Menam-Kai-West und
auf die siidliche Strecke des Menam-Kai-Ost.

1) Leistungstihigkeit der Umschlagsanlagen fiir Stiickgut.

In der nachstehenden Berechnung ist von Umschlagsziffern ausgegangen worden, die einer
ausgeglichenen Statistik des siamesischen Handels der letzten Jahre entstammen, bzw. darauf
aufgebaute Schitzungen fiir die Zukunft darstellen. Die Verteilung der Ein- und Ausfuhr auf
Schiff oder Bahn ist ebenfalls der Verkehrsstatistik in abgerundeter Form entnommen worden.

An Hand europiischer Erfahrungen sind iiberschliiglich folgende Annahmen getroffen worden:
Als nutzbare Schuppen- und Speicherfliche wurde sehr vorsichtig 2/, der vorhandenen Grund-
flache angesetzt. Die durchschnittliche Ausnutzung der Stiickgutkrane ist mit 40 t/Tag ver-
haltnismaBig niedrig geschitzt. Als Tageshochstleistung sind 80 t angenommen worden. Die
Berechnung des Umschlages enthilt folgende Einzelnachweise: Nachdem die Ein- und Ausfuhr-
ziffern festgelegt sind, wird die Belastung der Schuppen und Speicher je m?im Jahr, die Belastung
des Kais in t/lfd. m im Jahr und die Belastung der Krane in t/Tag ausgerechnet. Danach wird
unter Zugrundelegung einer Schuppenbelastung von nur 1 t/m? die Anzahl der Tage ausgerechnet,
die bei dem gegebenen Jahresumschlag das Gut im Schuppen oder Speicher liegen kann. Durch
eine iiberschligliche Umrechnung 1aBt sich ermitteln, daB 1 BRT normalerweise ungiinstig
gerechnet etwa 1t Gewichtsladung (nach Tafel 4 und 5 etwa 1,15—1,50 t bei voller Auslastung
des Schiffes, die jedoch nur bei schweren Giitern moglich ist, wihrend bei der gewohnlichen
Zusammensetzung der Schiffsgiiter sich etwa 1,14 t Durchschnitt ergeben) entspricht. Man kann
auf dieser Voraussetzung aufbauend die Anzahl der Schiffe berechnen, die erforderlich sind, um
den vorhandenen Umschlag im Jahre zu bewiltigen. Die sich ergebenden Zahlen sind verschieden,
je nachdem ob man annimmt, daB groBe oder kleine Schiffe den Hafen beriihren und je nachdem,
ob die Schiffe voll oder weniger voll geladen werden. Unter diesen verschiedenen Voraussetzungen
ist die Anzahl der Schiffe berechnet worden, die im Jahr Ladung einnehmen oder abgeben, ferner
ist deren durchschnittliche Liegezeit ermittelt worden, und zwar zunichst als erforderliche Liege-
zeit aus der Linge des Kais und der Anzahl der Schiffe im Jahr, Die Anzahl der Umschlagsgerite
und ihre Leistungsfahigkeit muB so groB sein, daB die vorhandene Kailinge ausreicht, um im
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Jahresdurchschnitt simtlichen Schiffen ein Anlegen zu gestatten. Unter der Annahme, daB die
Ladung eines Dampfers auf einer gleich langen Schuppenstrecke untergebracht werden soll,
wurde die Schuppenbelegung bestimmt. Hierbei mu8 allerdings damit gerechnet werden, daB
wohl nur ein Teil dieser Belegung in Wirklichkeit auftritt, da wohl mehr Ladung unmittelbar
auf Eisenbahn, Binnenschiff oder Kraftwagen umgeschlagen wird, als dies in der Berechnung
vorgesehen ist (%, des Gesamtumschlages).

Erster Ausban (Menam-Ufer), Stiickgut.

Einfuhr . . . . . . . . 200000 t/Jahr

Ausfuhr . . . . . . .. 70000 ,, = 0,356 v. H. der Einfuhr
insgesamt 270000 t/Jahr = 1,35 v. H. der Einfuhr,

davon 1 Umschlag Schiff/Bahn . . . . . . Einfuhr 50000 t

Ausfuhr 17500 t

67500 t

3, iber den Schuppen . . . . . . . . . . Einfuhr 150000 t

Ausfuhr 52500 t

202500 t

Zur Verfiigung stehen:
Fir Stickgut 2 Schuppen zu 300 m Linge und 4 Speicher zu 120 m Linge mit 3 Stockwerken.
Schuppen 2300 = 600 m Linge; 2 - 300 - 40 = 24000 m?;
Speicher 4:120-25-3 = 36000 m2;
(In Bremen entspricht 1m? Schuppen % 1 m? Speicher, in Hamburg desgl.)
Die Nutzfliche ist vorsichtig gerechnet 2/; der Grundfliche (gegebenenfalls auch 4/;), je Schiffsliegestelle:
4000 m?. Schuppen 2/;- 24000 = 16000 m?,
Speicher 2/, 36000 = 24000 m?,
Krane je Schuppen = 2 Schiffslingen = 300 m: 12 Stiick,
Ausnutzung der Krane im Jahresdurchschnitt: 40 t/Tag Leistungsfihigkeit; im Tagesdurchschnitt bei
vollem Betrieb: 80 t.

Belastung Vergleich Bremen :
202000 :_ N 2
der Schuppen . . . . . . . . . . . .. C e 16000 t/m? = 12 t/m?, 8 t/m
: . : N 101000
der Speicher bei Speicherung von 50 vH der Giter . 24000 t/m? = 4,2 t/m?,
. 270000 t
des Kais. . . . . . . . .. ... Ce e - Teoom — 450 t/m, 500 t/m
270000
der Krane . . . . . . . . ... e e e e 07-12.2 = 36,7 t/Tag 40 t/Tag

bei einer Annahme von 307 Arbeitstagen im Jahr.
Mittlere Aufenthaltsdauer im Schuppen bei 1t/m? Schuppenlast
307+ 1-16000

02000 w3 Tege
: " 307 - 24000 .
in den Speichern . . . . . . . . < Tot000 - < 73 Tage.

Also sind dreigeschossige Speicher grofi genug.
Tragfahigkeit der Schiffe
0,67 t/m?®-2,83:0,6 = 1,14 ¢

1BRT = 1,14t Last ~ 1t
wobei 0,67 t/m® = mittleres Raumgewicht der Ladung, 2,83 m® = RT und 1 NRT = 0,6 BRT sind.

A. Nur Einfuhr,
Mittlere Schiffe 5000 BRT = 5000 t Ladung;

l.Annahme: % Ladung fir Bangkok . . . . . . . . . . = 2500 t;
. 200000 .
Anzahl der Schiffe . . . . . . . . .. ... ... 2500 80 Schiffe/Jahr;
durchschnittliche Liegezeit bei 4 Schiffsliegeplatzen . . .ﬁ“;—‘ — 15,4Tage;
erforderliche Liegezeit:
" 2500t
Loschen . . . . . . . . . . ... C e80T 5,2 Tage,
0,36+ 2500
Laden. . . . . . .. 580 = 1,8 Tage,
insgesamt. . . . . . . L ... oo = 7 Tage
- 200000 .
2. Annahme: 1 Ladung fir Bangkok . . . . . . 350 — 160 Schiffe/Jahr;

e
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durchschnittliche Liegezeit . . . . . . . . . . . . .. 30176;)4 — 7,7 Tage;
erforderliche Liegezeit:
Loschen . . . . . . . . .. 2,6 Tage
Laden. . . . . . . . . .. 09 ,,

3,5 Tage.
Schuppenbelegung fir mittlere Schiffe:
1,35 - 5000 t
1,35+ 5000 t Ladung: ~4000m = 1,70 t/m?,
1,35 - 2500 t = 0,85 t/m?2

B. Ein- und Ausfuhr.
Ladung der Schiffe:

Grofles  Schiff . . . 5000t Einfuhr| _ .
1750 t Ausfuhr }‘ = 10000 BRT mit etwa }; Ladung

750
Mittleres Schiff . . . 2500¢ Binfubtl _ 5000 BRT mit etwa 3 Ladung
33751
Mittleres Schiff . . . 1280 b B tu s} — 5000 BRT mit etwa % Ladung
T700¢

Anzahl der Schiffe:

GroBe Schiffe mit 1, Ladung: 200000

= 40 Schiffe/Jahr

5000
. . . 2
Mittlere Schiffe mit 15 Ladung: 2023‘())0 = 8 .
200000
s » W » 1250 = 160 '
Liegezeit erforderlich:
GroBe Schiffe mit 1, Ladung:
. 5000
Loschen . . . . . g0 = 10 Tage
1750
Laden . . . . . . 580 — 4Tage

. . 14 Tage;
mittlere Schiffe mit 1, Ladung:

N 2500
Loschen . . . . . g.80 = 0 Tage
875
Laden . . . . . . 230 = 2 Tage
3 . 7 Tage;
mittlere Schiffe mti 3; Ladung:
N 1250
Loschen . . . . . .80 = 3 Tage
450
Laden . . . . . - 280 = 1Tag
4 Tage.
vorhandene Liegezeit bei 4 Schiffsliegepliitzen:
307-4
groBes Schiff (1 Ladung) . . . . = 30,7 Tage
. . 307-4
mittleres Schiff (15 Ladung) . . . g0 = 154
. . 307-4
mittleres Schiff (14 Ladung) . . o = 7 »

.3
Schuppenbelegung: 3,77, 160 - 40 _6,735?15()/1. o= L7 t/m*
bei groBem Schiff mit 1; Ladung, wenn 1, Platz fiir Dauerlagerung in Anspruch genommen wird; bei groBem
Schiff (10000 BRT) und voller Ladung (11400 t Einfuhr und 4000 t Ausfuhr) mufl der Schuppen zu ?/; aus-
genutzt werden. Wenn dann 3/ des Umschlags iiber den Schuppen geht, ist die Schuppenbelastung:
10000-1,14-1,35-3-3 .
150-40-4.2  ~ »9m

(zulissig gemiB statischer Berechnung 3 t/m?).
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Zweiter Ausbau (Becken 1 Nord), Stiickgut.
Einfuhr 400000 t/Jahr — 200000 t/Jahr = 200000 t/Jahr,
Ausfuhr 160000 t/Jahr — 70000 t/Jahr = 90000 t/Jahr = 0,45 v. H. der Einfuhr
290000 t/Jahr = 1,45 v. H. der Einfuhr

davon 14 Umschlag Schiff/Bahn: Einfuhr 50000 t
Ausfuhr 22500t

72500 t;

%, Umschlag iitber den Schuppen: Einfuhr 150000 t
Ausfubhr 67500 t

217500 t.
Kailinge: 840 m.
Schug)penﬂache 40- (240 + 600) . . . . . . . = 33600 m?,
nutzbare Schuppenflache 2/,-33600 . . . . . = 22400 m?
Speicherfliche: 6+ 25 - 0.3, . Ll = 54000 m?,
nutzbare Spelcherflache "/3 54000. . . . . . = 36000 m?,
Krane: 10 + 12412 . . . . . . . . . ... = 34 Stick.
217500
Belastung der Schuppen . .-. . . . 22406 = 9,7 t/m?/Jahr,
217500
der Speicher (bei 50 vH Spelcherung)2 736000 = S t/m?/Jahr,
290000
des Kais. . . . . . . ... - - - Tgag = 345t/m,
290000
der Krane: . . . . . . <. o .« .3g7.34 = 27,8t/Tag;
mittlere Aufenthaltsdauer der Giter:
. 307 - 1- 22400
im Schuppen. . . . . . . C e T BTR S 31,6 Tage,
2307 - 1- 36000
im Speicher (bei 50 vH Speicherung) — s178500 = 01,5 Tage.

m) Fahrgastanlagen.
Der Eisenbahnbetrieb an der endgiiltigen Fahrgastanlage ist bereits in Abschnitt 6e behandelt
worden. Die Fahrga.sta.nla.ge liegt im endgiiltigen Ausbau am ostlichen Menam-Ufer stromab der
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Abb. 76. Vorlaufige Fahrgastanlage am Menamkai.

