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Vorwort.

Bei der gewaltigen Entwicklung, die die Bahnhofs-
anlagen zufolge der stetigen Zunahme des Verkehrs im
letzten halben Jahrhundert durchgemacht haben, bei ihrer
immer mehr gewachsenen Gréfe und vervollkommneten
Durchbildung, sind die Eisenbahnausriistungen der Hafen
etwas stiefmiitterlich behandelt worden. Da die meisten
Hafen schon da waren, als man die ersten Eisenbahnen
erbaute, ist es nur natiirlich, daB man erst allmihlich dazu
kam, an die vorhandenen Kais in mehr odér weniger
gliicklicher Weise Eisenbahngleise heranzufiihren, und daB
hierbei von planmiBigen Anlagen nicht die Rede sein
konnte. Aber auch gro6Bere Hafenumbauten und Neu-
bauten von Haifen lassen oft in der Gesamtanlage eine
geniigende Beriicksichtigung der Lebensbediirfnisse der
Eisenbahn vermissen. Bisweilen hat zunidchst der Hafen-
bauer seinen Hafen angelegt, und dann hat der Eisen-
bahner, so gut oder schlecht es ging, seine Gleisfithrung
dem anpassen miissen. Aber auch wo der Eisenbahner
rechtzeitig zur Mitwirkung herangezogen wurde, hat doch
das Ergebnis der Zusammenarbeit des Hafenbauers und
des Eisenbahners oft nicht befriedigt, da bei allem guten
Willen zur gegenseitigen Verstindigung die fiir solche
grundlegenden Anschauungen an Mingeln litten. Denn
dieses Grenzgebiet zweier Zweige der Technik teilt mit
anderen das Schicksal, daB es auch in der Erforschung
und in dem Schrifttum bisher nur diirftig behandelt worden
ist. In dem grundlegenden Meisterwerk von Hagen sind
in den Hafenplanen die Eisenbahnanlagen nur bescheiden
angedeutet. Unsere neueren Werke iiber Hafenbau be-
handeln die Eisenbahnanlagen der Hifen erheblich aus-
fithrlicher, aber doch naturgemdB nicht vom Standpunkte
des Eisenbahnbetriebstechnikers aus. Die erste tiefer in
den Stoff eindringende Behandlung dieses Fachgebietes
findet sich in dem vortrefflichen Werke von Goering-
Oder iiber Bahnhofsanlagen (Handb. d. Ing.-W. V. 4, 1).
So wesentlich klirend hier die ausfiihrlichen Darlegungen
von Oder in vielen Punkten wirken, so bediirfen doch
gewisse allgemeine Fragen einer weitergehenden Behand-
lung, damit man sich iiber Grundsitze klar werden kann,
die bei Neuanlage oder bei groBeren Umgestaltungen von
Hafen zu befolgen sein mochten. Diese Liicke in der bis-
herigen wissenschaftlichen Behandlung des Gebietes der
Eisenbahnausriistung von Hafen ist mir bei wiederholter

Sachverstindigentitigkeit auf diesem Gebiete besonders
fithlbar geworden. So nehme ich an, daB ein Versuch,
hier zur Kliarung beizutragen, nicht iiberfliissig ist.

Bei diesem Versuch sind die grundsitzlichen Betrach-
tungen iiberall aus der Beobachtung vorhandener Beispiele
hervorgegangen. Doch konnte es sich naturgemiB nicht
darum handeln, das umfangreiche Sachgebiet hinsichtlich
der Buntheit der 6rtlichen Bedingungen und des Einflusses,
den diese auf die Losungsmoglichkeiten ausiiben, zu er-
schopfen. Was angestrebt wurde, war, Fingerzeige zu geben,
nach welchen Grundsitzen in jedem einzelnen Falle die Er-
wigungen fiir die Hafengestaltung und Eisenbahnausriistung
anzustellen sind, um eine moglichst gute Wirkung der Eisen-
bahnanlagen im Gesamtgetriebe eines Hafens herbeizu-
fiilhren. Wo neue Vorschlige gemacht wurden, geschah
dies mit dem Vorbehalt, daB sie durch Versuche zu er-
proben und erforderlichenfalls zu berichtigen sind. Dringend
erwiinscht ist, daB diejenigen, die etwa mit dhnlichen oder
andersgearteten Anlagen Erfahrungen gesammelt haben,
diese offentlich bekannt geben. Besonderen Dank fiihle
ich mich gedrungen, an dieser Stelle Herrn Geheimrat
Dr.-Ing. e. h. de Thierry auszusprechen, der diese Arbeit
vor der Drucklegung durchgesehen und mir zahlreiche
Ratschlige zur Ergidnzung und Berichtigung erteilt hat.

Von verschiedenen Seiten ist der Wunsch an mich
herangetreten, diese zuerst in der Verkehrstechnischen
Woche 1920/21 verdffentlichte Arbeit mochte in Buch-
form einem iiber den Leserkreis dieser Zeitschrift hinaus-
gehenden Kreis von Fachgenossen zuginglich gemacht
werden. Dies erschien zunichst unausfithrbar, wurde aber
dann durch eine Zuwendung des Herrn Kommerzienrates
Ernst Stahmer ermoglicht. Es ist mir eine angenehme
Pilicht diesem um die Technik hochverdienten Mann fiir
seine in den gegenwirtigen schwierigen Verhiltnissen
der technischen Wissenschaft gewihrte hochherzige Unter-

stiitzung besonderen Dank zu sagen.

Erfahrungen bei mehrfacher gutachtlicher Tatigkeit in
neuester Zeit gaben zu einzelnen Ergidnzungen des Textes
Veranlassung, der im iibrigen einen unverinderten Ab-
druck aus der Verkehrstechnischen Woche darstellt.

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

A. Hafen- und Bahneigentum und Betriebs-
fithrung.

In den bestehenden Hafen verhindern nicht selten die
Eigentums- und sonstigen Rechtsverhéltnisse und die Ver-
teilung der Verwaltungsbefugnisse den sachgemiBen Aus-
bau der Eisenbahnanlagen und ihre ersprieBliche Aus-
nutzung. Wenn solche Ubelstinde auch namentlich in
manchen ausldndischen Héifen beobachtet werden koénnen,
so lassen sich daraus doch auch fiir zweckmiBige MaB-
nahmen in deutschen Héfen Schliisse ziehen. Zu betonen
ist in erster Linie, daB die Eisenbahngleise im Hafen-
gebiet offentliches Eigentum sein miissen, und daB ihr
Betrieb in einer Hand liegen muB, die gleichfalls das
offentliche Interesse wahrnimmt, damit jede Bevorzugung
einzelner Interessentengruppen ausgeschlossen bleibt. Wo,
wie in Deutschland, fast alle Fernbahnen in der Hand
des Staates (jetzt des Reiches) vereinigt sind, liegt es
nahe, auch die Hafengleise als Staatsbahngleise auszu-
fithren. Wegen des engen Zusammenhanges ihrer tech-
nischen Herstellung mit derjenigen der Kais und ihrer
Ausriistung ist es aber zweckméBiger, wenn die Hafen-
bahngleise in der Regel von der Hafenverwaltung her-
gestellt und unterhalten werden. Da auch der Hafen-
eisenbahnbetrieb mit dem sonstigen Hafenbetrieb, ins-
besondere mit der Handhabung der fahrbaren Krane und
der sonstigen Losch- und Ladevorrichtungen eng zusammen-
hiangt, so kann es ferner zweckmiBig erscheinen, daf} die
Hafenverwaltung die ihr geh6renden Hafengleise auch selbst
betreibt, damit der gesamte Betrieb im Hafengebiet in
einer Hand liegt und nach einheitlichen Grundséitzen ge-
regelt werden kann. Rudloff und Thalenhorst empfehlen
dies daher (S. 26) fiir neuere Binnenhdfen groBen Stils,
und tatsichlich werden in nicht wenigen Binnenhifen die
Eisenbahnanlagen von den Hafeneigentiimern selbst be-
trieben. Von groBen Seehidfen mit Eigenbetrieb der Eisen-
bahnanlagen ist ein besonders hervorragendes Beispiel der
Freihafen zu Bremen. Aber gegen diese Regelung konnen
doch auch nicht unerhebliche Gegengriinde sprechen. Dal
die Hafenverwaltung sich dann einen eigenen Lokomotiv-
park nebst dazu gehérigen Personalen halten muB, ist an
sich kein durchschlagendes Bedenken gegen den Eigen-
betrieb, zumal wenn ohnehin besondere Lokomotiven (mit
geringem Achsstand oder mit elektrischem Antrieb) be-
schafft werden miissen. - Ausschlaggebend fiir die Wirt-
schaftlichkeit eines FEigenbetriebes ist es aber, ob die
Hafenverwaltung in der Lage ist, ihre Lokomotiven und

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

Wenn hiernach die Untersuchung, ob Eigenbetrieb oder
Staatsbahnbetrieb wirtschaftlicher ist, in jedem Falle nach
den besonderen Verhiltnissen zu fithren sein wird, und
wenn man in Fillen des Gleichgewichts der Kosten oder
sogar eines geringen Ubergewichts der Kosten des Eigen-
betriebs geneigt sein kann, diesem den Vorzug zu geben,
weil bei ihm die Hafenverwaltung Herrin im eigenen
Hause bleibt, so kann doch neuerdings in Deutschland
das Bestreben, das Wiederaufbliihen von Handel und
Schiffahrt moéglichst férdern zu kdnnen, oft fiir den Staats-
bahnbetrieb ausschlaggebend werden.

Soll die Staatseisenbahnverwaltung den Betrieb auch
im Hafengebiete fithren, so kann dies in zwei Weisen
geschehen. Entweder so, daB sie die Hafenbahnanlagen
in Pacht nimmt und wie einen Bestandteil ihres eigenen
Bahnnetzes mitbetreibt, oder so, daB sie den Betrieb im
Hafengebiete als Betriebsfithrerin der Hafenverwaltung
unentgeltlich oder gegen vertragliche Entschiddigung be-
wirkt. Bei diesen beiden Regelungen scheint auch die
Verteilung der Geldleistungen grundsitzlich verschieden
zu erfolgen. Zweifellos bestehen bei den gegenwirtigen
Verhiltnissen solche Unterschiede. Sie sind aber nicht
grundsitzlicher Natur; denn erst die Summe von Fracht-
satz und Zustellungskosten, die man in der Hand hat,
in beiden Fillen nicht verschieden zu bemessen, und die

Berechnung von Ladefristen und Wagenstandgeldern sind

entscheidend fiir die Gesamtbelastung des Hafengutes.
Bei gutem Einvernehmen beider Teile wird sich auf beiden
Wegen ein ersprieBliches Zusammenarbeiten erzielen lassen.
Wenn man aber davon ausgeht, daB es gut ist, wenn die
Hafenverwaltung auch beim Staatsbahnbetriebe nach Mog-
lichkeit Herrin im eigenen Hause bleibt, so diirfte der
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Ubernahme des Betriebes im Hafengebiete durch die Staats-
bahnverwaltung als Beauftragte der Hafenverwaltung ge-
geniiber der pachtweisen Ubernahme der Hafengleise der

Vorzug gebiihren. In dieser Weise ist ja auch beispiels- .

weise der Verkehr in zwei besonders groBen Hifen, Ham-
burg und Triest, geregelt.

Sofern ein Hafen einem Eisenbahneigentiimer gehort,
wie der Oderhafen bei Cosel bisher dem preuBischen
Staat, oder wie die Hafenanlage der Penarth-Docks bei
Cardiff der Taff-Vale-Eisenbahn, diejenige der Tyne-Docks
der englischen Nord-Ost-Bahn, so fillt die Schwierigkeit
dieser Regelung fort. Das Gleiche gilt fiir den Betrieb
von Hifen, die ebenso wie die sie anschlieBenden Eisen-
bahnen sich im Eigentum und Betriebe eines groBen Werkes
befinden, wie verschiedene Hafen im rheinischen Industrie-
gebiet. Sind an einem Hafenverkehr mehrere Privateisen-
bahnen beteiligt, so wird es sich in der Regel empfehlen,
daB den Betrieb im Hafengebiet eine von ihnen gemein-
sam gebildete Tochtergesellschaft iibernimmt. Wenn da-
gegen mehrere Eisenbahngesellschaften ihre Gleise in ein
Hafengebiet hineinerstrecken, so gut oder schlecht die
ortlichen Umstinde und die vertragliche Gebundenheit
dies gestatten, so konnen keine befriedigenden Betriebs-
verhiltnisse sich herausstellen. Dies lehren auch die tat-
sichlichen Zustdnde in manchen ausldndischen Hafen. In
Liverpool werden die Einfuhrgiiter vielfach zunichst an
gleislosen Kais in ebenerdige Schuppen geldscht, dann in
diesen Schuppen auf Landfuhrwerke verladen und mittels
dieser einer Anzahl von Giiterbahnhéfen wettbewerbender
Eisenbahnen zugerollt, die in bunter Folge wie Saugarme
sich den Kais nihern, um fiir jede der Bahnverwaltungen
moglichst viel Fracht an sich zu ziehen. DaB hierbei
nicht nur wegen der unvollkommenen technischen Durch-
bildung sehr viel iiberfliissige Arbeit geleistet werden
muB, sondern auch, mangels einheitlichen Systems, die Zer-
splitterung die Nutzwirkung herabsetzt, ist einleuchtend.

Die Schwierigkeiten, die sich einer guten Wirkung der
Eisenbahnausriistung der Héfen entgegenstellen, liegen
aber hiufig nicht nur in dem Wettbewerb mehrerer Eisen-
bahnverwaltungen und in unzweckmiBiger Regelung des
Verhiltnisses zwischen Eisenbahn- und Hafenverwaltung,
sondern auch in der Zersplitterung der Zustindigkeiten
im Hafenbetrieb. Jeder gréBere Hafen gliedert sich natur-
gemiB in besondere Teile, die verschiedenen Zwecken
dienen, insbesondere in Handelshafen (fir GroB8- und
Kleinschiffahrt) und Industriehafen, hiermit entweder sich
deckend, oder sich iiberschneidend in Zollhafen und Frei-
hafen. Im Handelshafen sind bisweilen besondere Teile
an einzelne Schiffahrtsgesellschaften oder Lagerhausgesell-
schaften zur ausschlieBlichen Benutzung iiberlassen. Im
Industriehafen ist die Uberlassung gewisser Kais und
Flichen an die einzelnen Industrien selbstverstindlich.
Nicht selten liegen, infolge allmdhlichen planlosen Aus-
baues eines Hafens, die verschiedenen Bestandteile in
wilder Regellosigkeit und in ungeniigender Form und
GroBenbemessung im einzelnen bunt durcheinander, wo-
durch nicht nur rein technisch eine betrieblich zweck-
maBige Eisenbahnausriistung ausgeschlossen ist, sondern
auch durch den Widerstreit der Interessen eine gute Kai-
bedienung unméglich gemacht wird. Aber selbst da, wo,
wie dies bei jeder Neuanlage oder groBeren Hafenerwei-
terung geschehen sollte, die Zuweisung der Hafengebiete
fiir die einzelnen Zwecke nach einem groBziigigen Plane
erfolgt ist, macht sich doch oft der EinfluB einzelner
groBer Schiffahrtsgesellschaften, Lagerhausgesellschaften,

GroBindustrien so michtig geltend, daB die gleichmaBige
Beriicksichtigung aller Interessenten bei der Handhabung
des Eisenbahnbetriebes beeintriachtigt wird. In der Regel
wird freilich solcher EinfluB sich schon einem allen Inter-
essen gleichmiBig gerecht werdenden Ausbau des Hafens
storend in den Weg stellen. Dies liegt in der Natur der
Dinge begriindet, da iiberall da, wo ein groBer Hafen
sich im Besitze einer Stadt befindet, die méchtigsten
Interessenten am Hafenverkehr auch in der Stadtverwal-
tung groBen EinfluB zu besitzen pflegen. Es kann daher
nur betont werden, daB jeder zur Mitwirkung bei der
Planung und beim Betriebe eines Hafens berufene Tech-
niker seine ganze Kraft dafiir einzusetzen hat, um zu
verhiiten, daB eine einheitliche planmiBige Durchbildung
des Hafens und ein einheitlicher Betrieb nicht durch
Geltendmachung von Sonderinteressen gefahrdet werden.

Es bleibt nun aber noch eine Quelle grundsitzlicher
Schwierigkeiten zu erértern, die sich der zweckmiBigen
Ausbildung und der planmiBigen Wirkung von Eisen-
bahnanlagen in Haifen entgegenzustellen pflegen. Diese
Quelle entspringt der Schwierigkeit, die darin begriindet
ist, daB im Hafengebiet nicht nur zwischen Schiffahrt
und Eisenbahn, sondern auch zwischen den verschiedenen
Zweigen der Schiffahrt (GroBschiffahrt, Kiistenschiffahrt,
Binnenschiffahrt) und zwischen diesen und dem Land-
fuhrverkehr zu vermitteln ist. Soweit es sich hierbei
darum handelt, alle diese Verkehrsmittel in solchen nahen
Zusammenhang zu bringen, daB alle erforderlichen Uber-
gidnge von Waren sich bequem vollziehen kénnen, und
doch anderseits die Wege der Verkehrsmittel beim Zu-
und Abstromen sich gegenseitig nicht stéren, werden in
den folgenden Abschnitten die technischen Schwierigkeiten,
die sich solchen Ldsungen entgegenstellen, zu erortern
sein. Aber bisweilen ergeben sich nicht sowohl aus der
getroffenen technischen Loésung als aus dem mangeln-
den Willen, die verschiedenen Verkehrsmittel zusammen
arbeiten zu lassen, unbefriedigende Wirkungen. So ist
z. B. im Pirdushafen, abgesehen von der mangelhaften
Fithrung der Kaigleise, ihre Nichtbenutzung hauptsichlich
begriindet im Widerstande der Genossenschaften der Hafen-
arbeiter und Karrenfiihrer. Diese Leute dulden nicht, daB
vom Schiff unmittelbar in die Eisenbahnwagen geladen
wird, sondern beanspruchen, damit sie mehr verdienen,
dafl der Karrentransport mit nochmaliger Umladung da-
zwischen geschaltet wird. Die unwirtschaftliche Ver-
teuerung, die dieser Anspruch der Karrenfiihrer der Eisen-
bahnbeforderung auferlegt, hat aber noch den ferneren
besonderen Zweck, die unmittelbare Karrenbeférderung
von Pirdus nach Athen wettbewerbsfahig zu erhalten. Und
tatsichlich fand diese trotz ihrer Unvollkommenheit und
Teuerkeit im Jahre 1913 noch in groBem Umfange statt.
Vermutlich ist es auch heute noch nicht anders.

In Saloniki ist die Gesamtanlage und Eisenbahnaus-
riistung des von einer franzésischen Gesellschaft erbauten
Hafens mangelhaft. Aber auch von den Moglichkeiten,
die noch fiir eine einigermaBen zweckmiBige Benutzung
der Kais iibrig blieben, die doch bei der vorhandenen
Wassertiefe gestatteten, daB iiberall Schiffe unmittelbar
an die Kaikanten anlegten, wurde 1913, abgesehen von
den kriegsmiBigen militdrischen Verladungen, soweit sich
beobachten lieB, kein nennenswerter Gebrauch gemacht.
Die Schiffe gingen, statt an die Kais anzulegen und un-
mittelbar in die Eisenbahnwagen oder zunichst in die
Schuppen zu l6schen bzw. umgekehrt zu laden, im Hafen
vor Anker und 16schten und luden mittels ihrer eigenen
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Ladevorrichtungen in kleine Fahrzeuge bzw. aus solchen.
Der entscheidende Grund (auBer anderen Umstinden) lag
nach den dem Verf. in Saloniki gemachten Mitteilungen und
nach dem Ausweis der Tarife in der Bemessung der
Leichtergebiihren in Verbindung mit der Bemessung der
Hafengebiihren. Die Leichtergebiihren sind auch dann in
gleicher Hohe zu entrichten, wenn von den Leichtern
kein Gebrauch gemacht wird, vielmehr die Giiter un-
mittelbar am Kai geloscht und geladen werden. Die
Hafengebiihren aber fiir die Tonne des Raumgehalts und
den Tag der Liegezeit sind doppelt so hoch, wenn das
Schiff an den Kai anlegt, als wenn es im Hafen ankert.
Die Hafengesellschaft verhinderte also zugunsten der
Barkenfithrer durch ihre Tarife grundsétzlich, daB die
Kais und die Eisenbahngleise auf diesen zu dem Zwecke
benutzt wurden, zu dem sie sie angelegt hat. Infolge-
dessen und wegen der veralteten Gepflogenheiten des
Saloniker Handels, nach denen die Einfuhrwaren regel-
miBig mittels Landfuhrwerks den in der Stadt befind-
lichen Magazinen zugefithrt werden, ist der Hafeneisen-
bahnverkehr bis in den Balkankrieg hinein ganz unbe-
deutend geblieben.

Wenn nun auch dhnliche Zustinde in unseren deutschen
Héafen nirgends bestehen diirften, so sind die Verhéltnisse
in den zuletzt erwahnten Hifen doch lehrreich dafiir, wo-
hin es fithrt, wenn die Regelung des Hafenbetriebs nicht
nach allgemeinen wirtschaftlichen Grundsédtzen, sondern
nach den miBverstandenen Interessen einzelner einfluB-
reicher Erwerbszweige erfolgt. Denn, daB die Geltend-
machung solcher Interessen zum Schaden des Ganzen und
damit schlieBlich auch ihrer kurzsichtigen Vertreter ver-
hingnisvoll wirken kann, dazu ist leider bei unseren jetzigen
politischen Zustinden auch in Deutschland reiche Gelegen-
heit geboten.

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

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

b) Die Hafenverwaltung muB den Hafenbetrieb mit
starker Hand nach solchen Grundsitzen fiihren, die das
Gedeihen des Ganzen im Auge haben. Weder diirfen
daher die Sonderinteressen einzelner Schiffahrtsgesell-
schaften, Lagerhausgesellschaften oder industrieller Unter-
nehmungen, noch die Sonderinteressen einzelner Erwerbs-
zweige, wie der Hafenarbeiter, Barkenfithrer usw. zum
Schaden des Ganzen vorzugsweise beriicksichtigt werden.

¢) Sofern ein Hafen sich im Eigentum einer Eisenbahn-
verwaltung befindet, gilt das zu b) Gesagte sinngemiB
ohne weiteres auch fiir den Eisenbahnbetrieb. Andernfalls
befindet sich die Eisenbahnausriistung des Hafens zweck-
maBig im Eigentum der Hafenverwaltung; der Eisenbahn-
betrieb im Hafen wird je nach Lage des Falles (s. oben)
entweder von der Hafenverwaltung selbst ausgefiihrt oder
der zustindigen Eisenbahnverwaltung (in Deutschland
werden dies in Zukunft in der Regel die Reichseisen-
bahnen sein) iibertragen, wobei die Bemessung der Ent-
schddigung fiir die Bedienung der Kaigleise und die Tarif-
gestaltung als wirtschaftliches Ganze zu behandeln sind.

B. Gesamtanordnung der Hafen und ihrer Eisen-
bahnanlagen.

1. Lage der Hifen.

Schon die Wahl der Lage fiir einen Hafen kann ent-
scheidend sein fiir die Moglichkeit, ihm einen zweck-
maBigen EisenbahnanschluB zu gewéhren. Am klarsten
tritt dies hervor, wo ein Hafen ganz neu zu erbauen ist.
So sind in Deutschland in neuerer Zeit FluB- und Kanal-
hiafen in betrachtlicher Zahl im allgemeinen mit zweck-
méBiger Eisenbahnausriistung erbaut worden (vgl. die
Literatur zu 3, 5, 8—10, 12). Bei Seehafen in Kulturlindern
werden auch groBere Bauarbeiten sich in der Regel nur
auf Erweiterungen erstrecken. Diese sind aber bisweilen
so umfangreich, daB sie beinahe als neue Hafen anzu-
sprechen sind (Triest, Hamburg). Demnach ist auch fiir
sie, wenn auch stets in der Nachbarschaft der Hafenstadt,
doch in ziemlich weiten Grenzen der Platz zu wihlen,
stromaufwirts oder stromabwirts an dem Flu8, an dem
die Hafenstadt liegt, auf dem einen oder anderen Ufer
des Flusses oder der natiirlichen Bucht, eingeschnitten in
das Land oder hinausgebaut usw. Bei dieser Wahl sind
vielfach andere Riicksichten als die auf die Eisenbahn
ausschlaggebend, von denen diejenige auf die Schiffahrt
naturgemiB stets in erster Reihe steht. Aber es sollte
niemals unterlassen werden, bei solcher Wahl die Frage
des Eisenbahnanschlusses néchst derjenigen der guten Zu-
ganglichkeit fiir die Schiffahrt zu beriicksichtigen, wobei
zwischen diesen beiden Riicksichten noch oft die Be-
ziehung besteht, daBl die Eisenbahnzufahrt den Schiffahrts-
weg nicht durch eine Briicke iiberkreuzen soll.

2. Generalplan.

Wenn hiufig, so insbesondere in ausgeschriebenen Wett-
bewerben, verlangt wird, fiir die Anlage eines Hafens oder
einer Hafenerweiterung einen Generalplan aufzustellen, so
ist solches Verlangen dann verkehrt, wenn es so gemeint
ist, daB dieser Generalplan nun dazu bestimmt sei, all-
mahlich stiickweise, aber im wesentlichen unverindert,
ausgefithrt zu werden. Denn einmal kennt man wohl
den jetzigen Verkehrsumfang und das Wachstum des Ver-
kehrs in den vergangenen Jahren; aber das zukiinftige
Verkehrswachstum, das auBler von wirtschaftlichen auch
von politischen Verhdltnissen abhdngt, kann man nur
schitzen, und weiBl namentlich nicht, in welchem gegen-
seitigen Verhiltnis die einzelnen Verkehrszweige und In-
dustrien wachsen werden. Dann aber kann man nicht
voraussehen, welche Fortschritte die Technik in der Zu-
kunft machen, und welchen EinfluB dies auf eine zweck-
miBige Gestaltung des Hafens haben wird. So darf ver-
niinftigerweise ein Generalplan eines Hafens nur so auf-
gefaBt werden, daB er die Mdoglichkeit nachweist, einen
iiber die Gegenwart nach bestmdglicher reichlicher Schit-
zung gewachsenen Verkehr durch eine nach einheitlichem
groBziigigem Plan angelegte und wohlgegliederte Anlage
zu bewiltigen. Es muB aber durch elastische Gestaltung
des Generalplans dafiir gesorgt sein, daB die kiinftige
Ausdehnung der den verschiedenen Verkehrszwecken und
industriellen Zwecken dienenden Hafenbestandteile sich
der Verkehrsentwicklung jedes einzelnen anpassen kann,
ohne daB die Einheitlichkeit der Gesamtanlage verloren
geht. Wenn die Vorsorge hierfiir an sich nun Sache des
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Hafenbauers zu sein scheint, so ist doch der Eisenbahner
wesentlich mit dabei beteiligt. Denn ein guter Hafen-
plan muB nicht nur den verschiedenen fiir den Hafen in
Betracht kommenden Verkehrsmitteln gute Zugénge bieten,
sondern es miissen auch fiir die gegenseitigen Verkehrs-
beziehungen der verschiedenen Hafenteile gute Verbin-
dungen fitr GroBschiffahrt, Kiistenschiffahrt und Binnen-
schiffahrt, fiir Eisenbahn und Landfuhrverkehr vorgesehen
werden. Und dabei ist es wichtig, daB nicht nur in den
Generalplan befriedigende Lésungen in allen diesen Be-
ziehungen eingezeichnet werden, sondern dafBl auch etwaige
kiinftige Veridnderungen dieses Plans, wie sie dessen elasti-
sche Gestaltung offen 14B8t, die Giite der Verkehrsver-
bindungen, und so namentlich auch der Eisenbahnverbin-
dungen, nicht beeintrachtigen.

Da die meisten Héfen ohne einheitlichen Plan im Laufe
der Zeit durch allmihliche Hinzufiigung neuer Bestand-
teile ihr gegenwirtiges oft recht buntes Aussehen an-
genommen haben, so entsteht in der Regel bei Aufstellung
eines groBziigigen Erweiterungsplans die Frage, inwieweit
man vorhandene, einer einheitlichen und zweckméiBigen
Hafenausbildung widerstrebende Teile erhalten oder be-
seitigen und durch Neuanlagen ersetzen soll. Wenn man
sich nicht scheut, hier reinen Tisch zu machen, so ist es
natiirlich leichter, einen befriedigenden Gesamtplan zu er-
zielen, als wenn man bestrebt ist, das Vorhandene zu
schonen. Und doch ist es aus wirtschaftlichen Griinden
in der Regel geboten, noch brauchbare Anlagen nicht
ohne Not zu zerstéren. Man sollte stets versuchen, den
neuen Entwurf unbeschadet seiner PlanmiBigkeit so zu
gestalten, daB die bestehenden Hafenteile, soweit sie nicht
bauféllig sind, mit moglichst geringem Aufwand in den
neuen Gesamtentwurf eingegliedert werden, was oft so
moglich ist, daB man ihre Zweckbestimmung entsprechend
andert, z. B. indem man Kais von unzureichenden Breiten-
verhiltnissen, unzureichend gewordenen Wassertiefen,
mangelhafter Kai- und Eisenbahnausriistung der Klein-
schiffahrt zuweist und fiir die GroBschiffahrt neue leistungs-
fahige Anlagen vorsieht. Auch kann die Beibehaltung
alter Anlagen und ihre notdiirftige Anpassung an den
neuen Plan nicht endgiiltig gemeint sein. Sobald im
Laufe der Jahre der Verkehr so weit gewachsen ist, da8
der Aufwand fiir ihre Beseitigung und fiir ihren Ersatz
durch neue Anlagen von dem wirtschaftlichen Nutzen ge-
deckt wird, kann man dann in dem alten Hafengebiet
aufrdumen. Das ist ein wirtschaftliches Vorgehen, das
sich, wie weiterhin ausgefithrt werden wird, auch auf die
Eisenbahnanschliisse erstrecken kann, indem man diese
einstweilen auf Umwegen, mit Spitzkehren oder durch
vorlaufige Fahranstalten an die Kaianlagen heranfiihrt,
aber eine befriedigende Hafenbahnanlage fiir diejenigen
zukiinftigen Zeiten im Gesamtplan vorsieht, in denen der
Verkehr oder die Industrie in den zunichst mangelhaft
angeschlossenen Hafenteilen dies rechtfertigen. Durch
solches Vorgehen spart man in den langjihrigen Zinsen
nicht nur einen erheblichen Teil des Anlagekapitals, z. B.
bei Aufschub einer Bauausfithrung um 15 Jahre etwa die
Halfte, um 30 Jahre 3/,, sondern man ist auch einstweilen
der Schwierigkeit der Kapitalbeschaffung enthoben, und
man behdlt fiir alle als nicht dringlich aufgeschobenen
Anlagen die Mdglichkeit, sie spéater auf Grund der in-
zwischen gemachten Erfahrungen hinsichtlich der Verkehrs-
entwicklung und unter Ausnutzung der inzwischen
erzielten Fortschritte der Technik zweckmaBiger zu ge-
stalten.

