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EINLEITUNG. 

as Projekt fü r  den ileiien O s t h a f e i i ,  wvelcl-ies wir hiermit den 
städtischen Behörden vorlegen, i s t  das Ergebnis vielseitiger ~rrid 
langwieriger Vorarbeiten. 

Das irn Osten der Stadt atif dein rechtcii Mainufer für die 
iiciirii I InSenanIagen ariserseI.iene Gelnnde ~trnfril3t mit einer Lange von 
ca. 4 kin lind einer mittleren Breite von ca. 900 m eine Grundftäcfle voi-t 
350 Iia, wveIche, fast vollstaiidig eben, unrnltlelbar nm Mriine liegt. Es wird 
von Zeit zrr Zeit von den I-locliwacsern des hiaines ühesfliitet; diesem Um- 
stande ist es \ ~ o h l  hauptsichlich 7uzuschreiben, dnß trotz der N5he der Stadt 
das aiicgedcliiite Gebiet bis auf den lieritigen Tag iin Großeil und Gnttzeri 
iiiiiibei-haut geblieben ist und irn \veseritlIchcn lnndwirtschnftlich vcr\vertet wvurde. 

Uiti es eilter anderen wvertvollerei~ Benuburig zuzufül~ren, ist in erster 
Linie notwendig, das Gelände vor den U c b e s s c h ~ v e m ~ n ~ ~ ~ i g e n  bei Hocliwasser 
zit ciclierit. 

Da sictli diese Ilehcrflritiingeti nidit tiur auf das Frcie Gehiet zwiscl~eri 
Fecllenliei tn iind Frai~kfurt, sonder11 auch bis weit i n  die bebauten und 
hcwvoliriteri Teile von Sad~setifir~i~cetz, der Altstrtdt irild des Octcnds von 
'F'riinlifurt erstrecken, so bestellt scholl seit langer Zeit- der Wunsch, durch 
cit ic ci~tslirechende Ei r i  d e i C li r i  11 g die Hoclifiutett des Maii~es von den be- 
wrohiiten Stadtteilen feriizuhaIten, das schön gelegctlc Gel inde ain Obei-innin 
der !iiuiidatioii zu entziehen uiid damit die bislang hintangelialterie bauliche 
Etit\~iclielutig im Osten der Stadt ztt Wrdern. 

Oh~x!aliI dieser Wunsch unter der Ei11\virl<i11ig des großer) Hochxvassers 
iin lnhrc 1882 in einer Eingabe zahlreicher Bürger dem Magistrat und  deti 
S f ad i~~e ro r i i i~e t e  auf das Rcutfcglichctc unterbreitet wurde, kam man damals 



bei der Sch\vierigkcit lind der grcillcn finanziellen Tragweite der Sache iibei- 
deii Kreis ;iIIgerneiiier Er\~ägliiigeii tiiid Projekte iiicht I-iinaus. 

Erst als sich das ßediirf~iis iiach lxssereri iriid a~isgedehi1terei1 F1 o 13- 
1 a 11 d e s  t e l I e ti am Obersnaine gelterid inaclrte lind das Hochwasser von I883 
sich aitcli fiir die vorhanderieii tiefgelegeneil Hrilzlagcrplätze ~t iid Hnlxvori-iiie 
recht iiach [eilig tind gefäitrlicl-r erwiesen hatte, nahmen die Vorarbeiten eirie 
bestimmtere Gestalt an. 

Das erste Projekt des Ticfbauarntes vom Jahre 1887 bezog sich infnlge- 
desseii iieheii der t e 3 1 \V e i s e n Ei 11 ri e i cli L! 11 g des Geländes i ~ n  Osten haiipt- 
siichlich auf die HersteFIung eines F l o ß h a f e n s irn sogenannten ,,FischerFelde", 
i i ~  dein das vorn Oberinai t i  ziigefülirte Floßholz Iiztte sicher iintei-~ebracht, 
in der Nähe hoch\vasscrfrei gelagert lind verarbeitet ivcrden kennen. 

Das Projekt kam jedoch nicht zur Ausfüliruiig; es blieb bis auf dic 
liciitigc Zeit he i  d e i ~  vorlrariclcrieri it rii.weckri-iäßigen und sehr voin llcicli- 
wassei. gefälirdeten Floli.aussc1ileEfstellen am recliteii Mniiiufer nlierhalh dcr 
Oheriiiniiibriicke, lind es kotiitte sich itifal.qe des Mangels aii geeigiieten 
LrigerpIätzeir ii~edcr ein FIotzmarkt, noch die Holzbeatb~tungindustric arn 
tiicsigen Platze entwickeln. 

Durcli die später von anderer Seite hei Kostheim und AschaFfenhiirg 
ai~gelegteli Flnßliäfen haben sich alsdalin die Verl~ält!iisse wesentlich ver- 
schoben und hat sich die Nachfrage nacli einem Stapcl- iirld UinscIila~s- 
platze fiir ItoTz i i i  der Hauptsaclie aiif deii für Fraiikftirt und seine zininittel- 
hare Uingehung in Rctracht koinineiidet~ Bedarf hesclrrinlit. 

Mit der Zunaliine des Verkehres und der Ausdelitiuii~ dcs Stadt trat 
ahrr iiicht nili- fiir den I-lnlzlinndcl, snitderri auch ganz dlgeniein der M a ri g e  1 
aii g e e i g n e t e n  L a g e r p l ä t z e n  firn Wasser und an der Kahn immer empfind- 
liclrcr zu Tage. Es fehlt Iiier schon seit gerautner Zeit an passeiidem Teiraiii, 
wo sich kleinere ader g-riilterc inditstrielle Anlagen und Retriehc niederlassen 
kfiniien ; vcrscIiiedene Iiiiiaber oder Unternehiner sniclier wareii gezwungen, 
sich atisw5rts nrizusiedelii. 

Es galt daher, auch diesen1 \vichiigen iiriil dr i i i~enden Erfordernisse 
Rechnu i i~  zu tragen. Dninit erweiterte sich das Prrigi-atnm zu der Arifgahr, 
niit dein Flollhafen glcicli eiiien 1 n d i i s  t r i  e h  af e n  mit anstolknden Lager- 
urrcl Fabrilq-iIät7cn in  entsl.irecliei~dcr Weise zii vereinige11 tirld die Gesaint- 
lieit dieser Ai~Ingeii durch Aufstclluii~ eines umfassenden Rebair~i~igsplarics 
sowvohl init der Stadt urirl den nördlicli der Flatiauer Rahn gelegeizeii Ge- 
bietsteileit, als aucli init detn linksmairiischc~i - somnhl Offenbacher als 
Frankf~iri-Ol-iei-räd@r - Gebiet diircli geeignete Stral3eii- uiid Brücl<enan!agen 
iii Verbindutlg zu S ~ L ~ I I .  

Ei11 Prograinin Tür diese Aiifgabeii wurdc bereits iin Jahre 190 I ei~tworfen. 
Alleiii dic Schaffiing eines solchen tnit Haferiarilagen vsrseheneii 111- 

dustiieviertels hedingt in  erster Linie eine11 zweckm3I-Iigen G 1 e i san  sc11 l LI ti 
an dic S t a a t s b a h 11 ziiid deren Rahnlifife. Da. tztzii sowvohl der A~isclil irll 
an die eingleisige s t äd t i sche  V e r b i n  d u n g s  b a  h n imit ihrem ungiinstig-en 



Heti-iehe dlirch die r-Iltstadt, als aiicla der vnrhniidetie a l t e 0 s t b a h n h o f 
i i i  seiner Lage, Griiße und Anordriitiig sicli als durchaus LI n zwvec k -  
tn ii ll i g i ir icl  L I  n z u  r e  i cli e t i  d erwies, so bildete der vorausgäiigige oder 
docli mindestens gleichzeitigc gätizlichc U rn b a 11 des C )  s t ba 11 n h o f es, 
sowvic dessen Er\veiterting irnd Ausgestaltrrrig i l i  derart, dall er init dem 
ilnschluß der neuen Hafengleise auch den Uehergang. des zu erwvartendeii 
lehliaften Uinscizlagsverkehres zu vermitteln vermag, die a b s o l u t e V o r - 
ni isse tz i ing  für das g a n z e  Osthafenl-irojekt .  

Die Reinühungen des Stadtverwaltung rnufiten also zuriiclist darauf Er- 
ricfitct sein, die KOiiigliche E i s e i ~ b a h  n -Verwal t u n  g. zur ba ld igen  Vornahmt 
einer solcheti \'eraiiderung und Erweiterung des Octbaliiiliofes zii bewegen. 

Nncli larigwierigeii Verliatidlungen kam denn auch Ern Oktober 1905 
ein Iiierauf be~üglicher V e r  t r  n g zwischen der Königlicliet~ Eicenbalin -Ver- 
wnltrrii~ iii~d der Stadt zu Stande, welcher die Gcwiihr bietet, da(: sowvnlil 
Iiirisichtlicli der Anordiiuiig des Balitiliafs sel bct, als auch des Anscl~iusses des 
Osiliafcris aif denselbeti alle diejenigen MnRnnhmeii getroffen werden, wvelclie für  
die :fnlage des neuen Hafens wie fiir desseii spiiteren Betrieb notwendig siiid. 

Nunmehr  konnten alicli die umfassetideti Vorarbeiten und Projekte für 
den Ostliafen iind das anschließeiicie Industrieviestel, welche inzwischen 
nncli MUgliciilteit gefördert mrrren, ihrcn eiidgiiltigen Abschluß finden uncl 
in die wvcitereii Verliaiiriluti~en init den rnaflgebenden preuRischen und 
hessiscl~evi Stantsbehörden eingetreten werdei-i. 

Letztere siticl soweit gediehen, da6 das Projekt iin ganzen \wie im eiii- 
ze1iieti als gesichert geIten und rtunnichr der Ver\virklichiing des ganzen 
Cnteri~ehn~eiis nälier getreten werden kann. 

Rei dcm etigen Zusaminenhnilge, i n  welchem die beiden grol3eti Untcr- 
rielirritiirgeri, die VerIegirng und Erwveiteriiiig des Ostbahtiliofes ~ i i ~ d  die Er- 
Tiau\ing eines neuert städtischen Haferis unmittelbar neben jenem, sowohl 
beziiglich der Airlage als auch des spätereil Betriebes stelleil, kann es der 
kiiiiftigen gcsiiiideri Entwrickelii ng beider iiur förderlicli sein, lveti ti sie ~iiclit 
nur g e m e i n s a m  g e p l a n t ,  sondcrn auch iiiUglichst ~ l e i c h z e i t i g  aus-  
g c i i i h r t  und f e r t i g g e s t e l l t  werdci~. 

Nnchclern die Kfir~igliche Eiceri baliii -Verwalliit~g mit  iliren Arbeitet1 rum 
Lri~lha~ic des Ostbahnhofes bereits bcgonnen hat, wird es nuii Atifgalx der 
stidtischeti Verwvnltii~ig sein, deil Bari des neuen Hafens - \venigsteiis in 
scirieiii ersten Teile - möglichst hnid cinziileitcir tiiicl ihii so zii betreibeil, 
dxR er iniridcstens so früh fertiggeslcllt wird, wie der iwue Ostbalinliof. 

Wir empfehlen daher das vnrliegcircle Projckt deii städtischen Behorden 
711r laalrligeii Geiiehmigung. 



2. DIE S E I T H E R I G E  
ENTWICKELUNG DES HAFENVERKEHRES 

IN FRANKFURT A. M. 

a) D E R  G E S A M T V E R K E H R .  

m 16. Oktober 1886, also vor 20 Jahren ist die kanalisierte Strecke des A Maities zwischen Mainz und Frankfurt in Betrieb genommen und der 
,,Westhafenu zwischen der Wilhelmsbrücke und der Eisenbahnbrücke 

dem Verkehr iibergeben worden. 
Vorher war Frankfurt nur eine Zwischenstation der Mainschiffalirt gewesen, 

die ntir mit flachen Kähnen von geringer Ladefähigkeit betrieben werden 
konnte, und bei niedrigen Wasserständen häufig vollständig still lag. Der 
Scliiffsverkelir in Frankfurt beschrankte sich fast ausschliel-Ilich auf die Anfuhr 
von Steinen und Holz vom Obermain; die jährliche Frequenz betrug 1885 
nur 151 000 t und 1886 nur 156000 t. 

Diircli die I<analisierung des Uritermaines erhielt die Scliiffahrtsstraße 
vom Rhein bis Franltfurt durch künstliche Aufstauting und Aiisbaggerungen 
eitle Fahrriiiiie von so ausreichender Tiefe, dall die griißten Rheinschiffe 
inaiiiaiifwärts fahren und in Frankfurt Iösclien und laden können. Die Ver- 
ringeriing der StrBmung erleichterte den Schiffszug, auch wurde die Scltiffahrt 
von den Niedrigwasserständen des Maines rinabliängig. Mit Hülfe der 
leistiingsfähigeren Wasserstralle und des erleichterten und beschleunigten 
~chiffalirtsbetriehes in Verbindung mit den im Hafen gebotenen bequemen 
U~l~~clilagsvorriclitungen entwickelte sich in Frankfurt ein lebhafter Schiffs- 
1lilci Ilafenverkchr, der nicht nur als Lokalverl<elir die Stadt und ihre nächste 
tllllgebung mit Rohstoffen und Waren versorgte, sondern auch einen größeren 
Uillsclll:igsverl<e~ir zur Bedienung des Hinierlandes entstehen ließ. 



Zunnliiiic clcs FI-niil<fiirter Hafcnverl~ehrs seit deiii Jahre 1885. 



Der Vcrlcelir wiichs rasch. Sclioii 1887 zcigte cr eine jährliche Frequenz 
vor1 360000 t iiiid 1889 cine solclic von 578000 t. Dieser sprunghaften 
Ziinnliiiie iii deii et-stcii zwei Jnlireii folgte ciiie rul~igci-e, aber stiindig 
ziinclimendc Eiilwickcliiri,n; 1893 Iiatte der Hafenverkehr eiiien Umfang 
voii 719 000 t, iinliiii bis 1807 aiif 01 5000 t, bis 1901 auf 1 205 000 t zii und 
steigerte sicli 1905 bis aiif 1 565 000 t, d. i. aiif das 10 fache des Verkehrs vom 
Jalire 1886 iiiid fast das 3 fnclie dcsjetligen voin Jalirc 1889, dem zweiten 
Jalirc iiacli der Rctriebseröffilung des Hafens. In den letztcn 10 Jahren 
also vom Jahre 1805 ab, hat der Verkehr sich mehr als verdoppelt. 

Dcr Schiffsgiitcrverkelir des Jahres 1905 in den deutschen Rheinhäfen, 
zii dcncii iiinn auch Frankfurt a. M. lind Offenbach zu rechnen pflegt, beziffert 
sich wvic folgt: 

H a f e n  ' 

- - P 

P -P P - P - - 

. . . . .  Duishiirg-Riilirort. 
. . . . . . . .  Matitilieiiii 

. . . . . . .  Ltidwigslinfct~ 
Rlieiiinri . . . . . . . . .  
Alsiitn . . . . . . . . . .  
Frni ikf i i r i  a. M. . . . . .  
Floclifeld bei Duisburg . . . .  
Cölri . . . . . . . . . .  
Mniiiz . . . . . . . . . .  
Diisseldorf . . . . . . . .  
Giistnvsburg . . . . . . . .  
Strnßbiirg . . . . . . . .  
Duisburger Rheintifer . . . .  
Rlieiiihaiiseii (Kriipp'scher Hafen) 
Karlsrulie . . . . . . . . .  
Knstel mit Aniöneburg . . . .  

Ankuiifts- 
verl<elir 

t 
-- 
P- 

4 191 776 
4 309 306 
1 306443 
1254812 
1 191 326 
1 295 657 

348 122 
844 645 
828 034 
880001 
850 772 
769 686 
699 441 
668 720 
534 264 
469 342 

Hierzu komtnen noch 15 Häfen mit einem Gesamtverkehr zwischeii 
100000 uiid 600000 t und 22 Häfen mit einein Gesamtverkelir unter 10000Ot. 

Der Frankfurter Hafeii nimmt also unter den 53 deutschen Rheinhäfen 
die sechste Stelle ein, und wenn von den fast a~~sschlielllich als Kohlenliäfen 
dietienden Anlagen zu Duisburg-Riilirort abgesehen wird, die fünfte Stelle. 
Sciii Verkehr ist nur um ein weniges geringer, als der in Ludwigsliafen, 
Rheinau lind Alsum, wälirend er die in der Reilie iininiffelbar folgenden 
Iiifeii von Hoclifeld, Cöln, Mainz und Düsseldorf utn 40 bis 50 O/o übertrifft. 

Wcsciitlich größer ist, von deii Ruhrhäfcn abgesehen, iiiir der Hafen- 
vcrkchr in Maniilieiin, der Ca. 3lla mal so gro[l ist, wie der Verkehr im 
Fi-aill<fiiitci. Haferi. Es hat sich jedocli in den letzten Jahren das Verhältnis 
7\~'isclleil den Verkehren dieser zwei Häfe~l Gunsten des Frankfurter Hafens 



etwas versclioben, da noch vor 6 Jaliren der Matinlieimer I-lafeiiverkehr das 
41ja fache des Frankfurter Verkehres attsmachte. 

Naturgemäß ist die Zunahme des Verkehres in den einzelnen Jahren 
Iceirie stetige. Es maclit sich, wie iin gesamten wirtschaftlichen Leben, 
so auch bei dem Scliiffs- und Haienverkehr der Aufschwung und der 
Niedergang des Handels und der Industrie bemerkbar. Außerdem haben 
Tarifmaßregeln, Zollerliöliungen, Trustbildiingen, die Schwankungen der Bau- 
tiitiglceit in der Stadt, der Ausfall der inländischen Ernte, die Eröffnung von 
I<onkurrenzliäfen und dergl. in gcringerern oder größerem Maße den Hafen- 
verkehr hecinflußt. Bei einer künstlichen Wasserstraße, wie der Main, machen 
sicli iin Scliiffsverkel~r auch äußere Hindernisse und Störungen infolge Nieder- 
legiing der Wehre bei Eisgang und Hochwasser oder infolge Reparaturen an 
den Schleusen U. dergl. bei längerer Dauer fühlbar. Außerdem ist die Schiffahrt 
niif dein Maine auch von den Wasserständen des Rheines abhängig, indem 
liiiigere Schiffahrtsstörungen auf dem Rheine durcli Hocliwasser oder durcli 
7u niedrige Wasserstände auch den Verkehr nach dem Maine lalimlegen. 

Jnlire größerer Depression im Frankfurter Hafenverkehr finden wir in 
den Jalireii: 1891 mit 17,9 O/O weniger als 1890, 

1895 1 12,7 '10 1894, 
1897 1 10,G O/O 11 1896, 
1904 1 17,s O / O  1) n 1903. 

1891 hat sich der Rückgang von lndiistrie und Handel bemerkbar ge- 
iiinclit, 1895, 1897 und 1904 langdauernde, niedrige Wasserstände des Rheines, 
1895 aiicli eine gute inländische Getreideernte, durch welche die Getreidezufulir 
voin Auslande sich einschränken ließ, während 1897 und 1904 außerdem größere 
Repnratiireii an den Schleusen des Maines die Schiffahrt längere Zeit störten. 
Der Riicksclilag irr1 Jahre 1904 ist zum großen Teile auch auf eine weseiit- 
liclie Abnahme des Kolilenverkelires zurückzuführen, die hauptsächlich eine 
Folgeerscheinung der im Vorjahre durcli Gründung der Rheinischen Kolileii- 
Iiaiidcls- und Rliedereigesellschaft (des sog. Kohlenkontors) veranlaßteri ab- 
iiorinal starken Kohlenzufuhr war. Die Konkurrenz des Offenbacher Hafens 
war dagegen iiii Frankfurter Hafenverkelir nur sehr wenig zu bemerken. 

Die Statistik 7eigt nun, daß die Abnahme in den vorgenannteii Jahren 
stets durcli eine Steigerung in den1 unmittelbar folgenden Jahre nicht nur aus- 
~c~l ic l i c i i ,  sonderii sogar heiriiclitlicli übertroffen wird; so finden wir iin Jahre 

1892 gegeiiiiher 1891 eine Ziiiialiine von 22,9 "/o, 
18QU I 1895 11 39,G O/O, 

1898 $1 1897 1, I! 1, 18,7 '10, 
1007 ) P  1904 11 I r  r, 1 Q,7 "/o. 

