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Technische Entwicklungen im Hamburger Hafenbau

Dr.-Ing. Arved Bolle, Hamburg

och um die Mitte des vorigen Jahrhunderts besaB

Hamburg keine besonderen Hafenbecken; die
Schiffe ankerten entweder auf dem freien Strom oder
lagen vertaut an Diickdalben, die in Buchten und
Seitenarmen der Elbe eingerammt waren. Die Waren
wurden in Schuten zu den in der Stadt an den Flee-
ten gelegenen Speichern gebracht. Nach dem Auf-
kommen der Eisenbahnen stellte sich das Bediirfnis
heraus, die Waren unmittelbar zwischen Schiff und
Land umzuschlagen, d. h. den Seeschiffen Liegeplitze
am Ufer zu geben. Zu diesem Zweck wurden auf dem
stadtseitigen Elbufer zundchst zwei kiinstliche Hafen-
becken, der Sandtorhafen (1866) und der Grasbrook-
hafen (1872) ins Land eingeschnitten und mit Kaianla-
gen ausgertistet.

Das Gebilde aber, das den heutigen Hamburger Hafen
ausmacht, ist in seinen Grundziigen im Jahre 1888
entstanden, als Hamburg an das Zollgebiet des Deut-
schen Reiches angeschlossen wurde.

Bis dahin war das gesamte Gebiet Hamburgs, d. h.
auch die Stadt, Zollausland gewesen. Durch den Zoll-
anschluB wurde die Stadt in das deutsche Zollgebiet
einbezogen, die Hafenanlagen aber — das war die
Konzession an die Hamburger Biirger — blieben Zoll-
ausschluBgebiet 1).

Die neue Situation — Hamburg wurde nunmehr als
groBter Hafen des Deutschen Reiches tdtig — machte
den Bau eines zollsicher umschlossenen Freihafens
notig, der einen solchen Umfang erhalten muBte, daff
sein Schwerpunkt von vornherein auf das linke Elb-
ufer gelegt wurde. Bei der Gestaltung des Hafens
waren folgende Gesichtspunkte besonders maBgebend:

Der Hafen ist ein offener Tidehafen, d. h. alle Schiffe
konnen jederzeit, ohne Schleusen passieren zu miis-
sen, ihre Liegepldtze erreichen.

In den Hafenbecken werden Seeschiffe und FluB-
(Elbe)schiffe gemeinsam abgefertigt. Die Hafenbecken
sind so breit gehalten, daB die Schiffe sowohl an den
Kais umschlagen, als auch an Pfahlbiindeln (Diickdal-
ben), die inmitten der Hafenbecken angeordnet sind,
festmachen kdnnen, wo sie mit langsseits liegenden
FluBschiffen oder Leichtern Giiter austauschen.

Obwohl der Massengutumschlag mengenmdBig iber-
wiegt und dementsprechend auch gepflegt wird, wird
das Gesicht des Hafens durch Stilidkgiiter bestimmt,
deren Sortierung in weitrdumigen Hallen, den Kai-
schuppen, durchgefiilhrt wird. Langgestreckte Hafen-
zungen mit Reihen von Kaischuppen sind daher die
Anlagen, die dem Hafen das Geprdge geben.

Die Kaischuppen beherbergen die Ware nur kurze
Zeit, fiir ldngere Lagerung werden mehrgeschossige

') ZollausschluBigebiete gehéren zwar zum Hoheitsgebiet eines
Staates, werden aber beziiglich der Zollerhebung wie Ausland
behandelt (Freihafen). Die zolltechnische Behandlung der Waren
erfolgt erst beim Verlassen des Freihafens.

1958/X

Speicher vorbehalten, die rechts- und linkselbisch je
an einer Stelle zusammengefaBt sind. Die klare Schei-
dung von Umschlag und Lagereigeschaft, die zwei
vollig verschiedene Betriebszweige darstellen, hat
sich bewdhrt, zumal die gut organisierte Uberfithrung
der Giiter in Hafenschuten den internen Hafenver-
kehr bequem und preiswert regelt.

1888—1913
Wir hatten das Jahr 1888 als das Entstehungsjahr des
Freihafens genannt. Wie in diesem Jahr eine Stiidk-
gutumschlaganlage aussah, zeigt der Querschnitt des
Sandtorhafens (s. Zeichnung). Die Tiefe des Hafen-
beckens ist entsprechend dem gezeigten Schiff (Segel-
schiffe beherrschten noch das Feld) gering (5': m).