3. Formen der Héifen,

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

FluBhifen zweigen gewdhnlich von dem betreffenden
Flusse schrig stromaufwéirts ab und bestehen dann in
einem oder mehreren nebeneinander liegenden ldnglichen
Becken mit dazwischen liegenden Kaizungen und mit die
AuBenseiten begrenzenden einseitigen Kais. Ihre Anord-
nung #hnelt also derjenigen verhiltnismaBig einfacher
Seehifen. Doch gibt es auch sehr groBe FluBhifen und
solche mit recht verwickelter Becken- und Kaigestaltung,
zumal da, wo dltere Anlagen in neuerer Zeit erweitert
worden sind (Ruhrort, Mannheim). Kanalhafen bilden
entweder bloB Verbreiterungen des Kanals oder zweigen
von ihm ab. Uber ihre Form ist im Vergleich zu FluB-
hifen nichts Besonderes zu sagen.

Gemeinsam iiber die Form aller Héfen ist noch zu be-
tonen, daB eine gute Zuganglichkeit fiir den Eisenbahn-
verkehr erfordert, daB die an die Kais heranzufiihrenden
Gleise ausschlieBlich durch Weichenverbindungen zugéng-
lich sein miissen. Rechtwinklig abzweigende Kaizungen,
wie in Marseille und in den &lteren Anlagen von Genua
und Triest, die fiir Gleise lediglich mittels Drehscheiben
zuginglich gemacht werden konnen, sind grundsitzlich
zu verwerfen. Nur fiir besondere Zwecke, wo einzelne
Wagen den Verladevorrichtungen zuzufithren sind, wie
z. B. bei Kohlenkippern, kénnen Drehscheibenverbindungen
zweckmiBig sein, sind dann aber zur Abschwéchung ihrer
Nachteile in besonderer Weise auszubilden.

Endlich sei darauf hingewiesen, daB auch die an sich
geeignetste Form eines Hafens doch keine befriedigende
Losung fiir die Eisenbahnausriistung gestattet, wenn sie
nicht derart im Einklang mit der Lage des Hafens steht,
daB die zum Hafen gehorenden Gleisanlagen Platz fiir
ihre zweckmiBige Ausbildung finden und mit dem all-
gemeinen Fisenbahnnetz in gute Verbindung gebracht
werden konnen. Hierbei kommt in Betracht die Richtung,
in der die Hafenbecken und Kais entwickelt sind, die
etwaige Beengung durch Bebauung oder Geldndehinder-
nisse usw.*) So ist beispielsweise bei dem an sich
zweckmiBig aus drei Kaizungen gebildeten neuen Frei-
hafen in Triest die dritte Kaizunge in recht ungiinstiger
Weise in entgegengesetzter Richtung, wie die anderen
beiden, und mittels scharf gekriimmter, um beinahe 180°
herumschwenkender Gleise angeschlossen. Worauf man
in dieser Beziehung zu achten hat, wird im folgenden
dargelegt werden.

4. Gesamtgestaltung der Eisenbahnanlagen.

Es sei vorausgesetzt, daB der vereinfachende Fall, bei
dem der Hafen sich im Eigentum der Eisenbahnver-
waltung befindet, nicht vorliegt, vielmehr die Eisenbahn-
anlagen des Hafens der Hafenverwaltung gehdren und ent-
weder von der Hafenverwaltung selbst, oder von der Staats-
eisenbahnverwaltung im Auftrage der Hafenverwaltung
betrieben werden. Die Grundgedanken einer zweck-
miBigen Gesamtanordnung veranschaulicht dann fiir einen
einseitig in einer Anzahl von Hafenbecken mit zwischen-
liegenden Kaizungen entwickelten Hafen die Abb. 1. Fiir
die Zufithrung der Eisenbahnwagen zum Hafengebiet sind
an sich zwei groBe Verschiebebahnhofe erforderlich, der

*) Vgl. auch obige Beispiele von einigen Dockhifen, bei
denen allerdings mit der ungiinstigen Lage auch die durch sie
mit bedingte Form zu mangelhaften Eisenbahnverhiltnissen ge-
fithrt hat.

Cauer, Eisenbahnausriistung.

Verschiebebahnhof der Staatsbahn und — zweckmaBig in
seiner Verlingerung gelegen, aber von ihm durch die
Bahneigentumsgrenze getrennt — der Haupthafenbahnhof
(Hauptsammelbahnhof). Im Staatsbahnhof werden aus
den angekommenen Giiterziigen und u. U, aus dem Orts-
giiterverkehr die fiir den Hafen bestimmten Wagen von
den iibrigen (Ortsgiiterverkehr, Schlachthof usw., sowie
weitergehender Verkehr) gesondert, um dann mittels be-
sonderer Uberfithrungsziige dem Haupthafenbahnhof zu-
gefithrt zu werden. Hier werden die Wagen weiter ge-
ordnet nach den fiir die einzelnen Hafenbezirke erforder-
lichen und vorgesehenen Bezirksbahnhofen*). Diesen
werden nunmehr die fiir jeden einzelnen Bezirk bestimm-
ten Wagen mittels besonderer Uberfiihrungsziige zugefiihrt,
um in jedem Bezirksbahnhof nach den zugehérigen Kais
im einzelnen geordnet und zugestellt zu werden. In
entgegengesetztem Verkehrssinne werden die Wagen von
den Kais nach dem zu ihnen gehérenden Bezirksbahn-
hof zusammengeholt und dort zu Uberfithrungsziigen nach
dem Haupthafenbahnhof zusammengestellt. Auf diesem
werden die aus dem Hafengebiet gekommenen Wagen
nach den beiden Hauptgruppen: ,Riickgabe zur Staats-
bahn und Umstellung zu anderen Kaibezirken“ gesondert.
Letztere Wagen werden in die Uberfithrungsziige nach
den betreffenden Bezirksbahnhofen (s. oben) mit einge-
stellt, aus ersteren werden Uberfithrungsziige zur Staats-
bahn gebildet. Diese werden dann nach dem Staats-
bahnhof hiniibergefiihrt und dort mit den Wagen aus
dem Ortsgiiterverkehr usw. und dem Ubergang zu neuen
Ziigen geordnet, zutreffendenfalls (so namentlich oft bei
leeren Wagen) dem Ortsgiiterverkehr zugefiihrt.

Haufig empfiehlt es sich nun, dieses allgemeine, soeben
beschriebene Verfahren in verschiedener Beziehung ab-
zuidndern oder zu erginzen. Ist der Hafenverkehr sehr
groB, so kann es zweckmiBig sein, auf den vorliegenden
Verschiebebahnhdfen der Staatsbahn besondere Giiterziige
fiir den Hafen zu bilden, die von der Staatsbahnstrecke
an dem Verschiebebahnhof vorbei, wie in Abb. 1 ange-
deutet, unmittelbar in den Haupthafenbahnhof einfahren
konnen. Dadurch wird der Verschiebebahnhof der Staats-
bahn entlastet und im ganzen an Verschiebearbeit ge-
spart. Auch in entgegengesetzter Richtung ist ein ent-
sprechendes Verfahren moglich, indem Staatsbahnziige
unmittelbar aus dem Haupthafenbahnhof, an dem Ver-
schiebebahnhof der Staatsbahn vorbei, nach den Staats-
bahnstrecken ausfahren. Dies setzt in der Regel voraus,
daB auf dem Haupthafenbahnhof die an die Staatsbahn
zuriickzugebenden Wagen nicht nur als solche ausge-
sondert, sondern auch mehr oder weniger vorgeordnet
werden, nach Strecken oder Richtungen und Ortsgiiter-
verkehr, leere Wagen nach Wagenarten usw. Hiufig
verlangt ohnehin die Staatsbahn solches Vorordnen der
zuriickzugebenden Wagen seitens der Hafenverwaltung.
Ob es dann zweckmiBig ist, gewisse durch solches Vor-
ordnen gebildete Gruppen von Wagen als Staatsbahnziige
unmittelbar aus dem Haupthafenbahnhof abfahren zu
lassen, hidngt von den Strecken- und Verkehrsverhiltnissen
ab. In Abb.1 ist das fiir solche etwaigen Zugfahrten
erforderliche Umfahrgleis gleichfalls angedeutet.

Es kann ferner in Frage kommen, zuriickzugebende
Wagen von den Bezirksbahnhéfen mit Umgehung des
Haupthafenbahnhofs unmittelbar dem Verschiebebahnhotf

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

Endlich kann eine Abdnderung des oben beschriebenen
allgemeinen Verfahrens auch in der Weise vorkommen,
daB Wagen unmittelbar zwischen den Bezirksbahnhofen
umgestellt werden, ohne erst dazwischen den Haupt-
hafenbahnhof zu beriihren. In Abb.1 ist solches Ver-
fahren nicht vorausgesetzt, um in dieser Idealskizze eine
moglichst vollkommene Gleisfithrung unter Vermeidung
von Kreuzungen der Uberfithrungsfahrten andeuten zu
kénnen. Wie Abb. 1 zeigt, ist angenommen, daB das
Uberfithrungsgleis vom Haupthafenbahnhof mit seinen
Verzweigungen zu den einzelnen Bezirksbahnhéfen und
das ebensolche Verzweigungen besitzende Uberfithrungs-
gleis fiir die entgegengesetzte Richtung mittels Gleis-
iiberwerfungen kreuzungsirei verlaufen. In der Wirklich-
keit werden die Lage- und Hohenverhiltnisse nur in
seltenen Fillen eine so vollkommene Anordnung ge-
statten. Dagegen wird hiaufig das Bediirfnis dafiir be-
stehen, zwischen benachbarten Bezirksbahnhéfen unmittel-
bare Wageniiberfithrungen vorzunehmen. Denn eine so
gleichméaBige Hafenentwicklung, wie in Abb. 1 ange-
nommen, wird oft nicht moéglich sein. Die Abstiande
zwischen den Hafenbezirken und so auch den Bezirks-
bahnhéfen werden oft sehr verschieden groB sein, und
es wiirde nicht gerechtfertigt sein, auf Kosten weiter
Wege auf die unmittelbare Uberfithrung zwischen be-
nachbarten Hafenbezirken zu verzichten, zumal wenn
Kreuzungen von Uberfithrungsfahrten ohnehin nicht oder
nicht vollstindig vermieden sind, also durch den Binnen-
verkehr zwischen den Be21rksbahnhofen in dieser Be-
ziehung keine Verschlechterung eintritt. Allerdings wird
es sich in der Regel empfehlen, auch diese Uberfiihrungs-
fahrten, ebenso wie diejenigen zwischen Haupthafenbahn-
hof und Bezirksbahnhéfen als Zugfahrten zu behandeln
und dementsprechend zu sichern.

Es konnte nun auch in der Beziehung das oben ge-
schilderte Bedienungsverfahren abgeindert werden, dafB
ein unmittelbarer Wagenaustausch zwischen Bezirksbahn-
hofen des Hafens und Ortsgiiteranlagen der Staatsbahn
stattfindet, so namentlich zur Uberfithrung leerer Wagen,
zur Uberfuhrung von Wagen, die mit Eilgiiterziigen zu
beférdern sind (z. B. Fischsendungen) usw. Solches Vor-
gehen wird sich in gewissen Fillen nicht vermeiden
lassen. Im allgemeinen ist es aber empfehlenswert, den
Betrieb der Staatsbahn und denjenigen der Hafenbahn
grundsitzlich sauber auseinanderzuhalten. Dies ist auch

bei den vorbeschriebenen Abweichungen von dem allge-
meinen Verfahren iiberall geschehen, denn iiberall tritt
der Augenblick der Wageniibergabe aus dem einen in
den anderen Betrieb klar hervor. So geschieht die Wagen-
iibergabe von der Staatsbahn zur Hafenbahn, sofern Ziige
von der Strecke in den Haupthafenbahnhof unmittelbar
einlaufen, gleich nach der Ankunft im Haupthafenbahn-
hof. Ebenso ist in den anderen oben beschriebenen
Fillen abweichender Fahrten, so bei der unmittelbaren
Ausfahrt aus dem Haupthafenbahnhof nach Strecken der
Staatsbahn, oder bei unmittelbarer Uberfithrung von den
Beurksbahnhofen zum Verschiebebahnhof der Staatsbahn,
jedesmal gleich vor oder nach dem Ubergang eine ge-
eignete Gelegenheit zur Ubernahme und Ubergabe der
Wagen. Dles namentlich dann, wenn der Betrieb im
Hafenbahngebiet von der Staatselsenbahnverwaltung fiir
die Hafenverwaltung ausgefithrt wird, die Staatseisenbahn-
verwaltung also ohnehin iiberall durch Beamte vertreten ist.

Man koénnte nun fragen, wenn doch der Betrieb auf
dem Staatsbahnnetz und dem Hafenbahnnetz von derselben
Verwaltung, der Staatseisenbahnverwaltung, ausgefiihrt
wird, wozu dann diese scharfe Trennung beider Betriebe
fiir erforderlich gehalten wird. Das ist einmal der Fall
wegen der Haftung, die wihrend des Aufenthalts der
Wagen im Hafengebiet, wo sie und ihre Ladung wegen
des Kranbetriebes und aus sonstigen Griinden allerlei
Gefahren ausgesetzt sind, Sache der Hafenverwaltung ist,
unbeschadet der Riickwirtsabwilzung auf die Eisenbahn-
verwaltung, wenn Schdden durch Schuld von deren Be-
triebsfithrung entstanden sind. AuBerdem spricht fiir eine
vollige Trennung des Hafeneisenbahnbetriebes vom Staats-
bahnbetriebe der Umstand, daB im Hafeneisenbahnbetriebe
der glatten Abfertigung der Wagen allerlei Schwierig-
keiten entgegenstehen. So miissen bisweilen angekommene
Wagen auf das Schiff warten, fiir das ihre Ladung be-
stimmt ist, ebenso umgekehrt leere Wagen in groBerer
Zahl vorritig gehalten werden. Ferner ist es in manchen
Haifen Gebrauch, daB auch aus anderen Griinden iiber be-
ladene Wagen nicht sogleich verfiigt wird, vielmehr die
Wagen eine gewisse Zeit hindurch bereit gehalten werden,
bis der Eigentiimer der Ladung, der u. U. inzwischen
wechselt, bestimmt hat, an welches Kai oder nach welchem
Speicher die Ware zu iiberfithren ist. Deshalb muB dem
Zustellungsbetrieb im Hafeneisenbahngebiet im Gegen-
satz zu der strengen Ordnung der Zustellungen im
Staatsbahnbetrieb eine gewisse freie Beweglichkeit eigen-
tiimlich sein, die eine Trennung beider Betriebe zweck-
maBig macht. So wird es auch leichter méglich, beziiglich
der Wagenstandgelder fiir die verlingerten Fristen besondere
entgegenkommende Bestimmungen zu treffen (s. oben).

Wenn ein Hafen aus zwei oder mehreren Teilen be-
steht, die je fiir sich an die Staatsbahn angeschlossen
sind, miissen Uberfithrungsfahrten aus dem einen in das
andere Hafengebiet voriibergehend Gleisanlagen der
Staatsbahn durchlaufen. Dies ist auch dann ungiinstig,
wenn die Staatsbahn die Hafeneisenbahnanlagen mit-
betreibt, weil so die strenge Trennung der beiden Be-
triebe, wie sie eben als erwiinscht nachgewiesen wurde,
verloren geht. Besonders wichtig ist es fiir die Gleis-
anlagen eines Freihafens, daB der zwischen seinen Teilen
iibergehende Eisenbahnbetrieb nicht Staatsbahngebiet zu
durchlaufen braucht. In Hamburg plant man (Baritsch
und Thele, Hamburg und seine Bauten 1914, Bd.II,
S. 119), die rechts- und linkselbischen Hafengleise, die
an verschiedene Staatsbahnho6fe angeschlossen sind, mittels
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Betracht. GroBe Umwege fiir die Eisenbahnverbindungen
bei zweiseitig einer WasserstraBe angelegten Héfen lassen
sich daher nicht vermeiden, wenn man die Hafenwasser-
straBe im eigentlichen Hafengebiet briickenfrei gestalten
will.

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

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

*) Wenn man, wie in Abb. 1 gestrichelt angedeutet, die
Hauptzufahrtsstrafie jenseits des vom Haupthafenbahnhof zu den

kreuzungsfrei hinwegfiihrt, und von der sich jedesmal
zwischen den Gleisanschliissen ZufahrtsstraBen zu den
Kaizungen herabsenken. Die Uberfithrungsbauwerke
konnen, weil an den Auslaufen der Bezirksbahnhofe iiber-
kreuzend, ziemlich kurz ausfallen, und, wenn man die
Bezirksbahnhéfe nach Abb. 1 so anlegt, daB sie nicht je
fir eine Kaizunge, sondern fiir die beiden Kaikanten eines
Hafenbeckens bestimmt sind, so werden die dazwischen
in die Kaizungen eintretenden ZufahrtsstraBen noch eine
ziemliche Strecke weit ohne Gleiskreuzungen verlaufen
kénnen. Die Anordnung wird in wirklichen Fillen sich
natiirlich nicht gerade so systematisch ausfithren lassen,
wie in Abb. 1 dargestellt*). DaB der Grundsatz, die
Gleisverbindungen bis zu den Bezirksbahnhéfen straBen-
frei zu halten, aber auch in praktischen Fillen anwend-
bar ist, hat Verf. selbst in gutachtlichen Entwiirfen fiir
Pirdus, Stettin und Koln, sowie unter besonders verwickelten
Verhiltnissen in einem Wettbewerbsentwurf fiir Kristiania
erprobt. Und dies zu erreichen, sollte man in Zukunft
in allen groBen Hifen nach Moglichkeit anstreben, weil
der Eisenbahnverkehr nach und von den Bezirksbahnhdofen
als Zugverkehr zu behandeln ist, die Aufstellung von
Schranken aber zu dessen Sicherung im Hafengebiet zu
umstindlich ist; anderseits unertrigliche Stérungen
zwischen Eisenbahn- und StraBenverkehr unvermeidlich
sind, wenn man nicht, wie hier vorgeschlagen, fiir Tren-
nung bis zu den Hauptverkehrspunkten sorgt.

Alles, was hier bisher an Wiinschen fiir die Fisenbahn-
ausriistung der Hifen geduBert wurde, ist in seiner
Durchfiihrbarkeit fiir den einzelnen Fall sehr wesentlich
abhingig von der Gesamtlage des Hafens zur Stadt und
zu den Eisenbahnlinien, von der mehr oder weniger ein-
heitlichen oder zerrissenen Gesamtanordnung des Hafens
usw. Aber im Grade der Durchfithrung der Wiinsche
fiir die Eisenbahn wird man auch in der Beziehung einen
Unterschied zu machen haben, daB man sich danach
richtet, welche Bedeutung der Eisenbahnverkehr als Zu-
bringer und Fortfithrer im Verhiltnis zu den anderen
Verkehrszweigen besitzt. So besitzt z. B. im Gegensatz
zu Bremen der Eisenbahnverkehr in Hamburg eine wesent-
lich geringere Bedeutung, weil die Zu- und Fortfiihrung
der Seeschiffsgiiter zum {iberwiegenden Teil mittels der
Binnenschiffe und Schuten erfolgt. In Kristiania be-
sitzt, weil die Stadt im Verhiltnis zu ihrem Hinterland
eine verhiltnismiBig groBe Bevélkerung hat, der in die
Stadt gehende StraBenfuhrwerksverkehr im Verhiltnis
zum Eisenbahnverkehr eine erheblichere Bedeutung, als
in manchen anderen Hafen. Hier spielt aber ferner die
Kiistenschiffahrt als Zubringer und Abholer der See-
schiffsgiiter eine betrichtliche Rolle. Die Beachtung
dieser Umstéinde, die fiir jeden Hafen verschieden liegen,
wird dahin fithren, daB man die Bedeutung des Fisen-
bahnverkehrs bei der Fiirsorge fiir ihn nicht iiberschitzt.
Anderseits muB man fiir die Moglichkeiten der Zu-
kunftsentwicklung die Augen offen haben und darf sich
namentlich nicht durch veraltete Zustinde und Handels-
gepflogenheiten irre fithren lassen. Wo bei unzweck-

Bezirksbahnhéfen fithrenden Gleises (doppelt hoch, um die
StraBenanschliisse iiber dieses Gleis hinwegfithren zu kénnen)
anlegt, so wird die Ubersichtlichkeit wesentlich verbessert, aber
die Wege werden erheblich verlingert.

*) Bisweilen wird die Hafeneisenbahn 'als Hochbahn auszu-
fithren sein. So ist solche (Oder—R®&ll, S.41/42) im neuen
Freihafengebiet in Triest in Aussicht genommen, vom Verf. fiir
Pirdus und Kristiania vorgeschlagen (s. oben).



maBiger Lage der Speicher in der Stadt (Stettin, Saloniki)
zwischen Hafen und Speichern und zwischen Speichern
und Bahnhofen ein lebhafter StraBenfuhrverkehr besteht,
wird dieser zum erheblichen Teil ausgeschaltet werden,
sobald man dazu iibergeht, im Hafengebiet selbst mit
Gleisen zugingliche Speicheranlagen herzustellen.

5. Zuginglichkeit der Kais fiir die Eisenbahn,
ihre Einteilung und Lédnge.

Sofern eine Kaianlage von einem Ende her fiir Eisen-
bahnverkehr zuginglich gemacht wird, erfolgen die Zu-
stellungen der Wagen bis zu ihren Be- oder Entladungs-
stellen in der Regel durch Vordriicken mittels Verschiebe-
lokomotive, die Abholungen umgekehrt durch Zusammen-
holen der Wagen mittels ziehender Lokomotive, wobei
auf das Verbinden beider Vorginge zu gemeinsamen
Fahrten einstweilen noch nicht eingegangen sei. Es liegt
auf der Hand, daB die Zustellungsfahrten im Hafenverkehr
um so stérender wirken, je linger solche von einem Ende
her zu bedienende Kaianlage ist. Dies gilt namentlich
fir diejenigen Gleise, die unmittelbar an den Kaikanten
entlang gelegt sind*). Denn, wenn auch von drei solchen
Gleisen das mittlere und von zweien das eine als Durch-
laufgleis fiir die Bedienungsfahrten von der Aufstellung
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spruch nahm. Man hat deshalb die zweite Strecke eben-
falls mit drei Kaigleisen ausgeriistet und ihr ein besonderes
Zufahrtsgleis vom anderen Ende des Hafens aus (s.d.Folg.)
gegeben. Aber auch da, wo es moglich sein sollte, das
dritte Kaigleis als Durchlaufgleis fiir eine dahinterliegende
Kaistrecke frei zu halten, kann das urspriinglich fiir Bremen
geplante Verfahren nicht befriedigen. Denn es geraten
hierdurch die gleichzeitigen Bedienungsfahrten in gegen-
seitige Abhidngigkeit. Im iibrigen ist es aber erwiinscht,
die Wagenauswechslungen nicht nur in den Arbeitspausen
vornehmen zu kénnen. Denn sonst ist der gesamte Wagen-
umsatz und damit die Leistungsfihigkeit ohne weiteres auf
eine bestimmte Wagenanzahl begrenzt, was insbesondere im
Massengutverkehr die Ausnutzung der Anlagen stark be-
schranken kann. Und ferner ist man, namentlich im Verkehr
an den Schuppenstrecken, verhindert, zwischenzeitig ein-
treffende oder disponierte Wagen sogleich zuzustellen bzw.
beladene Wagen wihrend der Arbeitszeit durch leere zu
ersetzen, und verlidngert so den Aufenthalt der Schiffe an
den Kais. Aus diesen Griinden ist es erwiinscht, die mit
Eisenbahngleisen ausgeriisteten Kais nicht zu lang zu
machen.

Wirft man einen Blick auf eine Anzahl Plidne bestehen-
der Hifen, so gewinnt man den Eindruck, als sei in

o —

o ——

Abb. 2. S-formige Gleisverbindungen.

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

*) Bei den landseitig von Kaischuppen oder Lagerplitzen, an
riickwirts gelegenen Speichern usw. entlang gefithrten Gleisen
steht im allgemeinen Gelidndebreite zur Anlage von Wechsel-
gleisen zur Verfiigung (s. d. Folg.).

dieser Beziehung meist ohne geniigende Uberlegung vor-
gegangen. Man findet ungeteilte Kailingen, sei es in
Form von landseitigen Kais oder Zungenkais, von unter
100 bis gegen 2000 m Linge und mehr. Der Scheldekai
in Antwerpen, der rd. 5,5 km lang ist, hat Abschnitte
von rd. 700, 2100 und 2500 m. Immerhin ist zu be-
merken, daB man bei den sehr langen Kais dem Bestreben
begegnet, Zwischenverbindungen fiir die Kaigleise anzu-
ordnen. Solche sind z. B. an &lteren Teilen des Schelde-
kais in Antwerpen, ferner in Mannheim und nach diesem
Vorbild im Kuhwirder Hafen und an den angrenzenden
Becken in Hamburg in der Weise hergestellt worden,
daB man im Zwischenraume zwischen zwei Kaischuppen
eine Schiebebiihnenverbindung zwischen den Kaigleisen
und den jenseits der Kaischuppen (im Inneren der Kai-
zungen) liegenden Gleisen hergestellt hat. Diese Ver-
bindungen leiden an dem Mangel aller Schiebebiihnen-
verbindungen, der geringen Leistungsfahigkeit, und zwingen
dazu, die auf diese Weise nach den Kaigleisen beférderten
Wagen dort mit besonderen umstindlichen Mitteln weiter
zu bewegen. Mit einem unmittelbaren Lokomotivbetrieb
konnen solche Anlagen nicht in Wettbewerb treten und
werden z. B. in Hamburg (auf Kuhwirder) iiberhaupt
nicht benutzt, wobei dort allerdings die geringe Bedeu-
tung des ganzen Eisenbahnverkehrs eine Rolle spielen
mag. Drehscheibenquerverbindungen, wie z. B. am Schelde-
kai in Antwerpen angewendet (Oder, Handb. S. 281), sind
ebensowenig zu empfehlen. Will man statt dessen Zwischen-
verbindungen mit Weichenzugénglichkeit anordnen, so er-
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*) Der Halbmesser von 140 m, dem Weichen 1:7 entsprechen, *) Gleichwohl kommt man bisweilen nicht ohne diese An-
setzt Benutzung besonderer Lokomotiven voraus. Bei 180 m ordnung aus. Im Hamburger Hafen sind S-formige Zwischen-
Halbmesser wiirden noch erheblich groBere Zwischenrdume sich  verbindungen wiederholt angewendet, an einer Stelle auch in

ergeben. gekreuzter Anordnung. Solche findet sich auch am Scheldekai



verkehren, eine groBere oder geringere Kailange zweck-
miBig. Lingen iiber 1000 m mochten jedoch vom Stand-
punkte der Gleisbedienung zu widerraten sein. Im all-
gemeinen diirfte die zweckmiBige Linge je nach der
Schiffslinge zwischen 400 und 600 m liegen. Fiir
Kiistenfahrzeuge konnen auch ganz kurze Abschnitte, wie

Abb. 4. Knick in einer Kailinie.

sie "etwa bei der Gesamteinteilung eines Hafengebietes
an einzelnen Stellen abfallen koénnen, nutzbar gemacht
werden. Wie aber ist man nun in der Lage, auf geringere
Kailingen hinzuarbeiten?

Das ist einmal bei Einteilung einer gegebenen Flache
(mag sie aus dem Wasser oder aus dem Land heraus-

Abb. 6. Staffelférmige Zungen.

gearbeitet werden) dadurch moglich, daB man die Rich-
tung der Kaizungen und Hafenbecken entsprechend wihit.
Eine lings einer WasserstraBe (FluB, Kanal, Meeresarm)
zur Verfiigung stehende langliche Fliche (Abb. 3a,b) er-
gibt, wenn man sie nicht, wie in Abb. 3a, der Lange
nach, sondern wie in Abb. 3b schrig, mehr der Quere

in Antwerpen (de Thierry, Fr. und O. Franzius Taf. VI). Im
Berliner Osthafen (Krause, Taf. 3a, 3b) war eine kreuzweise
S-formige Verbindung in Mitte der Kailinge bei den duBerst be-
schrinkten riumlichen Verhiltnissen das einzige Mittel, um die
Kaigleise zuginglich zu machen. Hier hat man geschickt in der
Liicke (in den éleiszwickeln) ein Verwaltungsgebiude und ein
Arbeiterspeisehaus angeordnet, die so zweckmaBig in die Mitte
der Linge der ganzen Hafenanlage zu stehen gekommen sind,
sowie am Kai einen Schwerlastkran aufgestellt.
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nach, mit Zungen und Becken belegt, kiirzere Kaildngen,
wobei natiirlich Voraussetzung ist, daB diese Kairichtung
sich mit der notwendigen Richtung der Zufiihrungsgleise
und der vor den Kais anzuordnenden Bezirksbahnhofe
vertrigt. Im allgemeinen wird man aber fiir die Wahl
der Kairichtung in gewissen Grenzen Spielraum haben.

Abb. 5. Kaianlage dhnlich Vorschlag fiir Pirdus.