Weitc.rc J;ilii.r ciiicr gi.öHercii Ziiiialirne gegen das Vorjalir waren: 
1890 inil 21,8 O/O, 

1804 1 17,0 '/U, 

1000 I, 1Y,O "D, 

1003 25,O "/o 



Es gellt l~ieraiis hervor, da[{ die Tendenz des Frankfurter I-lafenverkehrs 
eine s t ii n d i g s t e i g e n d e ist, und die günstige Erltwickelung desselben 
diirch fremde Einflüsse dauernd nicht beeinflußt werden konnte. Am deut- 
liclisteii ist dies zu erkennen, wenn aus den Prozentzahlen der jedes Jahr ein- 
treteiiden Zunahme bezw. Abnalirnc des Verliehrs gegeniiber dem Vorjahre 
der Dut-clisclinitt für 1Prigere Pcrioderi berechnet wird. Es ergibt sich auf 
diese Weise für dcri Fraiikfiirter Hafeiiverkehr als Diirchsclinitt fiir die ganze 
I'eriodc dci Ictzteii 16 JiiIii-c eine jiihrliclie Steigerurig von 7,8 O/O (fiir Manntleim 
i n  der gleiclien I'eriodc 5,15 O / o )  Mit diesein Werte muß reclinungsgemäß 
cine Verdoppeltirig des Verkchrs binnen je 9'14 (Mannl~eim 14) Jahren eintreten. 

Die Aii7alil der im Hafen verkehrenden S c  h i f f e entspricht der Menge 
der ziigcfülirten Gütcr und betriigt z. Zt. ca. 6700 itii Talverkehr und ca. 2400 
im l3crgvei-l<clir. Da der Ausgangsverkelir viel geringer als der Eingangs- 
verltclir ist, die Aiizalil dcr Schiffc für beide Richtungen aber dieselbe bleibt, 
so iiiitzeii die den Hafen verlassenden Schiffe nur etwa '16 ihrer Lade- 
fihigltei t aus. 

Die Bedeutung dcs Frankfurter Hafens für den Umsclilagsverkehr zeigt 
aucli die Entwicltelung des E i s e n  ba  h n v e r k e  h r s  in den Hafeiibahnhöfen. 
Derselbe ist von 269 000 t im Jahre 1889 (hiervon 73 000 t Eingang, 196000 t 
Aiisgang), auf 747 000 t im Jahre 1905 (hiervon 263 400 t Eingang, 483 300 t 
Aiisgang), also nahezu auf das Sfaclie, gestiegen. 

b) DIE VERKEHRSRICHTUNGEN.  

Der Hauptanteil des Frankfurter l-iafenverkehrs entfällt auf den Ver -  
k e h r  v o n  u n d  n a c h  d e m  Rhein.  Derselbe betrggt nicht weniger als 
Ca. 90°/0 des Gesamtverkehres, von denen etwa 75 O/O auf den Verkehr in  
der Richtung nach Frankfurt und ca. 15 O/O auf den Ausgangsverkehr ent- 
fallen. Dieses Verhältnis hat sich itn Laufe der letzten 12 Jahre kaum verändert. 

Der r h e i n i s c h e  A n l i ~ ~ n f t s v e r k e l i r ,  der 1886, also vor der Main- 
kaiialisierung, nur 24000 t aufwies, betrug 1889 bereits 398000 t und stieg 
bis 1905 auf 1 188 000 t. GröRer irn Verhältnis war die Ziinahnie des 
A u s g a i ~ g v e r k e h r s  t a l a b w ä r t s ,  der von 53500 t im Jahre 1889 auf 
265000 t 1903 aiigewaclisen ist und 1905 mit einer kleinen Abnahme noch 
245 000 t betrug. 

Im V e r k e h r  v o m  O b e r i n a i n  nach Frankftii-t finden wir da- 
gegen einen fast absoluten Stillstand. Dieser Verlcehr beschränkt sich fast 
ausscliließlich auf die Anfuhr von I-iolz, Steinen und sonstigen Bauniaterialien 
lind betrug mit seinen Grenz7ahlen : 

1885 . . . . . . . .  138 000 t 
1887 . . . . . . . .  99000t  
1890 . . . . . . . .  137 000 t 
1895 . . . . . . . .  71 000 t 
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Eingangsverltehr im Jahre 1905. 
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Der Rest von a/3 b ler Stadt tind deren nächsten Umgebung. Auf 
diesc Weise sind :tztcii 10 Jalircii etwa 4000000 t I<ohlen der 
Stadt ziigefülirt woiucll i i l lc i  bei der Differciiz zwicchcii der1 Bahn- und den 
Scliiffsfracl ~ i t  2,40 A Toiiiic j ä li r l  i C h fast 1 Million Mark 
deii Irilere ii i'rnclit orden. Dieser Gewirin nur bei dieser 
C i 11 C 11 Wiii cllK~lLLLllig. stellt eiiic zwar iiidircktc, aber recht erhebliche Ver- 
ziiistiiig des I-lafeii:i~ila~cl<;ipitnlc dar. Daß die Preispolitik des Kohlen- 
syiidikatcs i i i  dcii lct7icii Jalireii Iiieriii leider eiiie uiigüiistige Wendung 
Iierl>eigefiiliiL Iial, ist bekaiiiit. 

Die zwvcit\viclitigstc Warcrignttiiiig i i i i  Fraiikfui-ter I-laferiverkehr ist das 
G e t r c  i d e, wie \Veizeii, Roggen, Hafcr, Gerste usw. Es lconimt hauptsäch- 
licli aiisläiidisclics Getreide iii  Retraclit, das in Rotterdarn oder anderen 
Rlieiiiscehäfeii auf Rheinschiffe iimgeladen wird. Dcr Umfang dieses Ver- 
kcliics ist daher von dein Aiisfall der itil~ndischeti Ernte abliäiigig; trotzdem 
Iiat der Iiicsige Getreidcschiffsverkelir, der vor der Mainkanalisierung noch nicht 
bcstandeii Iiatte, eiiic griissere Eiitwickeluitg genommen. 1889 war die Zufuhr 
erst 37000 t, 1893 betrug sie 70000 t, bis 1898 stieg sie auf 151 000 t, um 
dann bis 1902 wieder a~if 82000 t abzunehmen; 1905 sind wieder 145000 t 
erreicht wordeii. Eine gewisse, aber nicht beträchtliche Menge (ca. 7000 t), 
Iiauptsiiclilicli I-lafer, wird auch vom Obermain zugeführt. Der Ausfuhrverkchr, 
der je ctwva zur Ilälfte mainaufwärts lind rnainabwärts geht, ist von 4900 t 
(1888) aiif 21900 t (1905) gestiegen. Der Verkehr nach dem Rhein umfaßt 
iii der Iiauptsache Gerste aus Ungarn uiid den Balkaiiländern, die hier mit 
I3aliii eintrifft iind auf Schiff weiter verfrachtet wird. Dieser Verkehr ist den 
uinfangreiclicn und zweckmäl3igeri Einriclilungen für das Ueberladen, L~gern  
iiiid Rehandeln von Getreide, die der Franldurter Hafen in seinen Lager- 
häusern, Iiauptsäclilich in dem a«sschlieBlicli für Getreide bestimmten Silo- 
speicher besitzt, zuzuschreiben. 

Dicser Lagerhausverkehr ist ziemlich bedeutend, auch er ist natürlich 
im Laufe der Jalirc stark angewacliscn. Die Einlagerung von Getreide betrug 
1905 59000 t gegen 20000 t iin Jalirc 1889. 

Eine große Rolle i i i i  Frankfurter I lafenverkehr spielen auch die Bau- 
riialcrialieri aller AI?. 111 erster Linie sind S a n  d, I<i e s  und dergl. zu nennen. 
Diese Materialien wurdeii frülier iii  der Nahe der Stadt aus dein Main ge- 
baggert ~iiid auf nächstem Wege nach dcn Verwendiiiigsstelleri geschafft. 
Jetzt sind sie aber an dieser Stelle fast ganz verschwunden und werden seit 
1900 von entfernteren Gewinnringsstellen im Rlicin sowvolil, wie im Obermain 
angefalireii. Besonders die Anftihr vom Rhein aus ist recht erheblich und 
stäiidig in1 Wachsen begriffcii. Die Menge hat von 86000 t iin Jahre 1900 
auf 100000 t iin Jahre 1905 zugenornmcn, während die Atiftilir vom Ober- 
ii1aiii i i i  derselben Zcit von 45 000 t auf 30 000 t gefalle11 ist. 21 000 t solcher 
Materinlieii weiden von hier maiiiabwärts verschifft. 

All zweiter Stelle koinineii St e i  11 e und S t e i n  w a r e n  in Beti-aclit, die 
~ ~ ~ ~ i p ~ s ~ c ~ i l i c h  als Saiidsteine, Bruch- oder Hausteine von1 Obermain nach 
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Frankfurt gebracht wverdeii und in der Stadt selbst Verwendung finden. 
Dicser Verkelir Iiat vor der Maiiikaiialisierting fast dcii ganzen Mainverkehr 
aiisgemaclii tind 1885 nicht wvcnigcr als 122000 t betragen. Er ist seitdem 
aber stäiidig geTalleii, bis 1891 auf 76000 t uiid bis 1905 auf 38000 t. Der 
Ankiiiiftsvcrltelir voin Rlicinc ist nicht bctriichtlich, erst 1905 finden wir eine 
griillcre Meiige voii 21 000 1, die gröl3teiiteils aiis Graiiit-Pflastersteineii be- 
stand, wclclic dic Stadt aus Schwvcderi bezogen hat. Im Ausgangsverkehr 
koiiiiiit iiiir der rtieinisclie Verkelir i n  Betracht, der etwa 12000 t beträgt. 

Die M a ii e r s  t e i i i  c (Back- iiiid Scliweti~nisteine) nebst Dachziegeln, 
FlicReii iiiid Toiiröhrcii, dic fast aiisscliließIich von1 Rhcin kommen, zeigen 
irii I-lafcrivcrl<clir ein iiiiregeliiiiilliges Bild. Die Menge betrug im Jahre 
1905 40000 t, gegciiübcr 53000 t iin Jalirc 1884 und 9000 t im Jahre 1897. 

' ~ o i i \ v a r c n ,  S t e i n g u t  und P o r z e l l a n  erscheinen dagegen vor- 
wiegend in1 Export in der Richtung nach dem Rheine. Die Menge ist voll 
700 t iiii  Jalire 1889 auf 11 000 t iin Jahre 1897 und auf 22000 t iin Jalirc 
1905 gestiegen. 

13ci den Mijrteliiiaterialien, Z e m e n t e ,  Ka lk  und T r a D  sind die Ver- 
kel~rsriclitungen wechselnd; die Abfuhr nach dem Rhein beträgt etwa 15000 t, 
der Import teilt sich i i i  11 000 t vom Obermain und 6000 t vom Rhein. 

Nicht unbeträclitlich ist die Ausfuhr von E r z e n  (Eisen- und sonstige Erze) 
iilaiiiabwärts, dic sich von 33000 in 1887 auf 54000 in 1905 gehoben Iiat. 

E i se  ii (roh, verarbeitet oder in Rrucli) und sonstige M e t a l 1 e erscheinen 
nur iin rheinischen Verkehr. Die Anl<unftsmengc, die 1905 17000 t 
betriig, Iiat sicli seit 16  Jahren durchschnittlich nicht viel geändert, dagegen 
ist iin Ausgangsvcrl<etir dic Frequenz, die I891 nur 800 t betriig, bis 1902 
auf 27000 t gestiegen, fiel dann bis 1904 auf 12000 t, erhob sich aber 1905 
wieder auf 17000 t, steht also jctzt dcm Import gleich. 

Der Verkehr mit I-rolz ist nach den 4 Gruppen: Schnittholz, Stamm- 
lio17, Brennholz und Floßholz zu trennen. 

Rei dem g e s c h n i t t e n e n  H o l z  ist sowohl ein Eingangs- wie ein 
Ausgangsverkehr vorhanden. Letzterer geht ausscliließlich nach dem Rhein. 
Er betriig 1889 2600 t, 1890 12400 t und wechselte seitdem in unregel- 
maRiger Wcise zwisclien 24000 t und 52000 t jiilirlicli. 1905 betrug er 27000 t. 
Der Import verteilt sich mit etwa 6000 t auf den rlieii1isc1ien und mit etwa 
10000 t auf den obermainisclieri Verkehr. 

S t a  in in li o 1 z ,  liauptsächlicli auslä~idisclies Holz für Sclireiiierarbeiteii 
iiiicl für Gerbstoff- und Farbenfabrikation, kommt nach Frankfurt iiur 
voin Rheinc her. Der Verkelir, der 1889 nur 1300 t betrug, hat sicli 
bis 1904 auf 9000 t gehoben, itm dann 1905 plötzlicli auf 18000 t empor- 
zuscl111ellen. 

1% i.c 11 11 li o l z wird niir vorn Obermain in jährliclien Qiiantit:'t CI en von 
el\va 6000 t iligefülirt. Der Verkelir war früher weitaus größer gewesen 
(1801 iiocli 12000 t). 
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Auch der Verkehr mit Fl o [l h o lz  war früher viel lebhafter. 1892 
betrug er noch 30000 t, fiel dann iri sechs Jahren auf 11 000 t, erreichte 
1900 wieder 22000 t, iialim dann wvieder ab und betrug 1905 16000 t. 
Dabei hat sich die Masse der FranMurt passierenden Flöße ständig vergröHert 
lind innerhalb der letzten 16 Jahre verdoppelt; 1905 sind 311000 t FloI3holz 
an der Stadt vorbeigefahren. Es hat sicli also in Frankfurt ein größerer 
Holzhandel mit Holzverarbeit~ing nicht entwickelt. 

Ein ansehnlicher Verkehr hat sich in der Ziifulir von M eh 1 und 
sonstigen M ü h l e n f a b r  i lc a t  e n ergeben, die vom Rhein nach Frankfurt 
verbracht werden. Die Zufuhr betrug 1889 erst 900 t, 1893 erst 2500 t, 
stieg dann aber bis 1901 auf 24000 und 1905 auf 30000 t. 

Auch in Lc  b e n s m i t tel n, von denen Reis, Salz, Kaffee, Zucker, ferner 
Fische und dergl., Wein, Branntwein hauptsächlich in Betracht kommen, ist 
im Laufe der Zeit ein reger Verkehr entstanden, der vorwiegend main- 
arifwärts ilacli Frankfurt sich bewegt. Die Menge ist von 9000 t im Jahre 
1889 auf 18000 t im Jahre 1905 gestiegen. Daneben bestellt nocli ein 
kleinerer Export in Höhe von 4000 1.. 

Achnlich ist der rheinische Verkehr in O e l e n ,  F e t t e n ,  Teer ,  P e c h ,  
M a r z e  und Ac p li a l t. Er betrug 1889 erst 6000 t, 1905 aber 22 000 t 
iiii Eingang und 5000 t in der Ausfuhr. 

Eine besondere Rolle in1 Ankunftsverlcehr vom Rlieiiie her spielt das 
P c t r o l e ii m. Dieser Verkehr ist ebenfalls erst 1887 entstanden und ist von 
1700 t im Jahre 1889 auf 16000 t im Jahre 1900 gestiegeri, nahm aber in 
den 7wei folgenden Jahren infolge der l<onkurrenz des galizischen und 
russischen Petroleums, das auf den Bahnweg angewiesen ist, bis auf 9000 t 
ab. Seitdein ist wvieder eine erhöhte Zufuhr ni verzeichnen, die 1905 
21 000 t betrug. 

Erwähnung verdient nocli die Ausfuhr von G l a s  und G I a s w a  r en, 
die aus ßöhinen und Sachsen mit der Bahn angefahren und hier auf Rliein- 
scliiffe verladen werden, in einer Menge von etwa 11 000 t pro Jahr, ferner 
die Atisfuhr von H ä u t e n ,  F e l l e n ,  L e d e r  und P e l z w e r k ,  die 1905 in 
Meiigeti von 5000 t rheinwärts verfrachtet wurden und schließlich der 
Vcrlcclir mit M a s c h i n e n ,  I n s t r u m e n t e n ,  Holzwvareii und M ö b e l n ,  
die mit je 2000 t jährlich vom Rlieine anlangen, bezielinrigsweise dorthin 
abgclicn. 

Der Rest des I lafeiiverlcelires, also die nicht genaiinteti Waren, teilen 
sicli i i i  eine große Zalil einzelner Artikel. Die Gesaintmenge derselben ist 
iliiliiei. iiocli betr3iclitlicli. Wir finde11 1905: 

iin Eingang vom Rhein . . . 60 000 t, 
iin JIiiigaiig vom Oberti~aiii , . 3 000 t, 
iiii Ausgaiig iiacli d c ~ n  Rhein . . 38000 t. 

I'asscii wir das Voistclieiidc iiisaiiiiiieii, so Icoiniiieii iiacli der Statistik 
dcs Jalircs 1005 iiii. deii Fraiikfuitei Hafer1 folgeiide Waren und Verkehrs- 
ineiigcii in I3ctrnclit: 



a) Eirigaiig vorn Rheiri: 
. . . .  I<ohlct~ lind dcigl. ca. 600000 t pro Jahr 

. . .  Sand, I<ies U. dei-g1. 200000 t 1, 

. . . . . . .  Getreide , 150000 t I, 

. .  Mnueisteiric U. dcrgl. Ca. 40000 t pro Jahr 
. . . . .  Mclil ti. dei-gl. 30000 t 

Oele, Fette, Teer i i .  dergl. . 22000 t 
Steiiie 11. dcrgl. . . . .  21 000 t ,, 
Petroleum . . .  . . .  >I 20 000 t ?I !I 

. . . . . . .  Staininholz 18000 t ,, 
Lebensmittel . . . . . .  , 18000 t 
Eisen 11. dcrgl. . . . . .  17000 t 
Sonstige Wrairn . . . . .  80000 t ,, 

b) E i n g a n g  voin Obe r ina in :  
Steiiic U. dergl. . . . . .  ca. 38000 t pro Jahr 
Sand, I<ies LI. dergl. . . .  30000 t ,, 
Floßliol~ . . . . . . . .  16000 t 1, 

Zement U. dergl. . . . .  11000 t 
. . . . .  Sclinittholz . P I  10000 t I? ,J 

Brennholz . . . . . . .  6000 t 
Sonstige Waren . . . . .  ,, 13 000 t 

C) A u s g a n g  nach d e m  Rhein :  
Erze . . . . . . . . . .  ca. 

. . . . . . . .  Schnittholz 
Tonwaren U. dergl. . . .  ,, 

. . .  Sand, Kies U. dergl. 
Eisen 11. dergl. . . . . .  
Zement U. derg]. . . . .  

. . . . .  Steine U. dergl. ,, 
Glas 11. dergl. . . .  . , M 

Getreide . . . . . . . .  
. . . . .  Sonstige Waren 

54000 t pro Jahr 
27000 t $1 1, 

22000 t I1 IJ 

21 000 t 11 I1 

17000 t v 11 

15000t 
12000 t I . 
11000t , I 1  

10000 t ,I I 1  

55000 t ,I I 1  

d) A u s g a n g  nach dein O b e r m a i n :  
. . . . . . . .  Getreide ca. 12 000 t pro Jahr 

. . . . . . . . .  Kohlen 5000 t 
. . . . . .  Sonstige Waren 7000 t 



3. DIE ALTEN HAFENANLAGEN 
UND DIE MAINUFER. 

) UMFANG U N D  I N A N S P R U C H N A H M E  D E R  ALTEN 
HAFENANLAGEN U N D  MAINUFER. 

D ie vorhandenen Frankfurter Hafenanlagen lassen sich in 9 Strecken 
eiiiteileii : 

1. den S i c h e r h e i t s -  und Handelshafen am rechten Mainufer 
mit dem N o r d k a i  und dein I - l a fendamm,  

2. den K o h l en  h a f e n am linken Ufer z\vischen Wilhelmsbrücl<e 
und Eisenbahnbrücke, 

3. das U n t e r i n a i n  ka i  am rechten Ufer vom I-Iandelshden bis 
zum sog. Nizza, 

4. den Z o l 1 11 o f ain rechten Ufer oberhalb der Untermainbrücke. 
Diese vier Gruppen bilden das geschlossene I-lafengebict. 
Dic übrigen Hafenteile sind freie Tiefl<aianfagen am Mainiifer iind 

j.crblleii in folgciide Strecken: 
5. das M a i ii ka  i z\vischen Zollhof und ~ i i e rnen  Steg, 
6. das 0 b c riii a i i i  I< a i zwischetl Obcrmainbrücl<c und Riederbruch- 

gr:ll?ell, 
7. tlic obcrlialh des Ict7tereii gclcge~icn Fl o R pl  a t z e ,  
S. d:is S c  Ii n ii in a i i i  k a i aiii lirikeii Maiiiitier 7wvisclicii dcr Willieltns- 

I~riickc iiiitl rlcr Altcii Mainbrückc, lind 
0. tl:is sicli Iiicraii aiisclilicßciidc 1) e i i  r 11 I< a i ,  das bis ober- 

Iinlh dcs Sclilaclit- uiid Vi ist. 
I)as N o  I. d I< :i i t les I lniidclsli:ifc tzhare Uferlärige von 

830 iii i i i ic l  ist liiif sciiic gniizc Längt Iioc~iwvasscrfrci. An die Uferstrafie 

cliliofcs n 
>iis Iic~itzi 



sclllicf3eil sicll PIKtie fiir S~,eiclier LI. dergl. iri ciiicin Umfangc von Ca. 13000 qin 
beb;iutcr Fläclic an, auf denen z. Zt. eine Werfthalle, ein Bodenspeicher, und ver- 
sclliedcllc scliiil>l,eli ste11eli; ein hinter deii Gleisen des Hafenbahnhofs liegender 

j i lo  ist init dem Ufer durch eine Traiisportbrücke verbunden. Dieses Ufcr 
l<ewviiltigiiiig des Getreidcverkelires und des sog. Stückgutsverkehres 

i , ~ i L i l i n ~ ~ i n s ~ ~ t ~ r  aller Art. Das Getreide wird vermittels der Uferelevatoren 
aiic, deii Scliiffeii geliischt, iiacli deii Getreidespeichern geleitet Lind hier 
ciitweder sofort auf Bahn und Fuhrwerk verladen oder vorläufig gclagcrt. 
Die Siüclqrüter konimen in die LVcrfthalle, dic Scliuppen oder in die Erd- 
gcscliosse des Lagerhauses, werden hier nach Erfordernis zollamtlicli beliandell 
und auf Landfuhrwerk oder auf Eisenbahnwagen weiter verladen oder zur 
Einlagerung gebracht. Ein Teil der Stückgüter, ilamentlicli solche gleicher 
Gaiturig, die in größeren Mengen eingehen und nach Plätzen außerhalb der 
Stadt bestimmt sind, werden am Ufer direkt auf Eisenbahnwagen gekrant. 