Umschlaganlage am Sandtorhafen

Die Ufereinfassung bildete eine schmale Kaimauer
auf holzernem Pfahlrost. Den Umschlag zwischen
Schiff und Land bewaltigten dampfangetriebene Roll-
kréne (s. Photo). Die beiderseitig mit Rampen aus-
geriisteten 65 m langen Kaischuppen in Holzbauweise
waren vorn offen; die Schuppenbreite (ca. 15 m) war
so bemessen, daB der Schuppen auf Sdiiffslinge}
(etwa 65 m) die ausgebreitete Ladung des Schiffes
aufnehmen konnte, Die Beférderung der Giiter im
Schuppen erfolgte durch Sadckarren; fiir die An- und
Abfuhr von Giitern zu Lande dienten Eisenbahn und
Pferdefuhrwerke; die letzteren verkehrten hauptsidch-
lich auf der Wasserseite des Schuppens 2).

Der Querschnitt einer 1913 in Betrieb genommenen
Umschlaganlage (s. Zeichnung) zeigt wesentliche Ent-
wicklungen. Die Schiffe sind erheblich groBer, die
Becken entsprechend tiefer geworden. Zug um Zug
mit der vergréBerten Ladefdhigkeit der Schiffe sind
die Kaiflachen und die Schuppenflachen gewachsen. Die
Rollkridne werden durch Kréne ersetzt, die auf Halbpor-
talen angeordnet sind, wodurch fiir den Fuhrwerksver-
kehr an der Wasserseite mehr Platz geschaffen wurde.
Die sehr viel breiter und daher dreischiffig gestalte-
ten Schuppen (15 m — 18,5 m — 15 m) sind jetzt
auch an der Wasserseite geschlossen.

%) Bis zum letzten Kriege besaBen Pferdefuhrwerke im Hamburger
Hafen das Ubergewicht.
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Kaischuppen in Holzkonstruktion
Kaischuppen 53 am Bremer Kai (1913)

Hinsichtlich des technischen Standes der einzelnen
Elemente einer Umschlaganlage zu Beginn des ersten
Weltkrieges ist folgendes zu sagen:

Die Kaimauer war als sog. ,Hamburger Kai-
mauer” (s. Zeichnung) zu einem festen Begriff im
Hafenbau geworden, Sie bestand aus einem Rost von
starken, zimmermannsméfig verholmten Kiefernpfah-
len, aus einer (meist hinten angeordneten) hélzernen
Spundwand sowie aus einem sorgféltig mit Basalt
verkleideten massiven Mauerwerkskoérper (daher die

N

‘
W

~Hamburger Kaimauer” am Auguste-Victoria-Kai (1902)

Bezeichnung Schwergewichtsmauer). Aus Griinden der
Standsicherheit muBten mit wachsenden Beckentiefen
die Mauern breiter werden; bei den letzten Ausfiih-
rungen dieses Mauertyps nach dem ersten Weltkrieg
wurden Breiten zwischen 10 — 12,5 m notwendig. Da-
mit die Kaimauern durch die bei Ebbe und Flut daran
auf- und niedergleitenden Schiffe nicht beschidigt
wurden, schiitzte man sie durch Streichpfdhle, die in
Abstdnden von etwa 9 m eingerammt waren.

604

Die Kaischuppen waren, wie
=1 | das Beispiel des 1913 in Betrieb
b genommenen Kaischuppens 53 am
Bremer Kai zeigt, in solider Zim-
mermannskonstruktion mit zwei
X Mittelstiitzen erstellt. Belichtet wur-
den die Schuppen durch Fenster
tiber den Toren und in der iiber
dem Mittelschiff liegenden Laterne.
Fir Nachtbetrieb stand Beleuch-
tung mit hochkerzigen Metallfa-
den-Gliihlampen zur Verfiigung
(seit 1908). An der Wasserseite
waren die Schuppen durch Well-
blechtore abgeschlossen, die zu
zweien voreinander geschoben werden konnen; da-
durch 148t sich wasserseitig die halbe Schuppenwand
6ffnen. Den landseitigen AbschluB der Schuppen bil-
deten ausgemauerte Holzfachwerkwdande, in die in
gewissen Abstinden Tore eingebaut sind. An den
Giebelwdnden der Schuppen waren in Mauerwerk
erstellte Vorbauten fiir Arbeiteraufenthalts- und Biiro-
rdume angeordnet. Erwéhnt sei, daB es 1913 fiinf heiz-
bare Schuppen gab, in denen Siidfrichte gelagert,
sortiert und umgepackt werden konnten.