Oben von links nach rechts: Kai, Fahrgastschuppen (I = Einwanderung, 2 == Auswanderung), Ubergang zur Quarantine, Baracken
fiir Quumnﬁine (3), Hospital (¢) und Zoll (5), dahinter Binnenschifiskanal.

Einfahrt in die Stichbecken. Sie bietet Anlegestellen fiir zwei 160 m-Schiffe. Der Kaiabschnitt
fiir die Einwanderung ist durch ein Gitter von dem iibrigen Hafengelande abgetrennt, das erstens
als Zollgitter dient und zweitens verhindert, daB Fahrgiste, die die arztlichen Untersuchungs-
formalitaten noch nicht durchlaufen haben, mit der AuBlenwelt in Beriihrung kommen. Die &rzt-
liche Untersuchung findet in dem Gebéude westlich der Einwandererstation statt. Personen, die
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seuchenverdichtig sind, kommen von dort aus in die eigentliche Quarantine, und Seuchenkranke
werden in das Hospital, das eine eigene Seuchenstation besitzt, eingeliefert. Personen, die gesund-
heitlich fiir einwandfrei befunden wurden, kénnen das Hafengelinde im Kraftwagen auf der mit
drei Fahrspuren ausgeriisteten StraBe, die im Osten und Norden im Zollinland um das Hafen-
gelande herumfiihrt, oder mit Hilfe der Eisenbahn verlassen. Die Auswanderer sind weder durch
Zoll- noch durch Quarantanesperren auf ihrem Wege zum Schiff behindert. Gleis und StraBe
fithren daher ohne Schranken an den dafiir vorgesehenen Kai. Die Auswanderer gelangen vom
Auswandererbahnsteig iiber eine leichte FuBgingerbriicke, die die AnschluBstrafe iiberspannt,
zum Auswandererkai, wobei sie das Kaiplanum iiber zwei Treppen, die seitlich an der FuBiginger-
briicke angeordnet sind, erreichen. Die Begleiter begeben sich iiber die Briicke unmittelbar auf
die Plattform, auf der sie der Abfahrt des Schiffes beiwohnen. Die Plattform ist fiir Begleit-
personen, die auf dem StraBenwege ankommen, noch im Osten und Westen mit je einer Treppe
versehen. Unter der erhohten Plattform wickelt sich der eigentliche Auswandererverkehr ab.

Die Fahrgastanlage fiir den ersten Ausbau liegt an der Stelle des Schuppens Nr. 5. Die Ent-
fernung der Einbauten im Schuppen geniigt, um ihn spiter seinem eigentlichen Zweck zuzufiihren.
Die vorliufige Fahrgastanlage ist in Abb. 76 gesondert dargestellt. Auch sie bietet Anliegestellen
fiir zwei 160 m-Schiffe. Die eigentliche Fahrgasthalle wird fiir ausfahrende und einkommende
Schiffe in der Mitte geteilt. Hinter ihr liegen an Stelle der Reismiihle 5 Quarantine, Hospital
und Wohnbaracken fiir das Personal, die simtlich durch einen Zaun vom iibrigen Hafengelande
und voneinander getrennt sind. Zwischén Quarantine und der als Einwandererstation vorgesehenen
ostlichen Schuppenfliche stellt eine Ubergangsbriicke die Verbindung so her, daB alle Einwan-
derer, ohne mit dem iibrigen Hafenbetrieb vorher in Beriihrung zu kommen, der drztlichen Unter-
suchung zugefiihrt werden kénnen.

n) Schwerlastumschlag.

Fiir schwere Lastgiiter ist im endgiiltigen Ausbau neben der Fahrgastanlage ein besonderer
Lagerplatz von 100+ 20 = 2000 m? fiir Schwerlastgiiter vorgesehen. Die Anliegestelle bietet dem
160 m-Schiff Platz. Sie besitzt einen guten StraBen- und EisenbahnanschiuB. Im ersten Ausbau
liegt die Schwerlastanlage an der Stelle des spiter zu errichtenden Schuppens 4. Hier wird der
SchuppenfuBboden bereits jetzt hergestellt, so daB spater ohne bauliche Verinderungen auf ihm
der Reisschuppen errichtet werden kann. Fiir den Schwerlastkai sind besondere Krane erforderlich,
die erhohte Leistungsfahigkeit besitzen.

o) Reisumschlags- und Verarbeitungsanlagen.

Ein wesentlicher Teil des Hafengelandes wird durch Umschlags- und Verarbeitungsanlagen fiir
Reis bzw. Rohreis (Paddy) in Anspruch genommen. Eine solche Umschlagsanlage ist zweiteilig.
An der Kanalseite stehen Reismiihle und Rohreissilos mit den dazugehorigen maschinellen Einrich-
tungen fiir Reisumschlag und Reisverarbeitung, das Trocknen, Vergasen und Miillen des Reises.
Reismiihlen sind mit einer Grundstiickbreite von 33 m, vereinzelt im noérdlichen und ¢stlichen
Teil des Hafens von 40 und 50 m vorgesehen. Die dazugehdrigen Schuppen erhalten die schmaleren
Abmessungen von 32 m, Schuppen 16 und 17 40 m (Abb. 70). GeméaB Abschnitt 6p konnen je
Miihle, das ist auf 150 m Kailinge, 100000 t Rohreis im Jahr verarbeitet werden. Der groBte
Teil des Reises kommt aus dem Binnenlande mit Binnenschiffen und zwar im ungeschilten Zu-
stande als Rohreis in den Hafen und wird in den Binnenschiffskanilen umgeschlagen. Dieser
Rohreis ist verhaltnismaBig gut lagerfahig, wenn seine Feuchtigkeitsgehalt 12—16 vH nicht iiber-
steigt. Fiir seine Lagerung sind die Silos vorgesehen. Der Rohreis wird geschilt, wobei die
beim Schiillen entstehenden Hiilsen als Brennstoff zum Betrieb von Kraftwerken ausgenutzt wer-
den konnen. Es fallen verhaltnismaBig groBe Mengen Hiilsen an, die weite Lagerplatze fordern.
Zur Lagerung des gemiillten Reises dienen die vor den Reismiihlen gelegenen Schuppen, die fiir
eine etwa 4,5—5 m hohe Stapelung eingerichtet sind. Die Stapelung ist dadurch begrenzt, dafl
die Schuppenbéden allgemein fiir 3 t/m? Belastung berechnet sind und diese Belastung ausgenutzt
werden soll. Fiir den Reisumschlag bedarf man besonderer Anlagen. Wihrend die Reismiihle
am Kanal angeordnet ist, wird am seeschifftiefen Kai der Lagerschuppen fiir gemahlenen und
gesackten Reis in der gleichen Art wie die Stiickgutschuppen errichtet werden. Fiir den Umschlag
Schuppen-Schiff werden besondere Umschlagsgerite angesetzt werden miissen, um groBe Umschlags-
leistungen zu erzielen.

p) Berechnung der Leistungstihigkeit der Umschlagsanlagen fiir Reis.
Fiir die Umschlagsanlagen fiir Reis gelten die Annahmen, die in Abschnitt 61 fiir Stiickgut
aufgefiihrt sind. Es werden die gleichen Untersuchungen durchgefiihrt. Dabei ist angenommen,
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daf auf 150 m Reismiihlenlinge im Endausbau 100000 t Rohreis im Jahr verarbeitet werden.
Dié Leistungsfihigkeit der Umschlagsaniagen betrigt bei 10stiindiger Arbeitszeit fiir die Ent-
ladung der Binnenschiffe auf der Kanalseite mit fiinf Aggregaten im Mittel 100 t/Std. Die Tages-
leistung betriigt 500 t, also gleich der Tagesleistung der Miihle, zuziiglich der Mengen, die im Silo
gespeichert werden. Der Rohreis kommt in Kahnen von 20—70 t Tragfihigkeit lose an. Die
Abmessungen dieser Kéhne zeigt Tafel 7.