Will man einen langgestreckten landseitigen Kai unterteilen,
so gelingt dies mit geringem Lingenverlust, wenn es
moglich ist, in die Kailinie an einer Stelle einen maBigen:
Knick einzulegen, wie dies Abb. 4 zeigt. Wo der Aus-
bau eines natiirlichen Hafens zu unregelmaBiger Kaient-
wicklung Veranlassung gibt, kdnnén Richtungs-
anderungen in Verbindung mit Abzweigungen
von Kaizungen eine Unterteilung ermoglichen.
Abb. 5 zeigt ein Beispiel hierfiir, das ungefihr
einer Anordnung entspricht, wie sie in einem
Vorschlag fiir die Ausbildung des Pirdushafens
enthalten war. Als letztes Auskunftmittel bleibt
die vergroBerte Ubertragung einer Anordnung,
die jedem Eisenbahner von den Giiterschuppen-
anlagen her bekannt ist, die Anordnung von
Kaiabsitzen (staffelformige Kaigestaltung)®).
Diese Anordnung 1dBt sich sowohl fiir land-
seitige Kais anwenden, wie in einem Entwurf
fir den Hafen Kristiania vorgesehen, als fiir
Zungenkais**), wie dies vom Verf. in einem
Gutachten fiir Stettin vorgeschlagen wurde.
Im letzteren Falle ergibt sich, wie Abb. 6 zeigt,
die Wurzel der Kaizunge erheblich breiter als
ihr Ende, wihrend bei den zwischen den Kai-
zungen liegenden Hafenbecken die umgekehrten
Breitenverhéltnisse bestehen. Das braucht aber
kein Fehler zu sein. Nimmt man z. B,, wie in
Abb. 6 geschehen, an, daB die Hafenbecken
in jhrem vorderen Teil 250 m, in ihrem hin-
teren Teil 150 m breit gemacht werden, wihrend fiir
die Kaizungen die BreitenmaBe 300 m und 200 m in
umgekehrter Folge gelten, so sind, wie Abb. 6 andeutet,
die je 50 m Absatz ausreichend, um auch bei 50 m
breiten Schuppen mit geringemLangenverlust in die hinteren
Kaigleise hineinzukommen. Die groBere Breite der vorderen

*) Der hierdurch bedingte Mehraufwand an Kaimauerlinge
ist erheblich geringer als derjenige fiir S-férmige Zwischenver-
bindungen (s. oben).

**) Staffelformige Kais in eigenartiger Anordnung dienen in
Kosel, Oderhafen (s. spitere Abb. 20) einem besonderen Zwecke,
nimlich Lingsverschiebungen des an einem Kohlenkipper liegenden
Schiffs ohne Behinderung durch das am benachbarten Kipper
liegende Schiff zu erméglichen. In Genua und Neapel finden
sich staffelfsrmige Kaizungen ohne Gleise.
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Teile der Hafenbecken entspricht dem gréBeren Umfange des
Schiffsverkehrs in diesen und gibt die Mdglichkeit, dort
an Dalben Binnenschiffe warten zu lassen, u. U. auch dort,
wie in Hamburg iiblich, das unmittelbare Umladen zwischen
Binnenschiff und Seeschiff vorzunehmen. In den Kaizungen
kann die um 100 m groBere Breite des vorderen Abschnitts
aufer zu einem Unterbezirksbahnhof des hinteren Kai-
abschnitts zu breiteren Schuppen und umfangreicheren (in
Abb. 6 doppelreihigen) Speicherbauten ausgenutzt werden.

Diese Ausfithrungen sind ebenso wie die beispielsweise
genannten MaBe nicht als endgiiltige Vorschlige zu be-
trachten, wie denn iiberall auf die Ortlichen Verhiltnisse,
die Schiffslingen und -breiten, das Verhiltnis des Eisen-
bahnverkehrs zum Binnenschiffahrts- und StraBenverkehr
usw. zuriickzugehen ist, um zweckmaBige Anordnungen zu
treffen. Vielmehr sollen die angefiihrten MaBe nur zeigen,
daB die Moglichkeit besteht,den Vorschlag der staffelférmigen
Kaigestaltung den Bediirfnissen der Wirklichkeit anzupassen.

6. Lokomotiven und andere Bewegungsvorrich-
tungen fiir den Eisenbahnbetrieb im Hafengebiet.

Wie im Eisenbahnbetrieb iiberhaupt, werden auch auf
demjenigen im Hafengebiet die Bewegungen der Eisen-
bahnwagen zum groBten Teile durch Lokomotivkraft aus-
gefithrt. So gut wie allgemein gilt dies von der Be-
wegung der Ziige zwischen dem Verschiebebahnhof der
Staatsbahn und dem Haupthafenbahnhof, zwischen diesem
und den Bezirksbahnhdfen und fiir die Zustellungsfahrten
von den Bezirksbahnhofen nach den Kai- und sonstigen
Hafengleisen, soweit diese durch Weichen und nicht durch
Drehscheiben angeschlossen sind. Dagegen wirkt fiir das
Ordnen der Wagen auf dem Haupthafenbahnhof und auf
den Bezirksbahnhéfen zweckmiBig durch Anordnung von
Eselsriicken die Schwerkraft mit der Lokomotivkraft zu-
sammen. Ferner wird bei gewissen Hafengleisen, ins-
besondere bei den zu den Kohlenverladevorrichtungen
gehorenden, zweckmiBig durch entsprechende Neigungs-
verhdltnisse der Gleise der Zu- und Ablauf der Wagen
lediglich durch die Schwerkraft bewirkt. Auf durchgehen-
den Kaigleisen 1aBt sich dieses Mittel nicht anwenden
Einzelverschiebungen von Wagen wihrend des Losch-

und Ladebetriebes, zu denen man nicht jedesmal eine
Lokomotive bereithalten kann, werden vielfach mit der
Hand ausgefiihrt, ein sehr unvollkommenes und teueres
Mittel. Oft verwendet man statt dessen Tiere, so im
Triester Hafen, wo der DrehscheibenanschluB vieler Gleise
die durchgehende Anwendung von Lokomotiven aus-
schlieBt, Ochsen. Die in englischen Héfen allgemein ver-
breiteten und mit groBer Geschicklichkeit gehandhabten
Spills (Capstans) (Aumund, S. 532/3, Landsberg
S. 2601f.) sind in Deutschland wegen ihrer umstindlichen
Handhabung und der damit verbundenen Gefahren im
allgemeinen nicht sehr beliebt. Wo man das wiederholte
Verschieben von Wagen oder Wagengruppen beim Loschen
oder Laden von Massengiitern nicht durch geeignete Ge-
staltung der Ladevorrichtungen (weit reichende fahrbare
Drehkrane, s. d. f) entbehrlich machen kann, diirften
Rangierseilanlagen (s. Krause, S. 89 und Tafel 25, Oder,
Handb. S. 62, Aumund, I. Bd., S. 535ff., Landsberg,
S. 267), die zwischen zwei Gleisen gefiihrt fiir Verschie-
bungen auf beiden benutzt werden koénnen, indem man
mittels Mitnehmerschlosses ein Kuppelseil an das um-
laufende Rangierseil hingt, das geeigneteste Mittel sein.
Rangierwinden (Oder, Handb. S. 62, Aumund, I. Bd,
S.534/5, Landsberg, S. 265) bedingen dagegen ein um-
stindliches Verfahren und diirften daher fiir oft sich
wiederholende Verschiebungen wenig geeignet sein.

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

II. Einzeldurchbildung der Eisenbahnanlagen fiir verschiedene
Kaiarten.

Die Durchbildung der Gleisanlagen an verschiedenen
Kais hat sich deren Zweckbestimmung und der durch
diese bedingten Entwicklungsfihigkeit anzupassen. Es
wiirde zu weit fithren, hierbei auf alle Arten der Kai-
benutzung einzugehen, zumal die fiir einige besonders
wichtigen abzuleitenden Grundsitze sinngemif auf die
iibrigen angewendet werden koénnen. DemgemiB sollen
im folgenden die Gleisanlagen*) an Schuppenkais und an
der Riickseite der Kaischuppen, an Speichern fiir Kauf-

*) Hierfiir ist es erforderlich, in gewissem Umfange auch auf
die Kaiausriistung mit Gebduden und Ladevorrichtungen einzu-
gehen. Eine ausfithrliche Behandlung dieses Gebietes vom Ge-
sichtspunkte des Hafenverkehrs findet sich bei de Thierry,
Fr. und O. Franzius, sowie bei F. W. O. Schulze, II. Bd,,
vom Standpunkte der Fordertechnik bei Buhle, Hanffstengel,
Aumund, Bd.I und anderen.

Neueres hieriiber bringt ferner
E. G. Meyer, S. 76ff.

mannsgiiter und Getreidespeichern, fiir Sturzverladevorrich-
tungen von Kohlen und Erzen, an Kais zum L&schen
(und Laden) von verschiedenen greifbaren Massengiitern
(Kohlen, Erze, Grubenholz usw.) nebst den damit ver-
bundenen Lagerplitzen behandelt werden. Nicht beson-
ders besprochen werden z. B. die Gleisanordnungen fiir
im Hafengebiet belegene industrielle Anlagen, weil deren
besondere Ausbildung je nach der Industriegattung und
der GroBe der Anlagen sehr verschieden ist und im iibrigen
nach denselben Grundsidtzen zu erfolgen hat, die in den
vorbenannten Unterabschnitten dargelegt werden. Dagegen
erschien erforderlich eine besondere Behandlung der An-
lagen in Zwischenanlaufstellen von Tourendampfern und
von Dampfern der Linienschiffahrt, weil deren zweck-
méBige Ausriistung von derjenigen der Schuppenkais wegen
der geringeren Giitermengen usw. erheblich abweicht. Die
dann in einem ferneren Unterabschnitt behandelten beson-



deren Anlagen fiir den Personenverkehr fallen zwar nicht
ganz in den Bereich der Eisenbahnausriistung der Hifen.
Da sie aber hdufig im allgemeinen Hafenbereich unter-
gebracht werden, auch oft mit Einrichtungen fiir den
Ubergang von Giitern verbunden sind, so erschien eine
Behandlung im Rahmen dieser Arbeit um so mehr ge-
boten, als das bisherige Schrifttum gerade auch auf diesem
Gebiet fast vollig versagt.

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

A. Schuppenkais und landseitige Gleise an
- Kaischuppen.

Der Ubergang von Kaufmannsgiitern zwischen Schiff
und Eisenbahnwagen (Ausfiihrliches hieriiber s. bei Oder,
Handb., S. 2721f) vollzieht sich in den meisten Fallen
nicht unmittelbar, sondern unter Zwischenlagerung in den
Kaischuppen, die entweder dicht an den Kais, oder in so
groBem Abstande, daB 1 bis 3 Eisenbahngleise dazwischen
entlang gefiihrt sind, errichtet werden. Man unterscheidet
regelmidBig von den Schuppen die Speicher (oder Lager-
hiuser), die dazu dienen, Giiter auf lingere Zeit zu la-
gern, wie dies in Seehdfen namentlich fiir unverzollte Giiter
vorkommt, fiir die der Verfiigungsberechtigte noch nicht
dariiber entschieden hat, ob sie zur Einfuhr gelangen,
oder nach einem anderen Hafen verschifft oder mit der
Eisenbahn unter ZollverschluB in das Ausland versandt
werden sollen, wobei dann entweder die ganze Anlage
in einem Freihafen oder Freibezirk steht, oder nur der
Speicher kiinstliches Zollausland bildet. Die Speicher
sind regelmaBig mehrgeschossig und werden gewohnlich *)
nicht nahe den Kaikanten errichtet, sondern befinden sich
in riickwartiger Lage, so in Bremen und Stettin gleich-
laufend mit den Schuppen weiter landeinwdérts (s.unten), ahn-
lich in dem éalteren Hafen von Triest; dagegen in Ham-
burg, wo die Uberfithrung der Giiter nach und von den
Speichern regelmiBig durch Hafenschiffe (Schuten) erfolgt,
beiderseits langs eines hierfiir besonders angelegten Kanals.

Die Zwischenlagerung in die Schuppen ist bei Einfuhr-
giitern einmal deshalb erforderlich, weil man die vorher
im Schiffsraum dicht verstauten Giiter erst einmal aus-
einander suchen muB, um dann dariiber verfiigen und sie
verladen zu kénnen. Bei manchen Giitern (Tabak, Baum-
wolle) werden Proben entnommen. Ferner fithrt das
Erfordernis der Zolluntersuchung und Verzollung zu
solcher Zwischenlagerung. Endlich muB bei manchen
Giitern vor der Weitersendung mit der Bahn die Ver-
packung geédndert, bei manchen leicht verderblichen Gii-
tern auch die Beschaffenheit festgestellt werden. Ebenso
wichtig ist die Zwischenlagerung fiir die von der Eisen-
bahn zum Schiff iibergehenden Giiter. Um die Liegezeit
des Schiffes abzukiirzen, ist es erwiinscht, daB im allge-
meinen nicht etwa das Eintreffen einzelner Wagen ab-
gewartet zu werden braucht, sondern die Giiter vorher

*) Doch gibt es auch Kaispeicher, s. unter II, B, 1.

Cauer, Eisenbahnausriistung.
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eintreffen und im Schuppen verladebereit zurechtgelegt
werden kénnen. Dabei kommt es auch darauf an, sie nach
ihrem Gewicht und ihren Abmessungen (zur guten Aus-
nutzung des Schiffsraumes) und, sofern sie unterwegs ge-
l6scht werden sollen, nach den anzulaufenden Hafen zu
ordnen. Auch bei Versandgiitern kann eine Zollbehand-
lung in Frage kommen (Ausfuhrbescheinigung bei Durch-
fuhrgiitern usw.).

Die Schuppen werden ihrem Zwecke entsprechend in
der Regel eingeschossig hergestellt. Fiir zweigeschos-
sige Schuppen hat man (Oder, Handb,, S. 274) wohl als
Vorteil angefiihrt, daB man so in dem einen Gescho8 die
zu verladenden Giiter hinlegen und die ankommenden
Giiter, unbehindert durch erstere, aus dem Schiff in das
andere GeschoB entldschen kann. De Thierry und Fr.
und O. Franzius, die mehrere Beispiele zwei- und mehr-
geschossiger Schuppen bringen (S 98—100), schildern
solches Verfahren im Harringtonschuppen in Liverpool
als erfolgreich, betonen aber anderseits als Nachteile
mehrgeschossiger Schuppen die schwierigere Uberwachung
des Ladegeschafts und die schlechte Beleuchtung der un-
teren Geschosse. Neuerdings diirften zwei- und mehr-
geschossige Schuppen wohl nur noch in solchen Fillen
verwendet werden, wo die knappe Geldndebreite dazu
zwingt, das Gebaude statt in die Breite in die Hohe zu
entwickeln, wie dies bei einem neueren Schuppen in
Kristiania, ebenso bei den Schuppen im Berliner Osthafen
(Krause, S. 62), bei Schuppen in Kénigsberg und Kopen-
hagen (de Thierry und Fr. und O. Franzius, S. 99/100)
geschehen ist. Die eingeschossigen Schuppen, die im
allgemeinen den Inhalt eines davor liegenden Schiffes
sollen aufnehmen konnen, hat man bei den immer mehr
gewachsenen SchiffsgroBen in Seeschiffhdfen in Breiten
bis zu 50 und 70 m und dariiber ausgefiihrt. In &lteren
Seeschiffhdfen und fiir kleinere Schiffe findet man geringere
Schuppenbreiten, wohl bis herab zu 10 m. In Binnen-
schiffhdfen ist die Schuppenbreite entsprechend dem sehr
viel geringeren Raumgehalt der Binnenschiffe im allge-
meinen erheblich kleiner als in Seeschiffhifen. Rudloff
und Thalenhorst geben (S. 24) als DurchschnittsmaBe
20—28 m an.

Die jetzt bei uns {ibliche Anordnung gibt dem Schuppen-
fuBboden eine Hohe von 1,10 m iiber S. O. (dieselbe FuB-
bodenhohe wie bei Giiterschuppen). An der Kaiseite
sind lings einer in SchuppenfuBbodenhéhe vortretenden
Ladebiihne 1—3 Gleise entlanggefiihrt, an der Landseite
liegen, ebenfalls lings einer Ladebiihne, in der Regel
mehrere Gleise, von denen das erste als Ladegleis dient,
wahrend fernere Gleise fiir die Aufstellung auszuwechseln-
der oder ausgewechselter Wagen, auch als Durchlaufgleise
und firr die Ein- und Ausfahrt der Bedienungsziige be-
nutzt werden. Die Kaischuppen sind, soweit sie nicht,
was im vorstehenden nicht vorausgesetzt wurde, nur in
Schutzdiachern bestehen, an der Kaiseite bisweilen ganz
offen gemacht, so daB ihr FuBboden ohne Trennung in
den der Ladebiihne iibergeht; bisweilen haben sie nur
einzelne Ladeluken, wie Giiterschuppen. Neuerdings wird
oft (und zweckmiBig) die Toreinrichtung so getroffen,
da man die halbe Vorderwand durch Zusammenschieben
der Schiebetore (Bremen) oder, noch besser, die ganze
Vorderwand durch Heben der dicht aneinander gereihten
Hubtore (Triest, s. Abb. 8) freilegen kann. Auf der Land-
seite haben die Schuppen regelmiBig die Anordnung der
Giiterschuppen mit einzelnen zur Ladebiihne fiihrenden,
durch Tore verschlossenen Luken in im iibrigen geschlos-
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senen Winden. Die Schuppen werden in der Regel auch
fiir StraBenfuhrwerk zuginglich gemacht, meist so, daB
die Gleise an der Kaiseite oder auch an der Landseite
eingepflastert werden, bisweilen so, daB die Fuhrwerke
lediglich an den Stirnseiten vorfahren, in Bremen, Stettin
und Konigsberg derart, daB die Fuhrwerke durch Tore
an einzelnen Stellen der landseitigen Lingsseite in Ein-
buchtungen im FuBboden des Schuppeninneren gelangen
konnen. Wo bei geringer Schuppenbreite (in Binnenschifi-
hifen) die Halfte der Giiter oder mehr durch Landfuhr-
werke zu- und abgefithrt wird, kann man bisweilen auf
landseitige Gleise verzichten und lings der landseitigen
Ladebiithne nur eine gepflasterte StraBe anlegen. Dies
hat, abgesehen von der Ersparnis an Herstellungskosten,
den Vorteil, daB Landfuhrverkehr und Eisenbahnverkehr
am Schuppen sich gegenseitig nicht behindern.

Im Auslande hat man vielfach (Oder, Handb., S. 276,
F.W.O.Schulze, I. Bd, S. 333) die Einrichtung getroffen,
daB die Landfuhrwerke unmittelbar auf die Lagerungsfliche
der Kaischuppen einfahren, und hat deshalb den FuBboden
der Kaischuppen in Kaih6he angeordnet. Wo man nicht,
wie mehrfach geschehen (s. oben), auf die Eisenbahnaus-
riistung der Schuppenkais ganz verzichtet hat, ist bis-
weilen die Einrichtung getroffen, daB der Schuppen an
der Kaiseite in Kaihohe, d. h. ebenso hoch wie dort etwa
eingepflasterte Gleise, an der Landseite in der iiblichen
Ladehohe iiber dem dort angeordneten Ladegleis (1,10 m)
angelegt wurde, wobei der Hohenunterschied entweder
durch Ansteigen des SchuppenfuBbodens von der Kai-
nach der Landseite, oder durch Fallen der AuBenflichen
in entgegengesetztem Sinne, oder durch ein gemischtes
Verfahren ausgeglichen wird (Oder, Handb., S. 276,
F.W.0O.Schulze, II.Bd, S.334). Im ersteren und letzteren
Falle wird durch die Neigung des SchuppenfuSbodens,
wie z. B. die versuchsweise Anwendung in Bremen ge-
zeigt hat, die Bewegung der Giiter im Schuppen mittels
Stechkarren oder Blockwagen erschwert. Auch diirfte
man in Deutschland gegen das Durcheinander von Giiter-
lagerung und Fuhrwerkverkehr und die Schwierigkeit, die
Giiter vom SchuppenfuBboden unter Heben in das auf
dem FuBboden stehende Fuhrwerk zu verladen, Bedenken
haben. Hier soll daher nur die erstbeschriebene Anord-
nung einer besonderen Betrachtung unterzogen werden.

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

*) Die Beforderung zwischen Ladebiihne und Schuppeninnerem
geschieht, wie im Giiterschuppenbetrieb, im allgemeinen mittels
Stechkarren (Sackkarren). Der Ersatz dieser sehr umstindlichen
und kostspieligen Beforderungsart durch Hingebahnen oder
Forderbinder ist stellenweise versucht, erscheint aber mindestens
iiberall da nicht aussichtsvoll, wo Giiter der verschiedensten
Arten bunt zu beférdern sind. In Hamburg hat man mit gutem
Erfolg nach amerikanischen Vorbildern Kraftkarren verwendet,
die u. U. eine ganze Kranlast beférdern (E. G. Meyer, S. 88).

entsprechender Breite (nach F. W. O. Schulze, IL Bd,
S. 333, 3—7 m), wihrend fiir die landseitige Ladebiihne
1,5—2,0 m Breite geniigen. Die fahrbaren Kaikrane wur-
den zuerst (z.B. am Kaiser- und Dalmannkai und Sandtor-
kai in Hamburg) als Dampfkrane ausgefiihrt, die fiir ihre
Fahrbewegung auBer der landseitigen Schiene des dem
Kai nichsten Gleises eine auf der Kaimauer verlegte dritte
Schiene benutzten. Diese Anordnung sperrt das dem Kai
nachste Gleis fiir den Eisenbahnverkehr iiberall da ab,
wo zufillig solcher Kran hilt, macht es also, da die Krane
in groBerer Anzahl vorhanden zu sein pflegen, in der
Regel unbenutzbar. Eine wesentliche Verbesserung brachte
die wohl zuerst in Antwerpen getroffene Anordnung
von Portalkranen, die auf besonderen Schienen in der
Achse des dem Kai nichsten Gleises fahrbar sind, und
unter denen hinweg, mogen sie stehen, wo sie wollen,
dis Eisenbahnwagen verschoben werden koénnen. Diese
Krane (vgl. Abb. 7) haben gleichwohl den Nachteil, daB
ihre Wege diejenigen der Weichenverbindungen zwischen
dem ersten und zweiten Kaigleis schrig durchschneiden,
und deshalb mindestens in vielen Fillen die Benutzung
dieser Weichenverbindungen durch die irgendwo stehen-

Abb. 7. Ein Gleis iiberspannender Poitalkran. (Entnommen

aus F. W.O. Schulze, II. Bd., S. 336, Abb. 396.)

den Krane behindert wird. Derselbe Ubelstand tritt ein,
wenn man etwa bei drei Kaigleisen das erste und zweite
Kaigleis mit breiteren Portalkranen iiberspannt. LiBt
man aber Portalkrane iiber im ganzen zwei oder drei
Kaigleise hinwegreichen, so bedingt der erforderliche
Spielraum fiir die Bewegung des landseitigen Kranbeins
zwischen dem dem Schuppen nichsten Gleis und der
Kante des SchuppenfuBbodens bzw. der Ladebiihne, daB
der Abstand zwischen Gleis und Ladebiihnenkante, statt
wie iiblich auf 1,65 m, auf mindestens etwa 2,5 m be-
messen wird, so daB das unmittelbare Uberladen zwischen
Schuppenfuboden und Eisenbahnwagen unméglich ge-
macht wird. Das Geeignete fiir Kaischuppengleise*) sind
die dann erfundenen, nach de Thierry, Fr. und O. Fran-
zius, S. 87, 124—125 zuerst in Bremen angewandten
Halbportalkrane (einhiiftigen Portalkrane), bei denen
(Abb. 8) nur kaiseitig ein eigentliches Kranbein vorhan-
den ist, dessen Schiene auf der Kaimauer verlegt ist,
wahrend landseitig der Kran auf einer Schiene rollt, die
auf Konsolen oben an der kaiseitigen Wand des Kai-
schuppens gelagert ist. Bei dieser Kranform, mag sie
iiber zwei oder drei Kaigleisen angewendet werden, wird

Man kénnte auch fahrbare Halbportalkrine mit Drehlaufkatzen
so mit festen Fahrbahnen an dem Dachtragewerk des Kaischup-
pens in Verbindung bringen, daB die Drehlaufkatze die ganze
Schuppentiefe durchfahren kann. Fiir gewisse gleichartige Giiter,
die bei erheblichem Einzelgewicht in betrichtlichen Mengen zu
befordern sind, diirfte dies zweckmiBig sein, erfordert aber
groBe Hohe des Kaischuppens.

*) Dagegen sind fiir andere Zwecke nach wie vor Portal-
krane angezeigt.



weder die Benutzung von Weichenverbindungen zwischen
den Kaigleisen, noch das Ladegeschift zwischen Schuppen-
fuBboden und Eisenbahnwagen behindert. Nur entsteht,
wo Liicken zwischen zwei Kaischuppen sind, die Um-
standlichkeit, daB man die landseitige Kranschiene nur
auf besonderen Stiitzen von Schuppen zu Schuppen durch-
fithren kann. Die Portalkrane wurden anfinglich durch
Druckfliissigkeit betitigt. Jetzt diirfte allgemein sowohl
fiir Portalkrane wie Halbportalkrane elektrischer Antrieb
angewendet werden.

Die fahrbaren Kaikrane (Portalkrane und Halbportal-
krane) sind zweckmiBig so eingerichtet*), daB die Neigung
des Auslegers durch Verkiirzen oder Verldngern seiner
Riickhaltglieder und damit sowohl die Auslegerweite wie
die Hohenlage des Auslegerendes innerhalb gewisser
Grenzen verindert werden kann. Dadurch ist man in der
Lage, bei Bedienung minder breiter Schiffe eine stérende
zu groBe Ausladung des Kranes zu vermeiden, ferner,
wenn die Veridnderung unter Last geschehen kann, mit
der Reichweite bei deren Absetzen oder Aufnehmen zu

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

wechseln, was fiir das Beladen und Entladen von Eisen-
bahnwagen wichtig sein kann. In Hamburg**) macht
man von solchen Kranen mit zwischen 11 und 8 m Aus-
ladung verstellbaren Auslegern in der Weise Gebrauch,
daB man bis drei Krane die aus einer Schiffsluke mittels
der Schiffswinden an Deck gebrachten Giiter (s. oben)
an Land befordern 148t, wobei die verschieden einge-
stellten Ausleger iibereinander hinwegschlagen. Fiir die
Eisenbahnanlagen kann diese Arbeitsweise dann von Be-
deutung sein, wenn mittels ihrer unmittelbar in Eisen-
bahnwagen geloscht wird, weil dadurch eine lebhaftere
Gangart der Wagenzustellung bedingt wird.

Fiir den unmittelbaren Wareniibergang zwischen Schiff
und Eisenbahnwagen diirften dagegen kaum in Frage
kommen die in Hamburg (E. G. Meyer, a. a. O., S. 84)
gleichfalls im Kaischuppenbetriebe fiir gewisse Giiter
gleicher Art oder miBiger Abmessungen und geringen
Gewichts verwendeten Laufkatzenkrane (oder ihre Ver-
bindung mit Drehkranen zu Doppelkranen, E. G. Meyer,
S. 85, F.W. O. Schulze, I Bd, S. 415), weil sie es nicht

*) F.W. O. Schulze, II. Bd,, S. 409, 411 ff.
#**) E. G. Meyer S.79. S. auch die theoretische Erérterung
bei F. W, O. Schulze, II. Bd,, S. 418.
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gestatten, auch nur einen Eisenbahnwagen, geschweige
denn mehrere hintereinander auf demselben Gleise stehende
der Linge nach zu bestreichen.

Wie schon oben erwdhnt, werden zwischen Schuppen
und Kai 1—3. Gleise entlang gefiihrt, wahrend auf der
Landseite in der Regel ein Ladegleis*) und dann nach
Bedarf fernere Gleise, die fiir die Bedienung des land-
seitigen Ladegleises und zum Aufstellen von Wagen be-
stimmt sind, verlegt werden. Jenseits dieser pilegt eine
StraBe fiir Landfuhrwerksverkehr durchgefiihrt zu sein, die
entweder die Grenze einer landseitigen Kaianlage bzw.
die Mitte eines Zungenkais bildet, oder aber jenseits
deren Speicher mit zugehoérigen Gleisen angeordnet sind,
die dann bei Zungenkais ihrerseits die Mitte zu bilden
pflegen.

Ordnet man zwischen Schuppen und Kai nur ein Gleis
an, so nimmt (abgesehen von der nicht zu empfehlenden
Moglichkeit, dies durch Schiebebithnen oder Drehscheiben
quer zwischen den Schuppen hindurch zuginglich zu
machen) jede Zustellungsfahrt das Gleis vom Kaianfang
bis zu der betreffenden Bedienungsstelle ganz in Anspruch.
Alle dazwischen etwa stehenden Wagen miissen also vor-
her beseitigt, oder mindestens mitbewegt werden. Fiir
irgendeinen betrichtlichen Verkehr ist solche Anordnung
ungeeignet. Sieht man drei Kaigleise vor, so wird, wie
im Frankfurter Osthafen mustergiiltig durchgefiihrt, nach
Abb. 9 zweckmiBig das mittelste dieser Gleise als Durch-
laufgleis bestimmt und durch entsprechend gerichtete
wiederholte Weichenverbindungen mit den beiden anderen
Gleisen verbunden. Bei nur zwei Kaigleisen benutzt man
zweckmaBig (nach Abb. 10) das kaiseitige Gleis als Durch-
laufgleis, damit zwischen den auf dem anderen Gleis
stehenden Wagen und dem Kaischuppen unmittelbar aus-
oder eingeladen werden kann. Auch drei Kaigleise ge-
niigen nicht, um, wie dies bei Giiterschuppen zweckméaBig
geschieht, vollkommene Gleisanlagen fiir das Auswechseln
der Wagen vorzusehen. Um die hiernach etwas erschwerten
Auswechslungsvorgéinge besser verstindlich zu machen,
seien an Hand der Abb. 9 zunichst die Vorgidnge auf der
Landseite erortert, fiir die in dieser Abb. moglichst voll-
kommene Gleisanlagen vorgesehen sind.