Was die maschinelle Ausristung der Um-
schlaganlage betrifft, so beherrschte bis zum ersten
Weltkrieg der dampfangetriebene Kran das Feld des
Kaiumschlages, woran auch die Tatsache nichts &n-
dert, daB 'in Hamburg bereits im Jahre 1891 die bei-
den ersten elektrisch betriebenen Kaikrdne der Welt
in Betrieb genommen wurden. Zunédchst zégernd, dann
mit groBeren Bauserien ging man zum elektrisch be-
triebenen Kaikran iber {Gleichstrom 440 — 550 Volt).
Der Krantyp wechselte vom die KaistraBe versperren-
den Rollkran zum Halbportalkran, wobei eine Kran-
schiene auf der Kaikante, die andere am Kaischuppen
iber den Toren angeordnet war. Die normalen Kaikrédne
hatten 2,5-—3 t Tragfdhigkeit bei etwa 11 m fester
Ausladung. Um, was fiir schnellen Umschlag wichtig
ist, an einer Schiffsluke mit mehreren Kranhaken
arbeiten zu koénnen, wurden 1912 die ersten von der
Demag gelieferten Doppelkrdne, eine Kombination
von Laufkatzen und Drehkran, in Betrieb genommen
(s. Photo). An den Spitzen der Kaizungen (Hoften)
standen Krdne fiir den Umschlag von Schwerlasten
bis zu 150 t Tragfdhigkeit, bei den Werften bis 250 t
Tragfdhigkeit (Blohm & VoB) zur Verfiigung; auch
gab es einen Schwimmkran von 80 t Tragfdhigkeit.

Dem Umschlag von Massengut dienten zwei Kohlen-
kipper und eine Anzahl Verladebriicken mit Lauf-
katzen und oben laufendem Drehkran,
1914—1939

Als Folge des ersten Weltkrieges war der Ausbau
des Hafens zeitweilig gehemmt, aber schon bald da-
nach ergab sich die Notwendigkeit, die vorhandenen
Anlagen zu ergdnzen und zu erweitern. Der Zeit-
raum 1920 bis 1930 war fiir die wichtigen Bauwerke,
Kaimauern und Kaischuppen, durch den Ubergang von
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der Holz- zur Eisenbetonbauweise

Eisenbeton-Kaischuppen 59 am Siidwesthafen

gekennzeichnet?), die schon vor

dem ersten Weltkrieg ihren Sie- 1
.geszug angetreten hatte.

Die bereits erwdhnte Hamburger {

25,00

25,00

Schwergewichtsmauer auf Holz- ~f ﬂ
pfahlrost erreichte ihre Grenze %wo “
durch die erhohten Anspriiche, die

in den 20er und 30er Jahren an
die Wassertiefe unmittelbar vor
der Kaikante gestellt wurden. Es
stellte sich heraus, daB bei groBien
Hafentiefen der Baustoff Eisenbe-

-
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@
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ton bessere konstruktive und sta- i e eine Eisenbeton-Sonderkonstruk-

tische Mégiimkeiten bei geringe- tion (.ZEISS-DYW}dagSChe. Sdlalexnx-

. 4 . bauweise) als wirtschaftlichste Lo-

rem Preis bot?). Nachdem einige - — %%  sung wihite, wobei der dreischiffi-
i ih ) 900 900 '

private Unternehmen  vor  ihren Jf ge Querschnitt der fritheren Kon-

Mieteplédtzen mit der Eisenbeton-
konstruktion vorangegangen wa-
ren, baute man staatlicherseits 1926 am Grenzkanal
und 1929 am Windhukkai die ersten Mauern in Eisen-
beton als sogenannte Winkelstiitzmauern, wie sie zu
gleicher Zeit auch in zahlreichen anderen Héfen aus-
gefiihrt wurden. Bei der Windhuk-Kaimauer (s. Zeich-
nung) ist charakteristisch, da8 der Kaimauerkopf
schiirzenartig herabgezogen worden ist, um die freie
Lénge der vorn angeordneten Eisenbetonspundwand
zu verkilirzen.

2,00,
/N

9,50

6,40

Kaimauer am Windhukkai (1929)

Bei den Kaischuppen gelang der Einbruch der Eisen-
betonbauweise im Jahre 1930, als man fiir den Bau
des Kaischuppens 59 am Siidwesthafen (s. Zeichnung)

3) Seit 1941 wird Eisenbeton als Stahlbeton bezeichnet.

4) Die letzte in Hamburger Bauweise fertiggestellte Kaimauer am
Burchardkai (1929) muBte flir eine Wassertiefe von 12,10 m bei
MHW eine Breite von 12,5 m erhalten.
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struktion verlassen wurde.