Der gemahlene Reis wird abgesackt im Reisschuppen Tafel 7: Abmessungen der Binnen-
gelagert. Bei einer zuléssigen Bodenbelastung von 3 t/m? schiffe in Thailand.
betragt die Stapelhshe 4,5—5m, das sind 14-—16 Siicke. Aus Tragfihigkeit] Lange Breite Tiefgang
dem Reisschuppen sollen gleichzeitig zwei Dampfer mit éiner t m m m
mittleren Ladeféhigkeit von 5000 t und einer groBten Lade-
fahigkeit von 10000t beladen werden. Das entspricht einem gg:g iiigg :’g ;:88
BRT-Gehalt von 0—7—5-}(2’%%‘1. 7528000 BRT, wenn das 583 1 1470 | 527 | 214
mittlere Raumgewicht des Reises 0,75 t/m3 ist. Die stiindliche Leistung betrégt je Dampfer
1000 Sack in der Stunde, das ist 1000- 240 0,454 kg netto/Stunde = 109 t/Stunde. Ein Sack
wiegt netto 240- 0,454 = 109 kg. Infolgedessen wird mit einer Beladeleistung von 100 t/Stunde
iiber 10 Stunden gleich 1000 t/Tag gerechnet. Bei Minderung der Stundenleistung mufl die Ar-
beitszeit etwa auf 16 Stunden verlingert werden. Der Rohreis wiegt 0,55—0,60 t/m3, der Reis
0,7—0,8t/m?. Man erhalt aus 100t Rohreis rd. 67t weillen Reis, 20t Hiilsen, und 13t Kleie (Bran).
Fast die gesamte Reisausfuhr geht iiber Bangkok. Vom ausgefithrten Reis kommen an als Roh-
reis etwa %/;, als gemiillter Reis etwa 14 der Gewichtsmenge des Gesamtreises, also ergeben 33 t
weiler Reis und 100t Rohreis zusammen 100 t Reisausfuhr. Der Rohreis kommt zur Zeit des
ersten Ausbaues zu 80 vH im Boot und zu 20 vH mit der Eisenbahn an. Es kommen daher bei
100 t Reisausfubr 80t Rohreis im Schiff an. Die gesamte Reisausfuhr betrigt zur Zeit etwa
1600000 t. Die Miihle arbeitet unter den bestehenden Marktbedingungen 200 Tage im Jahr. Es
wird daher mit 200 Arbeitstagen der Miihle, 365 Jahrestagen und 307 Schiffahrts- und Um-
schlagstagen gerechnet. Der Silo soll im ersten Teilausbau ein Fassungsvermogen von 15000t
entsprechend 30 Tagen Miihlenerzeugung erhalten, das ist 15 vH der Jahresleistung. Im Silo
kann nur Rohreis gelagert werden, und zwar in 5—8 verschiedenen Sorten, von denen drei Sorten
zu gleicher Zeit eingefiillt werden konnen. Die zulissige Lagerzeit von trockenem Rohreis betragt
mehrere Monate, die von abgesacktem Reis ebenfalls. Als Abfallerzeugnisse fallen auBer ,,Bran‘
(Kleie) in der Reismiihle noch Rohreishiilsen an und zwar gewichtsméafig 20 vH des verarbeiteten
Rohreises. Die Hiilsen haben ein Raumgewicht von 125 kg/m?3; da der Rohreis 0,556—0,60 t/m3
wiegt und das Hiilsengewicht =— 20 vH des Rohreisgewichts ist, kommen auf 1 m*® Rohreis un-
gefiahr 1 m® Hiilsen. Tiglich werden im ersten Ausbau %% = 830 m? Rohreis verarbeitet und
830 m® Hiilsen erzeugt. Hierfiir ist ein Lagerplatz von 75- 33 = 2500 m? hinter dem Schuppen

4 vorgesehen.

1. Aushau Menamkai (Schuppen 3).

Reismithlen . . . . . . . . 33-300 = 9900 m?;
Kaildnge . . . . . . . . . . ... = 300 m;
Schuppen . . . . . . . .. 32-300 -= 9600 m?;
nutzgbare Schuppenfliche . . 3/,-9600 = 6400 m? (1. und 2. Teilausbau);

= 3200 m? (1. Teilsaubau).

Leistungsfihigkeit der Anlage:
Reismiihle 1. Teilausbau (1, Mihle) 500t Rohreis/Tag - 200 Tage — 100000 t Rohreis/Jahr;

' 1. und 2. Teilausbaun (1 Miihle) 1000 t Rohreis/Tag = 200000 t Rohreis/Jahr;
Silo 0,15 - 100000 t (1. Teilausbau) . . . . . . . . . . . .. = 15000 ¢;
0,15 - 200000 t (1. und 2. Teilausbau) . . . . . . e« - . = 30000¢;
Schuppen 3200 m?- 3 t/m? (1. Teilausbau) . . . . . . . . . = 9600 t;
6400 m? (1. und 2. Teilausbau) . . . . . . . . . = 19200 t.

Belastung im Jahre:
Schuppen 3, wenn die gesamte Reisausfuhr durch den Schuppen geht
100000

6400 — 15,6 t/m?/Jahr;
2 10105200 = 667 t/m/Jahr.
Lagerungszeit des Gesamtumschlags von 100000 t:
im Silo (Rohreis) 30 Arbeitstage der Muhle . . . . . . . . = 54,8 Jahrestage;
200 3-3200 = 10,2 Arbeitstage der Mihle,

im Schuppen bei 3 t/m?*: —~ -+ — . . . . . . . .. ..
P / 100000 = 36 Jahrestage,

== 20,6 Schiffahrtstage.
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Anzahl der Schiffe auf 150 m Kaildnge:

100000
bei mittleren Schiffen . . . . . 5000 = 20 Schiffe/Jahr,
. 100000 .
s ' mit 1, Fracht . . . 3500 = 40 Schiffe/Jahr,
. 100000 .
,, grofen Schiffen . . . . . . T0000 = 10 Schiffe/Jahr.
Liegezeit, erforderlich:
fir mittlere Schiffe . . . . . . %%g—g = 5 Arbeitstage der Umschlagsgerite,
. 2500
» s mit 1% Fracht . . 1000 = 2,5 s I ”»
. 10000
,» groBe Schiffe . . . . . . 1600 = 10 s » »
vorhanden: 507
,, Mittlere Schiffe . . . . . %; 15,4 Schiffahrtstage,
' mit 1, Fracht . . %; 7,7 »»
,» grofe Schiffe . . . . . . 31i07 = 30,7 »»

2. Ausban Menamkai (Schuppen 3, 4 und 5, Miihle 3 und 5).
Leistungsfahigkeit der Anlage:

Mihlen 4-100000. . . . . . . . . = 400000 t Rohreis/Jahr;

Silo 4. 15000 . . . ... .. = 60000t Rohreis;
Schuppen 2,5-6400-3 . . . . . . . = 48000t Reis.
Belastung im Jahr (wenn die gesamte Reisausfuhr durch die Schuppen geht):
Schuppen . . . . . . ... . ... 556400 = 25 t/m?;
. 400000

Kai. . ... ... ... ..... 50 = 534 t/m.

. Lagerungszeit des Gesamtumschlages von 400000 t:

im 8ilo (Rohreis) 30 Arbeitstage der Mihlen . . . . . . . . = 54,8 Jahrestage;

in den Schuppen bei 3 t/m2: &%23 ...... = 24 Arbeitstage der Miihlen.

43,8 Jahrestage.
36,8 Schiffahrtstage.

Anzahl der Schiffe auf 5 Liegeplatzen (750 m Kailange):
4

[

bei mittleren Schiffen . . . - . —:—OW= 80 Schiffe/Jahr;
. 400000
» 5, mit 1% Fracht . . . T&%: 160 »»
400000
,» groflen Schiffen . . . . . . %}0 = 40 »
Liegezeit, erforderlich wie unter 1.
tir mittlere Schiffe mit 1 Fracht . . . TO)—%) = b5 Arbeitstage der Umschlagsgerite (Schiffahrtstage)
2500
»» » P 1000 = 2,5 s »» »» »
10000
., groBe be v e e e e e e 1000 = 10 ”» s » s
Lieﬁezeit bei 5 Schiffsliegestellen
vorhanden: 207 5
fir ein mittleres Schiff . . . . . 8 = 19,2 Schiffahrtstage;
307-5
» ”» »  (J Fracht) —joa= = 9,6 »
307-5
,» 5, groBes Schiff . . . . . . e 38,4 s
Schuppenbelegung fiir 1 Schiff (giiltig fiir jeden Ausbau):
10000

3500 — 3,13 t/m?, zulisgig 3 t/m?2.

Da ein Teil des Reises unmittelbar mit der Bahn oder im Kraftwagen ankommt, reicht die Belegung mit 3t/m? aus.



Der Seehafen von Bangkok. 57

3. Spiiterer Ausbau.
Je Miihle (150 m Frontlinge) = 100000 t Rohreis/Jahr = 667 t Rohreis/lfd. m Mihle, das sind 667 - 0,667
== 445 t/m weiller Reis.
t Rohreis/Jahr t weiBer Reis/Jahr

Becken 1 Siid: 4 Mithlen mit 1040 m Linge 693700 = 462800
: 740 m

L 1., 3 ., . ., = 493600 — 329300
Y g Nord:id ., . 970m ., = 647000 = 431700
Menam-Kai: 2 , 600m ,, = 400000 = 267000

2234300 = 1490800
Bei Steigerung der Arbeitszeit der Mithlen von 200 auf 300 Tage 3350000t Rohreis/Jahr.

4. Bemessung des Silos.
Dererforderliche Speicherraum ergibt sich als Differenz aus der Zu- und Abfuhrsumme zum bzw. vom Hafen.
Reisspeicherung 1938 in t siehe Tafel 8. Es ist die

mittlere Monatsmenge 106000 t; die Tafel8: Verteilung der Reisausfuhr wihrend

gréBte Monatsmenge 218564 = 2,06 mal der
mittleren Monatsmenge; des Jahres 1938.
Jahresmenge 1272000 t; Summen der
Speichermenge 170000t Reis. Monatliche | Summen der | Zufuht bel | speicherbedart
2 3 Monat ustube | ¥ ortoltung
Dementsprechen 170000-3 - 5 = 170000 t 6 6 + ne N
Rohreis, das ist 13,4 vH der Jahresmenge.
Gewihlter Speicherraum im Silo fiir 1. Teil- 1 124360 124360 106000 18360
ausbau 15 vE. 2 134292 258652 212000 46652
3 218564 477216 318000 159216
b. Speicherung des gesackten Reises im 4 113402 590618 424000 166618
Schuppen — 29,5 Schiffahrtstage (s. unter 1), p 10860 s 830000 }ggggg
mittlere Abfahrt der Schiffe alle 15,4 Schif-
tahrtstage (s. S.56) 7 10649(2) 889468 742000 147468
s DS . . 8 93 84 983308 848000 135308
Der Schuppeninhalt (mehr als eino Schiffs. 9 72075 | 1055383 954000 | 101383
ladung) wiirde umgeschlagen werden in —"~-= 10 66404 1121787 1060000 61787
w0 20 Schiffahrtstagen. 1000 11 62237 1184024 1166000 18024
Die Bemessung ist also reichlich. 12 87974 1271998 1272000 0000

6. Belastung der Wasserstrafen:

Erfolgt im Endausbau 2/, der Anfuhr von Reis und Roh- Bei Kahnladungen von i. M. 35t be-
reis auf dem Wasserwege, dann werden jihrlich mit Kihnen trigt der Verkehr in den Binnenschiffs-
in den Hafen gebracht: kanilen (Klongs) bei 307 Schifffahrtstagen:
Tafel 9: Reisumschlag auf dem Wasserwege 1. Fall Tafel 10: Binnenschiffsverkehr