Die Jnanspruchnalime der Lagerräume ist eine sehr große, sie hat im 
Laufe der Zeit mit dem Hafenverkehr stark zugenommen, indem die Menge 
der eingelagerten Waren, die im Jahre 1888 25000 t betrug, bis zum Jalire 1905 
auf ca. 75000 t angewachsen ist. 

Soweit das Ufer nicht durch Bauten besetzt ist, bietet sich Gelegenheit, 
weniger \vertvollc Massengüter irn Freien zu lagern. Der Umfang der Lagcr- 
plätze ist jedoch sehr gering, er beträgt nur etwa 12800 qin, von denen 
deiniiächst noch 2900 qm durch die projektierten Zollhofsbauten in Wegfall 
kommen. Es verbleiben dann ca. 7750 qin ain westlichen Ende bei der sog. 
Fischblase und 2150 qin bei der oberen Hafeneinfalirt. Diese Plätze sind, 
vom Kohlenhafen abgescheii, z. Zt. die einzigen iin ganzen Frankfurter Haferi- 
gebiete, die hocliwasserfrei liegen. 

Auf dem H a i e n  d a m  m vollzieht sich der Verkehr 7ollpflichtiger Massen- 
güter, somie der allgemeine Umsclilag von Stückgütern zwischen Schiff urid 
Bahn oder Fuhrwerk. Im besonderen wird hier der sog. Talverkelir der 
Speditiorisfirmen erledigt. Die I<aistrecke ist 530 ni lang, nicht hocliwasser- 
frei; Lagerplätze sind nicht vorhanden. 

Der I<o h l e n  h af e n besitzt ein hochwasserfreies Kai von 960 m Länge 
utid hocliwasserfreie Lagerplätze in einem Umfange von ca. 48000 qm. Die 
eintreffenden I<ohlenschiffe werden am Kai mittels der Krane gelöscht, die 
I<olileii zum Teil direkt in Eisenbahnwagen geladen, zum weitatis griißten 
Teile aber auf die Lagerplätze verbraclit, von denen aus die Zufuhr nach der 
Stadt besorgt wird. Der südwvestliclie Bezirk des I<olilenliafens, der ca. 9500 qm 
Ausdehnung hat und ztir Zeit einen Tank mit Ca. 4700 cbm Inhalt besitzt, 
ist speziell für die Lagerung von Petroleum bestirnint. 

Das 700 in lange, nicht Iiocliwvasserfreie U n t e r m a i  n ka i wird haupt- 
säcl-ilich für den Stuckgutverkelir zwischen Frankfurt und den deutschen 
Rheinhäfeii verwertet. Soweit Platz vorhanden ist, findet dort auch der 
Unlsclllag und die Lagerung von Massengütern verschiedener Art statt. Die 
vci-ffigbai-e Lag~i.]3latzfläclie ist aber mit Ca. 4000 qn1 sehr gering. 



Der aus frillicrcr Zeit stainnieiide Zoll11 o f ,  der ebcrifalls im Über- 
schwernmungsgebict liegt, hat eine Kailtinge von etwa 200 m und dient zum 
Löschen und Beliandelii von Scliiffszollg~tcrn. Er ist mit verschiedenen alten 
und kleinen Zollscliuppen ausgestattet und steht mit der Zollniederlage in der 
Alten Mainzergasse in Verbiiidiing. Der veraltete Zollhof mit seincii dem 
heutigen Verkehre in keiner Weise mehr genügenden Einrichtungen wird gemäß 
dem zwischen dem Staate und der Stadt gesclilossei~eii Vertrage deinnächst auf- 
gehoben lind ain I-landelshafen bezw. an der Gutleutstrasse neu errichtet werden. 

Das an den Zollhof sich arisclilieI5ende und his zum Eisernen Steg 
sich erstreckende Mai  n kai ,  das 180 m lang ist und ebenfalls unter Hochwasser 
liegt, wvird fast ausschließlicl~ für das Ausladen von bearbeiteten Werksteinen 
benutzt. Da Eisenbahnanschluß vorhanden ist, findet auch ein Balinurnschlag 
in solchen Materialien dort statt. 

Das 0 b e r m  a i  n t i  e f k a i ,  dessen Ufer auf eine Länge von etwa 600 111 

zum Anlegen kleinerer Fahrzeuge hergerichtet ist, dient dem Verkehr mit 
Rauiiiaterialien und Holz, die vom Obermain zugeführt werden; hier wird 
auch der Rrennholzmarl<t abgehalten. Es sind etwa 15000 qm Lagerflächen 
vorhanden. An das I(ai schließen sich östlich die F l o ß  1 a n  d e s  t e 1 l e n  an, 
dic z. Z. eine Ausdehnung von 800 m haben. 

Das S c h a u m a i n k a i  und das D e u t s c h h e r r n k a i  sind ebenfalls 
Tiefl<aianlagen, von denen bisher ca. 2600 m mit IZaimauern versehen sind; 
es stehen auf ihnen etwa 33000 qin Lagerflächen zur Verfügung. AUF diesen 
Tiefkais findet z. Z. ein Verkehr nur i n  Bau- und Stral3enmaterialieii1 wie 
Saiidsteiiieii, Pflastersteinen, Sand, I<ies, Backsteinen, Cch\vemmsteirien 
U. dgl. statt. 

Alle vorgenannteii Ladeufer sind gegenwärtig bereits überaus stark in 
Anspruch genommen. In dem geschlossenen Hafengebiet wird bei einer 
Ufe1.1aiige von zusammen 3220 m lind einer niitzbaren Fläche von 88500 q m  
für Lagerplätze, Lagerhäuser U. dgl. ein jährlicher Güterverkehr von 1,2 bis 
1,3 Millionen t bewältigt, so dal) auF 1 in Ufer fast 400 t und auf 1 qm 
Fläclic 13'12 bis 15 t entfallen. Ganz besonders überlastet ist das Kai am 
Kolilenliafeii, vor dem zeitweise die Schiffe in 4 bis 6-fachen Reihen liegen 
iirid dcr Liiscliliiig harren niiissen. Der jihrliche Umschlag auf dem Kai 
betriigt iiir 1 111 UferlSnge ca. 620 t. 

Bei den Tiefl<aiaiilageii, die dein Verkelir init Bauniaterialieri dienen, 
l ic~cii  die Vcrh5ltiiissc etwvas giinstigci-. Rei 3380 in Uferlänge und 48000 qm 
1'l:ilzfliiclie Iioiiiiiil bei eiiietn Jalircsverl<elir von 300000 bis 360000 t auf 1 m 
Ufer ein Anteil von cn. 97 t iiiid auf 1 qin I'latz ein solcher von 6 bis 7 t. 

I i i  niidci-cii Iiäfeii ist die Ausii~itzuiig hci weiten1 nicht so groß. Nach 
1c.n \~crl<clirsznlilcii \loiii Jahre I905 eiitiieleii aiif 1 rii I<aiiäi?ge im I-lnfen von 

[)iissclilori . . . . . , 102 t I<arlsr~ilie . . . . . . . 130 t 
I ( ~ I C  C I )  , , , 130 t I <  . I .  . . . . .  6 5 t  
Maiiiz . . . . . . . 109 t StraI3bilrg . . . . . . 73 t 



lind auf 1 qm Platzfläche in: 
Düsseldorf . . . . . . . 2,5 t ' I<arlsruhe . . . . . . . . 1,9 t 
Cölri (oliiie Dcutz) . . . . 4,1 t [<eh1 a. Rh. . . . , . . . 0,5 t 
Mairiz (iiiit liidustriehafen) . 2,8 t 1 StraRburg (m.lndustriehafen) 1,6 t 

Die [ i~a~is~~ruchnalime der Hafenanlagen ist also in Frankfurt weit 
iiltensiver, als in den genannten Rheinhäfen. Sie hat z. Z. bereits diejenige 
Gretize überschritten, innerhalb welcher der Güterverkel~r noch ohne em- 
pfindliche Störuiigen und Nachteile Für die Interessenten bewältigt werden 
karin; auf keinen Fall aber sind die vorhandenen Hafenanlagen inehr imstande, 
eitle wveitcre Zunalime des Verkehres aufzunehmen. 

b) V E R W E R T U N G  D E R  N O C H  U N B E N U T Z T E N  
MAINUFER.  

Uferstrecken, die für den Schiffs- und Hafenverkehr noch unbenutzt 
sind, aber für diesen noch herangezogen werden könnten, finden sich in 
Frankfurt nur in sehr geringer Ausdclinung, und zwar am Untermaikain, 
Mainkai und Deutschlierrnkai. 

Wollte man das Un t e r m a i n  kai von der Windniiihlstrasse bis zur 
Untermainbrücke, an dessen Ufer z. Z. Badeanstalten untergebracht sind, für 
I-lafenzwecke verwerten, so würde dies die vollständige Beseitigung und 
Zerstöning der beliebten gärtnerischen Anlagen (des sog. Nizza's) bedingen; 
es wäre auch wegen der Notwendigkeit, die Durclileitung der Verbindungsbahn 
aufrecht zu erhalten, nicht möglich. 

Auch die noch unbenutzte Strecke des M a i  n ka i  s oberhalb des 
Eisernen Steges eignet sich nicht für Hafennvecke. Die beschränkte und 
durch die Verbindungsbahn abgeschnittene Uferfläclie wird auch später, 
wenn die Eindeichung der Altstadt in Frage kommen wird, durcli die dazu 
nötigen Bauten noch weiter in Anspruch genommen werden. Höchstens 
könnte hier, abgesehen von dem Verkehr der Personendampfer, die z. Z. sclioii 
dort anlegen, ein kleiner Lokalverkehr für die Bedürfnisse der Altstadt sich 
entwickeln. 

Auf dein linken Ufcr findet sich noch eine bisher unrcgulierte und unaus- 
gebaute Strecke oberhalb des Schlachthauses in Verlängerung des D e u t s C h - 
11 e r  r n k a i s. Dem Ausbau des Ufers stehen an sich keine Schwierigkeiten 
entgegen; jedoch wird es nicht möglich sein, diese Uferstrecke für Rliein- 
schiffe zugänglich zu inaclien. Der Stau des Frankfurter Wehres ist bis 
dorthin nicht mehr ausreichend wirksam; für eine Anlegerinne wäre daher eine 
tiefe Ausbaggerung nötig, die ilirerseits eine Senkung des Niedrigwasserspiegels 
und damit einen Umbau des hessischen Wehres nebst Schleuse zur Folge 
Ilabeii würde. Unter diesen Umständen empfielllt es sich, vorerst auf die 
Vcr\vertung dieser Uferstrecke für den Rheinschiffsverkelir zu verzichten, 

stellt iiiclits im Wege, an diesem Ufer die obermainischeil flachen 



I-landels- und Sicherhcitshafeil unterhalb der Willielmsbrücke. 

I<olilciiIinfcii iiiitctlialb dcr \i(iillieliiisl-iriicl<e. 



I(5liiie aiilegeri ririd ausladcn zu lassen. Auf diese Weise kann dieses Ufer 
uiigefihr bis aii die Stelle, wo der Speckgraben eininiindet, für den I<lein- 
sciiiffaiirtsverI<eIir noch ausgenutzt werden. 

Oberhalb des Speckgrabens nähert sich die Schiffahrtsrinne so sehr 
detn Ufer, da13 dort das Anlegen von Schiffen iiberhaupt nicht mehr 
moglich ist. 

Die gleiche11 Gründe, die der völligeri Ausnutzung des verlängerten 
Deutschherrnkais entgegenstehen, kommen auch für die M a i  n u i e  r LI 11 t e r -  
h a l b  d e s  F r a n k f u r t e r  W e h r e s  in Betracht.. Auch hier wird es nicht 
möglich sein, ohne weittragende Umstände und Kosten Anlegerinnen von 
geiiiigender Tiefe für die Rheinschiffe entlang der Ufer zu schaffen. 

Aus vorstehendem geht hervor, da13 ein weiterer Ausbau der Mainufer 
für den Schiffsverkehr nur in sehr beschränktem Maße mnglich ist und 
auf diese Weise keine ausreichende Entlastung des Westhafens herbeigeführt 
werden kann. 

C) Z U K Ü N F T I G E  AUSNUTZUNG 
DER VORHANDENEN HAFENANLAGEN U N D  

DER MAINUFER. 

Aber auch ein Teil der bereits für den Schiffsverkehr in Anspntch 
genommenen Uferstrecken muß künftig diesem Zwecke entzogen werden, 
lind zwar der Zollhof und das anschließende Mainkai. 

Da der Z o l l h of in jeder Beziehung unzuliinglich, seine Einrichtungen 
völlig unzweckmäßig und seine Lage an der jetzigen Stelle unhaltbar ist, so 
soll, wie bereits erwähnt, der ganze Zollschiffsverkehr nach dem Iiandelshafen 
verlegt werden. Den Platz des alten Zollhofes am Ufer alsdann für andere 
Idafenzwecke auszunutzen, ist aus denselben Gründen nicht angängig (Nähe 
der Verbindungsbahn und Eindeichung der Altstadt), wie bei den übrigen 
Kaistrecken an diesem Ufer. Es wird daher auch die sich oberhalb anschließende 
Strecke des M a i  n k a i  s bis zum Eisernen Steg auf die Dauer dem Verkehr 
zwischen Schiff und Lind nicht erhalten bleiben können. Das Ausladen derwerk- 
steine wird man später zweckmäßig an das linke Mainufer verlegen, wo noch 
genügender Platz für die Aufnahme dieses Verkehrs, insbesondere auch 
Gelegenheit zur Lagerung der Werksteine vorhanden ist, die am rechtseitigen 
Mainkai fehlt und nicht geschaffen werden kann. 

Ueberhaupt wird das 1 i n k e M a i n U fer künftig für das Ausladen und 
Lagern von Baumaterialieii geringerer Qtialität, die in größeren Massen zu- 
geführt werden und nur kürzere Zeit zu lagern brauchen, reserviert werden 
lnüssen, während wertvollere Waren dieser Art, die auch längere Zeit auf 
Lager bleibe11 und möglichst hochwasserfrei liegen sollen, ati anderer Stelle 
iintenubringen sind. Die Tiefkaistrecken auf Sachsenhäuser Seite bieten zwar 



nur noch für kurze Zeit genügenden Platz, doch kann einer späteren Steigerung 
des Verkehrs durch die Verlängerung des De~itschherrnkais, eventuell auch 
durcli den Ausbau des linken Ufers unterhalb der Frankfurter Schleuse 
Rechnung getragen werden. Zweckmäßigerweise wird dann eine Teilung 
des Verkehrs in der Weise erfolgen, daß das Deutschllerrnkai dem ober- 
mainischen Verkehr, die anderen unterhalb gelegenen Ufer vorwiegend dem 
Rheinverkehr überlassen werden. 

Auf diese Weise wird es auch möglich sein, das 0 b e r m a i n k a i vom 
Lokalverkehr mit Raumaterialien zu entlasten; anderseits kann ihm, da auf 
dein linken Ufer eine Eisenbahnverbindung nicht herzustellen ist, der Umschlag 
von Baurnaterialien auf Bahn vom aufzligebendeil Maiiikai zugeführt werden. 
Der BrennholzmarM kann vorläufig auf dem Obermainkai verbleiben; später 
könnte er, wenn nötig oder zweckniäDig, auf das gegenüberliegende Ufer 
verlegt werden. 

Die F l o ß a n l a n d e s t e l l e n  sind z. Zt. ebenso unzureichend, wie uil- 
zweckmäßig. Die Ufer sind durch Buhnen zerstückelt, das Ausschleifen der 
Hölzer ist nur auf einzelne kurze Strecken beschränkt und auch an diesen 
init Schwierigkeiten verknüpft. Lagerplätze fehlen fast ganz, die Verbindung mit 
der Stadt ist die denkbar schlechteste, es steht dafür nur der schmale Leinpfad 
zur Verfügung. Auch die Ansiedelung von Etablissements zum Schneiden 
und Verarbeiten des Holzes ist bei der jetzigen Lage fast ganz unmöglicli. 
Dazu kommen die Schwierigkeiten, das Floßholz bei größeren Hochwassern auf 
Iiochwvasserfreie Plätze zu schaffen lind vor dem Abtreiben zu sichern. Vorfälle, 
wie bei dem letzten großen Hochwasser im Jahre 1882, durch welches Floßholz 
iii größeren Mengen von dieser Stelle abgeschwemint lind vor die Oeffnungen 
der alten Mainbrüclte angetrieben wviirde, können sich bei der jetzigen 
Lage des Platzes stets wiederholen. Es ist daher unbedingt notweridig, diese 
altcii Floßlandestellen aufzugeben und an anderer Stelle unterzubringen, wo 
bequeme Ausschleifeplätze mit h o C h W a s s e  rf r e i e n Lagerplätzen angelegt 
werden können. 

Betrachten wir nun die Verhältnisse im bestehenden H a n  d el  s h a f  e n, 
dcln sog. Westliafen. Wie bereits erwähnt, ist der Getreideverkehr ausscliliel3lich 
auf das N o r d  ka i  konzentriert. Der im Jahre 1901 fertiggestellte große Silo- 
speicher, der ausschließlich für Getreide bestimmt ist, liegt jenseits der Bahn, 
also entfernt vom Ufer. Es ist dies möglich, weil der Transport von Getreide 
:illf Brücken mit Transportbändern verhältnismäßig leicht und billig ist, sodal3 
die Gctrcidcspeiclier den für andere Waren kostbareren Uferplatz nicht in 
Allsl'i~lcll zu nehmen braucl-ien. Da östlich des Silos noch Platz für 1 oder 

s~'eicllei- gleicher Art vorhanden, auch die Aufstellung weiterer Elevatoren 
illfiglicli ist, so kann der Getreideverkehr auf absehbare Zeit im 

We~thnfcll weiter bewältigt werden. 
cici Verkfllr mit Stückgütern, Kaufmannsgütern U. dgl., dem z Zt. 

dic werfttl;il'c illld ziiiil Teil der alte Bodenspeicher dietlen, wird auf dem 
Nor(lkni \ r o i ' ~ ~ i f i ~  llocll verbleiben können. Jedoch ist eine weitere Aus- 



dehnung des allgemeinen Stückgutverkehres an dieser Stelle ausgeschlossen 
weil, wie erwiilirit, deiniiäclist der garize Zollverkelir von1 alten Zollhof nach 
diesem I-lafenbezirke verlegt werden und Iiier alle noch verfügbaren Ufer 
lind Fläclieii vollstäridig i n  Aiispr~icli nehinen wird. Wenn auch die neueri 
Zollhofsbautcn für den allgenieirieli Stückgiitverkelir mit nutzbar gemacht 
wverdeti könneii, so werden die räumlichen Verhiiltnisse doch bald eine Ent- 
lastung dieses Iiafciihezirkes erfordcrlicli inaclieii, da fiir eine gleichzeitige 
Atisdeliiiting des Zollverkelires und des Stückgutverkehres genügend Platz 
nicht geschaffen werden kann. Es wird sicli daher als notwendig heraus- 
stel le~~,  von dein Stückgutverkehr den Teil, der die inländischen, also nicht 
zollpfliclitigen Güter uiiifallt, abzutrennen, ihn aus dem Handelshafen zu 
entfernen und für ihn baldigst an anderer Stelle eine Unterkunft zu suchen, 
während der ausl5ndisclie Stückgutverkehr im Westhafen verbleiben kann. 

Für den direkten Umschlag zwischen Schiff und Bahn oder Ftihrwerk 
ist schoi~ jetzt auf der scltmalen Uferstraße des Nordkais kein genügender 
Rautn vorhanden, in Zukunft wird er für diese Zwecke gänzlich unverwertbar 
sein. Aiißerdeni fehlen Plätze für Lager im Freien und Plätze zur Errichtung 
privater Lagerschuppen für Waren, welche sich für die öffentlichen Lagerhäuser 
nicht eignen, und von Güterschuppen der Speditions- und Schiffalirtsbetriebe. 