Die Zeit zwischen den Kriegen brachte auch im me-
chanischen Hafenumschlag groBe Verdn-
derungen. Ein besonders zu Buch schlagender Vorteil
war die Einfiihrung des Wippkrans (nach 1928) im
Gegensatz zu dem bis dahin gebrduchlichen Drehkran.
Wenn auch bei Drehkrdnen zumeist der Ausleger
verstellbar ist, so erfordert das Verstellen aber Zeit
und wird daher nur vorgenommeri, wenn es unbe-
dingt nétig ist. Praktisch beschrénkt sich also der
Wirkungskreis eines normalen Drehkranes auf eine
Kreislinie. Das bedeutet fiir den Umschlagbetrieb, da8
beispielsweise beim Beladen von Eisenbahnwaggons
am Kai entweder die Waggons oder die Krédne stdn-
dig verschoben werden miissen. Ferner muB zur
Vermeidung gegenseitiger Behinderung zwischen zwei
Krénen ein bestimmter Abstand bleiben, so daB bei
Verwendung von Drehkrdnen an jeder Schiffsluke
nur selten mehr als ein Kran angesetzt werden kann.

Wirkungsbereich eines Kaidrehkrans mit unter der Last
beweglichem Ausleger (Wippkran)

Alle diese Nachteile konnten vermieden werden, nach-
dem es in den 20er Jahren gelungen war, sogenannte
Wippkrdne zu konstruieren, worunter man Kréne
versteht, deren Ausleger unter der Last schnell ver-
stellbar sind. Wippkrédne bearbeiten an Stelle von
Kreislinien ringférmige Flachen (s. Zeichnung), so daB
‘Waggons in ihrer ganzen Ausdehnung erreicht werden
kénnen und an einer Schiffsluke zwei oder gar drei
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Kréne gleichzeitig ansetzbar sind. Wiahrend bisher das
Schiffsgeschirr die Giiter aus der Luke an Deck setzte
und dann erst der Kaikran in Funktion trat, léschen
Wippkréne im allgemeinen direkt aus der Luke.

Als weiterer technischer Fortschritt wurden die Kal-
krdne mit elektrischen Fahrwerken versehen, die
einen schnelleren Einsatz der Krédne ermdéglichen,
ferner traten Schleifleitungen an die Stelle von Steck-
dosen. Es wurden nur noch Halbportale beschafft.
Zur Ergénzung der Kaikrédne dienten diesel-elektri-
sche Schwimmkréne mit 30 t Tragfahigkeit (1928).

Auch in der Flurférderung auf den Rampen und in den
Schuppen wurde zunehmend mechanisiert. Die Sack-
karren wurden durch Elektrokarren ergénzt bzw. er-
setzt; durch fahrbare Stapelwinden wurde die Schup-
penhéhe besser ausgenutzt. Das Wiegegeschift wurde
durch halbautomatische Schaltneigungswaagen ratio-
nalisiert. Fiir die Kaischuppenbeleuchtung wurde die
Beleuchtungsstérke erhoéht bei gleichzeitiger gréBerer
GleichmaBigkeit durch Tiefstrahl-Armaturen mit nor-
malen Glihlampen. 1934 wurde ein Kaischuppen fiir
Bananeneinfuhr hergerichtet und mit auf Halbportalen
verfahrbaren Elevatoren fiir Bananenbiindel versehen.
SchlieBlich ergaben sich zahlreiche Neuerungen beim
Massengutumschlag. An Land kamen neuartige Koh-
lenkipper (Schwingkipper) und Verladebriicken mit
Drehlaufkatzen zur Verwendung, wodurch ein gréBe-
rer Arbeitsbereich erzielt wurde, Fiir Seeschiffsbe-
kohlung wurden Kohlenblender eingesetzt, und beim
Getreideumschlag wurde die Handarbeit durch pneu-
matische Elevatoren ersetzt.

19451958
Das soeben skizzierte, in zwei Generationen geschaf-
fene Bild fortschrittlichen technischen Schaffens wurde
ein Opfer der Bomben des zweiten Weltkrieges. Am
Tage der Kapitulation waren 909 der Hamburger
Hafenanlagen unbrauchbar, allein der Schaden an den
offentlichen Umschlaganlagen belief sich auf minde-
stens eine halbe Milliarde DM. Selbst der Sieger, der
nach dem Kriege in Hamburg am-
tierende britische Gouverneur, gab