— - im Hafen 1. Fall.
. Reismiih i Rei 8- un
paiere | tentsinge Rohreisanfuhr Reisantuhr Hautigkit des
m t t t _ Nahere Khne je Tag Elntilieaf;;:;s er
Mena&n-Kai 600 267000 89000 356000 min.
ISuad . . 1040 462800 154000 616800
m ., .. 740 | 320300 | 110000 439300 Menam . .| 3% a1 6,6
II Nord . 970 431700 144000 575700 11 41 14.6
poooe o y
zusammen : 1490800 497000 1987800 II Nord . . 54 11,1

Erfolgt im Endausbau ¢/; der Anfuhr von Reis und Rohreis auf dem Wasserwege, dann werden im Jahre
mit Kihnen in den Hafen gebracht:

Tafel 12: Binnenschiffsverkehr

Tafel 11: Reisumschlag auf dem Wasserwege 2. Fall im Hafen 2. Fall.
Reismih- | g R Rohreis- und Hiufigkeit des
Niihere lenlinge Reisanfuhr " Eint: g“ d
Bezelchnung m 6 N t B eNz:%,::ug Kihne je Tag n Kr;h :;ls er
Meélam .. 600 320000 107000 427000 o
ISad . . 1040 555000 185000 740000
o, .. 740 395000 | 132000 527000 Mepam - - ég}wg 5,5
II Nord . . 970 517000 173000 690000 I T 49 12.2
oo s
zusammen: 1787000 597000 2384000 II Nord . . 64 9,2

Fiir jeden Kahn steht vor der Miihle eine Strecke von etwa 13 m zur Verfiigung, wenn die Kéhne eines
Tages auf Abruf liegen. Die groBte Kahnlinge betrigt 15m. Fur je 100000 t Jahresleistung wiirden mit
funf Agregaten zu je 10 t/Std mittlerer Stundenleistung unter Berucksichtigung der Ausfille (20 t/Std durch-
schnittliche Maschinenleistung) alle 42 min ein Kahn geleert. Rechnet man, da8’ vor jedem Agregat ein Kahn
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in Bereitschaft liegt, so werden Liegeplitze fiir 10+ 156 == 150 m gebraucht, was der Lange einer Miihle zu
100000t entspricht. Die Kahne kénnen also hintereinander liegen und werden in 314 Stunden geleert. Bei der
vollen ungestérten Maschinenleistung dauert das Loschen eines Kahnes 13 Stunden. Nach Tabelle 8 betrigt
die groBte Monatsausfuhr 1938 rd. das zweifache der mittleren Ausfuhr. Nimmt man eine gleiche Spitzenbe.
lastung bei der Ankunft der Reiskiihne an, so milssen die Kahne zweireihig gelegt werden.

Der Gesamtverkehr in dem Kanal steigt dann, wenn 2/; (4/s) von Reis und Rohreis auf dem Wasserwege an-
kommen, auf eine Kahnhiufigkeit von 3,3 (2,75) min (Menam-Kai-Kanal und I 8iid) bzw. 7,3 (6,1) min (IT Sid)
bzw. 5,6 (4,7) min (II Nord). Die Querschnitte der Kanile sind wegen dieses starken Verkehrs entsprechend
breit ausgebildet worden, vor allem der Kanal fiir den Menam-Kai und I Sid, der die Hauptbelastung bekommt

(91 (109) Kahne/Tag).
(Die eingeklammerten Zahlen gelten fiir den Fall, daB ¢/; von Reis und Rohreis auf dem Wasserwege an-

kommen.)

q) Sonstige Anlagen an seeschifftiefen Kais.

Ergiinzt werden die bisher erwihnten Anlagen durch eine Viehumschlagsanlage und eine
Bekohlungsanlage mit den erforderlichen Lagerplitzen, die am ostlichen Menam-Kai liegen.

Die Bekohlungsanlage ist erstens fiir die Versorgung der Schiffahrt gedacht und zweitens
fiir den allgemeinen 6ffentlichen Kohlenumschlag, der, da Thailand bislang keine nennenswerten
Kohlengruben besitzt, in Zukunft moglicherweise noch an Umfang zunehmen wird. An der Be-
kohlungsanlage sollen die Dampfer entweder unmittelbar anlegen, um Kohle zu ldschen oder zu
laden oder es soll das Laden von dort aus durch Kohlenbarken, die an die Schiffe, die an den Kais
liegen, heranfahren, erfolgen.

Ein Treibstoffhafen ist nicht vorgesehen, da in unmittelbarer Nahe der neuen Hafenanlagen
bereits ein solcher besteht. Die Versorgung der Seeschiffe mit Treibstoffen erfolgt mit Hilfe von

Tankschiffen.
r) Anlagen am binnensehiffstiefen Kai.

AuBer den Reismiihlen und Reissilos, die simtlich an den Kanilen liegen, liegen auch die
Speicher und das Kraftwerk an Kanilen. Weiter ist eine Kanalstrecke im Nordosten des endgiiltigen
Ausbaues fiir die Ansiedlung der Industrie vorgesehen. AuBlerdem liegen am binnenschiffstiefen
Wasser der Bootshafen am Westende des Menam-Kai-West, der fiir die Boote der Zollverwaltung
und der Hafenbehorden gedacht ist, sowie der Bootshafen an der ¢stlichen Spitze des Menam-Kai-
West, der aufler Booten der Zoll- und Hafenverwaltung auch anderen Motorbooten Anlegeméglich-

keiten bieten soll.

8) Troekendocks.

Fiir die beiden Trockendocks ist im endgiiltigen Ausbau der ostlichste Teil des Hafengelindes
ausgenutzt (Abb. 77). Zunichst soll hiervon nur das kleinere Dock von 190 m Linge und 23 m
Sohlenbreite gebaut werden. Die Oberkante des Drempels liegt auf —9,10 m, bezogen auf MW,
Die Drempeltiefe ist so gewihlt, daB bei NTnw (—1,72) noch eine Wassertiefe von 7,38 m vor-
handen ist, so daB also Schiffe bis 6,80 m Docktiefgang bei NTnw in das Dock einlaufen konnen,

Die Docksohleliegt mit Riicksicht auf die Kielstapelhthe von1,20mauf —10,00 m. Desgleichen
erwies sich als notwendig, fiir Schiffe mit mehr als 6,80 m Tiefgang, die nur bei htheren Wasser-
stéinden in das Dock einlaufen konnen, die Sohle am Dockeinlauf ebenfalls auf —10,00m zu legen,
und zwar weil bei groBeren Wartezeiten die Moglichkeit besteht, dal sonst ein solches Schiff bei
NTnw auf dem Grund aufsitzt.

An der rechten Einfahrt in das Dock ist eine Anlegestelle fiir ein 160 m-Schiff vorgesehen.
Diese Anlegestelle liegt schrig zur Dockachse und springt um 25 m hinter die eigentliche Dock-
einfahrt zuriick. Diese 25 m waren erforderlich, um geniigend Raum zum Aufstellen des aus-
geschwommenen Dockschwimmtores (25 m Linge) zu gewinnen.

Die lichte Weite der eigentlichen Dockeinfahrt betrigt 23 m (Abb. 78). Der Querschnitt hat
schrage Seitenwiinde, die von zwei senkrechten Pfeilern unterbrochen werden.

Parallel zu diesem kleinen Trockendock ist noch ein groBes Trockendock geplant, das vorerst
mit einer Sohlenlinge von 250 m, einer- Sohlenbreite von 28 m und einer Sohlhthe auf —12m
eingetragen ist. Beide Docks sind getrennt durch eine 90 m breite Landzunge, die mit einem
Schuppen (26 - 100 m), mit Gleisen fiir Eisenbahn und Krane, StraBenanschlul und Lagerplitzen
ausgeriistet ist. Ebenso liegen auf den beiden AuBenkais der Docks Lagerplitze mit Eisenbahn-
und StraBenanschluB und Krangleisen fiir die Ausriistungskrane. Die vor den Docks befindlichen
Kais sind auch als Ausriistungskais gedacht. Das vorerst in Bau genommene kleine Dock ist aus-
geriistet mit Volltorkranen von 15t Tragfihigkeit am Westkai und 20t am Ostkai vor dem
Schuppen. Die genannten Krane haben eine groBte Ausladung von 19 bzw. 22 m. Aus Zweok-
maBigkeitagriinden wurde der Kran am Ostkai, da zwischen Dock und Schuppen arbeitend, mit
groBerem Tragvermogen und groBerer Reichweite ausgestattet.
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Jedes Dock wird mit einem eigenen Pumpwerk ausgeriistet. Die Sohle erhélt parallel zur
Dockachse zwei Entwisserungsgriben mit Gefille nach dem Pumpwerk hin. Von einer Zusammen-
legung der beiden Pumpwerke zu einer gemeinsamen in der Mitte liegenden Anlage wurde wegen
der dann vorhandenen langen Wasserwege abgesehen. Der Schuppen ist jedoch so gelegt, daB
er die beiden Docks bedie-
nen kann. Die Lagerplatz- =
flache fiir das kleine Dock &
betrigt ~ 1 ha, fir das
groBe ~ 1,15 ha, zusammen
2,15 ha.

t) Siedlungsgebiet.

Dasjenige Hafengelande,
welches nicht unmittelbar
fir die eigentlichen Hafen-
anlagen giinstig ausnutzbar
erschien, ist in Siedlungen
aufgeteilt worden. Eine Sied-
lung im Nordwesten enthilt,
auller den Zollverwaltungs-
gebiuden, Gelinde fir die
‘Wohnungen von Zolloffizie-
ren und Zollmannschaften
sowie Siedlungsgelinde fiir
das im Hafen beschaftigte
Personal. Das im Osten ge-
legene Gelinde kann fiir den
gleichen Zweck verwendet
werden. Das Gebiet in der
Nahe des Hospitals soll in
erster Linie als Wohnviertel
fiir das Quaranténepersonal
dienen. AuBer diesen ge-
schlossenen Wohngebieten
befinden sich im Hafen ver-
streut Verwaltungsgebiude
fiir die Polizei und die Ha-
fenbehdrden, ferner sanitiare
Anlagen (Aborte, Miillki-
sten) und im Lageplan nicht
besonders 'gekennzeichnete
Gebaude, die als Verpfle- Abb. 77. Lng:pianm'ier ':'ruckmdockx.
gungshallen fiir das Hafen- G
personal sowie aus anderen
zwingenden Griinden erbaut
werden miissen.