Auf dem H a f e n d a m m  kann der Umsclilag größerer Partien aus den 
Zollschiffen, der z. Z. dort schon jetzt erfolgt, verbleiben. Dagegen leidet dort 
der sogenannte Talverkehr der Spediteure und Scliiffal~rtsunteriiehmer, sowie 
auf dem Untermainkai der Umschlag inländischer Masser~gtiter empfindlicl-i 
an Platzmangel. Beide Verkehre bedürfen daher dringend weiterer Umschlags- 
stellen. Ueberhaupt müssen für den ganzen groRen Verkehr mit Massen- 
güterii, wie Sch~iittholz, Schwvellen, Stammholz, Eisen, Erz, I-larz usw. neue 
Ufer mit Umschlagsgelegen heit lind mit Lagerplätzen gesucht werden. 

Was den K o h l e n  ha fen  anbetrifft, so reicht derselbe bereits für die 
heutigen Bedürfnisse bei weitem nicht mehr aus. Die Uferstrecke ist so 
kurz, daß, wie schon oben erwähnt, häufig die Schiffe sicli in mehreren 
Reihen nebeneinander vor die IGimauer legen und das Frciwerden des 
Ufers und der Krane abwarten müssen. Die Lagerplätze der einzelnen 
Pächter sind von so geringer Breite, daB die Entladung der Schiffe stets zu 
Kollisionen init dem Nachbar Arilaß gibt. Auch die Fläche der Plätze 
reiclit für die Bedürfnisse nicht aus; für die Lager~ing von ca. 450000 t 
Kohlen pro Jahr stehen nur 48000 qm Lagerplätze zur Verfügung, von denen 
noch die Flachen für Wege, Gleise, Bureaus U. dgl. in Abzug gebracht 
werden tnüssen. Die Platze sind so beschränkt, daß es kaum möglich ist, 
einen angemessenen Vorrat fiir den Winter und die Zeit der Unterbrechung 
der Schiffalirt zu lagern. Auch für den direkten Umschlag auf Rahn oder 
17~ilirwerk ist der Platz am Ufer nicht ausreiclieiid. Unternehmungen, die 
mit dem I<ohlenliandel in Verbindung stelien, wie Siebereien, Brikett- 
fabril<en LI. dgl. konnteri bisher aus Mangel an Platz überhaupt keine Auf- 
nahme finden. Die Klagen aus den Kreisen der Interessenten sind daher 



allgemein und auch berechtigt. Es muß somit als das dringendste Be- 
dürfnis in Frankfurt bezeichnet werden, fiir den I<ohlenverkelir größere neue 
Anlagen zu schaffen. 

Die sich unmittelbar an den Kolilenhafen anschlieRende A u s  l a d  e - 
s t e l l e  für P e t r o l  c um bietet in ihrer gegenwärtigen Lage unmittelbar an 
der Ausmündung des Sclileusenkanals, in nächster Nähe der Eisenbahnbriicke 
~ i n d  des städtischen Krankenhauses im Falle einer plijtzliclieii Entzündung 
der Lagcr einc stete große Gefahr; sie ist auch in keiner Weise mehr er- 
weiterungsfäliig. Man rnuß daher suchen, derselben einen geeigneteren 
I->latz, vielleicht unterhalb der Niederräder Sclileuse am linksseitigen Ufer 
zu verscliaffeii. 

Wie man aus dem Vorstehenden ersieht, vermögen die vorliandeneii 
Ilafcnanlagen den hiesigen Verkehr oder gar einc weitere Zunahme desselben 
iiiclit in der fiir einen ordnungsmäßigen Betrieb und für die Interesscn des 
Handelsstandes erforderliclien Weise aufzunehincn. Sie werden zukünftig 
cigeritlich nur den Umschlag und die Lagerung von Getreide und den Verkehr 
i n  Zollgütern in vollem Umfange bewältigen können, auRerdem noch einen 
Teil des Verkehres in Kohlen und iiiländischen Stückgütern. Auch für Bau- 
inaterialicii geringerer Qualität, Brennholz U. dgl. wird durch die langen 
Tiefkais am Mainufer einschlieRlich der noch ausbauungsfähigen Strecken 
oberhalb und unterhalb der Stadt ausreichend gesorgt sein. Dagegen besteht 
keine Möglichkeit, alle darüber Iiiiiausgelienden Bedürfnisse zu befriedigen, 
soda[\ eine Erweiterung oder einc N e u s c h a f f u n g  v o n  M a f c n a n l a g e n  
b a l d i g s t  in Angriff genommen werden muß. 



4. UMFANG D E R  N E U E N  
BEDÜRFNISSE U. Z W E C K B E S T I M M U N G  

D E S  N E U E N  HAFENS. 

a) BAU E I N E S  N E U E N  HANDELSHAFENS.  
ie aus dein vorigen Absclinitt hervorgeht, fehlen iin Frankfurter Hafen 
Anlagen und Eiririchtuiigen für den Unischlag lind die Lagerung W voii Warcngattungen der vcrscl~icdenstcn Art und zwar bereits i i i  

niclit unbetriiclitlichem Umfange. 
111 erster Linic bedarf der I io  li l e n v e r  I< eh  r neuer Kaianlagen init 

Rahnansclilriß für Atislade- und Uinschlagszwecke. An das I<ai müssen 
sich Lagerplätze von genügeildcr Tiefe anschlielSen, die abgeteilt an die 
Interesseiiteii vermietet werdcn. Es sind n~ascliinelle Einrichtlingen vor- 
zuselie~i, um die I<olilen voin Schiff direkt in Eisenbalinfal~rzeuge oder Land- 
fuhrwerke zu verladen, oder auf die Lagerplätze zu befördern, und von 
letzteren auf Transportmittel beliebiger Art weiter zu verfrachten. Die 
Lagerplätze sollen auch mit I<ohlen, die per Raliii aiila~~geii,  beschickt 
werdcn I<önneri. Es muß weiterhin Gelegenheit geschaffen wverdcii, da13 sich 
in der Nälie die I<olilcnvcrai-beitungsindustrie (Sicbcrcien, Rrikettfabriken, 
cveiituell auch ~olilerisilos) aiisiedelii kaiin. Dicse Plätze brauclien zwar nicht 
iinmittelhar an das Ufer zii stoßen, rnüssen aber von ihm aus leicht erreichbar sein. 

Dic Art des Verkehres und die spczicllen Koiistruktioiien der Kohlen- 
auslade- und Traiisporteinriclit~~~~ge~i lassen es wvünschenswert ersclieinen, 
den Kohlenliafen möglichst getrennt vor1 dcn übrigen I-lafenteilen anzulegen 
iliid ausscliließlicli seinein Zwecke dienstbar zu inachen. 

In zweiter Linie felilen I<aianlagen zurn Löschen und Laden von Massen- 
~ülei-11 aller Art für den a l l g e r n e i i i e n  H a n d e l s -  und U r n s c l i l a g s -  

e i. k e 11 Y. At1 das T<ai ~nüsseii Pläbe von geringerer Tiefe sich aiiscliliellen, 



die später mit Lagerhäusern, Wei-fthallen ii. dgl. besetzt werden, vorläufig 
aber als offene Lagerplätze oder zur Aufstellung leichter Schuppen, Lagcr- 
Iiallen U. dgl. vermietet werden können. Das Kai muß dem öffentlichen 
Verkehr reserviert bleiben, mit Gleisen versehen und mit ausreichenden 
Kraneinrichtiingen zur allgemeinen Benutzung ausgestattet werden. 

Ein weiteres Bedürfnis liegt vor, L a g e r  p l ä t z e  von ausreichender 
Tiefe, zum Lagern von Massengütern aller Art zu schaffen, die in einzelnen 
Abschnitten an Hindler und sonstige Interessenten verpachtet werden und 
von ,diesen auch zum Aufstellen von Schuppen, Bureaus und sonstigen 
leichteren Rauteii benutzt werden können. Die Plätze sollen mögliclist 
nahe an das Ufer heran reichen, das als Ausladeltai angelegt wird, aber 
nur den Anliegern zur Benuti~ing freisteht. Eiii Eisenbalinanscliluß soll 
sowdhl dem Verlcehr mit dem Lagerplatze dienen, als auch dcrn Päcliter 
die Möglichkeit des direkten Umsclilages bieten. Die Aufstellung von Kran- 
cinriclitungen U. dgl. wvird hier Privatsache sein. 

b) BAU E I N E S  F L O S S H A F E N S .  

Zur sicheren Uiiterbritigung des F I o ß h o 1 z es,  zu seiner weiteren 
Lagerung und Verarbeitung müssen neue Einrichtungen getroffen werden. 
Zuiiaclist kommen Uferanlagen mit Ausschleifflächc~i in Betracht, an die 
sicli Lagerplätze voll größerer Tiefe aiiscliließen. Vor dein Ufer muß 
geiiügeiid Platz zum Lagern der Floße im Wasser vorhanden sein, auch 
rnuH es niiiglich sein, das I-iolz rasch aus dem Wasser zu scliaffen und 
Iiochwasserfrci zu legen, oder auf andere Weise gegen Abtreiben zu siclierii. 
%wvccl<iiiäßig erscheint daher die Herstellung eines geschlossenen und gegen 
dic Ströinuiig des Flusses geschützten Flofihafeiis im Ariscliluß an die 
Aiissclilcifeplätze, in dem die Flöße sicher übenvintern können. Ein Teil 
der Aiissclilcifen ist dem iiffentlicheii Verkehr frei zii lassen, sonst werden 
sie iiisaiiiiiien mit den Lagerplatzen einzeln vermietet werden. Etahlisscments 
zur I-Iolzverarbcitiing sollen in der Nälie Unterl<tinfl finden. 

C) BAU E I N E S  I N D U S T R I E H A F E N S .  

Mit dcn vorgciiaiiiiteii Aiilageii, clurcli die alle z. Zt. bestchendeii Be- 
tliirfiiissc des I laiidcls und des Vcrl<clirs befriedigt wvcrdcn köniicri, sind die 
~1iiF~:ilicii ciiics iictieii I laiciis i i i  Fraiil<furt iiocli iiiclit ascliöpft; es besteht 
niil~ci~~lciii d;is Bediirfiiis, dcr 111 d u s t r i  C gceigiictc I'litzc irn Hafengebiet 
/ur i\ii.;ictlcliiii~ niiiiiwciscii, also init dciii I-iaiidelsliaien ciiieri I n d u s t r i e -  
l i  n ic  i i  /ii \.ciliiiiclcii. 

1)ic Tliitwicltliiii~ der Iiidustrie i i i  Fraiil<f~iit Iiat init dein Aufschwung 
dcr St;itll iiiclit ~lciclicii Sclirilt gclialtcii. Dcr i-lauptgi.~iiid licgt wolil darin, 
d:il\ .;cillici. Cic.liiiiilc, das sicli Tiir l:;ilii~il~;tiilageii ei~iiet,  hier nur in selir 
Iicsclir.:iiil(~ctii \Tii if ; i~~gc 711 iiiiclcii vc,:ii.. Aiicli der \Vcit des Gruiid und 



Bodens in Prankfurt ist fast überall SO hoch, daß die Ansiedelung oder 
eine gedcihliclle Entwickelurig einer Reihe von lndustriez\veigen, namentlich 
solclier tiiit großem Platzbedarf, von vornherein ausgeschlossen ist. An vielen 
Stellen fehlt aucli der sehr wichtige, für die meisten Fabriken unentbehrliche 
Aiiscliluß an die Eisenbahn. Eine Lage ain Wasser oder in der Nähe von 
Ausladckais ist aber z. Zt. i i i  Frankfurt nur in ganz vereinzelten Fällen möglich. 

Da[$ die Industrie eine Lage am Wasser, im besonderen in einem 
klafcn bevorzugt, ist erklärlich, da sie auf diese Weise ihre Rohstoffe und 
Halbfabrikate billig beziehen und ihre Erzeugnisse vorteilhaft versenden kann. 
Die Unterbringung in einem H a f e n  bringt der Industrie die weiteren Vorteile, 
daß für genügende Wassertiefe am Ufer jederzeit gesorgt ist, daß bequeme 
Eiscnbalin- und Straßenverbindungen, ferner Bahn-, Schiffs- und Zoll- 
abfertigungsstellen zur Verfiigung stehen, daß Schutz gegen Ueberflutungen 
bei Hochwasser geboten ist, und daß die Versorgung mit Wasser, Licht und 
Kraft konzentriert und dadurch verbilligt werden kann. Es setzt dies aber voraus, 
daß alle diese Einrichtungen in planm5l-ligcr Weise einheitlich angelegt und 
venvaltet werden, und daß dalier die öffentlichen Korporationen, also der 
Staat oder die an den Flüßen gelegenen Städte diese Aufgabe ubernehmen. 

Die Herstellung von Industriehäfen liegt aber nicht nur im Interesse 
der Industrie, sondern auch iii demjenigen der Hafenstädte selbst. Denn 
durch solche Anlagen wird nicht nur der Handel und Verkehr an sich ge- 
hoben, sondern es werden auch Iieue Industrien geschaffen und herangezogen, 
welche die T'roduktions- und Steuerkraft der Städte vermehren, endlich 
ermöglichen sie es, die Fabriken und gewerblichen Niederlassungeii in einem 
ausscliließlicli für sie bestimmten Gebiete zu vereinigen, und so die übrigen 
Stadtteile, inbesondcrc dic Wohnquartiere, von dem niit Fabrilibetrieben un- 
abänderlich verbundenen Lirm und Schrnutz, Staub und liauch mehr frei- 
zuhalten. Das Risiko, das die Städtc hizrbci ubernehmen, ist namentlich dann 
gering, wcnn es gelingt, die aufgewendeten Kosten durch den Verkauf oder 
die Verpachtuiig- des Geländes, sowie durch Gebühren U. dcrgl. zu dcckcn. 

Dicse Gesichtspunkte haben bereits in vielen Städten zu der Anlegung 
von Industrichäferi geführt. Dem ersten Versuch in Bremen sind nainentlich 
die Rlicinliafcnstidte eifrig gefolgt. Es finden sich zur Zeit solche Unter- 
nehmungen z. B. in StralJburg, IOrlsriihe, I(ehl, Mainz, Düsseldorf und init 
groRem Umfange in Mannlicirn und in Rheinaii. In Krefeld ist erst vor 
kurzer Zeit ein Industriehafeii von größeren Dimensioiien in seinem ersten 
Teile fertiggestellt worden. 

Es wird dalier auch die Stadt Frankfurt nicht zurückbleiben dtirfen 
und 7war um so weniger, als mit der Fortsetzung der Mainkanalisierung 
sich der Endpunkt der Mainschiffahrt verschieben wird und die flußaufwiirts 
gelegenen Städte sucheii werden, der Industrie neue Plätze zur Ansiedelung 
und Entwickelung zu bieten. 

Erfahrungsgeinäß licht sich aber die Industrie dahin, wo ihr die besten 
B e ~ i w u n g e n  für ihre Existenz und ihr Fortkommen gewährt werden. 



d) S C H A F F U N G  V O N  B I N N E N I N D U S T R I E G E L A N D E .  

Es gibt auch eine Atizahl von Industrien, für deren Betrieb eine Lage 
iltilliittelbar an der Scliiffaliitsstraße nicht iinbcdingt erforderlich ist, oder 
deren Verkehr zu Wasser nur eine geringe Bedeutung oder Ausdehnung 
besitzt. Für solche Fabriken wird sich die Anlegung von teuren Hafen- 
hecken und Uferanlagen nicht verlohnen und daher die Unterbringutig 
iiinerlialb des I lafengebietes nicht rechtfertigen. Dainit aber diese Etablisse- 
iiicnts in dcr Lage sind, ihren BedarF an Schiffsgütern, hauptsächlich dcn 
13ezug von Kohle, doch im Hafen zu decken, urid dainit sie auch aii den 
Vorteilen, die ein Hafen mit seinen Einrichtungen und Anlagen im übrigen 
bietet, teilnehmen khnnen, erscheint es zwecktnäßig, gleichzeitig tnit dem Baue 
iiciier I lafcnanlagen auch solche Industriegebiete zu erschlicßeii, die zwar 
nicht iitimittelbar im Hafen liegen, aber mit demselben und dessen öffent- 
liclieii Umschlaptelleii durch Gleise oder Zufahrtstraßen in mögliclist nahe 
iind zwveckmäßige Verbindung gebracht werden können. Derartige Industrien 
iiiiisseii dalier in dem unmittelbar an das I-lafengebiet anschliellenden 
Distrikten Atifnahme finden. Gerade an derartigen Plätzen war bisher in 
I:raiil(iiirt ein ganz besonderer Mangel, so daß sich zalilrciche Gewerbe- 
ti~cihciide veranlaßt salieii, auswärts Unterkunft zu s«clieii und sich iiieder 
zii lassen. Es wird daher eine ganz besondere und dankbare Aufgabe sein, 
iii Vcrbiiidung niit dern I3au des Osthafens auch für die Befriedigung dieses 
dringenden Bedürfnisses in ausreichendem Maße zu sorgen. 

e) Z W E C K B E S T I M M U N G  D E R  N E U E N  
HAFENAN LAGEN. 

Fasscii wir das Vorstehende zusamtneii, so ist ersiclitlicli, dall die iieucn 
I-1:lfeiiaiilngcn i i i  Frankfurt vcrscliiedenen Zwecken zu dienen haben und 
rolgciidc Teile enthalten müssen: 

1. einen Handclshafcn mit 
a) cinern Kolilenkai nebst Lagerpliitzen, 
b) cinein öffentlichen I-Iandels- und Ilmsclilagsk~~i für ;il lge- 

ineiiie Zwecke nebst Plätzcii für Lagei-hauser U. dergl., 
C) Lagerplätzen niit eigcncni Ufcr. 

2. eirieii Plollliafen mit 
a) eirici- Floßlaiidcstellc ncbst Lagcrplät7cn) 
17) ciiieiii LViiileiliafeii. 

3. ciiicii odcr inchrcre Industricli5feii. 
4. liidiistricl~eziil<c aiifieilialb des I-loTciigchietes in der Nahe des 

I lniirlclsliafciis iiiit tjlcisaiischliiH. 
I licsiii I<ciii i i i i t  iiocli gciiiiill dciii \roi.i~eii Abscliiiitte: 

5. dcr Aiisbnii ticr Ticfltais ain Mairiiifci obcrlialb der Obcrinain- 
liriickc fiir drii Olici-i~i;~iiiverI~elir. 



5. WAHL DES PLATZES 

FÜR E I N E N  N E U E N  HAFEN. 

D a der Westhafen in keiner Weise ausdelinutigsfähig ist und die Main- 
ufer am freien Fluß aucli nach Ausbau der kurzen Reststrecken nur 
den1 Lokalverkelire zu dienen verinögen, so kann ein neuer Hafen in 

Frankfurt nur im Lande selbst als Innenliafen angelegt werden, für den an 
einer passende11 Stelle Unterkunft gesucht werden inuR. 

1111 llinblick auf die erforderliche Ausdehnung und die Mijgliclikeit 
seiner spätere11 Erweiterung ist die Auswvahl von Platzen für einen solchen 
Hafen eine äußerst beschränkte. Am linken MainuFer ist nirgends Platz mit 
genügender Breite zu finden. Am rechten Ufer koiiitnt nur je eine Stelle 
iinterlialb und oberhalb der Stadt in Betracht. 

Die erstere liegt im Westen der Stadt, unterlialb der Frankfurter Sclileiise 
lind des Westhafetis, zwisclien dem Gutleuthof und dem Eisenbaliiidatnm der 
früheren I-Iessisclien Ludwvigsbalin. Dicser Platz war aucli früher eiiinial für 
die Anlegung eiiies I-fafeiis i r i  Aiissicht geiiotnmeii. Er liättc verscliiedene 
Vorteile gegenüber dem oberen Platze, und zwar wäre der Scliiffalirtsweg 
von1 Rheine her kürzer, es würde die Durchfahrt diircli die Frankfurter 
Sclileiise und die zalilreicheii Brücken innerhalb der Stadt erspart werden, 
aiicli ließe er sich mit der Bahn, der Stadt und dem Westhafen leicht in 
Verbindiing bringen. Itn übrigen erscheirit dieses Gelände, soweit es heute 
~ioch iinüberbaut ist, schon für die näclistcti Redüi-fiiisse kaum ausreichend, 
jedeiifalls wäre die Möglichkeit einer späteren Ausdelinuiig der Hafenanlagen 
nicht gegeben. Endlich befindet sich das Gelinde zufolge des Beschlusses 
der Stadt-Verordneten-~ersaininliirig vom 28. September 1897, mit dein sie 
den voin Magistrate beaiitragteii Ankauf ablehnte, leider ganz in Privatbesitz, 





6. HISTORISCHE ENTWICKELUNG 
DES OSTHAFENPROJEKTES. 

D ie Vorteile des Geländes im Osten der Stadt für die Anlegiing eines 
neiien Hafens sind schon frülizeitig erkannt worden und haben schon 
bald nach der Eriiffnung des Westliafens zur Aufstellung von 

Projekten gefülirt. Das erste Projekt stammt aus dem Jahre 1887, demselben 
folgten zahlreiche weitere Entwürfe in den Jahren 1801, 1893 bis 1900. 