stindiger Grofenentwidklung befindlichen modernen
Tanker war Riidksicht zu nehmen, d. h. Zufahrten und
Hafenbecken mufiten vertieft und die Kaimauern der
Vertiefung angepaBt werden. Grundsétzliche Ande-
rungen ergaben sich auch fiir AusmaBe und Auftei-
lung der Kaiflachen. Hatte bis zum ersten Weltkrieg
im Hinterlandverkehr Hamburgs das Binnnenschiff
gegeniiber der Eisenbahn im Verhéltnis 80 : 20 domi-
niert (woraus sich im Hafenplan die groBen Wasser-
flachen und die relativ schmalen und langen Kaizun-
gen erkldren), so hat nach dem ersten Weltkrieg die
Eisenbahn stdndig an Boden gewonnen; dazu trat in
den letzten Jahren vor dem. zweiten Weltkrieg der
Lastkraftwagen, der sich nach dem Kriege in stiirmi-
schem Tempo durchsetzte. Zur Zeit (1958) sind an der
Abwidklung des gesamten Hinterlandverkehrs die Bin-
nenverkehrstrdger Bahn — Lastkraftwagen — Binnen-
schiff im Verhéltnis von etwa 53:37:10 beteiligt.
Angesichts des derzeitigen und auch fiir die Zukunft
anzunehmenden Dominierens der Landverkehrsmittel
muBten daher die Kaizungen in vielen Féllen verbrei-
tert, die Bahnanlagen ausgebaut und fiir den Last-
kraftwagenverkehr zusétzliche Verkehrs- und Park-
flachen geschaffen werden; dazu erforderte die Aus-
gestaltung als ,schneller Hafen” die Beschaffung zahl-
reicher moderner Hebezeuge und Flurférdergeréte.

Die Gliederung des nach dem letzten Kriege gestalte-
ten Stiickgutkais im Hamburger Hafen zeigt in ihrer
Anordnung drei Eisenbahngleise auf dem Kai fiir
Be- und Entladen von Stiickglitern zwischen Eisen-
bahn und Kaischuppen sowie fiir direkten Umschlag
zwischen Bahn und Seeschiff (s. Zeichnung). Eine
breite Rampe dient dem Aufsetzen und Aufnehmen
der Kranlasten sowie der kurziristigen Lagerung

KW
Kw

zu, daB das Bild, dem sich die Eng-
ldnder bei ihrem Einriicken in den

Hafen gegeniibersahen, unbeschreib-
lich gewesen sei.

o ddo A2TR
i

Wenn man — der unbeugsame

Wille dazu war bei allen Ham- 25m
Sma— e thm

sperriger Giiter, Den landseitigen Abschluf des
(&/\\\g-”ﬁ-’(é
;:]IE\“‘
VI
J-4m ¥
el 40-50m 10~ Hm— ~165m—

burgern von vornherein da — den
Hafen wieder aufbauen wollte,
muBte man ihm die besten tech-
nischen Einrichtungen geben; nur so durfte Hamburg
hoffen, wieder angemessen in den Seegiiterverkehr
eingeschaltet zu werden.

Bei der Neugestaltung waren zahlreiche Momente zu
beriicksichtigen. So waren als Ergebnis der Kriegs-
entwicklung Tragfdhigkeit und Tiefgang der Schiffe
erneut, und zwar erheblich, gewachsen. Sowohl auf
das neue Regelschiff des Weltverkehrs (8000-—
9000 BRT mit 8 —9 m Tiefgang) als auch auf den in
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Moderne Stiickgutumschlaganlage

Schuppens bildet eine schmale Rampe, vor der die
StraBenfldchen fiir das Be- und Entladen von Last-
kraftwagen und fiir deren Langsverkehr liegen; der
Léngsverkehr wird auf zwei getrennten Einbahnstra-
Ben als Richtungsverkehr abgewidkelt. Die scharfe
Trennung zwischen Eisenbahn und Lastkraftwagen
ist das besondere Kennzeichen der neuen Kaiauftei-
lung; aus diesem Grunde werden auch die Gleise
zwischen Schuppen und Kai nicht mehr eingepflastert.
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Die neuen Kaimauern (s.Zeichnung) bestehen aus
drei Bauelementen, der wasserseitig angeordneten
Stahlspundwand, dem hinten angeordneten Pfahlblodk,
fiir den auch Stahlbetonpfahle verwendet werden, so-
wie der kastenartig aufgeldosten Oberkonstruktion in
Stahlbeton. Wahrend man frither die Kaimauern mit
Natursteinen verblendete, begniigt man sich heute
mit dichtem Beton; man verzichtet auch h&ufig auf
eine Streichpfahlausriistung und arbeitet als Ersatz
mit Fendern, die vor den Mauern aufgehingt werden.