Es ist zwischen den Ver-
schneidungen von StraBen,
Eisenbahnen und Kaikanten
insbesondere vor Kopf der
Hafenbecken und Hafen- i .
rungen Gelinde vorhanden, . ~ R
das fiir eigentliche Hafen- Abb. 78. Querschnitt durch die Trockendocks.
zwecke nicht gut ausgenutzt
werden kann, jedoch zur Errichtung solcher Gebiude sehr geeignet erscheint. Ein Teil dieses
Geléndes ist durch Parkplitze fiir Personen- und vor allem Lastkraftwagen in Anspruch genom-
men. Es ist besonderer Wert darauf gelegt worden, daf dem Lastkraftwagenverkehr, dessen
Umfang immer mehr wichst, geniigend breite Verkehrswege zur Verfiigung gestellt und Park-
%lﬁ.tze so angeordnet werden, daB keine allzu groBen Entfernungen zwischen Parkplitzen und

mschlagstellen iiberwunden werden miissen.

0
et
P

2N 25—
454 ¢

t
s




60 Der Seehafen von Bangkok.

u) Versorgungsleitungen.

Der Hafen muB versorgt werden mit Gas, Wasser, Elektrizitit, Fernsprechleitungen und Feuer-
schutzanlagen. Auflerdem muB eine StraBenentwisserung fiir die starken Niederschlige sowie
fiir Abwasser geschaffen werden. Diese Leitungen werden in iiblicher Weise im StraBenquerschnitt
untergebracht. Die Abwasserleitungen sind auf natiirliches Gefille. angewiesen und daher ab-
hangig von der Lage der StraBenoberkante zu dem Wasserspiegel im Hafen.

v) Einzelbauwerke des ersten Ausbaues.

Fiir den bisher ausgeschriebenen Teil des ersten Ausbaues sind die Einzelbauwerke bereits
entworfen und in der Ausfiihrung begriffen. Mit Riicksicht auf den gleichmiBig anstehenden
Tonboden, der in seinen oberen Schichten als ausgesprochen schlechter Baugrund bezeichnet
werden muBl (Abb. 79), hat die Losung der Frage nach einer wirtschaftlichen und technisch ein-
wandfreien Uferbegrenzung erhebliche Schwierigkeiten bereitet. Die gewahlten Pfahlrostbau-

werke passen sich dem Verhalten des Bodens, der zu sehr

i langsamen und groBen Bewegungen neigt, an. Zur Entlas-

( tung des Wasserdruckes auf diese Bauwerke sind in je etwa,

60 m Abstand Entwisserungsrohre eingebaut, die einen

Uberdruck des Wassers auf die Mauer verhindern. Die

AusfluBoffnungen der StraBenentwisserung sind durch die

Vorderkante der Mauer gefiihrt. Die Griindung der Kai-

schuppen schlieBt sich so an die Kaimauern an, da auch

weidher blovr fon dadurch eine weitere Entlastung der Mauer vom Erddruck
erreicht wird.

Die bisher entworfenen Griindungsbauwerke weisen
ziemlich deutlich die Richtung auf, in der sich auch die
zukiinftigen Griindungsentwiirfe halten miissen. Der Pfahl-
rost wird bei allen Bauwerken, die eine stirkere Belastung
des Bodens hervorrufen und keinen allzu starken Setzungen

dlss.mit Sand ausgeliefert sein diirfen, wiederkehren. Eine Ausnahme
| duss,aberbarter machen tiefe Bauwerke wie das Dock wo eine besondere
wasserfiilrende [ 7 %’,’” %,f,”e,-h, Konstruktion gefunden worden ist. Da der Pfahlrost aus
é}'ﬁiﬁffﬂ { dgss. mit Sand einheimischen Baustoffen hergestellt werden kann, ist seine
~1am farter grover InmfSzmd  Anwendung auch aus volkswirtschaftlichen Griinden ge-
harfer grover lor,undurchidssyy gehen. Fiir die Aufbauten aus Eisenbeton steht ebenfalls
m%yym{ s Sund im Lande hergestellter Zement zu Verfiigung.
= fardor graver fin w) Umfang der Hafenanlagen.
O dass. mit rottchen Streifr Die nutzbaren Uferlingen, Wasserflachen und die Aus-
wasserfutrend 115 ] me’r/%mer;aﬁrmg hubmassen fiir den ersten und den endgiiltigen Ausbau
W +garm, (| oog. grguerid opme Sn gehen aus der Tafel 13 hervor.
dass.m e% inschlssen ;
a0 | | barter gelber und rofer fon x) Bauprogramm.
Abb. 79. Bohrprofil im Hafengeldnde. In der Abb. 80 ist das voraussichtliche Bauprogramm

fiir den Hafen Bangkok einschlieflich der Regulierung des
Menam-Stromes gegeben, wie es sich nach den bisherigen Arbeiten ergibt. Von den eingetra-
genen Arbeiten ist der erste Ausbau der Kaimauer bereits im Gange. Mit den Schuppenbauten
kann begonnen werden, sobald etwa ein Drittel der Mauer einschlieflich der Schuppenbdden
und der Flurs erstellt sind.

y) Zusammentassung.

Die Griinde fiir den unterschiedlichen Ausbau des Seehafens Bangkok, der jetzt ausgefiihrt
wird, gegeniiber dem Bericht der Sachverstindigen des Volkerbundes sind folgende:

Bei einem Ausbau einer nur 500 m langen, am Menam gelegenen Kaistrecke mit nur einem
Stiickgutschuppen, einem Reisschuppen, einer Reismiihle und einem Speicher, wie ihn dieser Bericht
empfahl, konnte niemals der erste Bedarf an Hafeneinrichtungen fiir den vorhandenen Umfang
an Ein- und Ausfuhbr in Bangkok gedeckt werden. Es hiitte dann der heutige, miBlliche Zustand
der zerrissenen, damit uniibersichtlichen und schwer zu iiberwachenden alten Hafenanlagen
fiir eine ganze Reihe von Jahren mit in den neuen Hafenbetrieb hineingenommen werden miissen.

Es mufite also Vorsorge getroffen werden fiir:
a) geniigend Stapelraum fiir zu ladende und entladende Giiter und fiir Dauerlagerung von

Einfuhrgiitern fiir 6 Monate bis 1 Jahr;
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hierfiir waren notwendig:
2 Stiickgutschuppen von 300 m Linge und 40 m Breite,
1 zwei- bzw. dreistockiger Speicher von 120 m Linge und 25 m Breite;
b)eine Reismiihle von [——Tq T
500t Tagesleistung mit

IV
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Verfiigung zu haben, die L itouay yoybuog uasoy
dem Verkehr voraussicht-
lich fir die ersten 10 Jahre geniigen werden, weil geniigend Ausbaumoglichkeiten fiir Reis-
miihlen und Speicher am fertigen Kanal vorhanden sind.

Des ferneren wurde die ganze Abfertigung der Schiffe, die Zollbehandlung der Waren und die
Uberwachung des Hafens wesentlich vereinfacht.
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Tafel 13: HauptmaBe des Hafens.

Sachangabe Nahere Bezeichnung Abmessung

I. Nutzbare Uferlingen

cepes i 1. Ausbau 1650 m

A. Seeschifftiefes Ufer . . . . Endausbau 7160 m
1. Ausbau 500 m

B.Klong . ........ Endausbau 6500 m

II. Nutzbare Wasserflichen
A. Seeschifftiefe Hafenwasser- | 1. Ausbau (nutzbare Menam-Wasserfliche):

flichen . . ., . . . .. a) Baggerziel —9,50 38 ha

b) Baggerziel —11,60 (mit 250 m nutzbarer
Sohlbreite) ’ 47 ha

Endausbau:

Nutzbare Menam-Wasserfliche im Hafengebiet| 63 ha
Hafenbecken und Zufahrten 36 ha
B. Wasgerflichen an den Dock- | 1. Kleines Dock 0,67 ha
vorhifen. . . . . . . . . 2. GroBes Dock 0,95 ha
C. Klongwasserflichen . . . . | 1. Ausbau 4,9 ha
davon bei NTnw nutzbar 2,4 ha
Endausbau 15,8 ha
s Westlicher Bootshafen 0,28 ha
D. Bootshafenwasserflichen. . Ostlicher Bootshafen 0,14 ha

III. Aushubmasgen

A. Aushubmagsen im seeschiff- | 1. Ausbau:
tiefen Gebiet vom westlichen |Ausbauziel vor den Kajen —9,50 und Einfahrt
Bootshafen bis einschl. Docks zum kleinen Dock —10,0 1000000 m?
Ausbauziel vor den Kajen —11,5, 250 m nutzbare|
Breite und Sohle der Einfahrt zum kleinen)

Dock —10,0 2100000 m?
Endausbau:
a) Beckenaushub

a) Ausbauziel — 9,60 3820000 m?
B) Ausbauziel —11,50 4540000 m?
b) Einfahrt zum groBen Dock 130000 m?
B. Aushubmassen der Klongs 1. Ausbau 212000 m?
Endausbau 710000 m?

C. Gesamter Aushub bei Endausbau rund . . . . . . . . . . . ... ... 7,6 Mill.

7. Die Regulierung des Chow Phraya Flusses (Menam) und die Durchbaggerung
der Barre mit Hauptkanal.

Da im Gegensatz zu europiischen Verhaltnissen irgendwelche Unterlagen iiber Gezeitenverlauf,
Wasserstandsverhéltnisse, Stromungsverhiltnisse, genaue Wassertiefen im Menam und seinem
Miindungsgebiet, Salzgehalt, Sinkstoffgehalt, Wassertemperaturen, Bodenverhiltnisse usw. nicht
vorhanden waren, muBten die Vorarbeiten moglichst bald in Angriff genommen werden, um die
derzeitigen natiirlichen Verhaltnisse im Menam und seinem Miindungsgebiet wenigstens annéhernd
festzustellen.

Der groBe Nachteil lag nun darin, daB8 fiir diese Vorarbeiten praktisch nur 12 Monate zur
Verfiigung standen, von denen rd. 6 Monate fiir den Bau der Vermessungsfahrzeuge und Beschaf-
fung der erforderlichen MeBgerite benotigt wurden. Praktisch wurde dann auch erst im Mai 1939
mit den Messungen begonnen.