In den ersten Projekten spielte die Lage des oberhalb FrariMurts zu 
errichtenden neiien Nadelwehres eine Hauptrolle. Seitens der Stadt Frankfurt 
wurde angestrebt, das Welir möglichst weit flullabwärts entweder in  die Nähe 
der Ohetitiainbrücke oder höchstens atn sogenannten Aiistragergraben anzit- 
legen, um die durch den Aufstau gescliaffenen Vorteile inöglichst aiiszunutzen. 
Auf der anderen Seite suchte die I-lessische Regierung mit Rücksicht auf die 
Stadt Offenbach das Wehr miigliclist mainaufwärts zu bringen. Hessen setzte 
die Errichtung des Wehres an seiner jet7igen Stelle oberlialb der Gerber- 
inühle durch, womit der Stadt Offenbach die Aiilegung ihres neuen Hafens 
selir erleichtert wurde. 

Auch von privater Seite wurde damals ein Entwurf aufgestellt, der eine 
Höherlegung des Wasserspiegels im I-lafen durch Absperrung der Hafen- 
einfahrt mit einer Schleiise zu erreichen versiiclite. Dieser Entwurf erwies 
sich aber schon um deswillen als ungeeignet, weil ein Hafen mit einem 
derart hinderlichen und betriehsstöreriden AhschluR als Sicherheitshafen 
~nhrauclibar ist; aiillerdcin wäre bei dem vorhandenen durchlässigen Unter- 
gr~iiid ein Ahfliel3eii von Wasser nacli dem tiefer gelegenen Maine kaum 
zu verliindern und daher der hohe Wasserspiegel bei niedergelegtem Wehr 
nicht ZLI halten gewesen. 

Die anderen Projekte bis zum Jahre 1900 uiiterscheiden sich von einander 
teils i n  der Zahl und Lage der Hafenbccken, deren Aiisdeliiiung und Verbindung 



mit dem Maine, teils in der größeren oder geringeren Aufteilung des Geländes 
für die Lager- und Indiistrieplätze. 

Da iiamentlich der letztere I'unkt von entscheidender wirtschaftlicher 
Bedeutung ist, erschien es geboten, einige iin Bau und Betriebe von Iiandels- 
und Iiidustrieh~fen besonders erfahrene Sachverständige zu Rate zu ziehen. 
ES waren dies die Herren I-lafenbaudirektor H i r s c h  in Duisbiirg (jetzt 
etatsmäßiger Professor an der technischen I-loclischule in Aaclien), Regierungs- 
tiiid Baurat P r ü  s rn a n n in Ruhrort (jetzt Oberbaurat und Dirigent der 
kgl. Kanalbau -Direktion zii Iiaiinover) und Stadtbaurat E i s e  i i  l o li r in 
Mannheim (Erbauer des dortigen Industriehafens). 

Gleichzeitig wurden im Jahre 1901 seitens der l-lafctikominission die vor- 
liegenden Bedürfnisse 'neu geprüft und festgelegt und hierauf vom Tiefbau-Amte 
eiii neues P r  o g r a  in m für den technischen Teil des Unternehmens aufgestellt. 

Dieses wvurde in mehrfachen Konferenzen zwischen den beiden Aemtern 
und den genannten Sachverständigen durchberaten. Man kam hierbei zu 
folgeriden, für die weitere Planaufstellung grundlegenden Gesichtspunkten: 

1. Es ist gegenüber den früheren I'rojekten auf eine intensivere Aus- 
nutzung des für die liafenanlagen vorgesehenen Geländes durch 
Schaffung größerer Uferlängen und durch Verringerung dcr Platz- 
tiefen Bedacht zu nehmen, selbst wenn dadurch die Anlagekosten 
sich erhöhen sollten. 

2. Eine weitergehende Ausdehnung des I-lafens auf Fecl-ienheinier 
Gebiet wird alsdann auch für die Ziikunft nicht als nötig erachtet. 

3. Eine besondere Einfahrt zum Hafen von der Mainkur lier erscheint 
entbehrlich, ebenso eine besondere Sclileusenanlage zwischen den 
Hafenteilen im Unter- und Oberwasser. 

4. Mit Rücksicht auf das ganz erhebliche Ueberwiegen des Verkehrs 
vo111 Rlieirie lier gegenüber dem oberinaitiisclien Verkehr, das auch 
nach Fortführung der Mainkanalisierung bestehen bleiben wird, 
ist der Schwerpunl<t der iieuen I-(afcnanlagen, insbesondere belüg- 
lich des I-landelsverkelires, iii das Unterwasser zu legen; auch er- 
sclieiiit die Anlage des neuen Hafens in derselben Mainhaltung, 
i i i  der der alte Westliafen liegt, aus Betriebs- und Verwaltungs- 
rücksichten besonders erwünscht. 

5. Dic in den früheren Projekten vorgesehene Durchlcitung dcs 
I3alinverkelirs über die Verbiiidungsbalin von Griesheim und von 
dein Westhafen nach dcr Station Mainkur durch das Hafengebiet 
ist verwerfen, da der fremde Betrieb den Rangierdieiist im 
I 1;lfell sehr hchindcrn iind stören würde. 

Ciriincl ciiescr RiclitpunMe wurden nun in den Jahren 1902 und 1903 
"O''i l'icfhnl"iilltc illclli-ere iieiie Proje]& ausgearbeitet und zwar mit wechselnder 
Aili ' ihl vnii I lnfriibeckel1 und verschiedenartiger Lage derselben zum Flusse, 
lei ls  "lit kiirzeii scliriigcli Stichbeckenl teils mit längeren Parallelbecken. 



Das in tcchi~isclicr und wirtscliaftliclier Bezieliuiig als das vollkommenste 
ersclieineride Projekt XI1 von März 1903, wvelclies zwci Parallelbeckeii mit 
getiieiiisaiiier schräger Ausfahrt nacli dem Maine, sowohl im Unterwasser 
wie iln Oberwasser, vorsieht und zur VergröRerung der etwas knappen Tiefen 
der zwisclieii den i-lafenbecken, dem Maine und der Eisenbahn verbleibenden 
Lager- lind Iridustriepl:itze eine vollstätidige Verschiebung des neuen Ost- 
balinliofes weiter nacli Norden in Aussicht nahm, wurde sodann den oben 
gciiaiiiiten drei Sacliverständigen zur Prüfung und Regtitachtung vorgelegt. 

Das Ergebnis dieser Prüfung war, daß der für den Osthafen gewählte 
Platz als diircliweg günstig und der I'la~i als iin Ganzen, wie im Einzelnen 
zweckmäßig zur Durcl-iführung empfohlen wurde. 

Aucti die städtische Mafeiikommission hat sich mit diesem Projekte ein- 
verstandeil erklärt. 

Da diirch die im Projekte angenommene Verschiebung des neuen 
Ostbahnhofes nach Norden der für diesen aufgestellte Plan ganz wesentlich 
verändert wurde, so hing die Verwirklichung des Hafenprojektes zunächst 
von der Ziistimmung der IGniglichen Eisenbahn-Verwaltung ab. Nach lang- 
wierigen Verhandlungen wurde das Einverständnis des Herrn Ministers der 
öffentlichen Arbeiten zum neuen Plane und zu den zwischen der Kgl. Eisen- 
balindirektion und der Stadtverwaltung wegen des Ostbahnhofes getroffenen 
Vereinbarungen erlangt und damit sowohl der längst erselinteii Umgestaltung 
der Bahnhofsverhältnisse im Osten als auch der i-lerstellung der neiien Hafen- 
anlagen daselbst die Wege geebnet. 



7. AUSDEHNUNG U N D  LAGE DES 
OSTHAFENS. 

a) UMFANG U N D  EINTEILUNG DER 
HAFENAN LAGEN. 

D er Ostliafen nimmt seinen Anfang etwa 720 m oberhalb der Ober- 
mainbrücke an der Stelle, wo die stadtische Verbiiidungsbahn das 
Mainiifer verläßt und in einer Kurve nordwärts nach dem Ostbahnhof 

zieht. Er erstreckt sich längs des rechten Mainufers ca. 3'12 km weit nach Osten 
bis aii die Fechenheimer Geinarkungsgrenze, die er noch etwas überschreitet. 

Der [Hafen ist seiner Länge nach in zwei Hauptteile getrennt, den 
Uii t c r  11 af e n von ca. 2 '14 km Länge, der im Unterwasser des Offen- 
baclier Wehres liegt, also direkt von der Frankfurter Haltung aus zu 
ciicicheii ist, lind den Ca. km langen 0 13 er11 af e n ,  der nur vom Ober- 
wasser dieses Wehres aus, also nach 13assieren der Offenbacher Schleuse, 
zii~iiiiglicli ist. Diese zwei Hauptteile haben unter sich keine direkte Wasser- 
vci-hiiid~iiig, auch sonst keinen Zusammenhang. Zwiscllen ihnen zieht sich 
auf Iioliem Dainme die neue Hauptstraße nach Offenbach hin. 

Dcr Ut i te rhafen  zerfallt in die E in fah r t ,  den F luß l i a f en  am Mainufer 
ililierlinlb der Einfahrt, den V o r h a f e n  und zwei von diesem abzweigenden, 
lilltcr sich ~i t id  zii dem Maine parallelen Hafenbecken, von denen das nörd- 
l i c l i r  ;ils 1 1  a ~ i d e l s l i n f e n ,  das südliche als I n d u s t r i e h a f e n  bestimmt 
ist. [Ins Ufer des Flußhafens und das nordwestliche Ufer des Vorhafens 

c l r i l l  I<olilcriverkelir, das nördliche Ufer im I-landelshafeti dem allge- 
'iiciiicri I.raridcls- iilid Ulii~clilagsverkehr dienen, wihrend an das südliche 
L : i ~ c r ~ ' l i i t z c  sicll aille~eil  wvcrden. Der [ndustriehafeji wird auf beiden Ufern 
gc\~erhliclic Aiilngcii aufnehmen. 



Der Obcr l i  a f  e n ,  der übcr cine großere Gesamtbreite verfügt, als der 
Uli(ci.liafeli, zerriillt in 4 Teile, den F l o ß  haf e n  am Fliiß, das vom Maiiie 
aus abgcllcndc Q e r b  e c  I< e n tind zwei von diesem abgezweigten Parallel- 
bccl<eii, das N o r d -  tind das S ü d b e c  ken. Von dein FloRhafen abgesehen, 
ist der ganze Oberhafeii der Industrie zugedaclit, die je an beiden Ufern 
der eiiizeliie~i 13ecl<en sich ansiedeln kann. Je  nachdem sich der künftige 
Vei-ltclir nach dem Oberinain gestaltet, oder falls die Nachfrage nach Iridustrie- 
1~liitzeii mit Wasseranschluß eine geringere wird, könnte der Plan für den 
Ol->ci-liafcn sl2itcr eine Änderung erfaliren, U. U. das eine oder das andere 
dcr Parallelbecken zu andcren Zwvccken verwendet oder weggelassen oder 
in aiidcrcr Form ausgebildet werden. 

Nördlich des Unterhafens verbleibt bis zur neuen Grenze des Ost- 
balinliofes noch ein ca. 220 m breites Gebiet, das der Länge nach durch 
die verlegte Hanauerlandstralle d~irchschnitten wird. Die Geländestreifen auf 
beiden Seiten der Hanauerlandstraße sind für die Ansiedelung von Fabriken 
bestimmt, die auf unmittelbaren \i(lassera~lschluß nicht angewiesen sind. Auch 
nördlich des Obcrhafens zwischen der HanaucrlandstraRe und den Bahn- 
anlagen, ferner auf bcideri Seiten der StraHe nach Ofreiibach und östlich 
des Oberliafens ist Gelegenheit zur Unterbringung von Industrie ohne Wasser- 
anschluR geboten. 

Im Zusammenhang mit dem Osttiafen stehen die Ticfkais am Mainufer 
oberhalb der Obcrmainbrücke, auf dem rechten Ufer das Obermainticfkai, auf 
der linlteii Flußseite das Deutschheirntiefl<ai, das zwischen dem Schlaclit- und 
Vielilioi und dem Speckgraben noch unausgebaut ist. 

Auf dem linken Mainufer südlich der neuen UferstraRe des Deutschlicrrn- 
hoclikais, vom Schlaclitliof bis zur 1.andesgrenic reichend, liegt ein Streifen 
Land, das ebciifalls zur Ansiedelurig gewerblicher Etablissements aufgeschlossen 
werden soll. 

Nördlich des Oberliafens ncben der I-lanauer Bahn liegt der stiidtische 
I-laferi- und Raiigierbahnliof, der sicli ost\värls bis nahe an die Station Main- 
kur erstreckt. 

b) WEITERE A U S D E H N U N G  DES OSTHAFEN-  
GEBIETES.  

Die Ausdclinung des Osthafeiis ist in eiiieni so große11 Umfange 
projektiert, daß für die Rcdiirfiiisse auf absehbare Zeit hinaus gesorgt sein 
wird. Wie lang es dauern wird, bis das ganze Gebiet besetzt iind ausgc- 
baut sein wird, lallt sicli Iicute nicht übersehen und muß der zukünftigen 
Entwickelung überlassen werden. 

Durch einen stufenförinigen Ausbau wird es rnhglich werden, den 
IJinfaiig des Iiafens entsprechend dcii jeweiligen Bedürfnissen allm~ililicli 
auszudclineri, bis scliließlich dic jetzt vorgesehenen Grenzen CI-reicht sind. 



Zur Ausdehnung dcs Tndustriegeländes o h n e Wasscra~iscliluß steht 
das große Gebiet nördlicli der Hanarier Bahn und östlich des Riederwaldes 
zur Verfügung, das bis Scckbach reicht und in die Gemarkungen 
Fechenlieim, Bergen und Eriklieiin sich hineinzieht. Dieses Gebiet kann so- 
wohl an den Ostbahnhof, als auch mittclst einer Ralinüberführung über die 
I-Ianauer Baliti an den städtisclieri I-lafenbahnliof angeschlosseii werden. 
Diirch letzteren steht cs auch mit sämtlichen Teilen des Osthafens in Verbindung. 

C) LAGE ZUR SCHIFFAHRTSSTRASSE. 

Das natürliclie Gefälle des Maines zwischen Frankfurt iind Mainz ist 
durch eine Anzahl Stauwelire mit Sclileiiscn aufgehoben. In 32 km Ent- 
fernung von der Mündung in den Rliein stellt das Frankfurter Nadelwelir, 
5'12 ktn weiter oberhalb das Offenbacher Wehr. Die Fortführung der Main- 
kanalisierung bis Hanau und weiter nach Bayern, zunäclist bis Aschaffenburg, 
ist bereits beschlossene Sache. 

Im Stauwasser des Frankfurter Wehrcs, nur 500 m von diesem ent- 
fernt, liegt die Einfahrt in den Frankfurter Westliafen. Nach oben hin ver- 
flacht sich der Stau allmählich, die Schiffe brauchen daher eine künstliche 
durch Aiisbaggerungen und Aussprengungen vertiefte Fahrrinne, bis sie dieoffen- 
baclier Scliletise und oberhalb derselben wieder aufgestautes Wasser erreichen. 

Von den zwei Hauptteilen des Ostliafens liegt der U n  t e r h a f  e n  im 
oberen Teile der Frankfurter Haltung, mit der Eiiifalirt ca. 1300 m unterhalb 
des Offenbacher Wehres, und mulJ daher mit der verticftcn Schiifahrlsrinne 
i n  Verbindung gebracht werden. Zu dem Zwecke soll die FIußsohle bis 
ca. 500 in unterllalb der Einfahrt zwischen dem Ufer und der Schiffahrtsrinne 
eiitsprechend der für Rheinscliiffe erforderliclien Tiefe ausgehoben werden, so 
InR zusammci-i mit der Schi~falirtsrinnc eine Art von Fl  U R haf e n  entsteht, 
Icr niclit nur zum Ein- ~ i n d  Ausrangieren von Schiffen in und aus den 
ichlcpp7ügcn und für cincii ordnungsmäAigen Verkehr durch die Einfalirt 
,iBtig isf, sondern auch als Anlegeplatz für das als Lösch- und Ladekai aus- 
gcbildcte Ufer dient. 

Der 0 b C r 11 a f e 11 oberhalb des Offenbaclier Wehres ist von der Scliiff- 
fnlirtsstral$c lcichtcr ziig~inglicli, wcil die Stauwirkung des Offcnbachcr 
Wclircs iloit deii gaiizeii FlulS in ein tiefes Wasscrbcclieii verwandelt hat, 
;o daH Ausscliaclitiiiigc~i der Flul-lsohlc nicht n6tig sind. Die Einfalirt liegt 
:;i. 250 iii ohcrlialli tlei- neu projektierten Ofle~ibaclier Brücke, ca. 900 m voin 
Wclirc iiiid fast 700 iii von dcr Ausfahrt des obcrcii Sclilciiscnkaiiales cntfernt. 

r.' 1 0  ll li ;i i e 11 :iiii Ufer iiebeii clcr Eiiifalirt i i i i i i  Oberliafeii ist von 
c l ( ' ~ i i  I:loIlscliiTFnlii.tswve~, dci- sich an dcni nördliclien Ufei- entlang 7icht, 
direkt ei~rriclil~:ir. Uiii aber I<ollicioiieii iiiit deiii tlurcligeliende~~ Floßver- 
Itrlii- i i i  vcriiieideii, i i i i iH  clie Flolllnndestcllc so weit in das Land zurück- 
gci'iicltl \vcrclcii, dnl: i\visclicii r.'lol\strallc iiiid Ufer ein genügender breiter 
Liegel'lnli vci.l)lciht. 



Aiicli iiiiterlialb des Floßliafeiis hält sich die Floßschiffahrt ain rechten 
Ufcr, wcil die FloISriinie des Wehres auf dieser Seite liegt. Es ist daher 
iiiclit miiglicli, dieses Ufer für I-lafenzwecke irgend welcher Art zu benutzen. 
Erst vor dcr Einfahit in den Unterhafen kanii der Floßverlcehr nach der 
Stroiiliiiitte geleiikt und aiis dem Bereiche des Verkehres nach dem Unler- 
Iiafcn gcbracht wvcrdeii. 

d) LAGE ZUR STADT. 
Das westliclie Ende des I-laferis schiebt sich keilartig in das Ostend der 

Stadt hinein. Nur diircli die Verbindtingsbalin getrennt, sclilicllt sicli der I-lafen 
fast iinmittelbar an den zwischen der Obermainanlage, der Hanauerlandstraßc 
lind dem Maiiie gelegenen Stadtbezirk an. Der nördlichere 'Teil des Ostends, 
der z. Zt. in Aufschließung begriffen ist, liegt ebenfalls iii riachster Nahe dcs 
Ostliafens, nur durcli die Rahnanlagen dcs Ostbahnhofes gescliiedeii. Oestlich 
dieses Gebietes zieht sich bis zu den Gemarkungen Fcclienlieim und Bergen 
ciii airsgedelintcs Terrain Iiin, das noch der Bebauung harrt. Aiif diese Weise 
wird der neue Osthafen niclit nur im Westen, sondern aiich aiif seiner ganzen 
langen Nordfront fast inmitten des Osteiides liegcn und diesem in  seiner 
Entwicl<el~ing bislang zurückgcbliebeiiei~ Stadtteil sehr günstige iieue Verhält- 
nisse verscliafferi. 

Aber aiich die Entferiiung voii dein Stadtiiincrn, der Altstadt, ist ver- 
hältnismäßig gering; die Einfahrt zuin Unterhafcn ist voii dem Pfarrturni 
des Domes iii der Liiftliiiie nur ca. 1500 in, von1 Rßmerberg nur ca. 1800 in 
entfernt. Es wird daher auch die Altstadt lind ebenso die ganze Innenstadt 
innerhalb der Proinenaden von dein neueii Ilafeii Nutzen ziehen können. 

Den westlichen Stadtteilen, dcncn vorzugsweise bisher der Westhafeii 
zu Giite gekomrneii ist, wird dieser auch weiterhin zur Verfügung stehen. Für 
Sachsenhausen aber, urid zwar den Ytercn Teil, sowie für die im Osteti sich 
entwicklenden Gebiete ist der rieue Hafen nähcr und günstiger gclegen, als 
der \i(lesthafeii, während Oberrad, das bisher jeder Verbindung niit dein 
Wasser entbehrte, nunmehr eincn I-lafen in näclistcr Nähe erhalte11 wird. 