Kaimauer am Schuppen 70 Grevenhofkai (1955)

Ein besonderes Kapitel des Wiederaufbaus bilden die
Kaischuppen. Hier ist die Hamburger Zimmer-
mannskonstruktion fir alle Schuppen, die v6llig neu
erstellt werden mubBten, verlassen worden. Zwar ist
Holz als Baustoff nicht grundsitzlich ausgeschlossen,
aber andere Bauweisen haben sich als gleichberech-
tigt durchgesetzt. Der Anfang zu dieser Entwicklung
war, wie schon oben erwdahnt wurde, bereits 1930
mit dem Schuppen 59 gemacht worden, dessen Ge-
staltung als Beispiel diente. Die neuen Schuppen
{s. Photo) haben nur eine Mittelstiitze, ihre Beleuch-
tung erfolgt durch breite Fensterlichtbdnder, die in
den Lingswénden angeordnet sind. Ein Dogma fiir die
Bauweise gibt es nicht. Jede Bauweise wird zum An-
gebot zugelassen; moderne Holzbauweisen unter der
Bedingung, daB das Holz feuerfesten Anstrich erhilt
und die Dacher mit Wellasbest gedeckt werden, Von
27 nach dem Krieg neu errichteten Schuppen wurden
3 in Stahl, 18 in Stahlbeton und 6 in Holzbauweise
erstellt. Fir die Beleuchtung der Schuppen werden
heute Langfeldleuchten verwendet, die mit Leucht-
stoffréhren bestiidkt sind. Die durchschnittliche Be-
leuchtungsstdrke in den Schuppen betrdgt heute
etwa 40 Lux bei einem Energieaufwand von etwa
1 Watt je qm Schuppenfliche. Die frither an den
Schuppenenden angeordneten Biiros, Arbeiteraufent-
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Wenn ich mal bave . ..

meine Fabrik, meine Werkstiitte,
mein Geschifishavs . . .

dann bave ich mit Herz, mit Verstand
und mit DYCKERHOFF-WEISS!

Denn Freude gewinnt die Menschen,
Freude steigert die Leistung und
Freude lockt Kunden.

WeiBer Verputz mit DYCKERHOFF-WEISS
hat die Daverhaftigkeit des Zementes.

Weile Treppen, weiBe Innenwiinde aus
hellem oder farbigem Betonwerkstein
sind so schon wie daverhaft.

Schénheit wird gut gehalten! Jeder
hiitet sich, etwas Schdones zv verderben.

Heller Betonwerkstein im Innenausbau:
Fensterbéinke z.B., Tirgewiinde,

Bdden aus hellem Terrazzo

sind leicht sauber zu halten und
bediirfen praktisch keiner Pflege . . .

Stellen Sie lhrem Architekien die Frage:
+Wo kann ich mit DYCKERHOFF-WEISS
etwas schoner und dauerhafter machen?”

Er wird Ihnen viele gute Raischldge geben,
ohne daB die Bausumme sich wesentlich
verdndert.

R 1

l AR '\Iﬁl ' /
Wir schicken et bA :
auch gern unsere

schénen Prospekie,

OER WEISSE PORTLAND: ZEMENT
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Bolle: Technische Entwicklungen im Hamburger Hafenbau

haltstdume usw. sind heute in einem Baukorper zu-
sammengefaBt, der in der Mitte des Schuppens er-
richtet ist, so daB die Schuppenenden fiir die Abferti-
qung von Lastkraftwagen ausgenutzt werden kénnen.
Fiir den Fruchtumschlag, der im Rahmen des Hafen-
umschlages eine immer groBere Rolle spielt, sind
11 Schuppen heizbar eingerichtet, und zwar haben sich
Gas-Raumlufterhitzer als das giinstigste System er-
wiesen.