Bei dem angenommenen Vorhandensein von zwei Kai-
schuppen sind fiir die Bedienung des Schuppens 1 das
Durchlaufgleis D1 und das Wechselgleis W 1 vorgesehen.
Man ist in der Lage, die Wagenreihe, die im Ladegleis
des Schuppens 1 steht, mittels einer Bedienungsfahrt
vom Bezirksbahnhofe her durch neu zugefiihrte Wagen
zu ersetzen. Zu diesem Behufe driickt die Verschiebe-
lokomotive diese Wagen vom Bezirksbahnhof her bis in
das Wechselgleis W1, kuppelt dann ab und fihrt durch
D1 bis gegen die im Ladegleise stehenden Wagen, wird
mit diesen gekuppelt und zieht sie in das Gleis D1 vor,
148t sie einstweilen hier stehen und setzt sich wieder
hinter die vorher in W1 stehen gebliebenen neuen Wagen,
die sie nunmehr in das leergemachte Ladegleis vorschiebt.
SchlieBlich fahrt sie durch W1 an den ausgewechselten
in D1 stehenden Wagen vorbei, setzt sich, umkehrend,
vor diese, und fiihrt sie ziehend zum Bezirksbahnhof.
Dasselbe Verfahren 1aBt sich unter Benutzung der Gleise
W2 und D2 bei dem Ladegleis des Schuppens 2 vor-
nehmen. Weichenverbindungen zum Ladegleis innerhalb

*) Sollte man, wie bei manchen Giiterversandschuppen, zwei
Ladegleise mit Zwischenbithne vor jedem Schuppen vorsehen,
so wird jedes dieser Ladegleise so bedient, wie hier fiir das
cine Ladegleis beschrieben.

3*
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der Schuppenlinge wiirden Teilauswechslungen ermog-
lichen, aber die Ausnutzbarkeit des Ladegleises beeintrich-
tigen. ZweckmiBiger ist es, auf die Benutzung solcher
Zwischenverbindungen moglichst verzichten zu konnen,
indem man die einzelnen Schuppenabschnitte nicht zu
lang macht. Wenn de Thierry, Fr. und O. Franzius
(S. 88) angeben, daB die Linge groBerer Schuppen in
Deutschland 200—400 m betrigt, so sind Ladegleisldngen
von mehr als 200 m jedenfalls unvorteilhaft. Bei sehr
langen Schuppen konnten sigeformige Gleisanordnungen,
wie weiter unten in einem Beispiel fiir eine Speicheranlage
angenommen, in Frage kommen.

Werden Wagen zugefiihrt, fiir die einstweilen am Schup-
pen noch kein Platz freigemacht werden kann, oder sollen
Wagen aus den Ladegleisen zunichst in Bereitschaft ge-

Abb. 9. Gleisausriistung eines Schuppenkais.

stellt werden, so konnen hierzu die vier in Abb. 9 als
Aufstellgleise bezeichneten Gleise benutzt werden. Sind
endlich von den an einem Schuppen stehenden Wagen
nicht alle fertig, so werden die unfertigen bei Schuppen 1
mittels der Stumpfgleisgruppe Sta, bei Schuppen 2 unter
Benutzung der Spitzen der vor diesem Schuppen liegen-
den Gleise, ausgesondert und dann mit den neuen Wagen
wieder an den Schuppen gestellt. Ebenso kann die Stumpf-
gleisgruppe Sta dazu benutzt werden, die neu zugefiihrten
Wagen, sofern dies erforderlich ist, einer Umordnung zu
unterziehen, bevor sie an einen der Schuppen gestellt
werden. Man hat dann, falls es sich um Schuppen 1

handelt, die Gleise D1 und W1 in umgekehrter Weise,
wie oben beschrieben, zu benutzen.

Es sei zur Erliute-

Abb. 10. Schuppenkai mit nur zwei Kaigleisen.

rung der Abb. 9 noch erwihnt, daB angenommen ist, daB
das Durchlaufgleis D1, D2 als D3 weitergefiihrt ist, bis
es die Ladegleise eines groBen festen Drehkrans zuging-
lich macht, der hier als in der Mitte des Querkais der
ganzen Kaizunge stehend vorausgesetzt ist. Diese An-
nahme fiir Abb. 9 hat natiirlich mit der grundsitzlichen
Anordnung, wie sie durch Abb. 9 an sich dargestellt
werden soll, nichts zu tun.

Ist fiir die Anordnung der Wechselgleiseinrichtung vor
Kaianfang kein Platz, dann miissen die Gleise D2 und
W 2 auch zum Auswechseln der Wagen vor Kaischuppen 1,
mittels Ausziehens in das Zufiihrungsgleis, benutzt wer-
den. Als Ersatz fiir die fehlende Stumpfgleisgruppe miissen
dann durchweg die Spitzen der lings der Kaischuppen
liegenden Gleise dienen, deren Zahl dann zweckméaBig
vermehrt wird. Ohnehin sind oft fiir Aufstellzwecke

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

Bei den Kaigleisen ist fiir die Anordnung von Wechsel-
gleisen innerhalb der Kaistrecke kein Platz. Und doch
ist es erforderlich, die hier in der Regel nicht geschlos-
sen, sondern einzeln oder in kleinen Gruppen an ver-
schiedenen Stellen stehenden Wagen durch neu zugefiihrte
Wagen zu ersetzen, auch nach Bedarf neue Wagen an
geeigneter Stelle zwischen die alten zwischenzuschalten,
wobei meist darauf zu achten ist, daB die voriibergehend
fortbewegten alten Wagen nachher wieder an ihren vor-
herigen Platz kommen. Es handelt sich hier also in der
Regel um umstindliche Verschiebebewegungen, firr die

Kaiseitige und landseitige Gleise und Wechselgleisanlage.

statt der fehlenden Wechselgleise lediglich die jenseits
der augenblicklichen Bedienungsstelle belegene und daher
dort verfiigbare Strecke des Durchlaufgleises, sowie et-
waige nicht besetzte Teile der beiden Ladegleise zur Ver-
figung stehen. Der mit einer Anzahl neuer Wagen vom
Bezirksbahnhof kommende Lokomotivfiihrer hat also wieder-
holte Sidgebewegungen auszufithren, um unter moglichst
geschickter Benutzung der aus der augenblicklichen Gleis-
besetzung und der ihm gestellten Auswechselungs- bzw.
Zustellungsaufgabe sich ergebenden Mdglichkeiten schlieB-
lich den Gleisbesetzungszustand herzustellen, bei dem er
die neu zugefithrten Wagen an richtiger Stelle unterge-
bracht, die erledigten Wagen sich angehiangt hat, und die
nicht erledigten Wagen, sofern er sie voriibergehend hat
bewegen miissen, wieder an ihren fritheren Platz zuriick-
bewegt hat. Damit diese Verschiebebewegungen ohne
groBe Storungen der augenblicklichen Wagenbesetzung,
und, falls sie, wie erwiinscht, auch wihrend der Arbeit
vorgenommen werden, ohne Beeintrichtigung des Lade-
geschifts vor sich gehen konnen, ist es zweckmiBig, die
vom Durchlaufgleis nach den beiden Ladegleisen fiihren-
den Gleisverbindungen nicht in zu groBen Abstinden*)
(in Bremen etwa 100 m) anzuordnen. Ferner ist dafiir,
daB diese Art Verschiebebetrieb iiberhaupt ausfiihrbar ist,
Voraussetzung, daB die beiden Ladegleise nicht voll be-
setzt sind, wie dies aber auch in der Regel der Fall ist
bzw. sich erreichen 1aBt, weil an der Kaiseite des Schup-
pens nur solche Wagen notwendig aufgestellt werden
miissen, zwischen denen und den Schiffen unmittelbarer
Giiteraustausch stattfindet. Es leuchtet ferner ein, daB
es im allgemeinen zweckmiBig ist, die Bedienungsfahrten
nur mit einer verhiltnismdBig kleinen Wagenanzahl zu
machen, vielleicht mit etwa 15 Wagen auf einmal. Sollte,

*) Die Anordnung von Weichenverbindungen in den Zwischen-
rdumen zwischen zwei Schuppen (de Thierry, Fr.und O.Fran-
zius, S. 87/88) ist zweckmaBig, geniigt aber bei den iiblichen
Schuppenlingen nicht.
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zumal bei entfernterer Lage des Bezirksbahnhofs, es zweck-
maBig sein, die Verschiebefahrten vom Bezirksbahnhof her
mit lingeren Verschiebeziigen zu machen, so wird man
zweckmiBig einen Teil der Wagen in einem der beiden
Gleise W, W vor dem Kaianfang stehen lassen und nur
mit weniger Wagen die eigentliche Bedienungsfahrt aus-
fithren. Die ausgewechselten Wagen werden dann in dem
anderen der beiden Gleise W, W angesammelt, um schlie}-
lich dem Bezirksbahnhof zugefiihrt zu werden. Findet
(insbesondere bei entfernterer Lage des Bezirksbahnhofs)
die Fahrt von diesem zum Kai mit ziehender Lokomotive
statt, so kann diese, wihrend die Wagen einstweilen in
den Gleisen W, W aufgestellt werden, durch das Gleis D
umfahren. Die Gleise W, W konnen aber auch dazu
dienen, bei etwaiger dichter Besetzung der kaiseitigen
Ladegleise*), die Auswechselung groBerer Wagengruppen
auf einmal, dhnlich wie oben fiir die landseitige Schuppen-
seite geschildert, vorzunehmen. Fiir etwa erforderliches
Ordnen der auf der Kaiseite zuzustellenden Wagen dient
die Stumpfgleisgruppe Stb.

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

Gegen die Anordnung der Kaigleise nach Abb. 9, 10
hat man das Bedenken erhoben, daB die Weichenverbin-
dungen vom Durchlaufgleis nach den Ladegleisen durch
ihre wiederholten Einmiindungen in diese eine Unklarheit
iiber die zuldssige Gleisbesetzung schaffen; daB, da hier
mit der Besetzung selbstredend nicht etwa die Weichen-
merkzeichen eingehalten werden koénnen, vielmehr die
wiederholten Verbindungen im Gegenteil die Moglich-
keit zu einer recht freien Benutzung der Ladegleise (auch
iiber einzelne Einmiindungsstellen der Querverbindungen
hinweg) geben sollen, bei den Bedienungsfahrten die Ge-
fahr von ZusammenstoBen naheliegt. Man hat deshalb
vorgeschlagen, statt dessen (fiir drei Kaigleise, entsprechend
auch fiir zwei) die Anordnung nach Abb. 11 mit sige-

Abb. 11. Schuppenkai mit sigeférmig entwickelten Kaigleisen.
formig entwickelten Gleisen, dhnlich der badischen An-
ordnung von Freiladegleisen, zu treffen. Dem Nachteil,
daB dann bei jedem Absatz ein Stiick Gleislinge (bei
1:9 31,5 m, bei 1:7 24,5 m) verloren geht, kann man da-
durch begegnen, daB man die Gleisabstinde groBer als
4,5 m wahlt, wodurch allerdings die Kaibreite und die
Kranspannweite auch entsprechend sich vergroBern, die
ganze Anlage also erheblich teurer wird. Aber diese An-
ordnung, so geeignet sie fiir andere Zwecke ist, diirfte
doch fiirr die Kaigleise sich nicht empfehlen, weil sie es
unmoglich macht, die Ladegleise beliebig auszunutzen,
und in der Nachbarschaft jedes fahrbaren Kranes, dessen
Platz doch durch irgendeine Schiffsluke gewiesen ist,

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

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

In Binnenschiffhifen hat man neuerdings bisweilen auf
Zwischenverbindungen der Kaigleise ganz verzichtet.
Zwei Kaigleise, die dann beide als Ladegleise dienen,
werden in der Betriebspause zunichst ganz ausgerdumt,
indem eine Lokomotive die einzeln oder gruppenweise in
jedem vor ihnen stehenden Wagen zu einem Zuge zu-
sammendriickt und hierauf im ganzen herauszieht. Die
neu zuzustellenden Wagen werden hierauf ebenfalls als
geschlossener Zug bis an das Ende solchen Gleises hin-
eingedriickt, und dann von der nunmehr ziehenden Loko-
motive unter wiederholtem Zwischenhalt und Entkuppeln
auf die Ladestellen verteilt. Dieses Verfahren ist einfacher,
als das vorbeschriebene. Auch wird so die Gefihrdung
der Wagen durch Flankenzusammenst68e vermieden. An-
derseits werden so unfertige Wagen mit fortgefiihrt,
miissen im Bezirksbahnhof mittels besonderen Verfahrens
ausgesondert werden und konnen in der Regel erst in
der nichsten Betriebspause wieder zugestellt werden.
Abgesehen von der storenden Unterbrechung des Losch-
oder Ladegeschifts ergibt sich der Ubelstand, daf die
Giiter in halbvollen Wagen durcheinander geriittelt und
beschidigt werden. Auch koénnen so leicht Giiter ent-
wendet werden. In Seehifen, wo man mit Riicksicht auf
die glatte Erledigung des Losch- und Ladegeschifts Eisen-
bahnwagen, die unmittelbar be- oder entladen werden
sollen, reichlich frithzeitig bereitzustellen hat, diirfte das
Fortlassen der Zwischengleisverbindungen jedenfalls zu
verwerfen sein. Ob in Binnenschiffhafen die Art des
Verkehrs es gestattet, das fertige Be- oder Entladen eines
zugestellten Wagens zwischen zwei Betriebspausen der-
art als Regel zu betrachten, daB man fiir Abweichungen
von solcher Regel den Wagenbesteller durch Storung des
Losch- oder Ladegeschifts bestraft, wird von Fall zu Fall
zu entscheiden sein. Wo man solche Anordnung trifft,
sind im Bezirksbahnhof Gleise fiir entsprechend lange
Bedienungsziige vorzusehen.

B. Speicher.

Es ist zu unterscheiden zwischen Kaispeichern und
kaiabgewandt stehenden Speichern, ferner zwischen
Speichern fiir allgemeine Kaufmannsgiiter und Getreide-
speichern.

1. Die Speicher fiir Kaufmannsgiiter

konnte man versucht sein, als obere Geschosse der (fiir vor-
iibergehende Lagerung von Giitern dienenden) Kaischuppen
herzustellen. Das hiatte den Vorteil, daB man die ange-
kommenen und zunichst in den Kaischuppen abgelegten
Giiter unter Benutzung von Aufziigen auf kiirzestem Weg
in die iiber den Schuppenraumen befindlichen Lager-
rdume beférdern konnte. Auch konnte man bei Aus-
riistung des Kais mit hochragenden fahrbaren Halbportal-
kranen, wie sie bei mehrgeschossigen Schuppen und bei
Kaispeichern (s. d. F.) angewendet zu werden pflegen, in
geeigneten Fillen Giiter unmittelbar aus dem Schiff in
ein SpeichergeschoB oder umgekehrt beférdern. Gegen
solche Anordnung sprechen aber, abgesehen davon, daB



22

1I. Einzeldurchbildung der Eisenbahnanlagen fiir verschiedene Kaiarten.

sie nur da zutreffen wiirde, wo die Giiter an derselben
Stelle, wo sie entloscht sind, zur Lagerung in den
einzeln vermieteten Speicherriumen gelangen, gewichtige
Griinde. Einmal wiirden bei der jetzt in der Regel an
Seeschiffskais groBen Breite eingeschossig benutzter Kai-
schuppen sowohl das Schuppengescho wie die Speicher-
geschosse geniigender Tagesbeleuchtung entbehren. Dann
aber wiirden, und das gilt auch von schmaleren Kai-
schuppen, wie sie in Binnenschiffhafen gebriuchlich sind,
bei solcher Anordnung die kai- und landseitigen Lade-
gleise fiir die spatere Abfuhr der Speichergiiter (bei ent-
gegengesetztem Wege fiir deren Zufithrung) sehr stark
in Anspruch genommen werden. Dadurch wiirde leicht
eine Uberlastung dieser Gleise eintreten, deren Bedienung
auf der Kaiseite nach obigen Ausfithrungen ohnehin nicht
ganz einwandfrei ist. So wiirde das Lésch- und Lade-
geschift zwischen Schiff und Kaischuppen oder zwischen
Schiff und Eisenbahnwagen (oder auch Landfuhrwerk) be-
eintrachtigt werden. Man pflegt deshalb Speicher, die
im Zusammenhang mit Kaischuppen betrieben werden
sollen, an kaiabgewandter Stelle zu errichten. Nur, wo
Giiter durchweg unmittelbar zwischen Schiff und Speicher
iibergehen sollen, was meist nur bei gleichartigen in er-
heblichen Mengen vorkommenden Giitern der Fall ist,
stellt man die Speicher (als Kaispeicher) entweder un-
mittelbar an die Kaikante, oder es liegen zwischen Kai
und Speicher Gleise und StraBe, u. U. eingepflasterte
Gleise. Der Giiteriibergang zwischen Schiff und Speicher
vollzieht sich dann zweckmaBig mittels hochragender Halb-
portalkrane, so im Osthafen zu Berlin (Krause, S. 84ff.)
und im Speicherhafen in Amsterdam (F.W. O. Schulze,
IL. Bd, S.342). Uber die Eisenbahnanlagen bei solchen
Speichern ist nichts Besonderes zu sagen.

In der Mehrzahl der Fille werden aber die Speicher
im Zusammenhang mit Kaischuppen benutzt und stehen
dann nicht selbst an den eigentlichen Schiffskais. Die
bereits erwihnte Hamburger Anordnung, bei der die
Speicher an einem Schutenkanal stehen und ihnen die
Giiter auf dem Wasserwege zugefithrt werden, ist hier
nicht weiter zu erortern. Abb. 12 zeigt einen Ausschnitt
aus der Anordnung in dem &lteren Freihafen von Triest,
der zugleich als nachtriglich beigebrachtes Beispiel fiir
die unzweckméiBige Anordnung rechtwinklig abgezweigter
Kaizungen mit Drehscheibenzugang dienen mag. Der
Hafenbahnhof Barcola, von und nach dem die Zu- und
Fortfithrung der Eisenbahnwagen erfolgt, liegt nach rechts
zu. Die Anordnung ist beziiglich der Kais auch insofern
mangelhaft, als zwischen Kaischuppen und Kai iiberall
nur ein Gleis angeordnet ist, auf dem, unter starker Be-
nutzung der Drehscheiben, in der Hauptsache, teils mit
Hand, teils mit Ochsen verschoben wird. Fiir die Kaizungen-
gleise schlieBen die Drehscheiben ja ohnehin den Zugang
von Lokomotiven aus. Mit einer stirkeren Gleisbelegung
diirfte der sehr lebhafte Fuhrwerksverkehr, der sich auf
den gepflasterten Kais abspielt, im Widerspruch stehen.
Alle ankommenden Giiter werden zunichst in die Schuppen
geloscht, dort sortiert und dann entweder auf der Land-
seite (oder auch der Wasserseite) in Eisenbahnwagen
verladen, oder mit Landfuhrwerk nach der Stadt abge-
fahren oder endlich in die Speicher gebracht. Ein Haupt-
mangel ist es, daB die Beforderung zwischen Speichern
und Kais (Kaischuppen) nur mittels Landfuhrwerken er-
folgt.

Erheblich besser ist die Anordnung in Bremen (de
Thierry, Fr. und O. Franzius, S.95, 96) und die
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ihr nachgebildete im Freihafenbezirk Stettin (Abb. 13
nach F.W. O.Schulze, II. Bd, S. 341). Die Speicher
stehen parallel zu den Kalschuppen riickwiérts von diesen
jenseits der FahrstraBe, die ihrerseits jenseits der land-
seitigen Ladegleise der Kaischuppen folgt. Bei der
neueren Anordnung in Bremen*) und bei der An-
ordnung in Stettin (Abb. 13) werden die Giiter zwischen
Kaischuppen und Speicher mittels fahrbarer Halbportal-
krane beférdert, die iiber die zwischen Kaischuppen und
Speicher liegenden Gleise und die FahrstraBe hinweg-
greifend bis an die Luken der Obergeschosse der Speicher

Abb. 13.

Querschnitt durch Kaischuppen und Speicher im Freihafenbezirk Stettin.
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hinter dem Kaischuppen steht, an dem das Gut entloscht
ist oder verladen wird. Oft findet daher die Uberfithrung
der Giiter zwischen Schuppen und Speicher mittels Eisen-
bahnwagen statt.

Der Speicher ist entweder beiderseits von Gleisen ein-
gefaBt (dann diese zweckmiBig wenigstens auf einer
Seite eingepflastert) oder er liegt zwischen Gleisanlage
und FahrstraBe. An beiden Seiten ist je eine Ladebiihne
erforderlich. Mit dem gleich hoch liegenden ErdgeschoB
des Speichers stehen diese Ladebithnen durch Luken in
Verbindung. Aus und nach den Obergeschossen gelangen

Entnommen aus F. W. O. Schulze,

IL. Band, S. 341, Abb. 403.

hinaufreichen. Aber etwas umstandlich bleibt auch hier
die Beforderung zwischen Schuppen und Speicher, zumal
in beiden weite Karrwege fiir die Querbeforderung der
Giiter hinzutreten. Es wire wohl anzustreben, daf man
bei Neuanlagen einmal den Versuch machte, unter rium-
lichem Festhalten an der Bremer Anordnung fiir die Be-
forderung zwischen Schuppen und Speicher eine beide
durchdringende mechanische Beforderungseinrichtung, z. B.
eine Héngebahn oder eine untertauchende oder hochge-
fiihrte Forderbandanlage, vorzusehen. Insbesondere da,

J}"raﬁe

die Giiter*) entweder durch die fahrbaren Halbportal-
krane, wie vorbeschrieben, oder durch AuBenwandkrane
der Speicher oder Speicherwinden, oder durch innere Auf-
ziige.

Die Eisenbahnausriistung der Speicher ist sowohl in
Triest wie in Bremen im allgemeinen zweckmiBig. Doch
diirfte es sich empfehlen, wie bei Giiterschuppen geboten,
und wie oben fiir die Landseite der Kaischuppen ausge-
fiihrt, iiberall Wechselgleise und Durchlaufgleise vorzu-
sehen, damit jede einzelne Wagengruppe jedesmal mittels
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Abb. 14. Sigeformige Ladebiihnenanordnung eines Speichers.

wo gleichartige Giiter in groBeren Mengen zu iiberfithren
sind (vgl. FuBnote auf S.18), konnte solches Vorgehen
aussichtsvoll erscheinen.  Allerdings kann es da auf
Schwierigkeiten stoBen, wo die einzelnen Speicherriume
an verschiedene Interessenten vermietet sind. Und auch
die in Bremen und Stettin getroffene Emrlchtung kann
immer dann nicht benutzt werden, wenn, wie dies sogar
vorwnegend der Fall sein kann, ein Gut nach oder von
einem Speicher zu iiberfithren ist, der nicht gerade

*) Bei'der dlteren Anordnung in Bremen sind zwischenSchuppen
und Speicher feste Krane verwendet.

einer Verschiebefahrt durch eine neue ersetzt werden
kann. Abb. 14 zeigt eine entsprechende Anordnung fiir
eine in der Mitte einer Kaizunge befindliche Speicher-
anlage. An deren einer Lingsseite streicht die StraBe
entlang; an der anderen Langsseite sind bei sidgef6rmiger
Ladebiihnenanordnung kurze Ladegleisabschnitte mit ent-

*) Zum vorldufigen Absetzen der Giiter in Hohe oberer Ge-
schosse dienen bisweilen Plattformen, die auf den fahrbaren
Halbportalkranen angebracht sind, oder in Hohe der GeschoB-
fuBboden vortretende durchgehende Bithnen oder vor den Luken
angebrachte Balkons. Hierauf soll hier nicht nidher eingegangen
werden.
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sprechenden Wechselgleisen angenommen, um verschiedene
Ladestellen beziiglich der Auswechslung der Wagen-
gruppen unabhingig voneinander zu machen. An der
Stirnseite des Gebdudeblockes ist eine Stumpfgleisgruppe
zum etwa erforderlichen Ordnen der Wagen vorgesehen.
Ferner sind, was bisweilen zweckmiBig sein kann, einige
Gleise von der Stirnseite her in das Innere gefithrt. Da
die Speicheranlage die Mitte einer Kaizunge einnimmt,
so schlieBt sich auch jenseits der Gleise eine FahrstraBe
an. Jenseits der FahrstraBe folgt beiderseits die Kai-
schuppenanlage mit landseitigen und wasserseitigen Gleisen,
wie oben beschrieben.

2. Getreidespeicher

sind entweder Schiittbodenspeicher oder Silospeicher. Uber
deren Einrichtung Né&heres bei Buhle, S. 249—330,
Oder, Handb., S. 284ff. und F. W. O. Schulze, Bd.I],
S. 360ff, 370ff. Sofern das Getreide hauptsichlich in
Schiffen ankommt, stellt man die Getreidespeicher gern
lings der Kais auf, damit das Loéschen des in Schiffen
in loser Schiittung ankommenden Getreides mittels
der Becherwerke oder Saugluftférderer und anschlieBen-
der die Kaiflichen iiberquerender Forderbidnder oder
Rohrenleitungen unmittelbar aus den Schiffen in den
Speicher, und das Verladen in Schiffe durch aus den
Speichern in die Schiffe fithrende Rohrenleitungen auf
kirrzestem Wege geschehen kann. Wenn es nach den
Verhiltnissen nicht ausgeschlossen ist, daB auch unmittel-
bar aus Schiffen in Eisenbahnwagen geléscht wird, so
sind zwischen Speicher und Kai Gleise erforderlich. Das
Loschen geschieht dann zweckmiBig mittels fahrbarer
Elevatoren, die mit Wiegevorrichtungen ausgestattet sind,
bei deren Benutzung das entloschte Getreide abgesackt
und dann in die Eisenbahnwagen verladen wird. Fiir
deren Zu- und Fortfithrung sollte man mindestens zwei
Gleise vorsehen, deren Benutzbarkeit durch den fahrbaren
Elevator nicht gestort werden darf., Also sollten, wenn
dieser auf dreischienigem Kaigleis lduft, auBerdem noch
zwei QGleise da sein. Von diesen Gleisen kann das am
Speicher entlang fithrende auch zur Verladung des aus
dem Speicher kommenden Getreides, nachdem es ver-
wogen und abgesackt ist, benutzt werden. Da die Eisen-
bahnwagen in stindiger Folge verladen werden, so emp-
fiehlt es sich, Einrichtungen fiir fortlaufende Zu- und Ab-
fithrung der Wagen zu treffen, dhnlich, wie sie weiter
unten fiir andere Massengiiter beschrieben werden. Fiir
das Verladen des aus dem Speicher zur Eisenbahn gehen-
den Getreides dienen in der Hauptsache landseitige Gleise,
fiir deren Einrichtung dasselbe gilt, wie vor. Vielfach
hat man auch Gleise von der Stirnseite her in den
Speicher gefithrt, um das Beladen der Eisenbahnwagen
unter Dach und moéglichst im Trocknen vollziehen zu
konnen. Gute Einrichtungen fiir das Auswechseln der
Eisenbahnwagen lassen sich allerdings bei solchen Gleisen
noch schwerer treffen als bei AuBengleisen. Bei symmetrisch
auf einem Zungenkai stehenden Speichern ist gleichwohl
die Anordnung solcher Innengleise unerlaBlich, wenn man
nicht die Leistungsfihigkeit fiir den Eisenbahnverkehr
sehr gering machen will. Der Ubergang von Getreide
aus Eisenbahnwagen in den Speicher vollzieht sich unter
Benutzung derselben Gleise (AuBengleise oder Innen-
gleise). Wie hierbei das in loser Schiittung ankommende
Getreide behandelt werden kann, wird im folgenden er-
oOrtert.

Im Hafen von Konstanza (Ruménien) war die Aufgabe

zu lésen, ausschlieBlich den Ubergang von Getreide von
der Eisenbahn zum Seeschiff zu vermitteln. Hierfiir ist
eine groBartige Anlage geschaffen (Buhle, Zeitschr. f.
Bauw. 1910, S. 545). Das Getreide kommt in den Eisen-
bahnwagen in loser Schiittung an und geht, mit oder
ohne Zwischenlagerung in Silozellen, ebenso in den See-
schiffen weiter. Der vorstehender Quelle entnommene
Plan (Abb. 15) zeigt, da8 die nach vollem Ausbau kiinftig
vorhandenen fiinf Speicher in ihrer Lingsrichtung recht-
winklig zum Schiffkai gestellt sind, und daB die Eisen-
bahngleise, fiir deren Herantreten an den Kai hier kein
Bediirfnis vorliegt, in derselben Richtung zur Kailinie
von der Landseite her an die Speicher herangefiihrt
sind. Fiir jeden Speicher miindet eine Gruppe von
sechs Zu- und Fortfithrungsgleisen in ein gemeinsames
Stichgleis, das in den Speicher eintritt und ihn in
seiner ganzen Linge im Tunnel unterfihrt. Der Wagen-
wechsel vollzieht sich derart, daB eine elektrische Loko-
motive jedesmal 14 mit Getreide beladene Wagen aus
einem der Zufiihrungsgleise herausholt und in den
Speichertunnel hineinzieht, um sie nach Entleerung wieder
zuriick und in eines der Fortfithrungsgleise hineinzu-
schieben. Gegen das hiernach glatte Verschiebegeschift
wird man vielleicht nur einwenden konnen, daf die elek-
trische Lokomotive dadurch dauernd in Anspruch ge-
nommen wird, und daB, da die Zu- und Fortfiithrungs-
gleise bei rund 400 m nutzbarer Linge je drei Gruppen
von 14 Wagen aufnehmen koénnen, die Fahrten zum Teil
weite Wege und entsprechenden Zeitaufwand bedingen,
wiahrend dessen das Entladegeschift ruhen muB. Beziig-
lich der Einrichtungen zur Entladung und weiteren Be-
handlung des Getreides sei (indem im iibrigen auf die
eingehende, mit vielen Zeichnungen ausgestattete Quelle
verwiesen wird), nur folgendes angefithrt. Das Getreide
fallt bei Entladung aus jedem Eisenbahnwagen durch die
Offnungen des rostférmigen Bodens des Tunnels auf eine
mit Einschiitttrichter versehene Wage, aus der es weiter
auf die darunter hinstreichenden Lingsbénder fillt, die es
mittels Querbandern den Einlagerungsbecherwerken zu-
fithren. Zur Verladung in die Schiffe wird das Getreide
iiber unter den Silozellen entlang gehende Lingsbander
an die Seeseite der Speicher gefiihrt, dort mittels Becher-
werken bis zum Speicherboden gehoben, auf selbsttitigen
Wagen verwogen, um es sodann durch vermittelnde
Biander den Bindern einer Hochuferbriicke zuzufiihren,
die in einer Lange von 570 m nicht nur lings des Silo-
kais, sondern auch der anschlieBenden Kais entlangge-
fithrt ist. Diese Béander schiitten das Getreide mittels
Abwurfwagen durch Trichter oder Ausziehrohre unmittel-
bar in die Schiffe. Bei einer FassungsgroBe jedes Speichers
von 35000 Tonnen wird die Leistungsfahigkeit sowohl fiir
die Einlagerung wie fiir die Beladung der Schiffe auf
300 Tonnen in der Stunde angegeben. Ob mit dieser
Leistung die Kailinge von 570 m im Einklang stehen
wird, wenn statt der jetzt erst vorhandenen zwei Speicher
alle fiinf erbaut sein werden, muB mindestens zweifelhaft
erscheinen. Wenn in dieser Beziehung angegeben ist,
daB an der Kaildnge fiinf Schiffe liegen konnen und daB
die Einrichtungen es gestatten, zehn Schiffe in zwei
Reihen liegend gleichzeitig zu beladen, so wiirden da-
bei doch wohl die Schiffsbewegungen sehr erschwert
werden. )

Fiir den unmittelbaren Ubergang von Getreide aus den
Eisenbahnwagen in das Schiff befindet sich eine Einrich-
tung zwischen den beiden nérdlichsten Speichern. Unter-



halb der dort angeordneten Gleise (Abb. 15) liegen zwei
Bindertunnel. Die in diesen entlanggehenden Binder
fithren das Getreide zu Becherwerken, die, am Kai an-
geordnet, es heben und auf die Biander der oben er-
wahnten Hochbriicke ausschiitten. Sofern diese Anlage
gleichzeitig mit der Speicheranlage in Titigkeit gesetzt
wird, ergibt sich eine noch groBere Belastung der Kai-
lingen. Im ganzen hat man den Eindruck, daB (unter
Voraussetzung des vollen Ausbaues) die in Verbindung
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vollem Ausbau) sechs Piere rechtwinklig vorgestreckt,
an deren jedem der Ubergang von Getreide aus einem
Seeschiff (oder Leichtern) in die auf zwei Piergleisen
stehenden Eisenbahnwagen nach vorheriger Verwiegung
und Absackung erfolgen kann. Soll das Getreide lose
oder abgesackt in Binnenschiffe {ibergehen, so liegen
diese, wie in Abb. 16 gestrichelt angedeutet, an der ande-
ren Seite des betreffenden Piers. Da bei Wagenmangel
oder fehlender Disposition groBe Getreidemengen ge-

Abb. 15. Hafen von Konstanza (Ruminien), nach Ztschr. f. Bauw. 1910, Tafel 69, Abb. 1.