Verwendet wurden: drei Peilboote der Elsflether Werft (Abb. 81) von 17,60m Lénge iiber alles,
4,27m Breite, 1,00m Tiefgang, 9,6 Sm/Stde Geschwindigkeit, mit eingebautem Echolot und Echo-
graph der Atlas-Werke Bremen fiir geringe Wassertiefen bis 30 m, je einem Potomac-Fliigel der
Firma A. Ott, Kempten, je einem Bodengreifer der Firma Hayen, Wilhelmshaven, je einem
Wasserschopfer mit Thermometer der Firma Schweder, Kiel, ferner 9 Stiick kleinere Fliigel
,,Sonas** der Firma A. Ott, Kempten und 24 Stiick selbstschreibende Pegel der Firma A. Ott,

Kempten.
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Zur Einarbeitung fiir die mit den obigen Apparaten vorzunehmenden Messungen wurden auf
meinen Vorschlag hin Commander Luang Subhi Udokadhar und Senior Lieutenant Sanid
Mahakita auf rd. 3 Monate nach Deutschland gesandt. Dank des Entgegenkommens der zustén-
digen deutschen Regierungsstellen erhielten sie bei den MeBarbeiten fir die Landgewinnungs-
arbeiten an der Westkiiste Schleswig-Holsteins, bei den Strombauarbeiten an der Unterweser
und vor der Jade den erforderlithen Ein- und Uberblick. Uber den Bau und die Unterhaltung
der Apparate wurden sie bei den Firmen Atlas-Werke Bremen und A.Ott, Kempten, unterrichtet.

Als erste MaBnahmen wurden dann die erforderlichen Absteckungen und Einmessungen der
MeBprofile (Abb. 82), die Kilométrierung im Menam und Miindungsgebiet und die Aufstellung
der Schreibpegel durchgefiihrt.

Die gesamten MeBarbeiten wurden dann in dem nachstehenden Arbeitsprogramm festgelegt,
wobei es vorbehalten bleiben muB, Vereinfachungen aus dem Zwang der Verhaltnisse heraus
vorzunehmen (Tafel 14).

i3 _ 3 _ETTT I i
f/']“ﬂﬂqwﬂﬂq’! I XTI RINS

st e Abb. 81, Grund-
rif und Schnitt
der Peil-und Ver-
messungsboote.
1 Kettenkasten,
2 Mannschafts.
raum,
3 Oltank,
4 150 PS-Diesel-
motor,
5 Kabine,
6 Doppelruder.

Es gelang bis zum Eintreffen des Saugbaggers mit Hopperraum und auswechselbarem Schneid-
kopf der Firma Gusto, Schiedam, im Oktober 1939 die erforderlichen Stromungs-, Gezeiten- und
Tiefenmessungen soweit voranzubringen, daB Mitte November 1939 mit den eigentlichen Bagger-
arbeiten begonnen werden konnte.

Der Saugbagger hat folgende Abmessungen:

77,76 m Linge iiber alles,
13 m Breite,

4,40 m Tiefgang, beladen,
10 Sm/Std Geschwindigkeit,
4000 PS Maschinenleistung,
1000 m? Hopperrauminhalt,
1500 m®* Stundenleistung,

10 m groBte Baggertiefe.

Betrachtet man den derzeitigen Zustand des Menams und seiner Miindung (Abb. 82—85), so
erkennt man, daB im Menam selbst bei Bangkok bis Paknam geniigende Breiten von rd. 200
bis 300 m bis —9'm, dem Ziel des ersten Ausbauprogramms wenn auch mit einer starken Kriim-
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mung von rd. 1000 m Malbmesser vor
bandensind. An der Kriimmung vor Pak
nam sind Ufersicherungearbeiten vorzu
sehen, um die Gefabr des weiteren Auas
waschens des einbuchtenden Ufers zu ver
hindern. Daa Gleiche wird an der gro
Beren Kriimmung bei Paknam notwendig
werden. Erat bei Pakoam sind zwei Strek
ken mit —7 bia —8 m Tiefe vorhanden
die durch Baggerung vertieft werder
missern.

Der Manam zeigt den typischen mi.
anderartigen Verlanf von sinkstofftihren
den Flachlandflissen mit nicht sehr gre-
Ber Btrémungsgeschwindigkeit. Infolge
der plotzlichen Verbreiter‘uﬁg an der Miin
dung setzt sich hier der Sinkstoffgehal
des Flusses ab und fiillt diesea Gebiet im
mer mehr und mehr anf. Wie aus Abb. 82
und 8¢ hervorgeht, fallt ein Teil des Miin
dungsgebietes bei sehr niedrigen Wasser.
stinden trocken. Im allgemeinen betra
gen die Wassertiefen in der Heuptstrom
rinne nur 4—5m bei MThw (Abb. 83),
Die westliche Rinne fallt bei auBergewthn
lichen njedrigen Wasserstanden berejts
trocken, wihrend die datliche nur noch
Waasertiefen fiir kleine Segelfahrzeuge
aufweist. Aber auch bier ist die Neigung
fir allméhliche Auwffullung bereits fest-
zustelien.

Auch der Lauf des Hauptarms ist in
den Tiefenkarten nur schwach zu erken
nen und gzeigt achon an verschiedenen
Stellen den Mzanderansatz mit der Nei

gung, immer mehr nach Osten vorzudrin-
gen. Durch diese Rinne geht nur der klei-

nere Teil der Ebbewa.ssermenﬁsn withrend
der groBte Teil iiber dje Ostlichen Sinde

abflieBt,
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Tafel 14. Vorarbeiten fir die Menamregulierung.

65

Ort Instrument
Messung Haufigkeit | Termin Uhrzeit Auft B ’
Name km Art Zah]
Lutt
Temperatur . .|dauernd siebenmal 8—20 Bangkok 1m |L Tabelle: Zeit,
taglich alle2Stunden {iber Boden im Schutz- Temperaturgrad
Druck . . . .| » 2 » gehiuse
Niederschlag 0 einmal téglich 9 s 1~1,5 m fiber Bo- | Quecksilberbaro- Tabelle: Zeit, zusammen auf
meter Druckin mmHg 1 Tabelle
Einfacher Nieder- Tabelle: Zeit, mm|
‘Windrichtung, Il 0
‘Windstirke . " siebenmal 6—18 » 10—20 m iiberBo- {Windfahne, Ane- Tabelle: Zeit,
téglich alle2Stunden den mometer ‘Windrichtung,
‘Windgeschwin-
digkeit
Wasser Ablesung einmal
‘Wasserstand. |dauernd stets stets 'Wat Dha Had 253 | Ufer, Aufstellung [Lattenpegel 1 téglich
in | |— Je 1
Flutgrenze LagegegenWel- |Schreib- und ‘Wasserstands- eingebaut mit
(15 km unter- len und Wind Lattenpegel kurven, Zeit, 1 Lattenpegel
halbAngDhong)| 142 | Einnivellierung, 1 ‘Wasserstand zur Kontrolle
In Lattenpegel in [Bei km 49 steht
[Ayuthia 109 dss trigonome-| v 1 Tabelle bereits_ein
Sena 101 rische Netz " 1 Ablegung.tagfgb/e‘r Schreibpegel
Bang Sai 83 n 1 lich zur Kon-
[———————— ] trolle und bei
{Bangkok (Hafen) 28 1 Versagen des
= 1
Phra Pradaeng 18 " 1 Schreibpegels
Paknam 6,5 » 1
Phra Chula ) B 1
Leuchtturm —13 “ 1 ——
Koh Rad I ‘7 ? 2 1 Schreib- u. Lat-
’ o S tenpegel einge-
Singora — » 2 baut in Reserve
[Koh-Sichang — " 2 "
Koh Pai — » 2 »
Koh Pra — » 2 ”
FluBquerschnitt
(Kontrollmes-  |periodisch  [einmal jihr- (Wat Dha Had 263 |k, [Peilgerat (Peil- | Tabelle: ProfilNT.
sung) Hehim Mai, Ang Dhong 142 Festlegung der| stange,l’eilleine[ ﬁbﬁﬂil‘lgivﬂﬂdel‘
1 am | ull- e
(1 Monat Ayuthia 109 Ufer durch Po- [ Wassertiefe (auto-
nach NW) Sena 101 lygonzug matisch durch)
Im Watt Einmes- Echograf), Zeit|
Bang Sal 88 sen durch Theo- (Hilfswerte:
-5 |———|Wasserstinde am|
Bangkok 28 dolith, Kemn. Peilbt:)ote mit 3 ;M etaologenen)
Pricken und | Echolot und Pegel
¢ biskml8] Bojen H
alle km - t" ll’lmglemh [Peilquerschnitte
ontrolle dui Tiefenpla
Phra Pradaeng 18 gelegentliche plan
| vonkm18| Handpeilungen
biskms,5| Uferanschlug
‘L alle km ;l:rch Handpei-
Paknam 65 ne ‘
von |
| km 6,5 |
bis {
J{ km 0 |
1 allekm 1
Lth Chula 0 !
‘ vonkm9 J
bis
¢ km —186|
allekm
FluBquerschnitt !
(Hauptmessung) | perfodisch einmaljihr- | 28 [Peilboote 3
lich'im No- —
‘vemberund ¢ insgesamt:
Dezember al1e100m] wie Kontrollmes- |345 Profile wic Kontrollmes-.
, sung |Bangkok-Paknam sung
i 215 Profile
e — knam-] -
Phra Chula 0 Pk Loteen
130 Profile
ab km-—8 nur
;nllestm i Hauptkanal
' |
I H
[Lotsenschiff —186 |
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(Fortsetzung Tabelle 14)