Die Kaikrdne (s. Photo) wurden ebenfalls weiterent-
wickelt, und zwar tritt am augenfalligsten der Uber-
gang vom Halb- zum Vollportal in Erscheinung. Die
Halbportale brachten h&ufiger Schwierigkeiten, weil
sie sich auf verschiedene Basen, némlich Kaimauer
und Schuppen stiitzten, die sich meist verschieden
senken. Vollportale, die sich nur auf den Kai stiitzen,
vermeiden diesen Nachteil, bieten aber dariiber hin-
aus noch Vorteile, Das Vollportal gibt dem Kran-
fithrer eine bessere Ubersicht. Vollportale werden nur
mit einer Spurweite beschafft, sie kénnen daher {(mit
Hilfe eines Schwimmkranes) an den verschiedenen
Kaistrecken ausgetauscht werden. Den fiinf an den
Lieferungen beteiligten Kranfirmen ist es gelungen,
leistungsfahige, im Vergleich zur Vorkriegszeit aber
preiswertere Krédne zu entwickeln. Der Drehscheiben-
Krantyp (schwerfdllige Bauart, DrehrollenverschleiB)
wurde verlassen, statt dessen sind bei den neuen
Typen die drehbaren Oberteile mit den Portalen
durch einen doppelten Kugelring oder durch eine
Drehsédule verbunden. In allen Fallen ist das Portal
zur Erhohung der Standsicherheit der Kridne mit her-
angezogen, indem die Portalbeine mit Beton gefiillt
wurden, wodurch wiederum an Eisengewicht gespart
wurde. Die Tragkraft betrdgt einheitlich 3 t, die Aus-
ladung liegt bei 25 m. Vorteile der neuen Typen sind
Verbilligung durch Serienfabrikation, Verminderung
des Stahlgewichts um 30— 40°%6, engerer Radstand
und damit noch dichteres Zusammenriicken der Kréne
an der Luke, die schon erwdhnte bessere Sicht fiir
den Kranfithrer u. a. m. Das Beschreiten neuer Wege
im Kranbau war fiir die Hamburger Hafenbauverwal-
tung durchaus ein Wagnis, das aber beste Erfolge
gezeitigt hat und heute in aller Welt anerkannt wird.

. Als Hochleistungsgerate fiir Schwergutumschlag sind

noch je ein 100 t- und 200 t-Schwimmkran (diesel-
elektrische Doppellenkerkrédne, Pontonantrieb Voith-
Schneider Propeller) zu erwdhnen, mit denen sich der
Hafenumschlag den gréBtmoglichen Eisenbahnlasten
anpaBt (s. Photo).

Bei der Beférderung der Giiter auf den Rampen und
innerhalb der Schuppen ist eine einschneidende Um-
wilzung eingetreten, indem neben den bisher ibli-
chen Elektrokarren in steigendem Umfange sog. Ga-
belstapler (Gerdte, die fahren und zugleich stapeln

konnen) Verwendung finden (s. Photo}. Gabelstapler
in Verbindung mit Ladeplatten (Pallets) ermdglichen
eine auBerordentlich rationelle Ausnutzung der
Schuppen.

Wir hatten schon bei anderer Gelegenheit erwéhnt,
daB parallel zum Umschlag der Giiter am Kai ein
sogenannter Strombetrieb stattfindet, bei dem die
Seeschiffe an Pfahlwerken (Dalben) festmachen und
unmittelbar in andere Wasserfahrzeuge umschlagen.
Bis Kriegsende bestanden diese Pfahlgruppen aus
22 m langen und bis zu 45 cm starken Holzpfahlen.
Da derartige Holzpfihle nach dem Kriege zu wirt-
schaftlichen Preisen nicht mehr zu beschaffen waren,
wurden Dalben aus Stahl entwickelt, die sich auBier-
ordentlich bewdhrt haben (s. Photo).

Last not least ist noch des Schiittgutumschlags zu ge-
denken. Hier sind die dem Umschlag von Getreide,
Kohle, Erz und Mineralél dienenden Anlagen nach
dem Kriege erheblich ausgebaut worden. Fir den
stdndig wachsenden Mineraldlumschlag sind zwel
neue Tankschiffhdfen erstellt worden, und zwei wei-

-tere sind in der Planung.

Eine grundsatzliche Anderung des iiblichen Kohlen-
und Erzumschlages mit Hilfe von Verladebriicken ist
noch nicht vorgenommen worden, doch steht fest,
daB Hand in Hand mit einer aus anderen Griinden
notwendigen Verlegung der Umschlagpldtze die Ver-
ladetechnik den neuzeitlichen gréferen und teureren
Kohlen- und Erzsdhiffen angepaBt werden wird., Die
Anpassung wird in der Weise vorgenommen, daf
man entsprechend dem Beispiel anderer Héfen die
klassische Verladebriicke mit kontinuierlich und iiber
gréfere Entfernungen arbeitenden Férderbéndern ko-
ordiniert, wodurch Transporte ldngs und quer iiber
den Platz ermdglicht werden.

Das Gedeihen eines Hafens ist von seinem Kunden-
dienst abhangig. Mit 512000 qm Schuppenflache,
427000 gm Speicherflache, 886 Krdnen am Kai, 34
Verladebriicken, 16 Schwimmkrdnen, 60 schwimmen-
den und landfesten Getreidehebern und zahlreichen
anderen Umschlag- und Lagermdéglichkeiten ist Ham-
burg heute wieder den Abladern in Europa und
Ubersee als ,schneller Hafen* bekannt, der verwohn-
testen Anspriichen geniigt.