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

Auch bei der groBen, wéhrend des Krieges groBten-
teils fertiggestellten Getreideumschlaganlage in Bremen
(Overbeck, Zeitschr. d. V. deutsch. Ing. 1918, S. 3011f.)
sind die Speicher nicht lings der Kaikante aufgestellt.
Der Grund zu dieser Anordnung liegt hier darin, daB, im
Gegensatz zu Konstanza, alles Getreide zu Schiff an-
kommt und fast ganz in Sacken mit festem Gewicht mit
der Eisenbahn weitergeht. Deshalb sind (Abb. 16, der
genannten Quelle entnommen) von dem Stammkai (nach

Cauer, Eisenbahnausriistung.

lagert werden miissen, so sind hierfiir zwei groBe Speicher
vorgesehen, die, zwischen den Zufiihrungsgleisen der Pier-
gleise errichtet, Langsrichtung zum Stammkai erhalten
haben. Nach den Speichern gelangt das Getreide von
den Pieren iiber Bandférderer; auf demselben Wege zuriick,
falls es aus den Speichern zum Schiff gehen soll. Fiir den
Ubergang dagegen des Getreides aus dem Speicher in
Eisenbahnwagen sind fiir jeden Speicher zwei Eisenbahn-
gleise vorhanden, deren eines in den Speicher eingefiihrt
ist, das andere an einer Liangsseite liegt. Auch der un-
mittelbare Ubergang aus den Speichern in Landfuhrwerk
in Sicken mit festem Gewicht ist vorgesehen.

4



26 1. Einzeldurchbildung der Eisenbahnanlagen fiir verschiedene Kaiarten.

Auf die mittels Saugluftiérderung arbeitenden auf jedem
Pier vorgesehenen vier Hebertiirme, auf die Wiegevor-
richtungen, Forderbander usw. ist ebenso, wie auf die
maschinelle Einrichtung der Speicher hier nicht einzu-
gehen. Die auf den beiden Gleisen eines Piers, zwischen
denen eine Ladebithne sich befindet, stehenden je acht
Eisenbahnwagen werden abwechselnd beladen und gegen
leere Wagen aus den riickwarts anschlieBenden, je 16 Wagen
fassenden Aufstellungsgleisen ausgetauscht., Hierzu dient

so namentlich im Eigenbetriebe groBer Werke, ange-
wandte Einrichtungen:

a) Die in Frankreich und Amerika vielfach angewandten
Seitenkipper (Aumund, Bd. I, S. 4741f.).

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

Abb. 16. Getreideumschlaganlage in Bremen.

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

Im iibrigen wird sowohl beziiglich dieser Anlage, wie
derjenigen von Konstanza auf die sehr ausfiihrlichen An-
gaben in den angezogenen Quellen verwiesen.

C. Kaianlagen fiir Sturzverladung von Kohlen
und Erzen.

Im Gegensatz zu den iibrigen Eisenbahneinrichtungen
der Hafen sind diejenigen, die zur Bedienung der Absturz-
vorrichtungen von Kohlen (und Erzen) ausgebildet sind,
zu groBer betrieblicher Vollkommenheit gediehen. Des-
halb, und weil iiber dieses Sachgebiet eine umfangreiche
Literatur besteht, soll hier nur insoweit darauf eingegangen
werden, als erforderlich erscheint, um ge-
wisse eisenbahnbetriebstechnische Gesichts-
punkte zu betonen, die in den meist von
Nichteisenbahnern herrithrenden Veréffent-
lichungen im allgemeinen zu kurz gekom-
men sind. Im iibrigen sei, auer auf Oder,
Handb.(S.2891f.), Aumund (Bd., S. 4741f.),
E. G. Meyer (S. 90, 95ff.), W. Kern -
(S. 1141f) und Ottmann (S. 591f.) auf das :
ausfiihrliche Literaturverzeichnis in dem Auf-
satze von Ottmann und Loebell iiber
die neueren Ruhrorter Anlagen (Zeitschr. f.
Bauw. 1910, S. 471 if.), sowie ferner auf diesen Aufsatz
selbst und auf den Vortrag des Verf. im Verein fiir
Eisenbahnkunde (Glasers Annalen 1905, Bd.57, S. 44 ff.)
verwiesen.

Nicht eingegangen soll werden auf folgende in Deutsch-
land entweder gar nicht oder nur in besonderen Fillen,

Abb.

Kohlenbezirken Englands (namentlich am Tyne) iiblichen
Einrichtungen fiir Wagen mit Bodenklappen, die in Deutsch-
land im allgemeinen Verkehr nur im Eisenbahndirektions-
bezirk Saarbriicken verkehren (Hafen Malstatt, s. Oder,
Handb,, S. 396). Hierher gehoren ferner die groBartigen
Anlagen zur Erz- und Kohlenverladung an den groBen
Seen in Nordamerika (s. Renner, S. 2561f,- 2781f,). Fiir
die auBerordentlich groBe Leistungsfihigkeit dieser An-
lagen ist von besonderer Bedeutung die iibereinstimmende
Ausbildung der Schiffe mit einer langen, gleichmiBigen
dichten Folge von Deckluken*) und der Kaizungen (so-
genannten Docks) mit einer ebensolchen Folge von Taschen
mit herunterklappbaren Schiittrinnen, die in genau den-
selben Abstanden sich befinden, wie die Deckluken der
Schiffe, so daB ein ganzes Schiff oder mindestens ein
groBerer Teil eines Schiffes gleichzeitig beladen werden
kann, und daB Dampfer von 12000 Tonnen Tragfihigkeit
in 50 Minuten beladen werden (Renner, S.259).

c) Die in manchen Kohlenbezirken Englands iibliche
in Deutschland nur ausnahmsweise verwendete (s. Oder,
Handb., S. 305), Wagenkranverladung, bei der die Eisen-

17. Ausschnitt aus dem Plan des Duisburger Hafens.

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

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

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

Dagegen sollen die Gleisanlagen fiir die Zufithrung der
Eisenbahnwagen zu Kopfkippern, die fiir die Behandlung
der deutschen Giiterwagen des 6ffentlichen Verkehrs das
Gegebene sind*), sowie die Einrichtung neuerer Kipper
selbst, soweit sie auf den Eisenbahnbetrieb von EinfluB
ist, hier erortert werden,

Abb. 19. Uferquerschnitt mit Lingsansicht eines Kohlenkippers

Gut bewihrt hat sich die im Duisburger Hafen wieder-
holt angewendete Gleisanordnung, die aus dem Ausschnitt
des Hafenplans (Abb. 17) und aus der besonderen Skizze
(Abb. 18) ersichtlich ist. Die Kipper und ihre Zufiihrungs-
gleise liegen 9 m iiber Mittelwasser, so daB die Wagen
nicht gehoben, sondern nur gekippt zu werden brauchen.
Von einem der Kaikante etwa parallel laufenden hoch-
liegenden Stammgleis, dem Gleisgruppen fiir die zuzu-
filhrenden und fortzufithrenden Wagen vor- bzw. neben-
geschaltet sind, zweigen in der Richtung nach jedem
Kipper je fiinf gleichfalls hochliegende Gleise ab,
von denen indessen das dem Kai zunéchst gelegene
mit dem Kipperbetrieb nichts zu tun hat.. Viel-
mehr dient es (Magazingleis) dazu, um von ihm
aus mittels Seitenentladung diejenigen Kohlen,
die zunichst auf Lager genommen werden sollen,
in das an dieser Stelle angeordnete Magazin,
einen etwa 5 m tiefer als die Zufiihrungsgleise
liegenden und in die bis zur Kaikante reichende
Kaiflache iibergehenden Lagerplatz, abzuwerfen.
Aus diesem Lagerplatz werden spiiter die hier
gelagerten Kohlen mittels schmalspuriger Wagen
iiber Verladebriicken in Schiffe verladen, die lings
der Kaikante anlegen, wihrend die Kipper etwa

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

*) Die Verwendung der hauptsichlich fiir das Léschen von
Massengiitern dienenden Kran- und Verladebriickeneinrichtungen
auch firr das Beladen von Schiffen wird unter D. mit erwihnt.

Abb.

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

Die iibrigen vier bei jedem Kipper von dem oben er-
wihnten Stammgleis abzweigenden Gleise dienen zu je
zwei und zwei als Zufithrungsgleise und Fortfithrungs-
gleise fiir den Kipper. Jedes der beiden Gleispaare lauft auf
eine Drehscheibe aus. Von jeder der beiden Drehscheiben
fithrt ein Gleis quer zur Kairichtung zum Kipper. Beide
Kippergleise vereinigen sich kurz vor dem Kipper mittels
Weiche. Bei dieser Anordnung haben die Wagen auf
ihrem Wege nach und von dem Kipper nur die Strecke
von der Weiche bis zum Kipper und riickwirts zur Weiche
hin- und zuriick zu befahren, so daB die hierdurch be-
dingte Sperrung des Kippers firr den nichstfolgenden
Wagen moglichst kurz ist. Hierin unterscheidet sich die
Anlage vorteilhaft von &lteren Anlagen mit nur einer
Drehscheibe firr Zu- und Ablauf der Wagen und auch
von derjenigen in Cosel-Oderhafen, bei der, wie in

in Duisburg. (Entn. aus Handb. d. Ing.-W. V, IV, 1 Tafel V.)

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

20. Ausschnitt aus dem Plan des Oderhafens bei Cosel.

Kipper eine Briickwage passieren, auf der ihr Voll- und

Leergewicht festgestellt werden kann, und daB das Kippen

(nach Offnen der beweglichen Kopfbracke des Wagens)

und das Zuriickkippen selbsttitig erfolgt, indem die Kipp-

bithne so gebaut und so einstellbar ist, daB sie bei Be-
4*
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lastung mit dem vollen Wagen Kippiibergewicht hat,
wihrend sie mit dem leeren Wagen das Bestreben hat,
sich aufzurichten. Dagegen ist iiber die Zu- und Fort-
filhrung der Wagen noch folgendes zu sagen: Sowohl
die Zu- und Fortfithrungsgleise, wie die beiden in der
Kipperweiche sich vereinigenden Gleise haben solche
Hohen- und Neigungsverhiltnisse erhalten, daB die Wagen
im wesentlichen durch ihr eigenes Gewicht zu- und ablaufen.
Fiir die beiden Kippergleise wird dies dadurch erreicht, daB
die erste Drehscheibe 25 cm héher liegt als die zweite. Fiir
das Zufithrungsgleispaar und Fortfithrungsgleispaar aber
wird die Moglichkeit, dem ersteren Gefille auf seine Dreh-
scheibe zu, dem andern Gefille von seiner Drehscheibe weg
zu geben, dadurch erreicht, daB die Anfangsstiicke dieser
Gleispaare entgegengesetzte Neigungen erhalten haben,
wodurch die Hohenunterschiede bis zur Ausmiindung in
das Stammgleis wieder ausgeglichen werden. Diese Gegen-
neigung bietet fiir die Fortfithrungsgleise zugleich den
Vorteil, daB die hineingelaufenen Wagen gehemmt und
so gehindert werden, in das Stammgleis zu laufen und
dort mit Verschiebebewegungen zusammenzustoBen. Die
Gegenneigung der Zufithrungsgleise ist weniger giinstig,
weil nur jenseits dieser stehende Wagen, wenn man sie
abkuppelt und ihnen einen leichten StoB gibt, den Antrieb
haben, der ersten Drehscheibe zuzurollen. Dies ist in-
dessen unschidlich, wenn man jedesmal nur so viele Wagen
zustellt, als der Gefillestrecke der Zufithrungsgleise ent-
sprechen. In den Penarthdocks bei Cardiff, die im wesent-
lichen dieselbe Gleisanordnung besitzen, hat man dagegen
die Betriebsvorschrift, daB man einen in ein Zufithrungs-
gleis hineingestellten iiber den Neigungsscheitel hinweg-
reichenden Zug, nachdem die ersten Wagen abgekuppelt
und der Drehscheibe zugelaufen sind, nach Lésen der
Bremsen durch sein eigenes Gewicht vorriicken l:#8t, indem
der jenseits des Neigungsscheitels im Gefille hingende
Zugteil, wenn er nur noch lang genug ist, Ubergewicht
gegen den in der Steigung befindlichen Zugteil besitzt.
So werden 20 Wagen von 30 Wagen iiber den Scheitel
gezogen. Die Anwendung dieses Verfahrens bringt den
Vorteil, daB bei gleicher Leistung die Gleislinge geringer
sein darf. Zur Ergénzung der bisherigen Beschreibung
der Duisburger Anlage sei schlieBlich noch bemerkt, daB
das von der ersten (Zufiihrungs-)Drehscheibe schrig ab-
zweigende kurze Stumpfgleis dazu dient, solche Wagen
voriibergehend aufzunehmen, die wegen ihrer Bremsein-
richtung iiberhaupt nicht gekippt werden kénnen, oder
die wegen der Kohlensorte, die sie enthalten, fiir ein
anderes Schiff zuriickgestellt werden miissen.

Die beim Eisenbahnbetrieb in Verbindung mit dem
Kipperbetrieb mogliche Leistung solcher Anlage wird auf
im Mittel 10 Wagen in der Stunde, unter giinstigen Um-
stinden 15 Wagen in der Stunde, angegeben*). Die tat-
sichliche Leistung ist erheblich kleiner, weil die Schiffe, um
die Uberlastung einzelner Stellen durch Uberhdufung mit
Kohlen zu verhiiten, zwischendurch haufiger in der Langs-
richtung verschoben (verholt) werden miissen, und weil,
sofern die besonders fiir das betreffende Schiff bestimmten

*) Warum in England erheblich giinstigere Zahlen erreicht
werden, so in den Penarthdocks bei den festen hochliegenden
Kippern fiir Zufithrung, Kippen und Fortfithrung eines Wagens
nur 1 Minute, und selbst bei den fahrbaren Geriistkippern mit
umstindlicher Zufithrung der Wagen und eingeschaltetem Heben
und Senken 13/, Minuten, hat Verf. nicht aufkliren konnen (vgl.
auch Aumund, Bd. I, S. 484).

Kohlensorten ausgehen, das Schiff zwischendurch gegen
ein anderes ausgewechselt werden muB, fiir das Wagen
mit den zutreffenden Kohlen vorhanden sind. Man hat
deshalb vorgeschlagen, die Kipper so einzurichten, daB
ihre Kippbiithne nach vorn und hinten kippen kann, indem
auBer dem aus Abb. 19 ersichtlichen Schiffsliegeplatz am
Kipper ein solcher landseitig vom Kipper, d. h. unter der
Zufahrtsbriicke, angeordnet wird. Dann kann, soweit man
nicht mit dem Abwechseln zwischen diesen beiden Schiffen
fir eine dauernde Kipperbenutzung ausreicht, der Aus-
tausch des einen gegen ein anderes wihrend zwischen-
zeitiger Beladung des zweiten erfolgen. In etwas anderer
Weise hat man diese Wirkung bei den neuen elektrischen
Kippern in Ruhrort tatsichlich erreicht (s. unten).

Die in der hier geschilderten Duisburger Anlage arbei-
tenden Schwerkraftkipper, die auch in Ruhrort und Cosel-
Oderhafen angewendet worden sind, arbeiten bei richtiger
Finstellung im allgemeinen schnell und stérungsfrei. Mén-
gel sind gleichwohl die groBe Fallhohe der Kohlen bei
niedrigen Wasserstinden sowie die geringe Querbestrei-
chung des Schiffes insbesondere bei hoheren Wasser-
stdnden, bei denen, damit die Schiffe sich darunterlegen
konnen, die Schiittrinne und unter Umstidnden auch der
untere Trichter abgenommen werden miissen. Dies hat
zur Folge, daB bei hoheren Wasserstinden das Schiff
durch den Kipper nur einseitig beladen werden kann und
deshalb (unter Riicksichtnahme auch auf seine erforder-
liche Stabilitit) wiederholt um 180° gedreht werden muB.
Zwei neuere (von dem Krupp-Grusonwerk in Magdeburg
hergestellte) Kipper in Cosel beseitigen den ersteren Ubel-
stand, indem die am Vorderende der Kippbiihne befind-
liche Drehachse auf dem Ende eines Schwinghebelwerks
gelagert ist (Abb, 21), durch dessen Bewegung das Vorder-
ende der Biihne mit samt der daran befestigten und mit
ihr kippenden Schiittrinne je nach dem Wasserstand in
gleicher, geringer Hohe iiber dem Schiff eingestellt wer-
den kann. Das Kippen der Biithne geschieht unter diesen
Umstinden durch mechanisches Anheben ihres hinteren
Endes mittels elektrischen Antriebes. Das Erfordernis,
mit der Schiittrinne den Kipper in der Schrigstellung zu
belassen, bis alle Kohlen heruntergefallen sind, der Um-
stand, daB das Schwinghebelwerk zwischen je zwei Kipp-
bewegungen in seine Grundstellung zuriickkehren muB,
damit die Verbindung zwischen Kippbiihne und Gleis
wiederhergestellt wird, und der Zeitaufwand fiir die Kipp-
bewegung bedingen, daB die stiindliche Leistung dieser
Kipper kleiner ist, als die der vorbeschriebenen Schwer-
kraftkipper, nimlich rechnungsmaBig und tatsichlich 7,5 Wa-
gen in der Stunde. Die Gleisanordnung konnte bei diesen
Kippern ebenso gewéhlt werden, wie in Duisburg, ist
tatsachlich in derselben ungiinstigen Weise getrofien, wie
bei den in demselben Hafen vorhandenen Schwerkraft-
kippern (s. oben).

Wenn als Vorteile dieser Kipper gegeniiber den Schwer-
kraftkippern die gleichmiBige geringe Fallh6he der Koh-
len, die Moglichkeit, auch bei in geringer Hohe iiber
Wasser liegenden Zufithrungsgleisen diese Bauart (etwa
mit entsprechender Anpassung) anzuwenden, und die Ver-
meidung von Stérungen infolge Versagens der Schwer-
kraftwirkung (z. B. bei unrichtiger Einstellung) hervorzu-
heben sind, so hat man bei den neuen Hafenanlagen in
Rubhrort auf Grund eingehenden Studiums der ganzen Frage
etwas sehr viel Vollkommeneres geschaffen. Die Ver-
vollkommnungen gegeniiber den Schwerkraftkippern be-
ziehen sich sowohl auf die Gleis- und Drehscheiben-



anordnung wie auf die Bauart und Anordnung des
Kippers*).

Der Kipper (in Abb. 22 u. 23 in Langsschnitt wnd Grund-
riB dargestellt) springt, wie die Schwerkraftkipper, etwa
rechtwinklig von der Kaikante weit in das Wasser vor.
Die Kipperbriicke, mittels deren die Kippergleise von den
hochliegenden Drehscheiben und Zufahrtgleisen her die
tiefliegende, zwei Ufergleise tragende, Kaiflache iiber-
setzen, ragt iiber den sie wasserseitig tragenden Kipper-
pfeiler vor, wodurch es mdglich wird, ein an diesem
Pfeiler liegendes Schiff in voller Breite zu bestreichen.
Dies wird dadurch erzielt, daB ein zur Verminderung der
Fallhohe und als ZwischengefiB (zum Ausgleich bei
kleinen Stockungen in der Wagenzufithrung) dienender
Kipptrichter von 70 t Inhalt an der unteren Briickengur-
tung wagerecht verfahren werden kann. Bei hoheren
Wasserstinden wird der Kipptrichter durch Heben des

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

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

Die Gleis- und Drehscheibeneinrichtungen sind in &hn-
licher Weise ausgebildet wie in Duisburg, aber mit we-
sentlichen Verbesserungen im einzelnen. Die Neigungs-
verhiltnisse der in die erste Drehscheibe miindenden Zu-
fiilhrungsgleise, der von der zweiten Drehscheibe ent-
springenden Fortfithrungsgleise und der Gleise zwischen
Drehscheiben und Kipper (Abb. 24) sind grundsétzlich
ebenso gestaltet wie in Duisburg. Um aber die Wagen
aus ihrer Stellung auf den Drehscheiben und auf der Kipp-

*) Diese wird allerdings bemingelt von Aumund, Bd. I,
S. 489 ff.
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bithne nicht mit Hand anschieben zu miissen, sind die
Drehscheiben mit einer Kippvorrichtung versehen (ein
elektrisches Getriebe hebt das eine Ende der Drehscheibe
um 320 mm an) und der Kipper hat eine Gegenneigung
erhalten, die die lebendige Kraft des auflaufenden Wagens
aufnimmt, und sie ihm nach beendetem Zuriickkippen und
nach dem Losen von zwei Sperrklotzen teilweise fiir den
Riicklauf wieder zuriickgibt. Ein flotteres und sichereres
Arbeiten ermdglichen ferner Gleisbremsen besonderer Bau-
art, die die auflaufenden Wagen sowohl auf den beiden
Drehscheiben, wie auf der Kippbiihne stoBlos zum Still-
stand bringen. Ferner wird durch elektrischen Antrieb
der Drehscheiben und dadurch Zeit gespart, dafl die beiden
Wiegevorrichtungen zur Feststellung des Voll- und Leer-
gewichts in die Drehscheiben eingebaut sind, so daB ein
nochmaliges Anhalten der Wagen behufs Verwiegens ent-
behrlich wird, So hat solcher Kipper eine Leistungs-
fahigkeit von im Mittel 30 Wagen, unter giinstigen Um-
stinden 45 Wagen in der Stunde, also das Dreifache der
Schwerkraftkipper.

Mit dieser Leistungsfihigkeit steht allerdings diejenige
der Kohlenzufithrung von den Zechen und diejenige des
Schiffswechsels noch nicht im Einklang. Immerhin ist
fir den Schiffswechsel durch den Fortfall des Drehens
um 180° eine Ersparnis erzielt. Ferner ermoglicht die
groBe Linge des Kipperpfeilers (50 m) und seine Aus-
riistung mit Spillen fiir die Schiffsbewegung in Verbin-
dung mit reichlichen Dalben eine erhebliche Beschleunigung
des Verholens der Schiffe*).

Anndhernd im Sinne des oben erwihnten Vorschla-
ges, die alteren Schwerkraftkipper so einzurichten, daB
sie nach vorn und hinten kippen koOnnen, damit an
einem Kipper gleichzeitig zwei Schiffe beladerecht liegen
konnen, ist bei den beiden neuesten elektrischen Kippern
in Ruhrort der 70 t Kohle fassende Kipptrichter soweit
landwérts verfahrbar gemacht, daB er auch in ein land-
wirts des Kipppfeilers liegendes Schiff (s. Abb. 24) ent-
leert werden kann. Allerdings muf der Trichter, um ihn
durch Auskippen neuer Eisenbahnwagen wieder zu fiillen,
wieder wasserwirts unter das Kippwerk gefahren werden.
Gleichwohl hat sich die Leistung des Kippers durch diese
Einrichtung um etwa 60°/, erhoht.

W. Kern bemingelt (a. a. O. S. 130ff.) an den Kopi-
kippern in Ruhrort auBer der mit der Einrichtung ver-
bundenen Handentladung von Kohlen in die Magazine,
ihrer unwirtschaftlichen Weiterbewegung mit Handkarren
oder Kippwagen und der mit alledem verbundenen Ver-
schlechterung der Kohle die Notwendigkeit, die Schiffe
bestindig zu verholen, um die Kohlen auf die Schiffs-
lange zu verteilen, und bevorzugt deshalb das Klappkiibel-
system, ohne allerdings sich den in dem Wagenbestand
der Staatsbahnen liegenden Griinden fiir die Verwendung
von Koptkippern zu verschlieBen. Man konnte daran
denken, ob vielleicht durch Verwendung fahrbarer Kipper
das Langsverholen der Binnenschiffe entbehrlich gemacht
werden konnte. In England werden solche in Geriistform
auf tiefliegenden Kais hdufig angewendet, um zwei bis
vier benachbarte Kipper nach den Luken der Seeschiffe
einzustellen, wobei dann fiir die Zufithrung der Eisen-
bahnwagen, je nach Stellung des einzelnen Kippers, be-
sondere Einrichtungen mit biischelférmigen Zufithrungs-
gleisen unter Benutzung von Drehscheiben oder Schiebe-

*) Wegen genauer Beschreibung dieser Anlagen s. Ottmann
u. Loebell a. a, O.
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Abb. 22. Lingsschnitt durch einen neuen elektr. Kohlenkipper in Ruhrort. (Entn. aus Ottmann, Die Duisburg-Ruhrorter Rheinhifen.)

Abb. 23. Grundrif8 eines neuen elektr. Kohlenkippers in Ruhrort.

bithnen zu treffen sind (Glas. Ann. Bd. 57, S. 45, Oder,
Handb. S. 304, Abb. 401).

Solche Anlagen wiirden viel Geld kosten und den Be-
trieb umstindlich und teuer machen. Diese Nachteile
diirften durch den Vorteil, daB bei den Binnenschiffen
das Lingsverholen fortfillt, nicht aufgewogen werden¥).

*)Wliith'l” durch Anstellung zweier fahrbarer Kipper auf ein
Binnenschiff die Beladungszeit abkiirzen zu wollen, diirfte, ab-
gesehen von dem bei den iiblichen SchiffsgréBen geringen mog-

(Entn. aus Ottmann, Die Duisburg-Ruhrorter Rheinhifen.)

Das Bestreben, die Fallnéhe der Kohlen und so ihre
Wertverminderung herabzusetzen, hat zur Bauweise der
von der Demag hergestellten, in Hamburg angewendeten
(E. G. Meyer a. a. O. S. 1041f.,, de Thierry, Fr. und

lichen Erfolge, nach den Verhiltnissen in den deutschen Kohlen-
hiafen nicht angebracht sein. Denn man muB, wie oben aus-
gefithrt, mit Unterbrechungen in der Beladung der einzelnen
Schiffe rechnen, die die erzielte Beschleunigung der Beladung
wohl wieder aufzehren wiirden.
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O. Franzius S. 138/139) Schwingkipper ge-
fithrt, deren Anordnung fiir Binnenschiffe
Abb. 25 zeigt. Der Kipper ist auf einer quer
in das Wasser vortretenden Unterbiihne fahr-
bar, so daB (vgl. Abb. 25, nicht zutreffend
beziiglich der Léngsfahrbarkeit der Unter-
bithne) mehrere nebeneinander liegende Schiffe
bestrichen werden koénnen, auch in jedem ein-
zelnen die Querbewegung der geschiitteten
Kohlen entfillt. Er ermoglicht, im Bedarfs-
falle zwischen mehreren gleichzeitig bereit
liegenden Schiffen mit der Beladung zu wech-
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seln, iibertrifft also in dieser Beziehung noch

die neuesten Ruhrorter Kipper. Da der Wagen-
schwerpunkt sich beim Kippen fast wagerecht

llllllllllllllllllIIIIIIIIIIIIIIII|IIIIIIIIIII\W'IIIIIIIIIIIHIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIllllllIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII

==

vorwirtsbewegt, so ist (E. G. Meyer, S.104)
Stromverbrauch und Zeitaufwand fiir das Kippen
geringer, als bei den bisherigen Kippern. An-
derseits muB der Zeitaufwand fiir Zu- und
Ablauf der Wagen zweifellos gréBer sein,
als bei der Ruhrorter Bauweise, selbst wenn
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Abb. 24. Gleis- und Drehscheibenanordnung bei einem neuen Kipper in Ruhrort.

(Entn. aus Kern, S. 123, Abb. 9.)
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Abb. 25. Fahrbarer Schwingkipper.

In Abb. 25 ist die Unterbithne des Schwingkippers als
langs des Kais fahrbar dargestellt, wihrend die bisherige
Hamburger Ausfithrung eine feste Unterbithne besitzt.
Die in Abb. 25 dargestellte Anordnung, die fiir zukiinf-
tige Ausfithrungen in Hamburg erwogen ist, wiirde aber
dazu geeignet sein, einen Versuch mit lings der Kaikante
fahrbaren Kippern zu machen, falls man trotz der oben
dagegen geduBerten Bedenken einen solchen fiir aussichts-
voll erachten sollte.