Nur der Floßliafen wird etwas weiter von der Stadt entfernt zu licgen 
kommen und zwar ca. Z1/2 km oberlialb dcr jetzigen Laiidcstelle. Von den 
Interesseiiten wird diese Verlegung zwar ungcrn geschcn wvcrden, doch Iäßt 
sie sicli nicht vermeidcii, da dic alte Stelle uiitcr keinen Umständen hei- 
behalten werden kann und ein neuer Platz namentlich niit hoch\vasscrfreien 
Lagern in dcr Nähe nicht zu findcii ist; aiißerdein ist Bedacht darauf ge- 
nommen, da8 die neueii Landeslcllen in bessere Verbindung mit der TJalin 
und der Stadt kommcii. 

e) LAGE ZUR EISENBAHN. 
Für einen Ilafcn, der dem I-landcl, dem Umschlag und der Industrie 

dienen soll, ist ein Anschlufl an die Eisenbahn eine unbedingte Lebensfrage. 
Der Anscliluß muß abcr auch bequeiii und inögliclist kurz angelegt wcrden 
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urld voll eitler Statioil dcs Staatseisenbahnnetzes ausgclien, die nach allen 
Vcrl<ellrsrichtungcn hin Verbindung hat, über umfangreiche Anlagen für das 
~ u f s t ~ l l c l l  lilid Rali~ieren von Giiterzügen verfugt lind mit ausreichenden 
EinricIltungcll fiir die Behatidlung ti~id Abiertigung voll Güterii aller Art 
a~isgest;itlet ist. 

Die Ziifülli-ungsstation für den Osthafen wird der Frankfurter Ost- 
balinliof bilden. Dieser Ralinhof ist zwar räiimlicli lind betriebsteclinisch 
z. %. riocli sclii- beschränkt und unzureichend, er wird jcdoch bereits einem 
vollsländigei~ Unibau uiid eitler größeren Erweiterung unterzogen urid erliält 
dadurch einen neuen I'ersoncnbalinhof, Güterbahnhof urid Tiangierbalinhof. 
Die Leist~iiigc.fähigkeit des Bahnhofes wird dadurch künftig wesentlich 
vergrößert werden. Da der neue Ostbahnhof iininittelbar an das Ostliafen- 
gelinde nebst den zugehörigen Industriebezirken grenzt und dieses der 
ganzen Länge nach bestreicht, so ist er als Station für den 1-Iafen überaus 
günstig gelegen. 

Die Hanaucr ßahn kann niir den Verkehr nach Osten und über Hanau 
auch in der Richtung nach Nordosten übernehmen. Nach Norden, \Vesten 
und Siiden fehlen dem Ostbahnliof z. Zt. iiocli die nötigen Balinverbiiidiiiige~i. 

Glücklicherweise ist aber die städtische Verbindiingsbahn in der Lage, 
diesen Verkehr zu verinitteln, da sie einerseits mit dem Ostbahnliof und 
dem Hafengebiet, andererseits über Griesheim mit dem Frankfurter Iiatipt- 
güter- uijd Raiigierbaliiiliof in  Verbindung steht. 

Natürlich kann dieser Umweg iiber Grieslieim und den Frankfurter 
Westbahntiof nicht als dauernde Einrichtung angesehen werden und inuR 
bei einer gröl!eren Steigeriiiig des Verltclirs durch direktere und kürzere 
Verbindungen mit den Frankfurt berührenden Hauptlinien ersetzt werden. 
Solclie Projelde bestehen auch bereits und sind es Iiauptsiclilicli zwci neue 
Eisenbahnliiiien, welche die Staatsbahtivcrwvaltung in Aussicht genommen 
hat, einnial eine direkte Verbinduiig des Ostbalinhofes nach Norden mit 
der Station Vilbel dcr Main-Wcserbalin, und sodann cinc gemeinsanle Fort- 
setzung der tlanauer und der Vilbcler Bahn durch den Ostbahnhof, dcr 
Iiierdurch zur Durcligangsstation wird, riacli Saclisetiliausen; letztere Linic 
soll mit ciner ileuen Eisenbahnbrücke den Main überschreiten und jcilscits 
an die Rebraer Baliii und den Sachseiihäuser Baliriliof anschließen. Von 
diesem aus Itönncn dann allc südliclicn und westliclicn Bahnverbindungen 
erreicht werden. 

Aber auch nach Hcrstcllung dicscr ileuen Hauptliiiien wird die städtische 
Verbinciungsbahi~ ihre Bedeutung für den Osthafen nicht verlieren, denn auf 
eine direkte Verbindung mit dein großen Frankfurter Güterbahnhof iin Westen 
wird aucli in Zukunft nicht verzichtet werden können, ebensowenig auf den 
direkten Verkclir zwischeii Westliafen und Ostbahnhof. Ihr I-lauptwert für 
die Stadt wird aber darin bestehen, daß sie den Westliafen in direkte Ver- 
biild~ilX mit dem Osthafcri bringt lind als rein städtische Hafenbahn be- 
tricbcil werden I(atin, ohne die fremden Glcisc des Ostbalinhofes zu berühren. 



8. ALLGEMEINE A N O R D N U N G  
DES OSTHAFENS. 

a) ANLEGUNG ALS SICHERHEITSHAFEN. 

D er kanalisierte Main verliert durcli Niederlegung- der Wellre bei Eisgang 
oder Reparaturen seine Scliiffbarkeit fiir Rheiiiscliiffe. In solclieti 
Zeiten ist der Schiffsverkehr unterbrocheil und müsseti die Schiffe 

iii eiiieiii Siclicrheitsliafcri untergebraclit sein, der auch bei den iiiedrigsten 
Wasserstiiiideii nocli volle Eintauchtiefc bietet. Bei der Anlage des West- 
Iiafeiis Iiatte dic Stadt Frankfurt die Verpflichtung übernommen, diesen als 
Siclierlieitstiafei1 auszubilden. Fiir dcn Ostliafen besteht eine gleiche Ver- 
pflicliiiing nicht, doch kann es niclit zweifelliaft sein, daß auch hier der 
Scliiffalirl die gleichen Vorteile geboten werden müssen, schon aus dctn 
Ciriiiide, iiin die im Hafen selbst liegenden Schiffe bei raschem Niederlegen 
der Wclire vor Scliaden zu bewahreil. 

Es ist jedoch nicht notwendig, den ganzen Hafen als Siclierlieitsliafeti 
aiisziihildeii; es geiiGgt vielinehr, irn Untcr-liafeii iiur den Vorhafen utid den 
I lniidclsliafeti aiif dic erforderliche Tiefe auszuliebcii iiiid die irn Indiistrie- 
liafcii iiiid itii i-'lullliafen Ingeriidci.i Schiffe eintretenden Falles iiacli jenen 
Hnfciiteilcii zii vcrbringcii. Aiicli iiii Obcrliafcii soll iiiir das Querhecken 
;iIs Siclicrlicitsliafcii aiigelcgt werderi, in das sich bei Ocfalir die Scliiffe aus 
der1 P;ir;illclbecltcri iiiriickziclien I<iiiiiieii. 

b) L A G E  IM U N T E R -  U N D  O B E R W A S S E R  D E S  
O F F E N B A C H E R  W E H R E S .  

I):i tlci. Rliciii\lcrl<rlii~, wric sclioii obeii Iicrvorgclinbcii, ca. 90°/0 des 
r:cs;iiiilcii Scliiil~\.crltt?lircs :iiisiiinclit, ist es tiiclit iiiir geboten, ilim das 
liisiigcb iiiitl niifli:ilteiitlc P:issicrcii einer \vcitereii Schleiise zu ersparen, 



ilin also iii das Uiiterwasser des Offenbaclier Wehres und damit in dieselbe 
Haltung wie den Westliafen zu verweiseii, sondern es empfiehlt sich auch, 
deiii Uiiterhafen eine inöglichst groRe Ausdehnung zu geben und den ge- 
samten Handels- iind Umschlagsverkehr zui-iäclist dorthin zu legen. Allerdings 
werden dadurcli die vom Oberinain kommcndcn Schiffe genötigt sein, um 
nach dcm Untcrhafen zu gclangcn, zunächst die Schleuse bei Offenbach zu 

' passieren. Dieser Verkehr hat jedoch nicht nur an und für sich einen 
I geringeren Umfang, sondern umfaßt auch zum weitaus größten Teile niir Bau- 

iiiateiialien, fiir welche die Tiei'kais ain Flusse n i r  Verfügung stehen, während 
dcm obcrinainischen Floßverkehr dadurch Rechnung getragen werden soll, 
daß der Floßliafen im Oberwasser des Offenbacher Wclircs untergebracht 
wird. Der obermainische Verkehr kommt also für den l-iandelsl~aferi z. Zt. 
überhaupt kaiini in Betracht. Sollte er sich später in unerwartete111 Maße 
steigern, so besteht die Möglichkeit, bei Bedarf auch im Oberhafen für ihn 
Kaianlagen und Lagerplätze zu schaffen. 

Fiir die I n d ii s t r i e h äf e n ist eine Lage im Unter- oder Oberwasser 
vollständig gleichgültig. Der Scl~iffsverkelir in denselben wird sich niemals 
so intensiv gestalten, wie im Handelshafen, die Vcrltehrsriclitungen sind ver- 
schieden und können sich jederzeit ändern. Es ist deshalb vorgesehen, 
sowohl im Unterhafen als auch im Obcrhafen Industriebecken anzrilegeii, in 
letzterem mit größerem Umfange, da hier mehr Platz zur Verfügung steht 
und dalier auch größere Etablissemeiits untergebraclit werden können. 

C) HÖHENLAGE DES HAFENS I N  B E Z I E H U N G  
ZUM HOCHWASSER. 

Die I<ais und die Lagerplätze von Umsclilagsliäfen werden in der Regel 
hochwasserfrei angelegt, sodall die bekannten Iißchsten Floclifluten die Ober- 
kante der I<aimauern nicht übersteigen können. 

Da zu Hocliwasserzeiten die Schiffalirt rtilit, so ist eine Unterbrecliuiig 
des Hafenverkehres und des I<aibetriebes in dieser Zeit ohne Bedeutung. Auch 
die auf den offenen Lagerplälzeii untergebrachten Waren werden nur mit 
wenigen Ausnalimeii durch eine Ueberscliwemniung notleiden, wenn eine 
schädigende Strömung durch hochwasserfreie Schutzdämme verhindert wvird. 
Es wird jedocli der Wert des Hafens bcciiiträchtigt, wenn die Ueberflutungen 
häufiger eintreten und von liiiigerer Dauer sind, da alsdann auch der Verkelir 
zwvischeii den Lagerplätzen iiiid der Stadt in Mitleidenscliaft gezogen wvird. 
Aus diesem Grunde dürfte eine Tieferlegung nur in solchcm Maße erfolgen, 
daß aussclilielllicli die seHen vorkominenden und kurze Zeit anlialtenden 
Iiöchsten Hocliwasscrstände eine Ueberscl~wemmung herbeiführen können. 

ßci L~gerliäusern, Werftliallen LI. der@., in denen wertvollere Waren 
lagern, muß eine Ucbcrfliitung der Lagerräume in allen Fälleil v o l l  s t ä  i i  d i g 
verniicde~i werden. Da jedocli das Erdgesclioß 1,10 m über den in die 



Oberfläche der Kais eirigcpflastei-ten Scliieiien liegt, so wäre eine Tieferlegung 
dieser Kais uni dieses Maß ohne Schädigung des Lagergutes möglich, ab- 
gesehen von den in1 Keller u~iter~ebracliteii Waren. 

1111 Frankfurter Osthafen liegen aber die Verhältnisse derart, daß 
von eiiicr Tieferlegung der Plätze abgesehen werden mull. Der höcllste 
~ a ~ s e r s t a n d  des Maincs im letzten Jahrhundert, der iin Jahre 1845 eintrat, 
Wal- .-I- 7,28 m am Franldurter Staatspegel. Wasserstände über + 6,60 111 

siiid aber in dieser Zeit nur zweimal vnrgeltomtnen, sodaß es oline weiteres 
zlilässig wäre, diese seltenen Hocliwasserstailde a~ißcr Betracht zu lassen u i ~ d  
die Hafeiiplätze 0,68 in unter der1 Iiiiclisteii Wasserstand zu legen. Das 
Gelände ist jedoch von Natur aus bereits so hocli, dal3 eine Auffüllung 
nur für die westlichen Teile nötig wird und diese auch zur Unterljriligting 
des Ausliubes aus den Mafcnbeckeii verwendet wverden müssen, da sonst die 
I(osten des Fortschaffens desselben uiiverhältnism~ßig teuer sein würden. 
Außerdein hat der I-lafen, wie später noch näher ausgeführt werden wird, 
Eiiideichungszweclte zu erfüllcii und muß allein schon aus diesein Grunde 
iiber Ilocliwasser gelegt werden, und zwar mit seiner ganzen Fläche, da 
das Durchziehen eiiies Eiiideichu~~gsdammes wegen des Verkehres aus- 
geschlossen ist. 

Aucli die Industrieplätze des Frankfurter Hafens müssci~ auf jeden Fall hoch- 
wasserfrei angelegt werdeii; denn es wäre sehr riskiert, sie auch nur zeitweise 
tleii Uebe~iliit~ingen ausztisetzeil, weil die Uiiterbrecliung des Fabrikbctriebcs 
und der Beschäftigung einer großen Arbeiterschaft scliwvere Schädigungen 
zur Folge haben Icijntite. Zuweilen Iiat Inan sicli zwar damit begnügt, solclies 
Ciclände nur durch Deiche einzuschließen; hierdurch wird jedoch die Zu- 
g!ingliclikeit zum Ufer, die Verbindungen mit den StraDen urid der Bahn 
lind ferner auch eirie ausreichende Entwässerung sehr erschwei-t; es ltann eine 
dcrnrligc Anordnung nur i n  solclien Fällen ausnalimsweise zugelasse~i werden, 
wo das Terrain sehr tief liegt und die Aiiffülluiig desselben ungewöhnliche 
Scliwlicriglteiteii verursacht. In Fraiikfurt trifft dieser Fall nicht nur nicht zu, 
soiidcrii ist glückliclier Weise das für die Indiistrie bcstinimte Hafengclände 
bereits ziiiii größten Teile von Natur aus nahezu liochwasserfrei. 

13ci dciii Flollhafen ist eine Lage der Platze unter Hocli~vasser sclioii 
\wegeil der Gefahr des Abtreibens des Holzes a~isgeschlossen. 

ES soll daher das gesamte Osthafengebiet, also alle Kais lind Plätze, 
sowie Strallen iind Bahngleise über Ikiocliwasscr gelegt und somit vollständig 
flWcrcI~ jede Ueberfliitung geschützt wverden. 

Eil1 Vorteil bietet sicli, wenn atn Ufer des Maines ein Damm oder die 
tlOi ' t  \'oi-Rc.scllelie Straße so hoch angelegt wird, daß sie dem Gefälle des 
A'!'iiiirs Iwi  Ilochwasser folgt. Dieses kann alsdann nur als Rücl<stau durch 
'Ii1' I ' i i i f ; i l i r ~  i l l  [lell 1-lafen eintreten, soda13 die Gefällshöhe auf die Länge 
lies I "ifciis ~e\Vol l l l~~l  wird und die I<aililai~erli niit horizontaler Krone 
n i i ~ c l c ~ t  \vrrclcll I(fii1lleii. Dieser Ge\vinll bcträg2 im Unterhafcn am östlichen 
r.:lidl' (),()I) 111 ilild i i i i  (-)bcrIlafen 0,30 ill. 



Dic Oberflächen sind daher im Uiiterhafen überall horizontal auf 
98,10 NN, also 0,30 111 hoher als der Hochwasserstarid an der iintereii 
[-[nfeiicinfnllrt. gelegt und iin Oberliafcn, WO das Gelände schoii von Natur 
aus selir hoch liegt, auf 99,05 NN, oder 56 cm höher als der Hochwasser- 
stand bei der oberen Einfahrt. 

d) E I N D E I C H U N G  DES OSTENDES. 

Der iieue Ostliafen Iiat gleichzeitig nocli eine Aufgabe zii erfüllen, die 
zwar aiil3crlialb seiner eigentliclicii Rcstiiniiiung liegt, dic aber fiir die Stadt 
voll großer Bedeutung ist, und zwar die Eiridcichung des Osteiides ziim 
Schutze gcgen Ueberscliwvemmungcii. 

Die Straßen in dem Bezirke zwischen Osteiidstral\e, Reclinei\vcilier, 
Obermainanlage und dein Maiiie liegen so tief, daß die größeren Hochwasser 
sie unter Wasser setzen. Eine Höherlcgung dcr griißteiiteils sclioii bebauten 
StraRen ist ohne ganz bedeutende Unistiindc und Kosten nicht inehr durcli- 
fülirbar, sodaß zum Schutze jencr Straßen eine Eindeicliung unuingäiiglicli ist. 

Diese Eiiideicliung wird durcli den neuen Damm der städtischen Ver- 
bindungsbahn gebildet, der im Westeii von den Gartenstützmauern der Häiiser 
an der Obermainstraße ausgeht und sich im Osten an das hochwasserfreie 
Gelinde des Osthafens aiischließt. Der Zwisclietirauin zwischen der Ver- 
bindungsbaliii und den genannten Stützmauern wird diirch Aiiiliiiliung des 
doi-t hinziehenden Weges geschlosseii. Die Flößerstraße ist dabei so zii lieben, 
daß die Obermaiiistral3c, die an jener Stelle jetzt noch eine tiefe Mulde 
bildet, über I-locliwasser erhöht werden kann. 

Die neue Eii~deicliungslinie (s. Tafel V) geht v o i ~  der Flößerstraße längs 
der Verbindungsbahii nach dem J<ohlenkai, zieht am Rande der I-lafenbeckeii 
entlang und sclilieRt inil der Stralle am Mainufer, die im Osten i i i  hocliwasser- 
freies Gelände übergeht. Außerdem ist bei dem FloRliafeii eine niedere Miilde 
zu spcrrcn, was diirch die Reg~ilieruiig lind Auffüllung der Lagerplätzc erfolgt. 
Auf dicse Weise wird nicht iinr das beliaute Ostendgebict südwestlicli des 
Ostbahiiliofes, sonder11 aiicli das tiefgclegeiie Gelände an der nußeren I-lannucr 
Landstraße uiid nördlicli des Ostbalinhofes in sciiier gesairi  teil Ausdeliii~iiig 
I<iiiiitig gegen Ueberflutungen gescliützt werden. 
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9. DIE HAFENBECKE,N. 

a) DER FLUSSHAFEN. 

D cr Flußhafen unterhalb der Einfallit in den Unterliafeil ist ein offenes 
Recken im Maiize selbst, das durch eine Vertiefung der Flußsolile 
zwisclieii Ufer und der Scliiffahrtsrinne gebildct wird. Seiiie Lange 

betr8gt ca. 500 111, seine Breite oline die Scliiffalirtsrinrie Ca. 55 m, sodaß eine 
Wasseril~iclie von ca. 2,8 Iia verfügbar wird. Nördlich wird der Fliißliafen 
cliircli das Kohleiikai begrenzt, fiir das eine steile UTermaiier vorgeselieii ist. 

b) DIE EINFAHRTEN. 

1:)ic Eiiii:ihrteti liegen ani untere11 Eiide des Oberliafens bczw. des 
[Jiiici-Ii:ifeiis, wo sie am besten gegen Eisgang tiiid Versaiiduiig gesichert 
siiitl. Die Riclitiirig ist sti-oi~.iabwiirts geneigt, um atich noch bei Iiölieieri 
\Y~:iss~i~stiiiici~~i, weiiii die Wehre gelegt siiid iiiid die Strömung starker wird, 
iliiic Ili~scliwcriiisse ciiifalii-cii zii kiiniien. Dcr Wiiikel iiiit der Stromi-ichtiiiig 
lhrti.iigt bei tlcr Eiiifalirt des Uiilet-hafetis 4s0, bci der des Oberliafens, desscii 
\Y';i~~ci-\~eiIi~'li~' eiii gei-iiigerer ist, GO0. 

1)ic Ikcitc dci  ~infahrten pf le~t  iiiaii seltcii iiiitcr vier Scliiffsl~reiten 
3. 11. Tiir Rliciiiscliiffe 4 X 10 -- 40 iii aiiziiiieliiiieii. Die Eiiifalii.t ztiiii Ober- 
Iinfcii ist tl;ilici 50 iii  \>reit gc\vordcii. 1111 Uiitei-liafeii ist sie abci- aiif 00 ni 
i,ci.r:i-iil:crt, i i i i i  iiocli ciiic Scliiffslireite als I..icgcplatz voi- dein eiiieii Ufer, 
~lciii I<c~lilciil<;ii, zii g c \ i ~ i i ~ ~ ~ e l l .  

I )icn Iliiickc iiliei tlcr iintcicii Eiiifalirt isl \wegeil der I!chersiclitliclikeit 
ill.s < ~~~'i-\'('i-lielli-('~ . . z\ir;ii. iiiclil sehr ei-w~iiiisclit. cs soll jedocli dem Schiff- 
i:ilii~liiiitci~essc. il:itliirrli liccliiiiiiic (~etr:igcii we 1 I'iciler iin Wasser 
i i i i c l  :iiii I.'fci \~ciiiiierlcii i i i i ~ l  n~tcli dic \Y/idcrln it voiii Ufer zuriick- 
gesctit w~ciclcii, rl;il: tlic Sli;iiiiiw,cilc 01 i i i  I:iiir: L V I I U ,  ,iiso 31 111 griilSer, als 



die Breite der Einfahrt. Die Unterkante der Konstruktion mußte schon wegen 
der Gleise des K~lilcnltais so hoch gclcgt wcrderi, daß über den1 Iiiichsten 
sdiifTbarcn Wasserstand (f 4,25 ni Frankfurter Pegel) noch eine Durclifahrts- 
Iiölic vnii 8,20 m verbleibt, wBlirend das vorgescliriebciie Norinalmaß nur 
6,40 m beträ.@. 