ort Instrument
Messung Hiufigkeit Termin Thrzelt
Name km Art Zahl
Strbmung . . . .Jperiodisch April (Trok- |Beginn: NWAyuthia 109 |3 MeB-Lotrechten |Sonas-MeBflilgel 7 |Tabelle: Ort,Me8-| Dauer einer Mes-
kenzeit) vor dem hd- iber die Breite: | 12kg (Binnen- punkt, Tiefe, | sungrd.20Stun-
Oktober heren HW, lAnordnung dew gebiet auf MeB- Zeit, Ablesung,]| den
(Begenzeit) | +28td. - [Bangkok —28 | h {158en oderklei- 8t =
wochentlich |44 Std. L nen Booten) Hilfswerte:
ein Tag HWSt +2 17 mindestens Wasserstand
1.Viertel Stunden 0,30 unter Was- |Sonas-MeBfliigel 2 [JAuftragung:
Vollmond }= 7 Std.n. 25 kg 2 Protile (Diagramme der
Beg.)HWSt|Paknam 6,5 [halbe Tiefe (Unterlauf) Lotrechten|
INWSt +2 7 |mindestens0,80m | (auf Q Vi
= (121, 8t. tiber Sohle oder kleinen und Vm ’ -Linie|
n. Beginn) —4A |Abstand der MeS- | Booten) Qm und Vm -Wer-|
(NWSt +4 Yy punkte minde- te tiber-die Tide
(+141%) stens 0,50 m
Splel [HWSt +2 —9B P ok auf} 3 N
elraum (+20) len P
T8 Tage  [EWSt 44 |Leuchtturm —13B tlsch
+22)
Strémung (ablau-
_____ i im mit Zuriickgelegter |An jedem Tag
fend) periodisch g:'ﬂ“ d IBeginnnach Abstand von ‘verstellbarer Weg auf der}] kann nur eine
Moglichkeit] 'mindestens Stange bei nie- Seekarte mit Messung vorge-
nach dem)| 100 m tiber die| drigen Wasser- Zeitangabe. nommen wer-
hoherenHW| Rinpe. sténden. Nach Bedarf wird] den.
Blechblichsen auf ein Zwischen- |Gesamtzeitver-
Tageslicht flachen Stellen punktabgelesen] brauch: 6 Mes-
Verfolgung  der Ortsbestimmung sungen =6Tage
Schwimmer mit der Schwimmer|St = Stauwasser
INWSt—3 bi —4A Motorbooten, durch Anpeilen|
NWst :oozrgt die Peil- R vnnegfgerwntenh .
nicht zur uswertg.nach d.
WSt +2bisfGolt von Slam | —4B Verfigug ste- Zelt b. geschlos-
hen senen Profilen:
[NWSt —3 bis| ——6B Geschwindigkelt
NwWst gmerr:lh’nd
agsertiefe
WSt 42bisfBarre o8 Querschnitt
Qm- und Vm-
INWSt-—3 bis| —9B ‘Werte fiber die]
NWst Tide
strdmung (auflau-
fend) . . . . wie vor wie vor wie vor jwle vor Gesamtzeitver-
brauch: 7 Mes-
INWSt +1 bis| sungen = 7 Ta-
HSWt —]1 [Barre —13A ge
N —13B
. —18C
. —13D
NWSt +1bis|
HWSt—1 — 9B
([HWSt—3 bis
(NWSt — 9B
_‘8\ Ayuthia wie 8trSmung |horizontale Was- Tabelle: Ablesung|Tm Ulnterlnu! je
( ) T zwel
‘Wohlenberg u. Nummer der | aufeinem Boot,
zeitig mit Schweder mit ‘Wasserprobe davon eins In
den 8tro- 15 Dia-] Reserve
meter gramme derLot-
sungen aus- rechten wie vor,|
gefiihrt gegebenenfalls
Ermittlung und]
Auftragung von
» Mittelwerten
tiber dem Profil.
Verteilung der
Temp.-Werte
{iber die Tide.
Salz- u. Schwebe-
stoftgohalt. . .|periodisch wie Tempe- |wie Tempe- |Wasserproben aus| wie vor | wie Temperatur |wie vor Nummerlerung
ratur ratur den gleichen der Proben, Ana-
Punkten wie lyse fm Labo-|
Temperatur ratorium durch|
rometer,
Zentrifuge und
Trockenschrank|
Wassermenge i wi ungjwie 8t wie vor] wie wie B aus
) 1) ) den Strémungs-|
messungen
Boden
tfenh einmal jahrl. [Phra Chula +0 aus 1 8y- Tabelle: Ort,
derPluBsohle gleichzeitig 6B | Pl 2 Punkten] stem Petersen, MeB-Lotrechte,|
mit den des Profils ent-| dieaufdenPeil- Zelt, Proben-
Fltigelmes- _gp | sprechend der booten unter- nummer; Unter-
sungen bzw Gestalt und gebracht sind | 3 suchung der
nach den Breite des Pro- Brobo im Labor
F ) ornzusammen-
sungen Leuchtturm -13B setzung, Raum-
— sowelt mdglich gewicht, Korn.
[Lotacnschif 16 | i den Medlot- verteflungs-
rechten tir Flg- kurve
gelmessung
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An der Ausmiindung der Hauptrinne haben sich L8 und Feinsand in Gestalt der Barre, die
etwa 1 m hoch aufragt, abgelagert (Abb. 84 und 85). Dicht vor und hinter der Barre liegt wieder
der weichere Schlick

Aus den bisherigen Karten und den Aus-
sagen der Lotsen kann geschlossen werden,
daB die Hauptrinne sich langsam ostwiirts
verschiebt. Das wiirde mit der nach Sid-
osten gerichteten Ebbestromung iiberein-
stimmen. Hieriiber wird die mit Hilfe der
Echolote gewonnene genaue Tiefenkarte uns
eine einwandfreie Auskunft geben.

Im weiteren Verlauf der Messungen und

rungen wird sich herausstellen, ob
ohne Strombauwerke entlang der Haupt-
rinne die Herstellung und Erhaltung des
Schiffahrtskanals nur mit Hilfe der Bagge-
rungen durchgefiihrt werden kann.

Bei der Menamregulierung und der Durch-
baggerung der Barre ist das Ziel durch fol-
gendeBedingungen festgelegt:

1. Den groBlen Seedampfern des Welt-
frachtverkehrs soll der ungehinderte Zugang
zum neuen Hafen Bangkok ermoglicht wer-
den. Das erste Ausbauziel ist —7,50m, d. h.
rd. 8,25 m Wassertiefe bei MThw. Das End-
ziel liegt bei —9 m, d. h. rd. 9,75 m Wasser-
tiefe bei MThw und rd. 8,25 m bei MTnw.

2. Die Sohlenbreite des Unterwasserka-
nals betrigt anfangs 60 m und soll im End-
zustand auf 100 m erweitert werden. Der
Kanal soll so angelegt werden, daB er mit

moglichst geringen Kosten in
sw___aw_m dergewiinschten Breite und Tiefe
= freigehalten werden kann.

3. Die Hochwasserstiande un-
terhalb, in und oberhalb Bang-
koks diirfen sich des Reisbaues
wegen nicht erhthen.

4. Der Salzgehalt des Menam
darf ebenfalls des Reisbaues we-
gen nicht zunehmen.

Die Gezeitenkurven des Me-
nam und seiner Miindung wer-
den wesentlich durch die stark
verinderliche Wasserfiihrung des
Flusses (siche Abschnitt 6¢) und
durch den Nord-Ost- und Siid-
West-Monsun beeinfluit (Abb.
65 und 86). In der Regenzeit
ist ein Kentern des Stromes in

Abb. 83. Querschnitt durch den Unterlauf und die Mindungsbarre des Menam.
Lage der Querschnitte und Achse des neuen Seekanals s. Abb. 82.

Bangkok nicht mehr vorhanden. Bisher sind nur die Gezeiten an der Barre beobachtet und
vorausberechnet worden (Abb. 62 bis 64). In Bangkok (Abb. 64) wurden gelegentliche Mes-
sungen durchgefiihrt.

5%
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Abb. 84. Der Unterlauf

des Menam von Bangkok

bis zur Mindung mit den

Eisenbahnanschlussen in
angkok

a = Elstrobabn  pach Tachin
und Samud cngkram, b = Bid-
bahn nach der malallschen THalh-
inael mitAnschint an dis Malsien-

baho wlachen Nord-
und Hldbahp, & = Nordbshn uml
Nonlostbahn nech Schla
Udl;l:nm?n:l Ub‘:]hA ¢ - o
nag tTiy und Aranyaprathes,
| = ¥orortibabhn nach

I3 Tiefenangabon bezlehen slch
aul don mittleren Meereanplegel
(NE), DHa
Flumes geben dia Fahrwaser-
~“tlefe unter NN an.

dablrn lhoge des G

Ein zuverlissiges Bild der Gezeiteni
werden apater die an den verschiedener
Stetlen im Menam im Miindungsgebiei
und entlang der Kuste aufgestellter
Schreibpegel ergeben.

Nach der Beendigung der Versuchs
baggerungen wurde im Frihjshr 1946
mit der Durchbaggerung der Barre aui
—6m mit 60 m Sohlenbreite begonner
{Abb. 84 und 85), um mdglichst bald
die teuere Leichterung der grofien See
dampfer in. Koh-Sichang zu ersparen
Ob dieser schrnale Kenal fir die erste
Zeit offengehalten werden kann, mufl
die Erfahrung lehren. Die Baggerung
erfolgt dann weiter bis zur Miindung
des Menam mit emner Ausweichstelle.

Es ist zn hoffen, dafB dieser Kanal
1941 fertiggestellt werden kann. Er
schwerend kommt allerdings hinzu, dal
der Bagger nur eine einseitige 400:m
langestatteiner 1060mlangen Schwimm.
rohrleitung hat, a0 daB der Boden vor-
erst anlBerhalb der Barre verklappt wer
den mull, bis die lange Leitung ange-
liefert ist.

AnschlieBend soll danir der Kanal
auf die erste Ausbautiefe von —7,50 m
mit 100 m Sohlenbreite gebracht wer
den Wie weit Leitdamme die Rau-
mungskraft erhshen werden, okne dal
andere Nachteile damit eintreten, muf
wisderum die Erfahrung lehren Wenn
ea geht, sollen diese Koaten vorerst ge-
apart werden, da es sich wuin erhebliche
Langen handelt. Dieser Baggerabachnitt
soll 1942 beendet sein.

In der Zwischenzeit soll
ein zweiter Bagger dic Bag

gerarbeiten vor der rd.
1500 m langen Kaimeuer im
Menarmn durchfuhren. Auch
diese sind wiederum darauf
abgeatelit, deB die ersten
400 m Kailange mit Schup-
pen und Speicher 1941

W

fiir den Verkehr freigegeben
werden ktnnen!.

Uber den Friolg der Bag-
gerarbeiten und die Ergeb-
nisse der Messungen wird
spiter auafithrlich benchtet
werden.

! Nach neueren Nachricl-
ten goll der Hafen Anfang Juni
1841 mit einer Zufahrtarinpe
woun G—fm Tiefe unter KX
eroffoet werden.
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8. Das Ausbauprogrammdesl. Ausbaues.

Auf Grund der vorstehenden Uberlegungen soll in den Jah-
ren 1938—42 folgendes Ausbauprogramm des ersten Ausbaues
fiir den Hafen zur Durchfiihrung gelangen (Abb. 80):

a) Eine 1500 m lange Kaimauer am Menam mit 9,5 m Was-
sertiefe bei MTnw.

\§§§§§§ §§= SUNYS S
ERB > b) Ein 1000 m langer Kanal hinter dem seeschiffstiefen Kai,
DL entlang der Reismiihle und dem Schuppen, mit einer Wassertiefe

y? '4’1/”[‘/27 N von 2,75 m bei MTnw und einer Breite von 45 m.