D. Einrichtungen zum Loschen (und Laden) von
verschiedenen greifbaren Massengiitern.
(Kohlen, Erzen, anderen stiickigen Giitern,
Grubenholz usw.)
1. Gesamtanordnung:

Wenn man von dem unvollkommenen und wohl nur
noch in riickstindigen Héfen vorkommenden Verfahren
absieht, Menschen zu verwenden, um Massengiiter aus
den Schiffen in Korben oder Sicken an Land oder um-

(Entn. aus E. G. Meyer, S. 107, Abb. 16.)

gekehrt von Land an Bord tragen zu lassen, so braucht
man zur Entléschung von Schiffen, die mit Kobhlen,
Erzen usw. beladen in Haifen ankommen, mechanische
Hebevorrichtungen, die mit Greifern oder sonstigen For-
dergefiBen (Kiibeln, Kasten) arbeiten. Die Kiibel oder
Kasten lassen sich zwar ahnlich leicht, wie die Greifer,
entleeren (durch Umkippen, Auseinanderklappen, Offnen
des Bodens usw.), miissen aber durch Hineinschaufeln
oder Hineinpacken gefiillt werden. Dieselben Hebe-
vorrichtungen dienen in der Regel dazu, um auf Lager-
platze geloschte Massengiiter auf Eisenbahnwagen oder
Landfuhrwerk zu verladen, konnen aber auch dazu be-
nutzt werden, um umgekehrt, wie vor, Massengiiter von
Lagerpldtzen oder aus Eisenbahnwagen in Schiffe zu be-
fordern.

Fiir die zu treffende Gesamtanordnung*) kommt es nun

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

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

Wird beim Loschen stets unmittelbar in Eisenbahn-
wagen verladen, so geniigt es, einen nicht portalartig
ausgebildeten Kran auf einem ldngs der Kaikante ange-
legten Eisenbahngleis oder besonderem (z. B. dreischie-
nigen) Krangleis laufen zu lassen, der die aus dem Schiff
mittels Greifers oder Kiibels entnommenen Massengiiter
in Eisenbahnwagen entladt, die auf einem landseitig neben
dem Krangleis laufenden Eisenbahngleis sich befinden
(Abb. 26). Hierbei ist man fiir die Aufstellung der zu
beladenden Wagen auf ein Gleis beschrinkt, neben
dem selbstredend (noch mehr nach dem Lande zu)
noch mindestens ein mit ihm durch Weichen-
verbindungen zusammenhéingendes Durchlaufgleis
anzuordnen sein wird. Eine Zwischenlagerung der
Massengiiter, die doch mindestens bei ausnahms-
weise eintretenden UnregelmiBigkeiten in der Zu-
fithrung leerer Wagen notwendig werden kann, ist
hier ausgeschlossen. ZweckmaBiger ist daher die
Verwendung von Portalkranen, die aber nicht, wie
bisweilen geschehen, nur das dem Kai nichste Gleis
iibergreifen sollen, sondern, je nachdem zwei oder
drei Kaigleise zu der Anlage gehdren, alle beiden,
oder alle drei (Abb. 27), damit die Benutzung der
zwischen den Kaigleisen erforderlichen Weichen-
verbindungen nicht durch die jeweilige Stellung
der Portalkrane gesperrt wird. Bei dieser Anord-
nung kann man den landseitig der Gleise gelege-
nen, der Reichweite der Krane entsprechenden
Landstreifen zur gelegentlichen Lagerung von
Massengiitern benutzen. Aber selbst wenn man
(wie in Abb. 27) die landseitige Reichweite der
Krane dadurch vergréBert, daB man den Drehkran

Abb. 27.

auf dem Portalgeriist von dessen Wasserseite zur Land-
seite und zuriick fahrbar macht, kann man so Lager-
plitze von erheblicher Ausdehnung, d. h. solche, die fiir
regelmiBige Lagerung groBerer Mengen geeignet wéren,
nicht bestreichen. Bei der gelegentlichen Zwischenlagerung
kleinerer Mengen entsteht aber gegeniiber den Hoch-
zwischenbehdltern (s. d. F.) der Nachteil, daB man die
Massengiiter erneut mittels Greifers oder Kiibels auf-
nehmen muf, um sie endgiiltig zu verladen.

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

Abb. 28 zeigt eine inzwischen verlassene Anordnung von
Pohlig (Hunts Elevator), mit Filllrumpf der in das Geriist
des iiber zwei Gleise reichenden Portalkranes eingebaut ist.
Das von einer Laufkatze getragene FordergefaB wird stets
(selbsttitig) in den Fiillrumpf entleert, aus dem durch
die in Abb. 29 dargestellten Schiittrinnen Eisenbahnwagen
beladen werden konnen, die auf beiden unter dem Kran
durchlaufenden Gleisen stehen. Zu beméngeln ist es, daB
durch die mittleren Kranstiitzen die Benutzung von
Weichenverbindungen zwischen den beiden Gleisen be-
eintrichtigt wird. Man hat wohl diese Zwischenstiitzen
angeordnet, um bei der groBen Last des gefiillten Fiill-
rumpfes dem Krangeriist kein zu groBes Gewicht zu
geben zu brauchen.

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

Portalkran in Ruhrort. (Entn. aus Ottmann, S. 60.)
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Ist die zu schaffende Anlage dazu bestimmt, auBer der
unmittelbaren Verladung der geloschten Kohlen usw. die
Moglichkeit zu bieten, sie in gréBerem Umfange zu
lagern, so verwendet man in der Regel fahrbare*) Verlade-
briicken*¥*), die auBer den Kaigleisen einen landseitig von
diesen gelegenen Lagerplatz von bisweilen betrachtlicher
Breite (bis zu 100 m und mehr) iiberspannen. Sie dienen
nicht nur dazu, die Massengiiter aus dem Schiff in die
Eisenbahnwagen oder auf Lagerpldtze zu bringen, sondern

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

auch dazu, die auf den Lagerplatzen abgestiirzten Massen-
giiter mittels Greifers wieder aufzunehmen und in Eisen-
bahnwagen oder Landfuhrwerke zu verladen. Auch die
umgekehrte Benutzung (Entladung aus Eisenbahnwagen)
ist moglich. Doch ist hierfiir der Greiferbetrieb weniger
geeignet. Auf die mannigfaltigen Bauweisen dieser bis
zu groBer Vollkommenheit ausgebildeten Anlagen kann
hier nicht eingegangen werden. In der Regel fihrt die
Laufkatze oder Drehlaufkatze oder der Drehkran mit
dem Greifer, mittels dessen die Kohlen usw. aus dem
Schiffe herausgehoben sind, auf der Verlade-
briicke entlang bis an die beabsichtigte Lage-
rungsstelle, um die Kohlen usw. dort durch
Offnen des Qreifers abzustiirzen. Bei sehr
groBer Erstreckung des Lagerplatzes hat man
wohl auf der Verladebriicke entlang eine be-
sondere Forderbahn (Elektrohdngebahn) ange-
legt, in deren Fahrzeuge der Greifer entleert
wird, oder man hat zur Weiterbeférderung
lings der Verladebriicke ein Fo6rderband an-
geordnet. In gewissen Fillen (namentlich bei
unregelmiBiger Form oder entfernter Lage des
Lagerplatzes) hat man wohl auch eine be-
sondere feste Hochbahn***) (geradlinig oder in
gebogener Fithrung, auch mit Verzweigungen
den Lagerplatz umkreisend oder durchschnei-
dend) erbaut, deren Betrieb gleichfalls an den
Greiferbetrieb auf der dann bisweilen nicht
fahrbaren Verladebriicke anschlieBt. Der Lauf-
katze gegeniiber haben Drehlaufkatze und Dreh-
kran den Vorteil, daB sie ohne Verfahren der

*) Bisweilen auch feste.

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

***) Statt dessen auch eine Forderbandanlage.

Cauer, Eisenbahnausriistung.

Abb. 30.

bahnwagen und auf Lagerplitze im Osthafen von Frankfurt a. M.

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

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

Abb. 29. Skizze eines Halbportalkrans nebst festem
Hochbehilter.

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

Anlage zum Loschen von Kohlen aus Binnenschiffen in Eisen-
(Entn.
aus Demagkatalog S. 75.)
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Kohlenlast verkehrende Drehkran kann auf die feste
Briicke iibergehen (Abb. 30) und den Lagerplatz in ganzer
Tiefe bestreichen. Vom Lagerplatz werden die Kohlen
mit Landfuhrwerken abgefahren, in die sie mit Hilfe der-
selben Krane verladen werden. Wird dagegen aus den
Schiffen unmittelbar in Eisenbahnwagen geloscht, so ist
die Stellung der fahrbaren Portalkrane beliebig.

Bevor dieser Erdrterung verschiedener moglichen Ge-
samtanordnungen von Anlagen zum Loschen von
Massengiitern aus Schiffen in Eisenbahnwagen diejenige
der dafiir geeigneten Gleisanlagen angeschlossen wird,
sei kurz besprochen der bereits oben erwidhnte besondere
Fall, daB Massengiiter aus Schiffen in andere Schiffe und
in Eisenbahnwagen sollen entléscht werden konnen.
Wihrend man, wo nur der Ubergang von Schiff zu
Schiff in Frage kommt, sich mit schwimmenden Uber-
ladevorrichtungen begniigen kann, die zwischen die beiden
Schiffe gelegt werden, kann man in dem hier in Rede
stehenden Fall in zweierlei Weise vorgehen. Die eine
besteht darin, daB man ganz schmale Kaizungen erbaut,
zu deren einer Seite das Seeschiff, zur anderen das Binnen-
schiff (oder andere Seeschiff) anlegt, wihrend die Eisen-
bahnwagen auf der mit Portalkranen ausgeriisteten Kai-
zunge zugefithrt werden. Bei dieser Anordnung sollte
man die Kaizunge mindestens so breit machen, daB be-
hufs regelméBigen Auswechselns der Eisenbahnwagen zwei
Gleise auf ihr verlegt werden, die beide von den Portal-

II. Einzeldurchbildung der Eisenbahnanlagen fiir verschiedene Kaiarten.

heblich stirker ist als auf Gleisen an Kaischuppen. Denn
wihrend dort (vgl. das frither Gesagte) in der Regel nur
ein kleiner Bruchteil der Giiter unmittelbar zwischen
Schiff und Eisenbahn iibergeht, muB hier darauf gerechnet
werden, daBB ein ganzes Schiff in ununterbrochener Arbeit
nur in Eisenbahnwagen entloscht wird, wozu noch kommt,
daB die groBe Leistungsfihigkeit der Umladevorrichtungen
einen Eisenbahnwagen in wesentlich kiirzerer Frist fiillt,
als solcher an einem Stiickgutkai gefiillt oder entleert zu
werden pflegt. Tatsache ist nun leider, daB} die Leistungs-
fahigkeit der Eisenbahnanlagen oft so erheblich hinter
derjenigen der Umladevorrichtungen zuriicksteht, - dal3
diese bei weitem nicht ausgenutzt wird.

Deharme (Superstructure S. 373) fiihrt eine Gleisan-
ordnung an, die zur Entladung englischer Kohlen im
Hafen von Dieppe getroffen ist und hier im AnschluBl
an die von Oder, Handb. (S. 271) gegebene deutlichere
Abbildung und ausfiihrlichere Beschreibung nach Abb. 31
besprochen werden soll. Am Kai entlang sind drei Gleise
(1, 2, 3) verlegt, die durch Weichenverbindungen der Lange
nach inUnterabschnitte geteilt sind. Gleis1 ist das Ladegleis.
Die beiden anderen Gleise dienen zur Zufiithrung leerer
und der Fortfithrung beladener Wagen. Ein vom Hafen-
bahnhof oder Bezirksbahnhof kommender, von der Loko-
motive gezogener Zug mit leeren Wagen befahrt Gleis 3
und hdngt mit jedesmaligem Zwischenhalt die fiir die
einzelnen Ladestellen bestimmten leeren Wagen in den

Je 3d Je 3z 3a
2c 2% 2a
7d > 2 > 7% > Ia
Abb. 31. Gleisanordnung zum Loschen englischer Kohlen im Hafen von Dieppe.

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

2. Gleisanordnung fiur die vorbeschriebenen
Anlagen.

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

*) Der iiberkragende Teil ist hochklappbar oder einschieb-
bar. Diese Bauweisen werden iibrigens bei mit Laufkatzen aus-
geriisteten und deshalb i{iberkragenden Verladebriicken an See-
schiffkais auch sonst verwendet, um beim Zu- und Fortfahren
von Seeschiffen gegenseitige Berithrungen von Verladebriicke
und Schiffstakelage zu verhiiten.

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

Fiir den Zweck der Entldschung von Massengiitern aus
Schiffen in Eisenbahnwagen nun, fiir den diese Betriebs-
weise ja in dem von Deharme mitgeteilten Beispiele ver-
wendet wurde, erscheint sie doch nur mangelhaft geeig-
net. Das Verschieben der Wagen aus Gleis 3 (Abb. 31)
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nach Gleis 1, das etwa dann noch erforderliche Ver-
schieben der Wagen in Gleis 1, je nachdem ein Wagen
voll geworden ist, und dann das Verschieben der be-
ladenen Wagen aus Gleis 1 nach Gleis 2, im ersten und
letzten Falle durch die Weichenverbindungen hindurch,
ist sehr umstandlich, selbst wenn es nicht, wie anschei-
nend gedacht, mit Hand, sondern mit Hilfe von Spill-
anlagen oder dergl. geschieht. Das einer Ladestelle die-
nende Verschieben stort, da es sich in den Bereich der
vorhergehenden und folgenden Ladestelle erstreckt, in
diesen das Ladegeschaft. Da die Einteilung in Gleis-
abschnitte die Ladestellen anndhernd festlegt, so miiBte,
wenn keine Verschwendung an Kaildnge eintreten soll,
die Einteilung mit der Schiffslinge in Einklang gebracht
werden, was nur angingig ist, wo lauter Schiffe an-
nihernd gleicher Gro8e und Bauart verkehren. Aber selbst,
wo diese Voraussetzung zutrifft, kommt man kaum zu
einer leistungsfahigen Anlage. Nimmt man z.B. an, daB
die durchschnittliche Schiffslange und die Lange der Lade-
gleisabschnitte rund 100 m betrdgt, so bleiben selbst bei
der Verwendung von Weichen 1:7 wegen des erforder-
lichen Freihaltens der Weichenverbindungen an nutzbaren
Langen nur iibrig in den Abschnitten des Ladegleises 1
rund 75 m, in den Abschnitten des Aufstellgleises 2 rund
35 m, in den Abschnitten des Aufstellgleises 3 rund
65 m. Man konnte also in der angenommenen Betriebs-
weise wegen der nur 35 m in Gleis 2 immer nur mit

entsprechend, aufstellen zu koénnen, dann aber eine gréBere
Freiheit beim Auswechseln der Wagengruppen, so daB
das Ausrdumen und Neubesetzen der einzelnen Wagen-
standplatze moglichst unabhdngig voneinander geschehen
kann. In ersterer Beziehung ist es geboten, erheblich
mehr Gleise vorzusehen, als in der vorbesprochenen An-
lage. Dies geschieht denn auch in Amerika, wie die Dar-
stellungen amerikanischer Verladebriicken zeigen (de
Thierry, Fr.und O.Franzius, S. 148, F. W. O. Schulze,
S.484—490), und ist auch bei neueren Anlagen in Deutsch-
land geschehen, so z. B. im Rheinhafen Schwelgern der
Gewerkschaft Deutscher Kaiser (W. Kern, S. 118) sowie
bei der Massengiiteranlage im Industriehafen zu Stettin.
Renner (S. 267 ff.) berichtet iiber die an den groBen
Seen in Nordamerika im Gebrauch befindlichen Anlagen,
auf denen mit Brownschen Verladebriicken und Hulett-
selbstgreifern, die fiinf bis sieben Gleise bedienen, iiber-
raschend hohe Leistungen an Erzentladung erzielt sind.

In letzterer Beziehung wird die zu losende Aufgabe
erleichtert, wenn man durch Verwendung weit ausladen-
der Drehkrane oder Drehlaufkatzen, die auf den Portal-
kranen oder Verladebriicken entlang fahren konnen, die
lastige Verschiebung der Wagen wihrend des Verlade-
geschifts (bei Binnenschiffen auch die Langsverschiebung
der Schiffe) entbehrlich macht*). So besitzen z.B. die
oben erwihnten Krane im Osthafen zu Frankfurt a. M.
rund 18 m Ausladung, kénnen also vier bis fiinf deutsche

[~

Abb. 32. Gleisanordnung fiir geringeren Verkehr nach Vorschlag von Oder.

Gruppen von vier Wagen arbeiten, fiir die man dann
innerhalb der 75 m je eines Abschnittes des Ladegleises 1
Spielraum hitte, um sie z. B. zu je zweien an zwei Schiffs-
luken oder einzeln an vier Schiffsluken aufzustellen. Wagen
von 20 Tonnen wiirden, wenn an jeder Luke ein leistungs-
fahiger Kran arbeitet (s. weiter unten), im ersteren Falle
etwa in einer halben Stunde, im zweiten in einer Viertel-
stunde gefiillt sein. Dann kdme eine Unterbrechung des
Loschgeschifts fiir das Auswechseln der Wagen, die selbst
bei ganz gleichméaBiger Arbeit an allen Stellen im Hin-
blick auf die umstindlichen Verschiebebewegungen er-
hebliche Zeit in Anspruch nehmen wiirde. Dabei wiren
im einen Falle nur zwei Luken, im anderen nur vier
Luken zur Entleerung des Schiffes ausgenutzt, wihrend
die Zahl der Luken reiner Frachtschiffe, wie sie hier
vorauszusetzen sind, bei einer Schiffslinge von rund
100 m etwa fiinf bis sechs zu betragen pflegt. In jedem
Falle wire die Ausnutzung der Zahl der Deckluken und
der Leistungsfidhigkeit der einzelnen Ladevorrichtung
durchaus unbefriedigend und die Liegezeit des Schiffes
erheblich langer, als an sich nétig. In Wirklichkeit wird
die Leistungsfihigkeit noch hinter der hier vorausgesetzten
zuriickbleiben, weil man nicht darauf rechnen kann, daB
alle in den verschiedenen Abschnitten des Ladegleises 1
stehenden Wagen gleich schnell voll werden, und daB die
Verschiebebewegungen zwischen Gleis 3 und Gleis 1 und
Gleis 1 und Gleis 2 sich nicht mit den Zustellungs- und
Abholungsfahrten gegenseitig stéren.

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

Normalwagen von 20 t Ladefdhigkeit (und je 8,0 m Lange)
beladen, ohne daB sie verschoben zu werden brauchen,
und ohne daB der Portalkran in der Langsrichtung des
Kais verfahren wird. LaBt man fiir die zu duBerst stehen-
den Wagen einer fiir eine Deckluke bestimmten Wagen-
gruppe auch noch Liangsbewegungen der Verladebriicke
oder des Portalkranes zu, so kann man sogar noch mehr
Wagen ohne Wagenverschiebung mit einer Hebevorrich-
tung beladen. Doch diirfte man hiermit oft schon die
gegebenen Grenzen iiberschreiten, weil dann zwei an be-
nachbarten Schiffsluken arbeitende Hebevorrichtungen sich
gegenseitig stéren konnten. Im iibrigen kommt es nun
noch darauf an, die Wagengruppen moglichst unabhéingig
voneinander auswechseln zu konnen. Leider ist in der
oben erwihnten Rennerschen Veroffentlichung iiber die
Weichenverbindungen der Ladegleise und iiber das Ver-
fahren bei Zustellung und Fortfithrung der Wagen nichts
gesagt. Deshalb wird im folgenden untersucht, wie wohl
solche Anlage zweckmiaBig zu gestalten und zu betreiben
sein mochte.

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

*) Dies betont auch Aumund, Bd. I, S. 505.

**) Es sei betont, daB die ganze folgende Rechnung nur zeigen
soll, wie man die Leistung der Ladevorrichtungen mit derjenigen
der Eisenbahn rechnungsmiBig in Einklang zu bringen hat.
SchiffsgroBe, Zahl der Luken, GroBe der Greifer, Anzahl der
Spiele in der Stunde usw. sind hierbei selbstverstindlich jedes-
mal nach den tatsiichlichen Verhiltnissen einzusetzen.
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grunde gelegt. Da der Laderaum in cbm durchschnittlich
etwa 1,4 bis 1,6 mal so groB ist wie die Tragfahigkeit in t,
kann diese nicht nur fiir Erze, sondern auch fiir Kohlen
voll ausgenutzt werden. Es sind fiinf Kaigleise angeord-
net, von denen das mittelste als Durchlaufgleis stets fiir
die Zustellungs- und Fortfithrungsfahrten freigehalten wird,
wiahrend Gleis 1,2 und Gleis 4,5 abwechselnd zur Auf-
stellung der zu beladenden Wagen benutzt werden.
Wiederholte Weichenverbindungen schneiden von dem
Durchlaufgleis 3 bis nach Gleis 1 und 5 durch und
teilen die Gleise in Abschnitte, die mit 110 m Léange
etwas groBer sind als die Schiffslinge. Selbstverstind-
lich ist es auch moglich, neben den aufeinander folgen-
den Gleisabschnitten abwechselnd etwas liangere und
kiirzere Schiffe, z. B. von 90 und 110 m, und rund 4000
bzw. 6000 Tonnen Ladegewicht hinzulegen, wobei dann
das Entladen des ldngeren Schiffes etwas mehr Zeit be-

Wenn ein QGreifer 2,5 Tonnen faBt und im Durch-
schnitt jedesmal 2,0 Tonnen fordert, wenn ferner 40 Spiele
in der Stunde vorausgesetzt werden, so werden durch
fiinf Ladevorrichtungen die 15 in dem Abschnitt der
Gleise 1 und 2 stehenden Wagen von zusammen 300
Tonnen in 45 Minuten gefiillt sein. Waihrend dieser Zeit
miissen die vorher voll gewordenen Wagen in Gleis 4
und 5 ausgerdumt und durch neue, leere Wagen ersetzt
sein. Falls diese Wagen wenigstens in einem der beiden
Gleise 4 oder 5 bei Beginn des Raumens samtlich hier-
fir fertiggestellt sind, so kann das Ausriumen des be-
treffenden Gleises am einfachsten in der Weise, wie (nach
Oder) oben an Hand der Abb. 31 beschrieben, durch Zu-
sammendriicken geschehen, und dann koénnte auch die
Neubesetzung in derselben Weise, wie oben beschrieben,
durch Abhingen der Wagengruppen von einem in Gleis
4 oder 5 mit ziehender Lokomotive vorriickenden Zuge

erfolgen. Auf diesen giinstigen Fall, der ja auch

die vielen Weichenverbindungen entbehrlich machen

wiirde, soll aber nicht gerechnet, vielmehr der un-
giinstigste angenommen werden, daBl in den auf-
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einander folgenden Abschnitten der Gleise 4 und 5

C o——

etwa die Halfte der Wagen, immer in ganzen
Wagengruppen (das wird man durch geeignetes

Abb. 33. Vorschlag einer Gleisanordnung fiir das Loschen von Kohlen

oder Erzen.

ansprucht, als das des kiirzeren, was aber bei der Un-
abhingigkeit der Bedienung der Gleisabschnitte keine
Schwierigkeiten macht. Hier soll aber, um die Darstellung
nicht zu umstindlich zu machen, vorausgesetzt werden,
daBl die Schiffe alle gleich lang sind, was iibrigens ins-
besondere fiir deutsche Verhiltnisse, wo die Handels-
flotte neu zu erbauen ist, sich bisweilen wird erreichen
lassen. Wenn an fiinf Deckluken gleichzeitig fiinf Entlade-
vorrichtungen (Portalkrane oder Verladebriicken mit von
Drehkranen bewegten Greifern) titig sind, so konnen
diese in ihrem Zusammenwirken die ganze zwischen den
Weichenverbindungen nutzbare Linge eines Gleisabschnitts
beherrschen. Diese kann also vollstindig mit Eisenbahn-
wagen besetzt werden, wodurch der doppelte Vorteil
entsteht, daB die Wagen wihrend des Beladens nicht
verschoben zu werden brauchen, und daB die Auswechse-
lung weniger hiufig zu erfolgen braucht, als wenn nur
eine Teilbesetzung stattfinde. Demnach ist in Abb. 34
eine Besetzung des Abschnitts in Gleis 1 mit 9 Wagen,
in Gleis 2 mit 6 Wagen (hier konnten auch 7 Wagen
stehen) von je 20 Tonnen Ladegewicht und je 8 m Linge
angenommen. Die Wagen sind also fiir alle Ladeluken
bzw. Ladevorrichtungen ungetrennt aufgestellt; dies hat
den Vorteil, daB man, wenn etwa einzelne Ladevorrich-
tungen weniger schnell arbeiten als andere, doch erreichen
kann, daB alle Wagen der Abschnitte auf Gleis 1 und 2,
oder mindestens iiberall auf dem Abschnitte eines dieser
beiden Gleise etwa gleichzeitig voll werden und zur Ab-
holung fertig stehen. Unter der ferneren Annahme, daB
die Schiffe, den europiischen Verhiltnissen entsprechend,
den Maschinenraum mitschiffs und im Vorschiff einen
erheblich gréBeren Teil ihres Laderaums haben, als im
Hinterschiff, wird es sich empfehlen, daB das Schiffs-
vorderteil, wie in Abb. 33 angenommen, dahin gekehrt
wird, wo die Wagen zweireihig stehen, was iibrigens
sich von selbst ergibt, wenn das Schiff, ohne bei der
Einfahrt zu wenden, sich an den Kai legt.

Arbeiten der Ladevorrichtungen erreichen koénnen),
fertig beladen sind, wihrend die iibrigen noch zum
Teil unfertig beladen sind. Dann wird man zunichst
mit der Lokomotive, die eben vorher die Abschnitte
der Gleise 1 und 2 besetzt hatte, und die sich deshalb etwa
bei der letzten Doppelweiche in Gleis 3 befindet, hier
beginnend diejenigen Abschnitte der Gleise 4 und 5, in
denen die Wagen fertig sind, durch Vorriicken in die
Weichenverbindungen und Zuriickziehen der Wagen aus-
rdumen. Der so allmihlich anwachsende Zug gelangt
schlieBlich zum Bezirksbahnhof, falls dieser dicht vor
Kaianfang liegt, sonst zu einer dort befindlichen Wechsel-
gleisgruppe (s. oben). Die Lokomotive verlaBt ihren Ver-
schiebezug voller Wagen, setzt sich hinter einen in einem
Nachbargleis stehenden ebenso langen Leerzug, den sie
nun auf Gleis 3 vorschiebt und auf die vorher leer ge-
machten Gleisabschnitte verteilt. Dann rdumt sie die vor-
her unberiihrt gebliebenen Gleisabschnitte aus, deren
Wagen inzwischen alle voll geworden sein diirften, und
ersetzt sie, wie vor, durch leere Wagen. In dieser Weise
diirfte eine Lokomotive bequem in 45 Minuten fertig
werden konnen, wenn vier Gleisabschnitte hintereinander
vorhanden sind, auch wenn an jedem Gleisabschnitt ein
Schiff liegt und alle diese vier Schiffe gleichzeitig ent-
16scht werden. Sie hat dabei die ganze Kailinge viermal
mit Wagenziigen von 30 Wagen (zweimal ziehend, zwei-
mal schiebend) zu durchfahren und zwischendurch die
beschriebenen Verschiebebewegungen auszufithren. Wenn
man voraussetzt, was der Wirklichkeit entsprechen diirfte,
daBl wegen des Schiffswechsels nicht alle Gleisabschnitte
gleichzeitig zum Entloschen benutzt werden, so wiirde
solcher Betrieb auch noch bei fiinf hintereinander liegen-
den Gleisabschnitten, also bei einer Kailinge von etwa
550 m gut ausfithrbar sein. Die Kais ohne Absitze noch
langer zu machen. empfiehlt sich, entsprechend den friihe-
ren Ausfithrungen iiber die Kaildnge, nicht. In Wirklich-
keit wird das Verfahren sich insofern noch etwas anders
gestalten, als nicht immer gleichzeitig alle Abschnitte der
Gleise 1 und 2 bzw. 3 und 4 zu besetzen und zu riumen
sein werden, sondern es oft vorkommen wird, daB Ab-
schnitte der Gleise 1 und 2 gleichzeitig mit solchen der
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Gleise 4 und 5 zu rdumen und neu zu besetzen sind
und umgekehrt. Das Verfahren wird dabei in keiner Weise
verwickelter oder schwieriger.

Da in dieser Weise ohne Unterbrechung gearbeitet
werden kann und die fiinf Ladevorrichtungen in der Stunde
400 Tonnen l6schen, so wird das Schiff von 5000 Tonnen
in 12!/, Stunden leer gemacht. Denn etwaige kleine Un-
regelmaBigkeiten im Ldschbetrieb und die zum Schluf
durch die geringere Greiferfiilllung und das erforderliche
Trimmen der Ladung eintretende Verzégerung sind durch
die Annahme einer durchschnittlichen Greiferfiillung von
nur %/ bereits beriicksichtigt. Das Ergebnis, bei dem die
Leistung der Eisenbahnanlagen mit denen der Ladevor-
richtungen in Einklang gebracht ist, erscheint auch fiir
hiesige Verhiltnisse als durchaus befriedigend. Wenn auf
den groflen Seen in Amerika nach Renner (S.269/271)
reichlich doppelt so groBe Leistungen erzielt sind, so folgt
dies aus der Anwendung doppelt soviel Gewicht fassen-
der Greifer und von Eisenbahnwagen von bis 50 Tonnen
Tragfihigkeit. Im iibrigen geht aus
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Greifer an Laufkatzen hingen, mittels deren sie nur in der
Lingsachse des Portalkrans oder der Verladebriicke ver-
schoben werden konnen. Denn mit solcher Vorrichtung kann
man allenfalls auf jedem der Ladegleise einen unter ihr
stehenden Wagen mit Massengut fiillen,, aber nicht eine
Gruppe hintereinander auf demselben Gleise stehenderWagen.
Die von Renner iiber die Einrichtungen auf den groBen
Seen Nordamerikas gemachten Mitteilungen scheinen aller-
dings das Gegenteil zu besagen, da die dortigen Erfolge
eben mit Vorrichtungen der letztgedachten Art (Brown-
schen Verladebriicken), auBerdem mit Hulettselbstgreifern
(s. F. W. O.Schulze, II.Bd, S.481—485) erzielt worden
sind. Hier kommt aber die besondere Bauart der dort
verwendeten Schiffe in Betracht. Bei diesen sind (Renner
S. 2441f) Maschine und Mannschaftswohnungen stets am
hinteren Ende des Schiffes, Kapitinswohnung und Kom-
mandobriicke vorn angebracht. Dazwischen erstreckt sich
ein freier und unbeengter Laderaum, der durch zahlreiche
(bis 36) in gleichen Abstinden von 3,65 m angeordnete

den Rennerschen Mitteilungen nicht her- —~—_—

vor, ob solche Rekordleistungen nur
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ander lagen. Dann ndmlich tritt erst die

eisenbahnbetriebliche Schwierigkeit auf.
Bei Entloéschung einzelner Schiffe wiir-
den auch in dem hier behandelten Falle
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groBere Einzelleistungen erzielt werden
konnen. Es ist noch zu bemerken, daB
die Zufithrung der leeren Wagen vom
Bezirksbahnhof nach einer vor Kaianfang befindlichen
Wechselgleisanlage und ebenso die Zuriickfiihrung der
vollen Wagen zum Bezirksbahnhof selbstredend mit be-
sonderer Lokomotive erfolgen muB.