Die Eiiifalirt ziiiii gcsclilossenen Floßliafen ist ganz stroinabw~irts ge- 
riclitct, da die Flöße entlang den Aiilandcplätzen auf\varts in ilin Iierein- 
gezogen werden. Die Breite ist 50 in. 

C) DER VORHAFEN U N D  WENDEPLATZ 
IM UNTERHAFEN.  

Die Einialirl des Uiiterliafciis führt zuiiichst in den Vorhafen, ein weites 
Hecken von rechtwiiililig drcieckiger Gestalt, voii dem aus der Handels- 
Iiaferi ~ i n d  der untere Industrichafen abzweigen. Der Vorliafcn Iiat niclit niir 
den Zwcclh einen Warteraum fiir dic Schiffe zu bilden und den Vcrkehr 
zwischen den zwei Bccl<eii zu verriiittclti, sondern dient auch als Wendeplatz 
für dic Schiffe. Es ist nainlicli davon abgesehen worden, iti Becken selbst, 
iin bcsnndercn an den Enden derselben, Erweiteriingcn als Wendeplätze 
anziiordiieii, weil dadurch die Ausilutzung der Ufer und die Füliriing der 
Ufergleise erschwert und a~icli dcr Löscli- und Ladebetrieb im Hafen 
durcli das unnötige I-Iin- und Ikierfalircn der Schiffc sehr belästigt werden 
würde. Die mcisteiis niit Ladung eintreffenden Scliiffe werden vorwärts in 
die Heckeii cinfalireii und sich spater lcer nach dein Vorhafeii zurücl<- 
sclilcppcn Iasscn. Hier Itiinnen sie drelien, sodaß sie bei der Aiisfalirt ihre 
I'alirriclitung behaltcii und ein Wcndcii in der Ströniiing des Flusses ver- 
meiden. Scliiffe, die ihreri Liegeplatz z.vuisclicn dem Haiidelsliaferi und den1 
Industricliafeti zu wechseln hahcn, kijnneii bei der Diirchfalirt durch den 
Vorhaferi leicht illre Richtung. äiidcrri. 

Der Vorhafcti ist so grnl'i angelegt, daß er einen Kreis von 150 m 
Diirchiiiesser cinsclilicßt; der Durclimecser ist also 65 in grijßer als die 
Liingc dcr gr6Rtcn RliciiiscliiTfe, dic 85 tn betragt; er ist so reichlich bc- 
iiicssen worden, wcil die Ufer gr"Htcntei1s aiich als ArilegeplBtze für Scliiffe 
dienen sollen. 

Das dcni Kohlcnvcrkelir bestiiiimle Nordwestlifer wird diircli eine steile 
l(aimauer cingefallt, ebenso die I<urze Strecke des Ostufcrs, wiihrend das 
Südufer übcr \Vasscrspiegcl böscliuiigsinäßig angelegt werden soll. 

d) DER H A N D E L S H A F E N ,  

Dcr I-landclsliafc~i ist ein gerades Becken tnit ca. 1230 rn Lange. 
Die Breite, die wegen des Iioheri Rodenpreises iind zur Verminderung des 
Aushubes auf das iiotweiidigste bcschcnkt ist, betragt 75 m. Diesem Mal\ 



Unterriiai~il<ai iintei-lialb der Untcrmninbrücl~e. 



liegt die Aiinaliiiie ziigruiide, daR an jedem Ufer jc zwei SchiRe liegen und 
dazwvischeii zwei Schiffe mit bciderscits je ' / a  Scliiffsbreite Spielraum aneinander 
vorbcifaliren sollen. Es sind also im ganzen 7'12 Schiffsbreiten erforderlich, 
die tiiit je 10 m zusammen 75 m ergeben. Die gleiche Breite Iiat auch der 
Wcsthafen; sie reicht iiocli aus, kleincreii Schiffen irn Recken sclbst bei frcien 
Ufern das Wcnden zu gestatten. 

Die beiden Ufer itn Handelsliaferi sind als senkrechte Mauer11 aus- 
gebildet. 

e) DER FLOSSHAFEN. 

Der Flol3hafen bcstelit aus der Landestellc am freien Flirß und dem 
geschlossenen Winterhafen. Die erstere erfordert eine voin Verkehr auf dem 
Flusse abgelegene Wasserfläclie, dic sich an der gewählten Stelle dadurch 
ergab, dall cin friiher zu Tage liegender Uferstreifcn durch den Stau des 
Offenbacher Wehres nunmehr ständig unter Wasser gesetzt ist. Auljerdem 
ist das neue Ufer etwas landeinwärts geriicld worden, so daH ein 50 bis 60 m 
breitcr Wasseistreifen am Ufer entsteht, der zur Flol5lrigeruiig genügt und 
aiißerhalb des IIereiclies des durchgehendeii FloRverkeIires liegt. 

Der Winterliafei-i bildet eine Fortsetzung der Landestelle, indem das 
Ufer an der Fliißbieg~iiig gradliiiig in das Land hinein verlängert wurde. 
Er wird daher durch Ausgrabung gewonnen werden, wobei aber am Flusse 
ein Streifen des hochgelegenen Ufers als Einschliel3iiiigs- und Scliiitz-Damm 
stchen bleiben miiH. 

Die Ufer des Floßliafens wcrden als Ausschleifeii ausgebildet. Eine Be- 
festigung isl nur untcr Wasser notig, es gciiügt dafür cin Steiiiwurf. Die Wasser- 
flliche des Floßhafcns beträgt vor den Landestellen C;]. 27000 qm, in dem Winter- 
hafen ca. 80000 qrn, so dass zusaminen 107000 qin zur Verfiiguiig stchen. 

f) DIE INDUSTRIEHÄFEN.  

Für Industriczwccl<e stelicri 4 Flafenbcckcn zur Vcrfüguilg, der lndudrie- 
hafen im Unterliafcn, das Querbecken und die zwei Parallelbecl<en iin Oberhafen. 

Der iintcre IndustricliaFcn zwcigt von dem Vorliafcii ab, hat auf der 
Anfangsstrecke eine schr flache I(rümmung niit 1000 m Radiiis, verläuft 
aber im iibrigeii gerade. Seine Längenausdehiiiing bcträgt ca. 1290 ni. 

Iin Oberhafen schlicHt sich das 740 m lange Querbecken unmittelbar 
an die Einialirt an iii-id vcrläiift nordwärts in  geradcr Riclit~ing. Es geht mit 
ciriem Bogen in das scnkrecht zu ihm liegende Nordbecken über; die Ueber- 
gangstelle ist wegen des kleineren I(rümmuiigswvinkels etwas verbreitert. Das 



Nortlbecken, das 620 m Lange hat, verläuft ganz gerade nach Osten, ebenso 
das 745 m lange Südbecken, das vom Querbecken ungefähr in der Mitte ab- 
gezweigt ist. Dic Abz\veig~ingsstelle ist als Wendeplatz ausgebildet und so 
groll angelegt, daß ein [<reis von 115 m Durchmesser in die Wasserfläche 
eingelegt werden kann. Die Anordiiiing ist also dieselbe, wie im Unterhafen, 
damit auch im Oberhafeii störende Wendeplätze in den Parallelbecken ver- 
mieden werden. Nur ist der Durchmesser um 35 m kleiner genommen 
worderi, weil im Oberhafen der Ufcrverkehr cin geringerer ist. 

Die Breite von Iiidustriehäfeii kann in der Regel auf das Mindestmaß 
redukiert werden, das sich bci je cinem an jedem Ufer liegenden und einem 
dazwvischen auf der Fahrt begriffenen Schiff mit je 5 m Z\vischenratim zu 
4 Schiffsbreiten, also zu 40 rn bestimmt. Dieses Maß soll in den Parallel- 
becken des Oberhafens auch eingehalten werden. Iin Querbecken und im 
unteren Industrieliafen ist aber, weil der Verkehr an einzelnen Stellen sich 
stärker anhäufen kann, die Breite auf 50 m vergrößert worden. Die Breiten- 
iiiaße beziehen sich auf deii Wasserspiegel. 

Die Ufer in den Industrieliäfen wverdeii böscliuiigsmäßig angelegt werden. 

g) UMFANG D E R  NUTZBAREN WASSERFLÄCHEN 

U N D  UFERLÄNGEN. 

Dic fiir den Schiffsverkehr verwer tbaren Wasserfläclien der Hafen- 
hcckeii 1i:ibcii folgende11 Umfang: 

. . . . . . . .  1. FluOhafen mit der Eiiifalirt 46250 qni 

. . . . . . . .  2. Vorliafeti und I-landelsliafen 124 280 II 

. . . . . . . . . .  3. Unterer Indtistriehafcn G5 730 
. . . . . . . .  4. Qticrbecl<en iin Oberliafen 61 400 11 

. . . . . . .  5. Parallclbecl<en im Oberliaten 55 350 11 

. . . . . . . . . . . . .  0. Flol%laiidestelle 27 250 II 

. . . . . . . . . . . .  7. Floßwinterliafen 79 500 
Zusanimen 459 760 qin 

11s stclicn also riiiid 40 lia iiiitzbarc Wasserfliiclieti ziir Vcrfügling, 
w~iilirrii~l (Irr nltc Wcstliaieii nur ciiie iiiit~barc Wasseriliiclic voii ca. 5 Iia 
i i i i  1 I:iiicirlsliccl<cii iiiid ca. 2Ib ha irn I<olileiiliafcii alif\veist. 

V011 tlcii W;isscrFliiclicii i i i i  Ostlinfen cticiieii: 
1 .  Uiiisclilags- iiiicl I l;iiidc~s7wcc~~cri . . . . . .  170530 qm 
2. Iiidiistiiri\vccl~~~i . . . . . . . .  152 480 „ 
3. clciii I'l«llvcrl<clir . . . . . . . . . . . .  106 750 „ 



Die Länge der für deii Uinsclilag aiisnittzbai.cn UEcr ist folgende: 
. . . . . . . .  1. nln Flullhafen init der Eiiifalirt 570 In 
. . . . . . . .  2. im Vorhafen ~ i n d  Maiidclshafen 3 126 

3. im linieren Indirstriehafen . . . . . . . . . .  2627 ,, 
4. iin Querbcckcn des ohereii Jiidustricliafens . 1515 
5. in den Parallcll~ecl<en dcs obcreii Indiistrict~afens . 2808 ,, 
6. iin Flol3liafen (Aiiscclileifeii) . . .  1 380 „ 
7. atn Obermaintiefkai . . . . . . . . . . .  720 „ 
8. aiii Deutsch1icrriitiefk;ii . . . . . . . . . . .  1 150 ,, 
9. vor dem Werftplatz ain Main . . . . . . .  237 ,, 

Zusarnineii 14 133 rn 

Es werden also übcr 14 I<rn iIeiie n~ilzharc Ufer gescliaffeii werden, 
die init Aiisiialiine der 1870 m vor den zmci Tiefkais durchweg Iiocliwacser- 
frei angelegt werden. Irn Westliafen und an dcn Mainufern  standen da- 
gegen bisher ziir Verfiigiing und \ver-den noch wcitcr fiir dcn Scliiffs- und 
Jlafenverkelir verwertbar bleiben : 

1. im Haiidelsbecketi . . . . . . . . . . . .  1360 rn 
2. im Kohlcnliafcn . . . . . . . . . . . .  960 „ 
3. an1 Untermainkai . . . . . . . . . . . . .  700 „ 
4. atn liiikeri MairiuTcr vor deii Tiefl<;iis . 2600 

ziisammcn 5 620 m 
oder 5,6 kin, voii deiieii nur 1,8 km oder knapp 1,h über Hochwasser liegeri. 

Es wvcisen dagcgcri auf die I-IäTeii: 
Dusscldorf . . . . . . . . . . . .  10,0 I<m 
Mainz . . . . . . . . . . . . .  11,5 
Maniilieim . . . . . . . . .  33,0 „ 
Rlieinauhafcn beiMaiiiilieini . 12,1 
Ludwigsliafen . . . . . . . .  12,3 „ 
Straßbiirg . . . . . . . . .  13,l 

Nacli Fertigstelliing des Osthafens \verden in Franldiirt a. M. iii deii 
alteii und neucn I-lafentcilcn und ain Maiiie irn gaiizcii fast 20 kin v c r -  
\V e r t  h a r  e U fe r iiiid Kais vcrfiigbar sciii. 

Dcr V e r w c r  t i i  i i  g s a r t  nach sind dic lJfcr irii Ostliafeii wie folgt 
cinzutcilcn: 

1. I-lochl<ais für dcii öffcntlichcn Umscl~lag . . . .  2080 111 

2. Tiefkais ,, I) I> . . .  1 8 7 0 „  
3. Ufci- vor dcn Lagcrplät7eii . .  1354 
4. Ufer vor Industriel~liitzcn . . . . . . . . . .  6820 „ 
5. A~isschlcifcri vor den I-lolzlagerpliitzett . 1070 . 
6. Ocfferi tliclie Aussclilcifcn . . . . . . . .  31 0 „ 
7. Ufer vor städtisclieii I'liitzen . . .  424 ,, 
8. Yopfcndcn der Recken . . . . . . . . . .  205 ,, 



10. DIE BAULICHE ANLAGE DER 
HAFENBECKEN. 

a) DIE WASSERTIEFEN. 

D er Main ist derart reguliert, daß Scliiffe bis zu 2,30 111 Tiefgang 
vcrl<cliren können. Mit dein nötigen Spielraum voii 0,20 m sind dic 
Solilcii der I<uiisthauten lind der Schiffahrtsrinnen auf 2,50 in Wasser- 

tiefe aiigclcgt. Diese Wassertiefe wird auch im Fliißhafen genügen In deti 
Hiriiieiili~fen ist das Maß wegen der Schlammablageruiigen auf 2,70 rn ver- 
grii(\ert. Die Fundamerite aller Kai- und Ufermauern sollen abcr überall so 
lief gelegt werderi, daR eine spätere Ausbaggerung des Hafens auf 3,00 in 
l'icfc otinc weiteres dilrchgefülirt werden I<aiin. 

Da der Verkelir von Rhcinscliiffen im Main iiiir bei gestautem Wasser 
iiiiqqlicli ist, so braucht dic Wasserticfe nur von dein Iioheii Stauspiegel aus 
I~crccliiict 711 ~vcrden. Es ergibt sich hiernach iiii Unterliafeii eine normale 
Solileiioicliii;ite vciii 80,40 NN iiiid eine solche von c)1,50 NN iiii Oberliafcn. 
Ijiiicli Niedcrlcg~iiig der Wehre scnl<t sich der W;isserspiegel uiid fällt bei 
rleiii iiiedrigstcn Wasscrstarid iin Unterliafeii auf 90185 NN, im Obcrhafcii 
; i i i f  01,95 N N ;  es wiirtleri also alsdanii iin erstcreii nur 1,45 m, in1 letzteren 
iiiir 0,47 in Wassei-tiefe verbleibeii. Es iiriuß dalier in deii Rcckcii des Ost- 
li:iit~ii~, rlic als Sicliei Iieitslieclteii aiisgeliildel \vcrdeii, die Snlilc bis auf 2,70 in 
liiitci dcii iiiediigs(rii \\(/;isscrstaiid aiisgcscliaclitet wcrden. Iin LJiit~rliafcii 
\(ll lc.i i  clci \'()I-linicii iiiitl dor I-laiidelsliafeii i i i  dieser \Vcise ;iiigclcgt wcrdeii; 
iliic \olilc. \ \ i i t l  i\nlici- ;iiii' 85,15 NN,  also 3,07 iii iiilter I I ~ I I I I I ~ I C I ~ ~  Stau zu 
Iiis!:tbii I~~iiiiiic.ii. Iiii OIici-li;ifcii ist das Q~ieibcclicri i t i i i i  Siclierlieitsli;ifell he- 
~ 1 i i i i i i 1 1  iiiicl c.rli.ilt tl,ilier dic Solilciioi-diilatc voii 80,%5 NN, also 490 "1 

1 1 1 l l  1 [ )CI '  iiiltcrc liidiistricli:ifcii, sowie die zwei [->ara]lelbecken 
i i i i  0l~crli;iI'cii I?cli:iltcii die* iioiiii:ilc 'l'icfc; ciie iti ihiiell lagernden scliiffc 



inüsscn dalicr, cbenso wie die Scliiffc in1 Flußhafen, vor Niederlcgiing der 
LVelire iii das iiäclistc tiefere Becken verbracht vvcrdcn. 

Die fiir diese Siclierheitszweckc zur Vcriüg~iig stehenden Wasser- 
fl9clieri reiclieii iin Untcrliafen ziir Uiitcrbringuiig von 130 bis 150, im 
Obcrliafcii von 40 bis 50 Schiffen aus. 

Bei dem FloRliafen ist eine Wassertiefe von nur 0,50 rn erforderlich, 
die an den I-atidestelleii bereits durch den Stau vorhanden ist und im Winter- 
hafen durcli Ausschachtung hergestellt werden rnuß. Auf deti uiigestauteti 
Wasserspicgel ist keine Rücltsicht zu nehmen, weil dic FIöRe sich im Notfalle 
auf den Grund aufsetzen dürfen, wenn sie nicht vorlier aul das Land 
gezogen worden sind. 

b) W A S S E R E R N E U E R U N G  U N D  SPÜLUNG. 
Das Wasser in den ßecl<eri inull zeitweise crneucrt werden. Es wird 

dies bei dem Frankfurter Oslhafen voraussichtlich auf naMrliche Weise 
durch Zutritt von Grundwasser erfolgen, da der Untergrund sandig und 
durchlässig ist. Begünstigt wird die Zuströmung durcli die Lage der 
Beclten parallel zuni Flusse und durch die stromabwärts gericlitete Lage der 
Einfahrt. Außerdem bewirkt beim Unterliafen der Stau der Offcnbachcr 
I-laltuiig cinen Ueberdruck, der das Grundwasser nach dem IHafen treibt; 
bei111 Oberhafen tritt das gleiche ein durch den kurzen direkten Weg, den 
das Grundwasser von der Mainkur her zuriicltzulegen hat, gegenüber dem 
groRen Uniweg dcs Maines über Offcnbach. 

Die tinterirdischen Zuflüsse reichen aber nicht aiis, das Wasser vor 
Verunreinigi~ng zu schützen und Schlammablagerungeii zu verhindern. 
Dicsc werden vielmehr alle 2 bis 3 Jahre durch Ausbaggerungcn beseitigt 
werden müssen. Im Unterhafen ist es jedoch auch in(iglich, auf einfache 
Wcise eine wirksame künstliclie Spülung einzurichten, indem dazu die 
Differenz der Wasserspiegel in der Offeribacher Haltung tind in dem Hafen 
aiisgc~iutzt wird lind Sl~iilkanBlc zwisclicii beiden Stelleii hergestellt werden. 
Da der Höhenunterschied für ge\vöhnlich 2,10 m beträgt, so können groRe 
Wasserineiigen zu diesein Zwecl<e nach den1 Uiitcrliafen geleitet und eine 
kräftige Spülung dcsselbcn erreicht werden. 

C) DIE KAIMAUERN U N D  UFERBÖSCHUNGEN. 
Die Ufer irn Fliißliafcn, Vorhafen iiiid Handelsliafen werden als steile 

I<aimaiiern ausgebildet; es kommen zwei Profile in Anwendung, da die 
\Vasserticfe im FluRliafen kleiner ist, als in den tiefer ausgeschachteten 
iiinereii Becken. Bei den Kaimauerii der letztere11 liegt die Oberkante 
des Fundamentes 3,00 m tiiiter dem niedrigsten Wasserstaiide (90,85 NN), 
iind da die Krone 0,30 m über Hochwasser (97,80 NN) angeordnet werden 
soll, so ergibt sich eine Gesamtliölie von 10,25 m, zu denen noch 1,50 m 
Puiidaiiientliölie kommen. 



Die Vorderfläche ist iin Profil gebrochen; von Fundamentoberkaiite bis 
1,50 in unter Stauspiegel hat sie einen Anlauf von 3 : 1, von hier ab bis zur 
Krone einen solchen von 10: 1, sodaß die Schiffe, die in der Regel nur 
bei gestautein Wasser liischen, möglichst nahe an das Ufer und die Krane 
herankommen können. Die Starkc der Mauer betragt arn Fiiße 4,67 in, in 
der Höhe von 1,50 m unter Stauspiegel 375 m und nimint nach oben bis auf 
1,30 in ab. Das Fundament springt 0,83 m vor, und wird daher 5,50 rn 
breit. Eine Spundwaiid vor dein Fiindarnent ist wegen des guten Unter- 
grundes entbehrlich. 