/ '
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5: nach den Vorausberechnungen fiir 1938.
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£ ¢) EinBootshafenvon 100 m Linge, 30 m Breite und %Lrw/gg%w
< 2,25mTiefobeiMnhw. Er liegt stromaufwirts vom Kai. ’
E Li d) ngi ii(;lstdc];{ig.:e Stiickgutschuppenvonje300m o2 sty
g Lénge un m Breite. "
v g e) Ein einstockiger Reisschuppen von 300 m Léinge und 32 m
Py |20 Breite. .
o 5 f) EinSchwerlastfreiladeplatz von 150m Lange und 32m Breite.
Rkl “ g) Eine einstweilige Ein- und Auswandererabfertigungsan-
I ‘% lage mit Quaranténestation und Krankenhaus.
JF'T $ £  h) Eine Reismihle mit 500 t Paddy (Rohreis) Tagesleistung
5 < mit Silo von 15000 t Rohreis-Lagerraum.
VI i) Ein dreistockiger Schuppen von 120m Li‘mge und 25m Breite.
3R k) Ein Trockendock von 23 m Sohlenbreite, 190 m Nutz-
el lange unl;i 8 m Wassertiefe iiber den Kielstapeln bei MTnw
H < (9,70 m bei MThw).
P '5'," 1) Die erforderlichen StraBen- und Eisenbahnanlagen.
4 %i m) Die erforderlichen Verwaltungsgebiaude fiir Hafenver-
XEAS waltung, Zoll und Polizei.
o n) Die erforderlichen Krananlagen auf dem Kai.
NN Pt L I o) Die elektrischen Kraftanlagen.
{8 ) p) Die erforderlichen Be- und Entwésserungsanlagen.
§§ 5’5'5 _ Die Gesamtkosten dieses ersten Ausbauprogrammes werden
sich auf rd. 20000000 Baht belaufen.
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9. Die Bauarbeiten und ihre Organisation.

Mit den Bauarbeiten ist am 1. August 1938 begonnen worden. Die Kaimauer mit den Schuppen-
grundungen war Ende des Jahres 1939 zu etwa einem Viertel fertiggestellt.

Das Trockendock ist Ende des Jahres 1939 in Angriff genommen. Mit den Hochbauten
(Schuppen und Speicher) ist Mitte 1940 begonnen worden und ungefiahr gleichzeitig mit jhnen
mit den Bodenbewegungen fiir Strafien- und Eisenbahnanlagen.

Es ist zu erwarten, daB der erste Teil des Bauprogramms trotz des Krieges eingehalten
werden kann.

Zur Durchfiihrung dieser umfangreichen Bauarbeiten ist eine besondere Bauabteilung ge-
schaffen worden, die unmittelbar dem Minister untersteht. Alle einschligigen Fragen des Ent-
wurfes, des Ausbaues, der Ausschreibung und Vergebung werden in einem besonderen Hafen-
ausschuB unter dem Vorsitz des Herrn Wirtschaftsministers beraten.

Die Leitung der Bauabteilung liegt in den Hinden des Superintending Engineer Luang
Prasert Vithirath, der vorherin der Generaldirektion der Eisenbahnen das Dezernat ,,Unter-
haltung der Bahnen' (Maintenance Department) unter sich hatte.

In der Bauabteilung werden die generellen Entwiirfe aufgestellt und die verschiedenen Bau-
werke einschlieBlich der Konstruktionsentwiirfe offentlich ausgeschrieben. Die Bauarbeiten selbst
werden im einzelnen durch Regierungsinspektoren laufend iiberwacht.

10. Die neue Organisation fiir den Seehafen Bangkok.

Es ist klar, daB mit der Fertigstellung des Hafens auch eine neue Organisation geschaffen
werden muB. Zur Zeit schweben hieriiber noch Verhandlungen, soda8 ein abschlieender Bericht
noch nicht gegeben werden kann. So viel kann aber heute schon gesagt werden, daB die Organi-
sation des Hafens nach europiischem Vorbild aufgebaut werden wird, wobei jedoch die Besonder-
heiten des Landes und der Regierungsform entsprechend beriicksichtigt werden miissen. Obwohl
es sich hier um einen Regierungshafen handelt, muB es Grundsatz bleiben, die Hafenverwaltung
auch nach privatwirtschaftlichen Gesichtspunkten einzurichten, so da8 sie den vielfaltigen Fragen
eines Welthafens gegeniiber beweglich genug bleibt.

11. Die wirtschaftlichen Folgen des Seehafenbaues,

Rufen wir uns kurz das Ergebnis der Abschnitte 1—4 ins Gedéchtnis zuriick, so haben wir
gesehen, daB einmal Thailand mit seinem Ausfuhrhafen Bangkok nicht unmittelbar an den Welt-
verkehr angeschlossen ist, und daB andererseits die eigentlichen Hafenanlagen in keiner Weise
den Anspriichen eines Welthafens gentigen.

Einige Beispiele moégen zeigen, welche Summen im Hafenverkehr durch die neuen Anlagen
gespart werden konnen:

Die Gesamtmenge der eingefiihrten Giiter in den Monaten April—September 1939 (6 Monate)
belief sich auf rd. 280000 t. Von diesen muBten 500000 Stiick Giiter mit rd. 31000 t in Koh-
Sichang auf Leichter umgeladen werden.

Bedeutend ungiinstiger ist diese Ziffer fiir Ausfuhrgiiter (ebenfalls in den gleichen 6 Monaten
des Jahres 1939). In Bangkok wurden in Leichter geladen und nach Koh-Sichang verfrachtet:

Reis und Kleie 482000 t,

andere Giiter 13000 t.
In Bangkok wurde direkt ins Seeschiff verladen:

Reis und Kleie 474000 t,

andere Giiter 78000 t.

d.i. ein Verhiltnis von
1:1 fir Reis und Kleie, und
1 : 6 fiir andere Giiter.
Die Fracht fiir die Leichterung Bangkok —Ko-Sichang betragt:
fiir Reis und Kleie im Mittel 2,— Baht je t
,, Verschiedemes ,, ,, 4,75 '
5> Holz » o 6,80 »
fiir Leichterung Koh-Sichang —Bangkok:
fiir Einfuhrgiiter im Mittel 4,75 Baht je t
Es muBlten also in 6 Monaten des Jahres 1939 fiir Leichterung gezahlt werden:
fiir 495000 t Ausfuhrgiiter = 1000000,— Baht
31000 t Einfuhrgiiter = 150000,— ,,
zusammen 1150000,— Baht.
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Man kann also damit rechnen, daf im groBen Durchschnitt rd. 2000000,— Baht jedes Jahr
durch Fortfall der Leichterung erspart werden kénnen, wenn der neue Hafen in Betrieb genom-
men ist.

Auch die fiir das Ein- und Ausladen in Anspruch genommene Zeit auf der Reede Koh-Sichang
ist betrichtlich.

Die stiindliche Leistung fiir den Umschlag an einem 8000 t-Dampfer betragt:

Ausladen: Stickgiiter = 40 t/je Stunde
Laden: Reis = 50 "
Holz = 30 »
Herrschen starke Winde und Wellengang, sinken diese Leistungen noch erheblich herab.

Sind die neuen Reisumschlaganlagen fertig, konnen stiindlich 200 t Reis mit Hilfe der Krane
in Dampfer geladen werden.

Fiir die Leichterung werden von Schleppern gezogene, holzerne und stiahlerne Leichter von
200 t—400 t Ladefahigkeit benutzt. Von Bangkok-Hafen bis Paknam, also stromabwirts kann
ein Schlepper bis zu rd. 20 Barken von nicht mehr als 30 t Ladefahigkeit schleppen. Der Ver-
kehr mit Koh-Sichang erfolgt durch Schlepper mit nicht mehr als 2—3 Leichtern von 300 bzw.
400 t Ladefahigkeit.

Auch fiir Seedampfer; die noch iiber die Barre bei Thw kommen konnen, bedeutet das An-
laufen Bangkoks zur Zeit eine erhebliche Fahrtbeschrinkung. Schiffe von 3,20 m Tiefgang
kénnen wahrend 8—9 Stunden am Tag iiber die Barre fahren. Schiffe mit Tiefgang bis zu 4 m,
die also in Ko-Sichang leichtern, miissen einen ganzen Tag warten, wenn sie nur eine halbe Stunde
zu spat an der Barre eintreffen.

Auch bei der Uberwachung des Hafens, bei der Zollbehandlung und der Beforderung der
Giiter werden wesentliche Ersparnisse erzielt werden kénnen, da im neuen Hafen die Wege zwischen
Seeschiff am tiefen Kai, Schuppen, Speichern, Eisenbahn und Lastwagen nur gering und ent-
sprechend leistungsfahige Fordergerite vorhanden sein werden.

Werden aber durch alle diese MaBnahmen die Giiter billiger, dann wird dementsprechend der
wirtschaftliche Bereich des neuen Seehafens Bangkok grofiler und damit der Umsatz steigen.

In einer spateren Versffentlichung werde ich im einzelnen nachweisen, welchen segenspenden-
den EinfluB} der neue Seehafen Bangkok zusammen mit einer geregelten Hafen- und Verkehrs-
wirtschaft des gesamten Landes auf den Aulenhandel und damit auch auf die Binnenwirtschaft

des Landes haben wird.

12, Zusammenfassung.

Ich habe mich bemiiht, im Vorstehenden einen moglichst geschlossenen Bericht iiber die
Planung des neuen Seehafens Bangkok mit dem Zufahrtskanal vom Golf von Thailand geben.

Es ist fiir jeden Ingenieur eine Selbstverstindlichkeit, daB die Grundlage jeder technischen
Planung das genaue Studium der wirtschaftlicheri Bedingungen bilden muB. Wir haben gesehen,
wie vorteilhaft die wirtschaftliche Zukunft des Landes mit seinen groBen Vorriaten an Boden-
schéitzen und Naturerzeugnissen sich gestalten kann. Viele Jahre werden noch vergehen, um sie
zu erschlieBen und nutzbar zu machen. Es war der richtige EntschluB der Regierung, den be-
stehenden wirtschaftlichen Bedingungen entsprechend, das Tor zum Weltverkehr mit dem neuen
Seehafen Bangkok zu dffnen und es so ausbaufihig zu gestalten, daB es mit den wachsenden Ver-
haltnissen jeweils leicht erweitert werden kann.

Die technische Seite bietet bei den ungiinstigen Boden- und Naturverhaltnissen viele Schwierig-
keiten, die aber in gemeinsamer Zusammenarbeit zwischen Thai- und europaischen Ingenieuren
gemeistert werden kénnen. Wie diese geltst werden, wird die niachste Versffentlichung darlegen.
Moge das Werk unter einem gliicklichen Stern seiner Vollendung entgegengehen.
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