Sollte es sich um noch groBere Schiffe handeln, was
iibrigens fiir deutsche Verhaltnisse kaum in Frage kommen
diirfte, so hiatte man jedesmal drei Ladegleise statt zwei
vorzusehen und zweckmiBig zwei Durchlaufgleise da-
zwischen anzuordnen, so daB die Gesamtzahl der Kaigleise
sich auf acht belduft. Bei der in Abb. 34 dargestellten
Anlage wiirde entsprechend der groBeren Schiffslange
auch die Linge der Gleisabschnitte groBer werden. Z.B.
bei Schiffen von rund 140 m Linge und etwa 10000
Tonnen Tragfahigkeit wiirden auf drei Gleisabschnitten
von 150 m Linge 11-}11-+ 14, d.h. 36 Wagen von
20 Tonnen Ladegewicht stehen konnen, die bei 9 Deck-
luken von ebenso vielen Ladevorrichtungen in einer Stunde
gefiillt werden wiirden. Das Ausridumen und Neubesetzen
der Gleisabschnitte wiirde durch zwei unabhéingig von-
einander auf den beiden Durchlaufgleisen arbeitende Lo-
komotiven bei vier Glelsabschmtten, also etwa 600 m
Kailinge, bequem in der Zeit von einer Stunde erfolgen
konnen. Das Schiff von 10000 Tonnen Tragfihigkeit
wiirde in etwa 14 Stunden leer werden, auch eine durch-
aus befriedigende Leistung.

Wihrend die bisher vorausgesetzten Anlagen eine
Zwischenbewegung der Fisenbahnwagen und die damit
verbundenen Umstinde und Verzégerungen entbehrlich
machen, 148t sich solche Zwischenbewegung unter euro-
paischen Verhaltnissen fiir Seeschiffe nicht vermeiden, wenn
auf den Portalkranen oder Verladebriicken nicht, wie hier
vorausgesetzt wurde, Drehkrane oder Drehlaufkatzen mit
angehiangten Greifern sich entlang bewegen, sondern die

Abb. 34. Vorschlag einer Gleisanordnung fiir das Léschen von Kohlen oder

Erzen aus gréB8eren Schiffen.

Deckluken mit Ausnahme der dazwischen notwendigen
Deckquerrippen vollstindig gedfinet werden kann. Kei-
nerlei Masten, Ladebdume, Winden oder sonstige eigene
Ladevorrichtungen behindern die Wirkung der Ladevor-
richtungen der Kais. So konnen mehrere (z.B.4—8) auf
solches Schiff eingestellte Verladevorrichtungen allmih-
lich iiber das ganze Schiff und ebenso iiber die neben ihm
auf mehreren Gleisen aufgestellten Fisenbahnwagen hin-
wegstreichen und die Ladung aus dem Schiff in die
Eisenbahnwagen, ohne da8 diese verschoben zu werden
brauchten, iibertragen. Das ist bei der Bauart der in den
europdischen Hifen verkehrenden Frachtschiffe, bei denen
die Maschine in der Regel mittschiffs angeordnet ist, die
Luken zwar groBer sind, aber von unregelmaBiger Stellung
und Abmessung, auBerdem getrennt durch dazwischen
befindliche Aufbauten, Maste usw., ausgeschlossen. Mit
der bescheidenen Lingsbewegung, die die Verladevor-
richtungen innerhalb des Bereichs der einzelnen Luken voll-
ziehen konnen, kann man die in fortlaufender Folge auf
den Eisenbahngleisen stehenden Wagen nicht alle be-
streichen; insbesondere wiirden die lings des Maschinen-
raums stehenden Wagen hierbei ausfallen. Verwendet
man daher Ladevorrichtungen mit Laufkatzenbahnen zur
unmittelbaren Entléschung aus Seeschiffen in Eisenbahn-
wagen, so bedarf man einer Zwischenverschiebung der
Eisenbahnwagen wihrend des Ladegeschifts, die wegen
des fiir solche Verschiebung erforderlichen Spielraums
auf den Gleisen und wegen des fiir die Verschiebung
erforderlichen Zeitaufwandes die Leistung erheblich herab-
setzen muB. Wahrend fiir das Entléschen von Binnen-
schiffen in Eisenbahnwagen die Verladevorrichtungen mit
Katzenbahnen wegen ihrer oben (S. 3) hervorgehobenen
konstruktiven Vorteile vorzuziehen sein werden, kénnen
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fiir das Loschen aus Seeschiffen in Eisenbahnwagen, wenn
man die Hochstleistung erzielen und namentlich die
Eisenbahn mit den Entladevorrichtungen auf gleiche
Leistungsfahigkeit bringen will, nur Vorrichtungen mit
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diesem aus den Taschen der Hochbehilter beladen, dann
wieder in den abermals folgenden Abschnitt des Gleises 4-
weiterbewegt, aus dem sie wieder abgeholt werden. So-
fern solche Entnahme in zwei aufeinanderfolgenden Gleis-
abschnitten gleichzeitig erfolgen sollte, kreu-
zen sich an einer Stelle die Wege der Wagen.
Fiir drei aufeinanderfolgende Gleisabschnitte
wiirde sie nicht mehr anwendbar sein. Sie ist
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aber hier iiberhaupt unter der Voraussetzung

(.

-
>

vorgeschlagen, daB es sich nur um eine ge-
ringfiigige Ergdnzung des regelmiBigen un-
mittelbaren Entloschens aus den Schiffen in

>

Abb. 35.
von Hochbehiltern.

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

Sollen die Kohlen oder Erze zum Teil auf einem eben-
erdigen Lagerplatz landseitig der Kaigleisanlage zwischen-
gelagert werden, so laufen entweder die Krane mit den
Greifern auf entsprechend lingeren Verladebriicken, oder,
wie in Frankfurt, auf festen Fortsetzungen dieser Briicken
itber den Lagerplatz hinweg, oder die Weiterbeforderung
der Kohlen bzw. Erze landeinwirts erfolgt mit beson-
deren Hochbahnen oder Forderbandern (s. oben). Fiir
die Abfuhr vom Lagerplatz, sofern sie mit der Eisenbahn
geschehen soll, wird man dann stets besondere Gleise
innerhalb oder jenseits desselben vorsehen, um die Kai-
gleise hierfiir nicht in Anspruch zu nehmen.

Sollen dagegen die Kohlen oder Erze bei Stockungen
im Zulauf leerer Wagen voriibergehend in Hochbehilter
entloscht werden, so lassen sich bei der Wiederentleerung
der Hochbehdlter, sofern die Wagenlingen und die Ab-
stinde der Ausldufe der Hochbehilter nicht gegeneinander
abgestimmt sind, was nur bei einem in sich geschlossenen
Verkehr zu erreichen sein wird, Lingsbewegungen der
Wagen wihrend ihrer Fiillung nicht vermeiden. Sind fiir
die Entnahme aus den Hochbehiltern besondere Gleise,
sei es unter den Hochbehéltern hinweg, sei es landseitig
von ihnen vorgesehen, so ldBt sich ohne weiteres eine
befriedigende Gleislosung finden. Da solche Anordnung
aber sehr kostspielig und, bei landseitiger Lage der Ent-
nahmegleise, auch raumbediirftig ausfillt, wird man, wo
die Abfuhr der zwischengelagerten Kohlen und Erze in
den Pausen zwischen den Liegezeiten der Schiffe vor-
genommen werden kann, die fiir das Entléschen der
Schiffe vorgesehenen Gleise fiir das Abfahren der in den
Hochbehiltern zwischengelagerten Kohlen usw. mit aus-
nutzen. Abb. 35 zeigt, wie man dann die Gleisanordnung
nach Abb. 33 zu erginzen hitte, und deutet durch Pfeile
die Benutzungsweise an. Die Wagen werden in einem Ab-
schnitte des Gleises 4 zugestellt, von da nach dem fol-
genden Abschnitt des Gleises 5 weiterbewegt und in

*) Bei dem in Europa noch nicht verwendeten Hulettselbst-
greifer (vgl. F. W. O. Schulze, II Bd., S, 481—485) fihrt der
diesen tragende Ausleger bei jedem Spiel vollstindig hinter die
Kaikante zuriick. Es wire also denkbar, den ihn tragenden
Portalkran bei jedem Spiel in der Langsrichtung des Kais hin-
und herfahren zu lassen, um so mehrere auf demselben Gleise
stehende Eisenbahnwagen zu beladen. Ob dann aber in Anbe-
tracht des vermehrten Stromverbrauchs und Zeitaufwandes noch
eine befriedigende Wirkung erzielt werden wiirde, muB einst-
weilen als mindestens zweifelhaft betrachtet werden.

Ergédnzung der Anordnung nach Abb. 33 bei Vorhandensein

die Eisenbahnwagen handelt.

E. Anlagen in Zwischenanlaufstellen.

Bei den bisher beschriebenen Anlagen war die still-
schweigende Voraussetzung gemacht, daB an ihnen. Schiffe
bei Beendigung ihrer Fahrt ganz leer gemacht werden
oder beim Beginn ihrer Fahrt beladen werden sollen,
oder dafl an demselben Kai beides unmittelbar nachein-
ander geschieht. Fiir das Anlegen von Schiffen unterwegs
in Hafen, wo sie in der Regel nur einen kleinen Teil
ihrer Ladung abgeben und durch eine kleine Menge
neuer Ladung erginzen, eignen sich diese Anlagen im
allgemeinen nicht, weil die Breiten der Kaischuppen und
Lagerflichen auf ganze Schiffsladungen berechnet werden
und auch die Vorrichtungen zum Verstiirzen und Ent-
loschen von Massengiitern den einheitlichen Ausgangs-
bzw. Zielpunkt der Ladung voraussetzen. Die Touren-
dampfer und die Dampfer der Linienschiffahrt, die auf
einem Wege von einem Ausgangshafen nach einem End-
hafen oder auf einer Rundfahrt bis zum Ausgangshafen
zuriick der Reihe nach eine Anzahl von Hafen anlaufen,
legen vielfach (so z. B. lings der norwegischen Westkiiste
und in vielen Mittelmeerhifen) iiberhaupt nicht an Kais
an, sondern gehen auf der Reede oder im Hafenbecken
vor Anker (oder legen in letzterem sich an Bojen oder
Dalben), um die fiir den Hafen mitgebrachte Ladung
mittels der eigenen Ladevorrichtungen des Dampfers in
kleine Fahrzeuge (Leichter, Barken) zu entléschen und
ebenso aus solchen Fahrzeugen ihre aus dem betreffenden
Hafen kommende Beiladung einzunehmen. In der Regel
sind in solchen Fillen in den betreffenden Haifen Kai-
mauern mit ausreichender Wassertiefe nicht vorhanden.
DaB man aber unter Umstinden auch in Hifen, wo es
anginge, anzulegen, bisweilen so verfihrt, wurde oben
beim Beispiel des Hafens Saloniki erwihnt. Im allge-
meinen aber wird es sich empfehlen, in an sich mit
Schiffskais ausgeriisteten Hafen fiir die Dampfer, die dort
nur einen Zwischenaufenthalt machen, besondere Einrich-
tungen zu treffen. In gewissen Fillen kann es allerdings
zweckmaBig sein, die Dampfer in Zwischenanlaufstellen an
die voll ausgeriisteten Kais anlegen zu lassen. Das trifft
einmal dann zu, wenn der Dampfer in einer Zwischen-
anlaufstelle einen erheblichen oder den groBeren Teil
seiner Ladung einzunehmen oder zu l6schen hat, wie
dies namentlich bei der Linienschiffahrt nicht selten der
Fall ist. Dann kann es aber auch fiir kleinere Touren-
dampfer (auch Kiistendampfer) zweckmiBig sein, wenn sie
derselben Schiffahrtsgesellschaft geh6ren, wie die an den-
selben Kais verkehrenden groBen Dampfer, so daB dann in
moglichst einfacher Weise Giiter, die mit den groBen
Dampfern angekommen sind (falls sie nicht von Bord zu
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Bord iibergehen koénnen), aus den Kaischuppen, wo sie
zunichst gelagert sind, in die Tourendampfer iiberfiihrt
werden koOnnen, und umgekehrt. Aber das wird in der
Regel nur in Ausgangs- und Endhéfen der Tourendampfer
zutreffen. Im iibrigen entzieht die Benutzung eines voll
ausgeriisteten Kais fiir Tourendampfer entsprechende Kai-
lingen dem sonstigen Verkehr, bedingt also entweder
einen UberfluB an Kailingen oder ein Warten der Schiffe,
fir die die Kais eigentlich erbaut sind, also in jedem Falle
etwas Unwirtschaftliches. Besondere FEinrichtungen auf
Zwischenanlaufstellen sind bisweilen kaum nennenswert.
So ist in Brindisi der Kai, an dem die Dampfer des vor-
maligen Osterreichischen Lloyd anlegen, weder mit Gleisen
noch mit Schuppen noch mit Ladevorrichtungen ausge-
riistet; die mitzunehmenden Giiter lagern auf der gepfla-
sterten Kaifliche unter freiem Himmel, werden von da
mittels der eigenen Ladevorrichtungen der Dampfer ver-
laden, nachdem diese auf demselben Wege die fiir den
Haten mitgebrachten Giiter entléoscht und auf der Kai-
fliche niedergelegt haben. Aber man kann sehr wohl
einen zweckmiBigen Mittelweg in der Kaiausriistung
gehen. Dies zu beachten ist um so wichtiger, als die
Zwischenanlaufstellen der Schiffe sich nicht auf kleine
Haifen beschrianken, sondern auch recht bedeutende Hifen
(wie z. B. Brindisi und Pirdus) in der Hauptsache, andere
bedeutende Hafen neben beginnendem und endendem
Verkehr Zwischenverkehr haben, so Antwerpen, Amster-
dam, Rotterdam, Genua, Neapel, Southampton.

An besonderen Kais fiir Zwischenanlauf wird, sofern .

nicht ein groBerer Teil der Ladung einzunehmen oder
zu l6schen ist*), in der Regel ein unmittelbarer Ubergang
von Qiitern zwischen Schiff und Eisenbahn nicht statt-
finden. Denn man mufB dafiir sorgen, daB der einge-
troffene Dampfer mit kiirzestem Aufenthalt abgefertigt
werden kann, und das wiirde in Frage gestellt werden,
wenn man die Wiederabfahrt von dem rechtzeitigen Ein-
treffen der beladenen oder der rechtzeitigen Laderecht-
stellung der leeren Eisenbahnwagen abhidngig machen
wollte. Man wird also einen Kaischuppen zwar geringer,
aber doch solcher Breite vorzusehen haben, daB die bei einem
Dampferbesuch mitzunehmenden und mitgebrachten Giiter
hintereinander Platz haben, wobei man die mitzunehmenden
zweckmiBig zunichst dem Kai lagern wird, um fiir ihre
Zufiihrung zu den Hebevorrichtungen moglichst kurze
Karrwege zu haben. (Ebenso sollte man in der Regel
verfahren, wo Schiffe an Schuppenkais der frither be-
schriebenen Art nacheinander entléscht und wieder be-
laden werden, namentlich also auch in den Ausgangs- und
Endhdfen von Tourendampfern.) Fiir die Zu- und Ab-
fithrung der Giiter nach und aus den Kaischuppen wird
in der Regel ein auf der Landseite lings der dort an-
geordneten Ladebithne verlegtes Ladegleis geniigen, fiir das
die Zuginglichkeit &hnlich, wie frither beschrieben, zu
schaffen sein wird. Es kann aber zweckmiBig sein, auch
am Kai wenigstens ein Gleis (nach Bedarf mehr) vor-
zusehen, um solche Giiter, die sich wegen ihres Umfanges
und Gewichts zur Behandlung im Kaischuppen nicht
eignen, unmittelbar zwischen Schiff und Eisenbahnwagen
tiberzusetzen. Dieses Gleis kann dann auch in geeigneten
Fillen, wo dies ohne Zeitverlust fiir das Schiff moglich
ist, zum unmittelbaren Uberladen gleichartiger Giiter
zwischen Schiff und Eisenbahn benutzt werden. Um es

%) Wo dies der Fall ist, wird es sich aber meist empfehlen,
den Dampfer an einem voll ausgeriisteten Kai anlegen zu lassen,
wie dies z. B. in Antwerpen geschieht.

auch als Schuppengleis benutzen zu kénnen, empfiehlt
es sich, es mit Gleismitte in 1,65 m Abstand von der
Kante der wasserseitigen Ladebiihne zu verlegen. Benutzt
man dies Gleis fiir den Schuppen mit, so ergibt sich aus
der oben beschriebenen Lagerungsart der Giiter, da man
tunlich die ausgehenden Giiter iiber das kaiseitige Gleis
dem Schuppen zufiihrt, die einkommenden Giiter iiber
das landseitige Gleis fortfithrt. Die Kaifliche zwischen
Schuppen und Kaikante wird man breit genug zu machen
haben, daB dort auch Landfuhrwerk verkehren kann, und
das dort liegende Gleis mit einpflastern. Ob und inwie-

. weit der Zugang von Landfuhrwerk auch durch Ein-

pilasterung der landseitigen Gleise oder von der Stirn-
seite -her usw. zu schaffen ist, wird von dem Umfang
des Landfuhrverkehrs abhidngig zu machen sein. Als Hub-
vorrichtungen werden die frither besprochenen Halbportal-
krane, wie bei gewohnlichen Schuppenkais, zu verwenden
sein*).

F. Besondere Anlagen fiir den Personenverkehr.

Die Reisenden gehen in den meisten Féllen auf die
Schiffe an denjenigen Stellen iiber, auf denen diese vor-
her ihre Ladung eingenommen haben, ebenso wie die
ankommenden Reisenden das Schiff, nachdem es an seiner
Entloschungsstelle angelegt hat, vor Beginn des Ent-
16schens verlassen. Nur in gewissen Fillen, so nament-
lich, wenn zwischen dem Réiumen des Liegeplatzes am
Kai und der Abfahrt des Schiffes ein groBerer Zeitraum
liegt, pflegt man die abfahrenden Reisenden nebst Ge-
péack, ferner Post- und Eilirachtsendungen erst spiter, sei
es an besonderer Kaistelle, sei es mit kleinem Dampfer
(Tender) zuzufithren. In Zwischenhifen diirfte es aller-
dings kaum vorkommen, daB man den Aufenthalt des
Schiffes durch zweimaliges Anlegen vergroBert. Hier ist
also der Zu- und Abgang der Reisenden an dem Fracht-
kai als Regel zu betrachten.

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

*) Sollte man hiervon absehen, um das Loschen und Laden
mittels der Schiffswinden zu bewirken, dann muf8 der Schuppen-
fuBboden in Kaihohe liegen, um die Giiter aus dem Schuppen
in die Reichweite der Schiffswinden herankarren zu konnen.
(Vgl. die Ausfiithrungen auf S.17, 18.)



40 1I. Einzeldurchbildung der Eisenbahnanlagen fiir verschiedene Kaiarten.

aber hiufig vorkommt, daB sie bei Verspatung des
Dampfers stundenlang warten miissen. Ob ein Schutz-
dach geniigt, oder ob ein Warteraum, tunlich heizbar und
unter Umstidnden auch mit Wirtschaftsbetrieb, einzurich-
ten sein wird, ist von den besonderen Verhiltnissen ab-
hingig zu machen. Der Warteraum wird sich zweck-
méBig an ein Stirnende des Kaischuppens legen und von
einer an die Stirnseite gefithrten FahrstraBe zuginglich
machen lassen, so daB die Personenfuhrwerke die Kai-
flache nicht zu befahren brauchen. 3

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

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

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

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

den Hafenpersonenbahnhof im Hafeninneren anordnet,
wird im Zusammenhang mit der Gesamtgestaltung des
Hafenplans, wie sie sich aus der vorhandenen Ortlichkeit
entwickeln 14Bt, dem Hafenbahnhof eine geeignete Stelle
anzuweisen sein, wobei er sowohl an ein Landkai, wie
auf eine Kaizunge zu liegen kommen kann. Wéihrend
bei Lage auf der Binnenseite einer Mole oder lings eines
Landkais die Anordnung notwendig einseitig ausfillt,
kann man auf einem Landungssteg und auf einer Kai-
zunge zu beiden Seiten des Personenbahnhofs mit ihm
in Beziehung stehende Kais einrichten, wodurch die Ge-
samtanlage gedrungener wird und bei gleicher Leistungs-
fahigkeit die Wegeldngen fiir Reisende und Gepick er-
heblich kleiner werden. An einem Landkai kann sich
aus der Lage der Bahnlinie auch ein rechtwinklig oder
nahezu rechtwinklig zur Kaikante stehender Kopfbahnhof
ergeben, der dann vom Kai aus naturgemiB von dem
Kopfende her zuginglich ist.

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

Bahnsteig

gleichlaufenden Kaikante. Denselben Weg nehmen Ge-
pack, Postsachen, Eilgut. Nach Bedarf koénnen Schutz-
dédcher, Wartehallen, Aborte usw. vorgesehen werden. Ist
der Verkehr gréBer, hat man namentlich damit zu rech-
nen, daB fiir zwei oder mehrere Dampfer und Ziige
gleichzeitig ein Ubergang zwischen Eisenbahn und Schiff
stattfindet, so braucht man zwei oder mehrere Bahnsteig-
gleise und Bahnsteige. Diese wird man regelmiBig
schienenfrei durch Personentunnel zuginglich zu machen

“haben, deren Anlage bei Gestaltung der Bahn als straBen-

freie Hochbahn (vgl. die fritheren Ausfiihrungen) keine
Schwierigkeiten zu machen braucht. Dann liegt auch
keine Veranlassung vor, an der Kopfform (mit Querbahn-
steig am Ende) festzuhalten, so daB man ein Durchlauf-
gleis fiir den Lokomotivriicklauf einrichten und, je nach
der verfiigbaren Linge, durch Weichen oder durch eine
Schiebebiihne (bei wenigen Gleisen auch durch Dreh-
scheiben) mit den Enden der Bahnsteiggleise in Verbin-
dung setzen wird. Die auf solchem gréBeren Bahnhof
erforderlichen Rdume zur Abfertigung von Reisenden,
Gepick, Post, Eilgut, auch fiir die Zollbehandlung, so-
fern die Schiffsverbindung nach dem Ausland geht, ferner
nach Bedarf Warte- und Erfrischungsrdume, Aborte usw.,
sowie die Riume fiir den inneren Dienst koénnen ent-
weder unter der Bahnsteiggleisanlage angeordnet werden,
oder in einem Vorgebaude, das zwischen Bahnsteig-
gleisanlage und Kai steht, oder es kann ein gemisch-
tes Verfahren angewandt werden. Das Gebiude zwi-
schen die Bahnsteiggleise zu stellen, wie in Calais
geschehen (Abb. 37 nach Deharme, S.380) empfiehlt
sich aus den bekannten gegen die Inselform der Bahn-



hofe sprechenden Griinden nicht. Im i{ibrigen ist aber
die Abb. 37 lehrreich wegen der Vermeidung von StraBen-
kreuzungen mittels Hochlage der Bahn, wegen der Heran-
fithrung der FahrstraBenverbindung bis zu einem unmittel-
bar vor dem Empfangsgebdude liegenden Vorplatz, damit
auch auf diesem Wege Reisende nach und von den
Schiffen gelangen konnen, und wegen der Durchgangs-
form des Bahnhofs mit Vorsorge fiir den Lokomotivriick-

Abb. 37. Hafenpersonenbahnhof Calais.

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

Abb. 38 zeigt eine Anordnung, wie sie den
Vorschlagen in dem Gutachten des Verf. iiber
die Eisenbahnausriistung des Hafens Pirius
zugrunde lag, und in diesem Gutachten an-
deutungsweise beschrieben war. Es wurde
angenommen, daB die internationalen Ziige
von anderen europdischen Hauptstadten nach
Athen bis zum Bahnhof Pirdus durchlaufen
und von hier die durchgehenden Wagen bis
in einen Hafenpersonenbahnhof im Freihafen-
gebiet durchgefiihrt werden, wo die Reisen-
den nach Ostasien, Agypten, Ostafrika
usw. auf die Dampfer griechischer und aus-
landischer Dampferlinien iibergehen konnen.
Dagegen war ferner vorausgesetzt, daB fiir
den Schiffsverkehr nach und von anderen
griechischen Hafen im allgemeinen kein
gleichgroBes Interesse fiir den unmittelbaren Ubergang
zwischen Eisenbahn und Schiff besteht, und daB die be-
treffenden Schiffe zur Vermeidung von Zollumstindlich-
keiten daher zweckmiBiger im Zollhafen anlegen. Nur
bei gewissen Dampferlinien nach und von griechischen
Hifen von besonders groBer Bedeutung fiir den Personen-

Cauer, Eisenbahnausriistung.

F. Besondere Anlagen fiir den Personenverkehr.

41
verkehr (namentlich war an Kreta gedacht; jetzt wiirde
auch Smyrna in Betracht kommen) erschien die unmittel-
bare Ubergangsverbindung mit der Eisenbahn als so
wichtig, daB dagegen die Riicksicht auf erschwerte Zoll-
iiberwachung zuriickzutreten hitte. Fiir diese sind des-
halb auch Anlegestellen beim Hafenpersonenbahnhof im
Freigebiet vorgesehen, wobei vorauszusetzen ist, daB
diese vom Pirdus ausgehenden Schiffe ihre Frachtladung

(Entn. aus Deharme, Superstructure S. 380.)

im Zollhafen einnehmen und nur kurz vor ihrer Abfahrt
zur Aufnahme der Reisenden, nebst Gepick, sowie der
Post und der Eilsendungen am Eisenbahnpersonenkai an-
legen. Ebenso wird sinngemiB umgekehrt fiir an-
kommende Schiffe verfahren. Fiir die im Freigebiet
zwischen Eisenbahn und Schiff iibergehenden binnen-
landischen Gepéck-, Post- und Eilgutsendungen ist dann
eine umgekehrte Zollkontrolle erforderlich.

Abb. 38. Vorschlag fiir Personenkaianlage Pirdus.

Die in Abb. 38 dargestellte Eisenbahnpersonenkaianlage
ist unter Anlehnung an die vorhandene Ufergestaltung
als keilformig zulaufende Kaizunge ausgebildet, die an
der Grenze zwischen dem Zentralhafen und dem Vor-
hafen, also moglichst weit nach der Hafenmiindung hin
vorgeschoben, sich befindet. In der Mitte der keilformig
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42 II. Einzeldurchbildung der Eisenbahnanlagen fiir verschiedene Kaiarten.

zulaufenden Kaizungentlache endet die eingleisige vom
Hauptbahnhof Pirdus kommende Eisenbahn nebst Durch-
laufgleis vom Abstellbahnhof in einem Kopfbahnhof mit
Schiebebiihnenendverbindung nach dem Lokomotivriick-
laufgleis, weil eine Weichenverbindung die Verkehrsfliche
auf dem Ende der Kaizunge ungebiihrlich beeintrachtigt hitte.
Wo die internationalen Dampfer anlegen, ist im Sinne der
obigen Ausfithrungen die Ausriistung der Kais mit schmalen
Kaischuppen in Aussicht genommen. Eine ZufahrstraBe fiir
stadtisches Fuhrwerk kommt im wesentlichen ohne Kreu-
zung mit Eisenbahngleisen zum Personenbahnhof und der
gepflasterten Kaifliche, weil die Eisenbahn unter Be-
nutzung einer vorhandenen Felsstufe als Hochbahn gefiihrt
ist. Die erforderlichen Abfertigungs- und Warterdume
usw. sind im Untergeschof des Personenbahnhofs ange-
nommen.