Die Leser werden dem Verfasser zustimmen, da8
angesichts der Fiille von Einrichtungen, die einen
Welthafen ausmachen, wobei Bau-, Maschinen- und
Elektrotechnik in weitem Rahmen in Erscheinung tre-
ten, nur skizzenhafte Ausschnitte gegeben werden
konnten. Die Darlegungen haben aber ihren Zweck
erfiillt, wenn sie dem Leser den Eindruck vermittelt
haben, daB man zu jeder Zeit bemiiht ist, den Ham-
burger Hafen nach neuesten technischen Erkenntnis-
sen zu gestalten und zu betreiben,
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Summary: Technical Development Résumé: Développement tech- Resumen: Losdesarrolilostéc-

of Hamburg Harbour Construc-
tion. The author gives a survey of
the development of Hamburg harbour
construction since 1888, considering
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nique du Port d'Hambourg.
Dans son précis sur 1'expansion du Port
d'Hambourg depuis 1888, 1'auteur met
l'accent sur l'amélioration constante

nicos en la ampliacién del
puerto de Hamburgo, — El
autor hace un resumen de la amplia-
cion, desde el aiio de 1888, del puerto
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particularly technical installations and
technical progress. In 1838 Hamburg
joined the German Reich customs area,
while the port remained excluded from
this area. Hamburg with the construc-
tion of the free-port became the largest
harbour of Germany. In the following
decades the construction of new in-
stallations always kept pace with the
newest state of technical knowledge.
Kay walls, kayside sheds and machin-
ery were continuously modernized. The
reconstruction of the harbour instal-
lations, 90°%¢ of which had been de-
stroyed during World War II, had to
consider the last state of technical
development, the deepening of the
harbour basins and the changed con-
ditions of traffic with the hinterland,
the interior of the country. The tran-
shipment to railway and truck has in-
creased in an extraordinary degree,
while at the same time inland navi-
gation decreased considerably. With
its continuous improvement of service,
with the enlargement of its sheds and
storehouses as well as with its numer-
ous transhipment and storage facilities
Hamburg harbour became again known
in Europe and oversea as “the speedy
port”.
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des installations techniques. A cette
époque la Ville d'Hambourg fut reliée
au territoire douanier du Reich, excep-
tion faite des installations portuaires.
Aprés la construction d'un port franc,
le Port d’'Hambourg travaillait comme
le plus grand port du Reich. Pendant
les décades suivantes le développement
fut continué & mesure des progrés
techniques. Les quais, les hangars et le
matériel d’équipement mécanique furent
continuellement modernisés. Lors de la
réconstruction des installations por-
tuaires détruites a 90 % pendant la
deuxiéme guerre mondiale, il fallait
prendre en considération toute une
gamme de problémes: l'installation du
matériel le plus moderne, l'approfon-
dissement des bassins, les proportions
modifiées du trafic intérieur et hinter-
land. Parallélement au recul prononcé
de la navigation intérieure, on devait
constater une augmentation importante
du transbordement chemin de fer et
camion. Appuyé sur un service tou-
jours progressif et sur une capacite
augmenté d’emmagasinage et équipé de
facilités nombreuses d’entreposage, le
Port d'Hambourg, de nouveau, s’est
assuré dans les milieux des déchargeurs
des pays européens et d'outre-mer sa
réputation de ,port rapide”.

de Hamburgo, considerando especial-
mente las instalaciones y los adelantos
técnicos. En ésa época se unié la ciu-
dad de Hamburgo a la zona aduanal
del “Deutsches Reich”, mientras que las
instalaciones del puerto quedaban fuera
de ésta zona. El puerto de Hamburgo
se convirtid, con la construccién ul-
terior de un puerto libre, en el puerto
mas grande del “Deutsches Reich*. En
las siguientes décadas se mantuvo el
dia la construccion de las instalaciones
con los respectivos adelantos técnicos.
Los muelles, los almacenes de puerto
vy el equipo mécanico fueron moderni-
zados continuamente. La reconstruccién
de las instalaciones de puerto, destrui-
das en un 90°%s durante la segunda
guerra mundial, debié tomar en con-
sideracién, aparte de las instalaciones
més modernas y de la excavacién de
la darsena, también el cambio en las
condiciones del trénsito interior y del
“hinterland”. El transito ferrocarrilero
y de los camiones de carga aumento
considerablemente mientras que simul-
tdneamente retrocedio enormemente
el transito naval interior. Con el au-
mento continuo del servicio al cliente
y con la extension del area de los
almacenes y de los depodsitos, asi como
de las maultiples posibilidades de tran-
sito y de almacenamiento, es conocida
nuevamente entre los descargadores la
ciudad de Hamburgo como “puerto
rdpido” en Europa y en ultramar.
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