G. Fihranstalten fiir den inneren Hafenbetrieb.

Sind Einzelanlagen durch dazwischenliegende Wasser-
flichen von dem iibrigen Hafen getrennt, befinden sie sich
z. B. auf einer Insel, und ist eine Briicke entweder rein tech-
nisch oder wegen der Kosten nicht ausfithrbar, oder wiirde
eine solche die Schiffahrt behindern, so kommt in Frage,
die getrennt liegenden Hafenteile durch Féhranstalten
zuginglich zu machen. Das ist indessen nur ein Not-
behelf, einmal wegen der im Vergleich zu unmittel-
barem GleisanschluB viel geringeren Leistungsfihig-
keit und dann wegen der hohen Betriebskosten, auch
wenn man sich, wie oft der Fall, mit prahmartigen Fahr-
zeugen begniigt, die durch Schlepper gezogen werden:
Kein Bedenken hat es, den durch die Eisenbahn vermit-
telten Teil der Materialzufuhr eines Bauhofs der Hafen-
verwaltung oder einer Schiffswerft, oder einer einzelnen
industriellen Anlage, vorausgesetzt, dal der groéBere Teil
der Materialzufuhr zu Wasser erfolgt, auf eine Eisenbahn-
fahranstalt zu verweisen, wenn man auf diese Weise
solcher Anlage einen im iibrigen fiir ihre Zwecke be-
sonders giinstigen Platz geben kann. Dagegen ist die
Verweisung einer Kaianlage oder einer Gruppe von in-
dustriellen Werken auf eine solche Verbindung im all-
gemeinen zu widerraten und dies naturgemiB schon bei
der Gesamtplanung des Hafens zu beriicksichtigen. An-
derseits kann sehr wohl in Frage kommen, einen neuen
Hafenteil, der planmiBig in landfeste oder Briicken-Ver-
bindung mit dem iibrigen Hafen kommen soll, einstweilen
durch eine Fahranstalt anzuschlieBen, damit man den groBen
Kostenaufwand fiir die feste Verbindung erst zu einem
Zeitpunkt zu machen braucht, zu dem er sich durch
die Einnahmen aus dem inzwischen gewachsenen Verkehr
verzinst. In dem vom Verfasser mitbearbeiteten Hafen-
entwurf fiir Kristiania, wo die Hafenerweiterung auf stark
zersplitterten Geldndeteilen und groBenteils unter Be-
nutzung von Inseln herzustellen war, ist dies Verfahren

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

Das nihere Eingehen auf die technische Durchbildung
der Fahranstalten und ihren Betrieb muB, wie bereits
S. 17 hervorgehoben, einem besonderen Aufsatz vorbe-
halten bleiben. Hier sei nur noch folgendes gesagt: Bei
der Kiirze der Fahrstrecken im inneren Hafenbetrieb ist
besonderer Wert darauf zu legen, daB die Eisenbahnwagen
die Fahrschiffe in derselben Richtung verlassen konnen,
in der sie darauf gesetzt sind, damit das Fahrschiff von
der Abfahrtstelle bis zur Ankunftstelle in derselben Fahr-
richtung, d. h. ohne die mit jedesmaligem Drehen ver-
bundenen Umstinde und Zeitverluste, verkehren kann.
Bei prahmartigen Fahrzeugen wird diese Bedingung in
der Regel ohne weiteres erfiillt sein. Bei Dampf- oder
Motorfihren ist hierfiir erforderiich, daB die Reeling nicht
nur am hinteren Schiffsende, sondern auch am vorderen
Ende offen ist oder sich offnen 1dBt. Am besten ist es,
wenn das Fahrschiff in beiden Richtungen fahrbar, d. h.
an beiden Enden mit Schiffsschrauben und Steuer aus-
geriistet ist, was bei dem im Hafengebiet im allgemeinen
ruhigen Wasser in der Regel keine Bedenken haben
wird¥).

Die Ausgangsfihrstelle im Hafen wird tunlich so zu
legen sein, daB die Fahrten nach und von der angeschlos-
senen Fihrstelle, bisweilen den mehreren angeschlossenen
Fahrstellen, moglichst kurz ausfallen und vor allem mit
dem sonstigen Schiffsverkehr im Hafen moglichst wenig
in Berithrung kommen. Weniger wichtig ist besonders
nahe Lage zum Haupthafenbahnhof oder einem Bezirks-
bahnhof; dagegen ist die Forderung zu stellen, daB die
zur Ausgangsfihrstelle fithrende Gleisverbindung méglichst
straBenfrei verlduft, und daB an der Ausgangsfihrstelle
eine Gleisgruppe vorgesehen wird, die ausreichend um-
fangreich nach Gleisanzahl und Gleisidnge zu bemessen
ist, um die zu iiberfithrenden sowie die zuriick iiber-
fithrten Wagen einstweilen aufzunehmen, so daB das Féhr-
schiff niemals durch den Eisenbahnbetrieb zum Warten
gendtigt wird.

*) So die Fahrschiffe, die in Hamburg die jenseits des Kohl-
brand liegenden Hafenanlagen von Waltershof dem Eisenbahn-
verkehr einstweilen erschlieBen. (Kiinftig Tunnelverbindung.) Diese
nach einem Vorbild von Glasgow erbauten Schiffe (vgl. Dr.-
Ing. W. Thele, Zeitschr. f. Schiffbau 1913, Heft 1 u. 2) werden
fast ausschlieBlich mittels der Doppelschrauben gesteuert, wo-
durch sie eine im Hafenschiffahrtsbetriebe besonders erwiinschte
ausgezeichnete Lenkbarkeit besitzen. Der Wasserstandsunter-
schied wird bei ihnen dadurch ausgeglichen, daB die beiden
Gleise, die im ganzen 6 Eisenbahnwagen von je 30 t Brutto-
gewicht aufnehmen konnen, auf einem an 8 Schraubenspindeln
aufgehingten um 5,0 m in der Hohe verstellbaren Deck liegen.
Die so nur zum Ausgleich der Duvung und Kringung dienenden
Lande-Klappbriicken haben deshalb nur 15 m Linge.
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I1I. Einzeldurchbildung der iibrigen Eisenbahnanlagen
der Hafen.

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

Die Anzahl und die Lage der Bezirksbahnhofe hingt
von der Gestaltung des Hafens ab. In den einfachsten
Fillen, wo nur ein der Linge nach nicht unterteilter
Landkai, oder zwei Kaikanten eines Zungenkais, oder
zwei Kaikanten zu zwei Seiten eines Hafenbeckens vor-
handen sind, ist nur ein Hafenbahnhof erforderlich, der
in diesem Falle zugleich die Aufgaben eines Bezirks-
bahnhofs zu erfiillen hat. Diesen Hafenbahnhof legt man
entsprechend den fritheren Ausfithrungen (nach Abb. 30)
am besten so vor die anzuschlieBenden Kaigleise, daf}
man die Eisenbahnwagen aus dem Hafenbahnhof nach
den Kaigleisen und umgekehrt in fortgesetzter Fahrt, d. h.

Abb. 39. Hafenbahnhof fiir zwei Kaikanten.

ohne Spitzkehre oder Hin- und Hersdgen, iberfithren
kann. Ist ein Landkai so lang, daB man ihn behufs der
Eisenbahnzustellung unterteilt, so legt man den fiir den
zweiten Kaiabschnitt erforderlichen Bezirksbahnhof und
ebenso die Bezirksbahnhéfe fiir etwaige fernere Kaiab-
schnitte landseitig neben die Kaianlage, aber zweckmiBig
jedesmal gegen die anzuschlieBenden Kaigleise in der
Langsrichtung soweit verschoben (Abb. 40), daB fiir die
Zustellungs- und Abholungsfahrten dasselbe gilt, wie

Abb. 41—43.

Kailinie, oder durch Anordnung von treppenférmigen Ab-
sitzen in deren Fithrung diese Unterbrechung der Aus-
nutzbarkeit auf ein unschadliches MaB einschranken kann,
ist S. 15 ausgefiihrt,

Hat man die beiden Kaikanten eines Hafenbeckens mit
GleisanschluB zu versehen, so kann man, indem man
die Kaikanten am Ende oder auf die ganze Beckenldnge
zusammenlaufen 148t, oder beide Verfahren zugleich
anwendet (Abb. 41, 42, 43), also durch Einschrankung der
Beckenbreite nach dem Ende des Beckens zu, die mit den
Bediirfnissen der Schiffahrt meist im Einklang stehen wird,
es erreichen, daB der Hafenbahnhot (Bezirksbahnhof) mog-
lichst nahe an das Hafenbecken herangeriickt werden
kann, so daB die Zustellungsfahrten mdoglichst kurz aus-
fallen. Dient dagegen der Hafenbahnhof (Bezirksbahn-
hof) zum Anschluf der beiden Kaikanten einer Kaizunge,
so ist ein entsprechendes Verfahren nicht méglich, und,

"

e

Abb. 40. Bezirksbahnhofe fiir einen langen Landkai.

je breiter die Kaizunge ist, um so weiter wird der ge-
meinsame Hafenbahnhof (Bezirksbahnhof) von ihrem An-
fang abstehen. Sowohl bei zwei Kais zu beiden Seiten
eines Hafenbeckens, wie zu beiden Seiten einer Kaizunge
kann indessen die Entfernung des Bahnhofs bis zu ge-
wissem Grade dann vermindert werden, wenn er in einer
von der Lingsrichtung der Kais maBig abweichenden
Richtung liegt, weil man dann bei der Zusammenfiithrung
der AnschluBgleise Gegenkriimmungen entbehren kann

Heranriickung des Bezirksbahnhofs an ein Hafenbecken durch

Einschrinkung der Beckenbreite nach dem Beckenende zu.

vor. Ob der erste, vor der Gesamtanlage anzuordnende Be-
zirksbahnhof zugleich die Aufgaben des Haupthafenbahn-
hofs zu erfiillen hat, oder aber ein solcher an anderer
Stelle anzuordnen ist, richtet sich nach den ortlichen Ge-
samtverhiltnissen. Bei jeder Verbindung eines Unter-
bezirksbahnhofs mit den an ihn anzuschlieBenden Kai-
gleisen wird jedesmal fiir die mit Gegenkriimmung an
den Kai heranzufiihrenden AnschluBlgleise die Kaiaus-
riistung mit Schuppen oder Lagerplitzen auf eine lingere
Strecke unterbrochen. Das 148t sich aber bei einem
langen geradlinigen Kai nicht vermeiden. Wie man, so-
fern die Ortlichkeit dies ermdglicht, durch Knickung der

(Abb. 44). st der Richtungsunterschied aber sehr groB,
so erfordert seine Uberwindung durch die zwischenzu-
schaltenden Gleiskriimmungen im Gegenteil besonderen
Lingenaufwand. AuBerdem wird, sofern die Léangsrich-
tung des Hafenbahnhofs von derjenigen der Kais stark
abweicht, die Anlage fiir die Bedienung uniibersichtlich
und durch den Kriimmungswiderstand erschwert. Solche
Anordnungen sind daher grundsétzlich ungiinstig und
tunlich zu vermeiden. .

Einen besonderen Fall, der sich aus der Ortlichkeit
gelegentlich ergeben kann, bildet ein viereckiges Hafen-
becken, tunlich von schiefwinkliger Form, an dessen allen
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44 HI. Einzeldurchbildung der iibrigen Eisenbahnanlagen der Hafen.

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

Der in groBen Hifen besonders hiufige Fall, daB eine
Hafenanlage (kammférmig) aus einer abwechselnden Folge
von Zungenkais und dazwischentretenden Becken gebildet
wird, ist schon in der allgemeinen Besprechung behandelt
und in Abb. 1 und 3, b) dargestellt. DaB man die Zungen
nicht rechtwinklig, sondern schrig zu der Uferlinie zu

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

legen hat, aus der sie hervorspringen, um mit maBigen
Liangen Weichenschliisse herstellen zu konnen, wurde
schon frither gesagt. Auch in diesem Falle 148t sich
ferner die Entfernung zwischen Kaibeginn und Bezirks-
bahnhof abkiirzen, wenn man jedesmal nicht die beiden
Kais einer Kaizunge, sondern die beiden Kais eines Hafen-
beckens an einen Bezirksbahnhof anschlieBt (was, wie
friiher betont, auch fiir die StraBenzufithrung giinstiger
ist), und wenn man die Hafenbecken nach ihren Enden
zu durch schridg gefiihrte Kaikanten in ihrer Breite ein-
schriankt. Abb. 46 zeigt eine Anordnung mit ganz trapez-
formig gestalteten Hafenbecken, zwischen denen die Kai-

Abb. 45.

zungen wie die Finger einer gespreizten Hand aus-
einanderstreben, so daB die landwirts starke Konvergenz
der von den Kais kommenden Gleise es ermoglicht, in ver-
hiltnismaBig geringem Abstand einen gemeinsamen Hafen-
bahnhof (Bezirksbahnhof dieses Bestandteils einer groBen
Hafenanlage) anzulegen. Solche Anordnung kann nament-
lich bei der Ausgestaltung natiirlicher Hafen, oder alter
Hafen, in denen man durch die bestehenden Anlagen ge-
bunden ist, in Frage kommen, insbesondere da, wo sich
aus der Ortlichkeit sehr kurze Kaizungen ergeben, so daf}
es angezeigt ist, fiir sie einen gemeinsamen Bezirksbahn-
hof vorzusehen. Nach dieser Behandlung einer Anzahl
typischer Fille diirften auch fiir andere Fille mit bunter

*) So das Empress-Dock in Southampton.

Kaigestaltung die nétigen Fingerzeige fiir die Lage der
Bezirksbahnhofe und ihre Verbindung mit den Kai- usw.
Gleisen gegeben sein. Uber die Gleisanordnung der Be-
zirksbahnhofe selbst sei noch folgendes gesagt:

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

Hafenanordnung mit einem viereckigen Hafenbecken.

Ablaufberg. Die beiden den Kais zugekehrten Gruppen,
diejenige der fiir die einzelnen Kai- usw. Gleise geord-
neten Wagen und diejenige der von den Kais abgeholten
erledigten Wagen erhalten zweckmiBig nur eine solche
nutzbare Linge, wie sie den Bedienungsziigen von etwa
15—25 Wagen entspricht,” also hdchstens. 250—300 m*).
Die Einfahrgleise der vom Haupthafenbahnhof kommen-
den und die Ausfahrgleise der dahingehenden Ziige sind
ebenso den planmiBigen Zugstirken anzupassen. Diese
werden je nach den Neigungsverhiltnissen und anderen
Umstianden zu bemessen sein. Die beiden den Kais zu-
gekehrten Gleisgruppen miissen an ihren den Kais abge-
wandten Enden so verbunden sein, daBB eine Lokomotive,

*) Vgl. indessen den auf S. 21, zweite Spalte, behandelten Fall,



die einen Zug erledigter Wagen von den Kai- usw.
Gleisen hergezogen hat, auf méglichst kurzem Wege und
mit moéglichst wenig Kreuzungen in die Gleisgruppe der
zuzustellenden, nach den Kaigleisen usw. geordneten
Wagen hiniiber wechseln kann, um nun einen Zug zu-
zustellender Wagen nach den Kai- uw. Gleisen hinzu-
driicken. Sollte bei groBerer Entfernung des Bezirks-
bahnhofs vom Kaibeginn oder aus besonderen Griinden
es fiir ratsam gehalten werden, die Fahrten bis dorthin

Abb. 46. Anordnung mit mehreren trapezférmigen Hafenbecken.

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

Hagen nach d. Kaigleisern

Wager rom Nauprhnﬁnéﬂﬁnhdf
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Gleisanlagen fiir das Ordnen dieser Wagen, wie in Abb. 47
angegeben, vorzusehen, um Wagen auszusondern, die
nach anderen Anschliissen desselben Bezirksbahnhofs zu
iiberfithren oder in Bereitschaft zu stellen sind. Sofern
auf dem Bezirksbahnhof Wagengruppen (Ziige) zur un-
mittelbaren Uberfithrung nach anderen Bezirksbahnhéofen
gebildet werden (s. S.10), so miissen fiir deren Uber-
gang auf das richtige Gleis der Hafenbahn, erforderlichen-
falls mit Spitzkehre, die entsprechenden Weichenverbin-
dungen vorgesehen werden.

Die der bisherigen Erérterung zugrunde gelegte giin-
stigste Anordnung der Bezirksbahnhofe, wonach in Fort-
setzung der Richtung der vom Haupthafenbahnhof kom-
menden Hafeneisenbahn der Bezirksbahnhof zweiseitig
angelegt ist, und abermals in Fortsetzung derselben Rich-
tung sich die Zustellungsgleise nach den Kai- usw. Gleisen
und diese selbst anschlieBen, 14Bt sich in vielen Féllen
wegen der beschrinkten Raum- und widersprechenden
Lageverhiltnisse nicht anwenden. Hiernach wird man bei
der Anlage eines Bezirksbahnhofs hiufig zu einem Kom-
promiB~genétigt sein. DaB man dann tunlich vermeiden
soll, den Bezirksbahnhof weit von dem Kaibeginn ab-
zuriicken, und daB insbesondere dazwischenliegende lange,
stark gekriimmte Zustellungsgleise sehr ungiinstig fiir den
Betrieb sind, wurde schon gesagt. Bisweilen hat man
den Bezirksbahnhof (etwa nach Abb. 48) neben die Kai-
anlage gelegt. Die Zustellungsfahrten miissen dann mittels
Zuriickziehens und Wiedervorschiebens geschehen, was
nicht nur wegen des erforderlichen Arbeits- und Zeitauf-
wandes, sondern auch wegen der stirkeren gegenseitigen
Behinderung der in derselben Arbeitspause vorzunehmen-
den, sich bei dieser Anordnung in erheblichem MaBe
iiberkreuzenden Fahrten nach den verschiedenen Kai- usw.
Gleisen desselben Hafenbezirks sehr ungiinstig ist. Vor
allen denkbaren ungiinstigen Anordnungen kann hier nicht
gewarnt werden. Dagegen sei darauf hingewiesen, daB3
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Abb. 47. Zweiseitiger Bezirksbahnhof.

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

Wenn die aus den Kaigleisen gekommenen Wagen
sdmtlich dem Haupthafenbahnhof zuzufiihren sind, brau-
chen sie auf dem Bezirksbahnhof nicht geordnet, sondern
nur zu Ziigen entsprechender Linge zusammengestellt
zu werden. In vielen Fillen ist es indessen erforderlich,

bei knappen Raumverhéiltnissen bisweilen eine Anordnung
nach Abb. 49 anwendbar sein wird. Wenn bei dieser die
vom Haupthafenbahnhof kommenden Ziige entgegen der
Ablaufrichtung einfahren, so findet sich dieselbe Anord-
ordnung auf mustergiiltigen Verschiebebahnhofen. Der
jedesmal nach einigen Einfahrten bei einer Einfahrt er-
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Abb. 48. Bezirksbahnhof neben der Kaianlage.

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

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

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

Abb. 49. Bezirksbahnhof mit Einfahrt entgegen
der Ablaufrichtung.

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

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

B. Der Haupthafenbahnhof.

Im einfachsten Falle, wenn nur eine Eisenbahnlinie zur
Hafenstadt hinfithrt und dort endet, wird die Betriebs-
handhabung besonders bequem, sofern eine Anordnung
des Haupthafenbahnhofs nach Abb. 1 ausfiihrbar ist. Die
Staatsbahnstrecke oder ihr besonderer zum Hafen fiihren-
der Zweig endet im staatlichen Verschiebebahnhof, dessen
Langsentwicklung ihre Richtung fortsetzt. In derselben
Richtung schlieBt sich moglichst nahe der Haupthafenbahnhof
an. Dieser ist (Abb. 50), wie die Bezirksbahnhofe, ein zwei-

Abb. 50. Skizze eines

seitiger Verschiebebahnhof, der jederseits hintereinander-

geschaltet mit dazwischen angeordnetem Ablaufberg nur -

zwei QGleisgruppen, die der Einfahrgleise und die der
Richtungsgleise, letztere zugleich Ausfahrgleise, enthilt.
Zwischen beiden Seiten ist mindestens ein Durchlaufgleis,
bei groBeren Anlagen sind besser zwei Durchlaufgleise
durchzufithren. Um den Ubergang derjenigen Wagen,
die von einem Bezirksbahnhof nach einem anderen laufen
sollen, von einer Bahnhofseite auf die andere zu erleichtern,
ist die Anordnung so getroffen, daB diese in Richtungs-
gleise ablaufen, die den Durchlaufgleisen bzw. der anderen
Bahnhofseite zunichst liegen, und die mit dem Ablauf-
berg der anderen Seite (Wageneingang fiir den Hafen)

von der Staatsbahn und ebenso die Ausfahrgleise fiir den
Ubergang nach der Staatsbahn auf volle Zuglinge der
Staatsbahn bemessen werden.  Andernfalls bedarf die
zweckmaBige Lange der Uberfithrungsziige zwischen Staats-
bahnhof und Haupthafenbahnhof und die danach zu be-
messende Linge der beiden genannten Gleisgruppen be-
sonderer Erwdgung. Die beiden Gleisgruppen der Rich-
tungsgleise fiir Ziige nach den Bezirksbahnhofen und fiir
Einfahrgleise von den Bezirksbahnhéfen sind in ihren
Langen nach denselben Erwdgungen zu bemessen, wie
die Ein- und Ausfahrgleisgruppen der Bezirksbahnhofe.
In Abb.1 und 50 sind ferner auch noch Umfahrgleise
angedeutet, die es ermdglichen, daB Ziige vom Staats-
bahnhof am Haupthafenbahnhof vorbei zur Hafenbahn
und auf dieser nach dem zustindigen Bezirksbahnhof ge-
langen, und ebenso umgekehrt vom Bezirksbahnhof am
Haupthafenbahnhof vorbei nach dem Verschiebebahnhof
der Staatsbahn. Das kann in manchen Fillen zweckmaBig
sein, z. B. wenn einem Hafenbezirk fiir Kohlenverkehr
oder fiir andere Massengiiter geschlossene volle oder leere
Zige zuzufithren sind.

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

Haupthafenbahnhofs.

ordnung von Verschiebebahnhofen anzuordnen, so daf3 hier
nicht weiter darauf einzugehen ist. Zu betonen ist viel-
leicht nur noch, daB fiir den Haupthafenbahnhof sowohl
wie fiir die Bezirksbahnhofe das etwaige Bediirfnis fiir
Aufstellung von Dispositionswagen sorgfiltig zu priifen
ist, und daB die erforderlichen Gleise hierfiir an solcher
Stelle vorzusehen sind, daB diese Wagen, sobald die Ver-
fligung eintrifft, sogleich ohne Umstinde und Umwege
weiterbehandelt werden kdnnen.

In der Regel werden die oOrtlichen Verhéltnisse nicht
so einfach und giinstig liegen, wie in Abb. 1 und 50
vorausgesetzt war, sei es, daB mehrere Eisenbahnlinien
zur Hafenstadt hinfithren, daB diese alle oder zum Teil



hier nicht enden, sondern weiterlaufen, daB die ortlichen
Umstinde die Aneinanderreihung des staatlichen Verschiebe-
bahnhofs und des Haupthafenbahnhofs und der von diesem
weiterlaufenden Hafenbahn in derselben Richtung nicht
gestatten usw. Die verschiedenen denkbaren Moglich-
keiten sind aber so zahlreich, daB auf eine Behandlung
verwickelterer Fille verzichtet wird, was auch unbedenk-
lich erscheint, da die im vorstehenden ausgesprochenen
(irundsitze in Verbindung mit der allgemeinen Lehre von
den Bahnhofsanlagen und besonders von den Verschiebe-
bahnh6fen immer ausreichen werden, um in allen Einzel-
fallen die richtigen Fingerzeige zu geben.

Nur der eine Fall ist noch kurz zu erortern, daB nur
ein Hafenbahnhof vorhanden ist, der zugleich die Auf-
gaben des Haupthafenbahnhofs und eines Bezirksbahnhofs
zu versehen hat. Solche Anordnung sollte nur da ge-
wahlt werden, wo es sich um eine in sich geschlossene
kleinere Hafenanlage handelt, und man sollte nicht etwa
bei einem groBeren Hafen, wie es wohl manchmal ge-
schehen ist, auf dicht bei den Kais anzuordnende Bezirks-
bahnhéfe verzichten. Im iibrigen ist bei der grundsitzlich
gleichartigen Anordnung des Haupthafenbahnhofs und der
Bezirksbahnhofe fiir eine Vereinigung beider Zwecke in
einem Bahnhof in der Hauptsache nur zu beachten, daB}
bei Bemessung der Gruppengleise der Zahl und Linge
nach diesem Umstande Rechnung getragen wird. Im
iibrigen sei verwiesen auf Oders Beschreibungen aus-
gefithrter Hafenbahnhofsanlagen, und zwar die der aus-
gezeichneten Anlagen von Duisburg (Oder, Hdb,, S. 323 fi.),
die der Hafenbahnhofe von Hamburg und Triest, beide
bei schwieriger Raumbeschrinkung entwickelt und ohne
Bezirksbahnhofe (Oder-Ro6l11,S. 41, 42). Von den neuen
Hafenbahnhofsanlagen von Ruhrort, die denjenigen von
Duisburg #hneln, gibt Ottmann (Tafel bei S. 60) einen
ausfithrlichen Plan, W. Kern (S. 128) eine Beschreibung.

C. Besonderheiten fiir Freihafen und Freibezirke.

Die besonderen Erfordernisse fiir die Anlage von Frei-
hiafen oder Freibezirken sind hauptsichlich in den zoll-
technischen Erfordernissen, in den Aufgaben des Freihafens
oder Freibezirks (ob vorwiegend Erleichterung der Ein-
und Ausfuhr oder hauptséchlich internationaler Umschlag,
ob Industrie im Freigebiet oder nicht) sowie in den durch
die Ortlichkeit gegebenen Bedingungen begriindet. Doch
spielen in Verbindung mit diesen Bedingungen auch die
Eisenbahnverhéltnisse eine erhebliche Rolle und werden
anderseits von ihnen beeinfluBt.

Im allgemeinen empfiehlt es sich nicht, die gesamten
Hafenanlagen einer Stadt als Freigebiet zu gestalten, weil
dadurch fiir die Schiffahrt zwischen dem betreffenden
Hafen und anderen binnenldndischen Hifen und insbeson-
dere auch fiir die Kiistenschiffahrt erhebliche Erschwerungen
entstehen. So sind selbst in Hamburg und Bremen, wo
die Hafen den Eindruck vollstindig durchgefiihrter Frei-
hafen machen, Zollhafenteile, wenn auch nur von ver-
schwindender GréBe, vorhanden, wozu bei Hamburg noch
eine Ergdnzung durch die Altonaer Anlagen kommt. In
Triest sind zwischen den beiden groBen Freigebieten im
Westen (dlter) und im Osten (neu) recht umfangreiche
Kaianlagen, die unlingst erweitert wurden, im Zollgebiet
vorhanden, welche, unmittelbar vor der Stadt entlang sich
erstreckend, fiir den Giiteraustausch zwischen der Stadt
und anderen binnenlidndischen Hifen besonders giinstig
liegen. In unseren Ostseehdfen bilden die Freigebiete,

B. Der Haupthafenbahnhof. — C. Besonderheiten fiir Freihdfen und Freibezirke. 47

den Verkehrsverhdltnissen entsprechend, nur einen ver-
hiltnisméaBig kleinen Bruchteil der gesamten Hafen-
anlagen.

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

Man wird nicht gern das Freigebiet durch Zollhafen-
teile unterbrechen, wie dies oben von Triest erwihnt
wurde, und ebenso nicht gern den Zollhafen durch das
Freigebiet. So wurde fiir Pirdus von dem hafenbautech-
nischen Sachverstindigen und ebenso von dem Verfasser
vorgeschlagen, die der Stadt und den an ihr vorhandenen
Kais gegeniiberliegende Seite des groBen natiirlichen Hafen-
beckens zum Freihafen auszubauen und die lings der Stadt
vorhandenen Kais als Zollhafen zu belassen. Wo der
Hafen aus einer Reihe sich folgender Bestandteile, in der
Regel abwechselnd Kaizungen und Becken, besteht, wird
man das Freigebiet moglichst an ein Ende legen, und
zwar tunlich an das der Hafenmiindung zugewandte Ende.
Wenn der Hafen in dieser Richtung erweiterungsfihig
angelegt wird, so kann es von Vorteil sein, wenn man
die Moglichkeit vorsieht, bei spiterer Erweiterung das
Freigebiet in dieser Richtung vorzuschieben und das zu-
niachst vorzusehende Freigebiet dann zum Zollhafen zu
schlagen. Der Bezirksbahnhof des Freigebiets wird daher
oft von allen Bezirksbahnhéfen des ganzen Hafens die
entfernteste Lage haben. Fiir den Bezirksbahnhof ist zu
beachten, daB er im Freigebiet liegen soll, weil sonst fiir
die zollamtliche Abfertigung Unzutraglichkeiten entstehen.
Legt man den Bezirksbahnhof in der frither empfohlenen
Weise vor die Kaianlage des Freigebiets, u. U. neben eine
vorhergehende Kaianlage des Zollhafens, so entsteht eine
ungiinstige Form des Freigebiets, indem sich (Abb. 51)
an den abgerundeten Teil, der die Kaianlage des Frei-
gebiets umfaBt, ein langer Schwanz fiir den Bezirksbahnhof
anschlieBt, der den Verkehr im Zollgebiet storend durch-
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schneidet. Gleichwohl wird es sich im allgemeinen nicht
empfehlen, diesen Ubelstand dadurch zu vermeiden, daf3
man den Bezirksbahnhof unmittelbar neben den Freihafen
legt, um ein abgerundetes Freigebiet zu erhalten. Denn
der Betrieb auf solcher Anlage wird, wie oben ausgefiihrt
wurde, und wie das Beispiel Stettins zeigt, sehr ungiinstig.
Bildet in einem groBeren Hafen der Freibezirk das Ende
der Gesamtanlage, wie oben als zweckmiBig dargelegt,

T s e,

so wird man oft keine Schwierigkeiten finden, um den
Bezirksbahnhof an geeigneter Stelle unterzubringen, und
er wird dann auch neben dem Ende des Zollhafens nicht
sehr verkehrsstorend wirken. Erforderlichenfalls 1aBt sich
wenigstens fiir den FuBgéingerverkehr durch Quertunnel
oder vergitterte FuBgingerstege die erforderliche Quer-
verbindung unter oder iiber dem Bezirksbahnhof des Frei-
bezirks hinweg schaffen.

Abb. 51.

Bezirksbahnhof fiir ein Freigebiet.

SchluBbemerkungen.

Wenn die hier aufgestellten Forderungen im Hinblick
auf die vorhandenen Anlagen im ganzen als zu weitgehend
erscheinen sollten, so sei betont, daB hier eben nur all-
gemeine Grundsitze abgeleitet sind, deren Anwendung
auf den Einzelfall der besonderen Erwigung iiberlassen
bleiben muB. Selbstverstindlich ist der Umfang der vor-
zusehenden Eisenbahnanlagen den Betriebsbediirfnissen an-
zupassen, und nichts liegt dem Verfasser ferner, als unwirt-
schaftlich teuere Anlagen empfehlen zu wollen. Da aber die
Eisenbahnanlagen bisher in einer groBen Mehrzahl von Fillen
unzureichend gewesen sind, so liegt die Gefahr, dal3 nach

bisherigen Gepflogenheiten fiir die Eisenbahnausriistung
der Hifen zu wenig geschieht, ndher als die entgegen-
gesetzte Gefahr, zumal die hohen Preise in dieser Be-
ziehung noch auf lange Jahre hinaus bremsend wirken
werden. Oft wird es sich auch weniger darum “handeln,
sogleich kostspielige Anlagen zu schaffen, als darum, einer
spater etwa erforderlichen Ausgestaltung der Eisenbahn-
anlagen nicht durch ungiinstige Gesamtanordnung und
Raumbeschrankung vorzugreifen. So kann z. B. unter Um-
stinden ein Bezirksbahnhof einstweilen die Aufgaben des
spater zu erbauenden Haupthafenbahnhofs mit iibernehmen.
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