Das Fundament wird aiis Beton Iiergestcllt, ebenso die ganze auf- 
gehende Mauer; letztere erhält aber eine Verblendung mit Sä~ilenbasalt. 
Die Krone soll mit einem Graiiitqiiader von 1,00 m Breite lind 0,40 m I-löhe 
abgedeckt werden. Dcr Sand lind Kies ftir die I-lerstellung der Mauer wird 
aiis dem Aushub an Ort und Stelle gewonnen. 

I<aiiiiaiicr im Vorhafen lind Handelshafeii. Kaitiiaiier atii Flußhafeii. 

Die I(aiinnuer in1 Fl~~llliafcn wird in derselben Weise ausgebildet und 
Iicrgestcllt \vcrdeii; sie wird jcdocli iiiti 1,25 iri niedriger, im Gaiizen also 
0,00 iii Iiocli. Eiitsprccliciid dicscr geririgercn Hiilie ist die Breite des Funda- 
iiiciiics 5,00 111, die iiritere Mauers8irkc 4,25 111, wiilirend dic übrigen Maße die 
~Iciclicii lilcihcii. Das Fiiiidanieiit ist hier diircli eitle S~~iindwarid iiiit Stciil- 
\v~ii-i 7.11 siclicrii, 

Als Ziig'irigc zii den Scliiffcii, Rootcn ii. dergl. solleii i n  Abst5iiden von 
oO I'.!() i i i  Ti-cplicii, i i i i r i  dnzwisclieii jc eiiic I-eiter iii  die Maucr eingelegt 
w.i-i-tlvii , sod:i I: :iiif je ciiic Scliifkliiiigc iiiiiidcstciis ciiie Leiter oder eine 
I i i i l l l .  [ ) ic  'I'rcl,l>cii licgcii iiiscliciinrtig iii der h4aiicr1 haben 0,70 In 
Ikcitv iiiid \rvi.tlcii iiiil Grniiitstlifcn nhpxicckt; aii der Maiicrseite sind sie 
ii i i t  ciiiciii C~S[-rii~ii I i:iiidiliiifcr versciieii. L)ic [-eiterll silid ebenfalls 



die Maller eiligelegt iirid 0,50 m breit. Sie reichen bis alif Niedrigwasser- 
sl~iegel, die Tre1,peii dagegeii niir bis auf Staiis[?iegel herab. 

Für dic Atibringung von Miilirl~fiihlcn und Scliiffsringen auf der Kai- 
in;\ilcr, sowie voii vertieft licgeiideii Ringen an der Vorderfläche mu13 in aus- 
reiclietider Weise gesorgt wverdeii. 

Die Ufer in deii lndustriehäfen bestehen unter Wasser aus einer kleinen 
Retoiimauer, die bis 0,50 m über Stauspiegel reicht, und darüber, um die 

Hernie von 1 in Breite zurückgesetzt, 
.~ ~ - -  ~ . - - ~  aus einer Böschung init einer Neigung 

von 1 : I ,  die niit Trockenmauer\verl~ 
befestigt ist. lm unteren Industriehafen 
hat die Betonniauer eine I-iöhe von 
5,OO in; sie ist unten 2,50 111 und bei 
eincm vorderen Anlauf von 3 : 1 und 
einer seiikreclitcii Rückwand oben 1,00 in 

breit. Die verplitzte 

in Abstanden voii 
10 m iiiit dem Kopf 
und Steg einbeto- 
nierte scnl<reclite 

Urer iin unteren @ s ~ i e g e l  -6 Schieneiistücke, 
Indiislrichafcn. deren etwas vor- 

stehctider FiiI3 als $ 

einem Sandsteiii- 
qiiader abgedeckt. Ufer i rn  Qiierheckeii 
Krane und Ufer- 'Ies Oberliafens. 
vorhautcri I<C>iiiieri 
o li tie wei teres auf diese Betonmauer aufge- 
setzt \werden, bediirfeti also keiner anderen Ufer in den Par,lllelbecken 
Fiindniiiente. des Oberhafcnc. 

Das Trockenmaiierwerk der ßöscliiiiig 
niis Rruclisandsteiiieii ist unten 0,70 m, obeti 0,50 m stark und liegt auf 
cinein 0,20 iii liolieii Steingerölle zur besseren Eiitw5sseriing. Die Krone, 
die mit eiiieiri Saiidsteitiqtiader abgedeckt ist, liegt 5,50 in Iiber der Berme. 
Die Treppen, die ohne weiteres in  die Steigung der Böschung eingelegt 
\v.uei-dcn kiinnen, sind in Abstiindcn von je 120 m vorgesehen; aucli für 
MäIirpEilile iind Schiffsriiige inul$ hier gesorgt werden. 



Im oberen Industrieliafen erfolgt die Uferausbildung in genau derselben 
Weise, nur ändert1 sich die I-löhen. Die obere Böscliung wird hier an alle11 
Stellen 4,35 m liocli; die lliihe der Betorirnauer in den Parallelbeckeii bleibt 
mit 5,00 m, wälircnd sie in dem Querbecken als Sicherlicitshafen auf 7,50 in 
erliiilit und entsprechend verstärkt werden muß. 

Der Wahl der Uferbefestigung i i i  den Iiidustrieliiifen ist eine eiiigelieiide 
Untersuchung vorangegangen, um die wirtschaftlich günstigste Anordnung 
zii finden. Je  flaclicr ein Ufer ist, desto geringere I<osteii erfordert seine 
Befestigung, aber gleichzeitig wird der Bedarf an Geländcfl5clie gröHer, 
\välirend eine steilere Anordnung zwar weniger Platz, dafür aber höhere 
Anlagekosten beansprucht. Die Grenzcii liegen zwischen einer steile11 Ufer- 
mauer und einer Grasbdschung mit 1 : 2 Neigung. Bei dem nicht geringen 
Werte des Grund und Bodens in1 Ostliafei-i Iiat sicli eiiie in der Mitte 
liegende Anordtiung, wie dic gewählte Uferbefestigung, als die günstigste 
und billigste Iierai~sgestellt. Gegenüber einer flaclicren Böschung hat sie 
auch den Vorteil, daß die Ausladung der Krane nicht zu groR und das 
Schiff näher an das Ufer gebracht wvird, somit auch der Zugang zu111 Scliiff 
crleiclitert ist; außerdem wird ohne Mehrkosten ein wvasserfreies Fundament 
für Krane und Vorbauten geschaffeii. 

Sowveit die Tiefkais eine tieue Ufereiiifascung erlialten miissen, werden 
niedcrc Ufcrmauei-n mit senkrechter Vorderfläche in glcichcr Anordriung, 
wie aii den bereits ausgebauteil Tiefkaistrecken in der Stadt, zur Aiisfülirurig 
gcbraclit. 

Die Ufer im Floßhafen erhalten, wie bereits erwähnt, nur einen Stein- 
wurf iinter Wasser. 

Es werden zum Ausbau gelangen: 
I .  senkrechte I-locliliaimauern . . . . . . 3434 m 
2. abgepflasterte Ufcrböschungen . . . . 7212 „ 
3. flache Aussclileifen . . . . . . . . . 1617 . 
4. neuc Tiefliaiinaucrti . . . . . . . . 1450 „ 

AiiRerdeiii ist das Maiiiiifer i n  einer Länge von etwa 1,8 km zwischen 
deii zwei Einialirtcii längs der Floßstraßc gegen Abbruch 7ii sichern und 
soll daher biiscliuiigs~niiIlig abgepflastert \verdcii. Eiiie drei Meter breite 
Bci.iiie ist als Leinpfad freiziihalteti. 

d) DIE BODENBESCHAFFENHEIT .  

I)ir U1itci~~i.ii1idverI1ii1~11issc iiii OstliaTeiigcliiet, die durch 39 Erd- 
I~oliriiii~rii iiiid I'robcscliRclitc Fcstgestcllt wiirdcn, sind iiiclit iiiigüiistige. 
I1iilci tlciii Miittcrbotlcii fiiitlet sich viiie I~ciiinscliiclit von \vecliscliider, aber 
iiiclil !:i'ollci. I liilic, dnr~inicr ahcr Sniid iirid I<ies i i i  iiiäclitiger Lage. Der 
S:iiitl ist rciii i i i i t l  scliarf, rici I<ic.; f c ~ t ,  sodnl\ das A4atcrial fiir Beton, Mörtel, 
I I I I  I / I  : I C I ~ I \ V C I ~  C \ C I C I I ~  I ]  1 ,  Da die 
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Mciige sehr reichlicli sein wird, so entfällt jede Bcscliaffuiig iind Anfuhr 
dieser Materialien voii außerlialb. 

Die d ngctroffene Rodeiiscliicht ist der dem Tertiär angeliorige 
„ Cyrenciiiii i graiter, fester Lcltcii, dessen untere Grenze aucli bei der 
tiefsten ßolllLlllS I l lL l~ t  erreicllt werden koiiiite. Die Hafeiisolile schneidet 
ii l jieseri Letten ein, auf ilin werden aiicli die Fundamente der I<ai- 
in stellen konimen, für die er irn allgeitieineri ein tragfshiger 
L J l n L L I G l  L,,,Ll sein wird. 

Schlechter Boden ist tiui- an einer Stelle im ösiliclien Teile des Handels- 
Iiafeiis zu er~varten, da dort in eitiein Hohrloch Sclileiclisand und sclilaininiger 
Boden vorgefunden wurde, der einige Vorsichtsmaßregelii erfordern wird. 

Felsen wurde nirgends angetroffen. Am hbchsten steht er nm Main- 
ufer bei dem Flußhaferi, wird aber von den Ausbaggerungen iind den 
Fundamenten der I<aimauerri nicht erreicht werden. 



11. DIE HAFENBEZIRKE. 

a) DAS HANDELS- U N D  UMSCHLAGSKAI. 

D as Handels- und Umschlagskai am Nordufer des I-landelsliafens ist 
Ca. 1230 m lang. Am Ufer zieht sich eine 15,15 tn breite Kaistrane hin, da- 
hi~iter liegt ein 31,75 m breiter Streifen zur Aufnahnie von Lagerhäusern 

tiiid dergl., dem sich nördlich eine FahrstraPie voti 13,10 m ßreite anschließt. 
Die Gesamtbreite der Umschlagskais beträgt also genau 60 m. In der Ufer- 
straRe liegen 3 Gleise mit je 5 in Achsabstand. Das südliche Gleis ist für 
den direkten Umschlag nach und von dem Schiff, das nördliclie für den Ver- 
kelir mit den Lagerhäusern bestimmt. Letzteres Gleis liegt also nicht, wie ii-i 

vicleri anderen Häfen und auch im Westhafen, auf der Rückseite des Ge- 
biiudcs, sondern neben den übrigen Gleisen am Ufer. Auf diese Weise 
wird riiclit nur der Eisenbahnverkehr konzentriert und der Betrieb vereiiifaclit, 
soiiclern es wird auch meglich, die andere Seite der Lagerhäiiser für die 
dircldc Anfnlirt von Laridfuhrwerken frci zu halten. Die größere Entfernung 
der (jehiiitde vom Ufer k;inri von den Kranen leicht überwiinden werden. 
1:);is iiiittlere Gleis dient als ßetriebsgleis, von dem aus die zwei I?e- 
riaclibnrteri Lndegleise bedient werden. Alle drei Gleise sind eingepflastert, 
sodnB aiii Ufer aiicli Ftilirwerke beliebig. verkehren kfiiiiien. Die I<ranaiilagen 
aiii Ufer I<öiinen so\vohl vom Scliiff auf Rahn oder aiif Fiilirvverl<, als aiicli 
nach cieiii I_agcihaiis hin, sowie in umgel<eliiter Wcise iimsclilagen. 

Die ßrcite der Sl,eiclierplätze ist erfalirungsgeiiiill derart betiiesse~i, 
tlnl: z\visclieii ciiiei iiferseitigeii Ladebüliiie \rot1 2,50 111 Rieite iind eiiier 
~lciclicii voii 1,25 111 ßreite aiif der I~niirlseite eiri Lngerliaiis, Werftlialle 
ilclci- tfcrcl. \roii 28 111 Tiefe erbaut werden kann.   er verfügbare Platz 
iciclil nlis, elf solclier Raiitcti voii je 90 iii Liiiigc nebencinaiider zu  stellen 
i i i ic l  z\i8isclicti z~vci hriiaclihartcii je eine Stinlle voii 15 111 Rreite als Ztifalirt 
iiiin LJfcr frei 7.11 Insscii. Die Speicher iiiid I-lnllcii solleil einzelri nach 
lictlaif eiriclitct wfcitlcii; bis dnliin Itiiriiicii die I'lätze als offene Lagerplätze 
fiir h\nssc~igiitcr dieiieii. 



b) DAS KOHLENKAI. 

Westlich aii das Haiidcls- und Uiiisclilagskai schliel3t sich das I<olilenkai 
an, das iiiit eines Ausdehniiiig von 850 m längs des Vorhafens und an der 
Einfalirt vorbei Iiiigs des FluRliafens bis an das Obermaintiefkai sich erstreckt. 
Die Kaistraße ist in gleicher Weise wie bei dciii Handclskai angeordnet und 
ausgestattet, iitir ist die Eritfcrnuiig des zweiten uiid dritten Gleises vergrößert 
worden, uin atii Ufer noch eine vom Eiseiibahnbetricb tiiiberiilirte Falir- 
strallc zu gewinileii. B ist dies iiotwrendig, weil der Eisenbahnvcrltclir iin 
Kolileiiliafen wvegcn des stärkeren Umschlages auf 13aIiii sonst der1 Fulir- 
verkelir stören wird, iiiid weil die breiten Kohlcnlagerplätze nicht zu häufig 
iiiit Straßen durchschnitten werden sollen, der Fiilirweiksverkelir also am 
Ufer längere Wege zurückziilegen hat. Tm übrigen sind auch hier alle 
Gleise init Ausiiahmc des dritten, den LagerplStzen beiiaclibarten Gleises ein- 
gcpflastert, sodaß die Fulir\verke nicht ausschließlich auf den Straßcnstreifeii 
aiigewicscn sind. Das letztgeiiannte Gleis dient zur Versorgung der Lager- 
plätze in der Zufulir oder Abfuhr von Kohlen. Von ihm aus können Stich- 
glcise nach den Lagerplätzen mit Weichen und Drehscheiben in bcliehigcr 
Weise abgezweigt werden. 

Dic I<ohlenlagcrplätze haben eine Tiefe voii 80 m erhalten: diese ist 
also viel größer als im alten Kohlenhafcii, wo sich das Mal\ von durch- 
schiiittlicli 50 in als ni gering erwviescn Iiat. 

Die Oberflächen der Lagerplätze wverden tnit einer 30 cm starken 
Lehmschicht abgedeckt werdcil. 

Nördlicli dcr Plätze liegt die Zufuhrstraße von der Stadtscitc; sie 
sowolil, wie die Einfahrteil in die ciiizelneii Plätze, werden durch keine 
Gleise diirchscliiiittcn, wie iin westliclieii Kohlenhafen, da der Ral~nanscliliiO 
a~isschließlich von der Ufcrscite aiis bewirkt wird. 

Die Kran- und Transporteitiricliti~~igei~ aiif dem I<ohlenliai müssen sehr 
vielseitig sein, da der Kohlenverliehr die vcrschicdeiistcn Aniorderiingen stellt. 
Die aus dem Schiff geladeiieii Kohlen werdcn cntwvedcr direkt auf Raliii 
oder Fuhrwerlt umgeschlagen, odcr nacli den Lagerplätzeii traiisportie~t. 
Aus den letzteren werden sowohl Rahnwvagen als aiicli Frihrwcrke beladen. 
Außerdem Iiommen namentlich iiil Wiittcr Kolilen per Ralin an und müssen 
nach den Lagerii gescliaFft werden. Ucber die Art der mechanischen Lade- 
vorriclitungeii wird später noch näliercs aiisgefülirt werden. 

Nördlich der Zufiihrstrafle zwisclieii dieser und den durchgehenden 
Bahngleise11 verbleibt noch ein Streifen Geländes, das für L~gerzwecke oder 
für gewerbliche Anlageii, die mit den1 I<ohlenhandel in Verbindung 
stellen, wie I<olilciisiebereien, Rrikettfabriken, auch Kolilensilos, be~iutzt 
werden kann. Diese Anlagen können sich indessen aiicli an entferciterer 
Stelle ansiedeln, da eine Verbiiidiiiig mit dein Ufer durch Hoch- odcr 
1-l5ngebalitien m(iglich ist. 



C) DIE LAGERPLÄTZE A M  H A N D E L S H A F E N .  

Die Lagerplätze, die zum Lagern von M a s s e n g ü t e r n  a l l e r  A r t  
dienen sollen, liegen am südlichen UFer des Handelshafens. Sie haben eine 
~i~itzbare Breite von 50 m. Die Eisetibahngleise liegen dicht am Ufer, also 
vor den Platzcn. Dies geschah auch hier in der Absicht, die Rückseite 
der Plätze f i r  die Ziifalirteii von der StraIIe vollstandig frei zu Iialteii, auch 
kann auf diese Weise ciii direkter Umschlag zwischen Schiff und Bahn 
stattfinden und die Verladevorriclit~iiigen ain UFer so\vohl für den Schiffs- 
als auch für dcn Eisenbahnvcrkelir ausgenutzt werden. 

Die Lagerplatze sollen iii einzelnen Abschnitten an Interessenten ver- 
pachtet werden, denen gleichzeitig das Recht cingeräuint wird, die vor ihren 
Plätzen liegenden Uferstrecken und Bahngleise für ihre Zwecke zu benutzen. 
Um jedoch den Betrieb am Ufer einlieitlicli tiiid ordnungsgemäf~ durcli- 
führen zu können und Kollisionen mit dem Nachbar ?U verhiiidern, die sich 
schon daraus ergeben werden, daR die Brcite der einzelnen Plätze in der 
Regel kleiner sein wird, als eine Scliiffslärige, so sollen die Uferstrecketi 
und der Bahiilcörper n i C h t i n  d i e V e r  p a C h t u n g mit eingeschlossen 
werden, sondern zur Verfügung und iititcr der direkten Kontrolle dcr Hafcn- 
verwaltung bleiben. 

Es sind zwei Gleise voi.geseliei~, von denen das eine zum Sammeln 
lind Zu- und Abfahrcn, das andcrc zum Aufstellen der Wagen während 
des Auf- und Abladens dienen wird, und zwar sowohl vom Lagerplatz aus, 
in den, wenn i~ötig, abzweigende Stichglcise eingelegt werden, oder auch 
in direktem Umschlag vom Wasser aus, da die Pächter das Recht haben, 
aiicli diesen vor ihren Plätzen vorzunehnien, 

Dic Gleise sind nicht in Pflaster gesetzt, da Fuhrwerke am Ufer 
iiiclit 711 vci-kehren brauchen, sonder11 stets vom Lagerplatze aus bedient 
wcrden. FUr Zwecke dcr Aufsicht und für den Verkehr der Schiffsbevölkeniiig 
siiid aber in Abstäiiden von 200 bis 300 m sclimälcre, von den Plätzen 
abgeh-iedigtc Fußwvege von der Fahrstrafje ~iacli den Ufern vorziisehen. 

Sclioii die Verpachtung Iäßt es nicht zu, da8 auf den Plätzen massivere 
I3aiilcii fiir läiigcre I)aiici- errichtet werdeii. Solche gehGien auch nicht an 
diese Stellc dcs I-lafeiis, sondern sind iiacli deii Iiidusbieplätzen zu ver- 
wfciscii, dcrcii Rciiiitiiiiig als Lageriwecl<c iiatürlicli frei steht. Es soll aber 
iiiclit :itis~csclilosscn sein, dnß der l>iicliter aiif sciiiern Platze leichtei-C oder 
\rersctil>aic I lnllcti iiiid Sclilipl>en aufsicllt, iiiilcr detieii er eine ciiifaclierc 
I~c;ii'I~citiiiig stiiiier \Riicii vnriieliincii oder wci-tvolleie Güter schüt7end 
~ ~ ~ ~ + c i ~ ~ i i i i c c i i  I<aiiii. Aiicli fiir Riii.caiis, Arhcitcrr~icii~e, Ställe, Wagen- 
~cliiilil~rii 11. tlgl. I<niiii er sich die n6ticen Aiilngcii auf dcni Lngerplatze 
\itll~st scliaffvii. 

I'ilic I'drsticcliiii~ tlei- Obcrfliichcii der Plztze ist iliclit vorgescllen, 
soiitlciii \ \r~~.tl  dciii ciiiicliicii I'iiclitcr iibci.lasscii. Jcdocli soll eine Auffüllung 
bis / i i i i i  vor~c.st~iic~irli ~ ' ~ ~ l i i i l 1 i  l i i i t  ~~ilt~igct11, d ~ i r c h l ; i s ~ i ~ ~ ~  Material und 



einer Einebnung der Oberfläche erfolgen, SO daß die Plätze direkt benutzbar 
siiid. Ailcli die Aufstellung von Uferkranen lind Traiisporteiiiriclituiigen 
wird Saclie der Pachter sein, jedoch muR selbstverstiindlicl~ die J-iafenver- 
waltliiig jeder~cit iii der Lage sein, öffentliche Krane zur gemeinsamen Be- 
l i u t 7 ~ i n ~  durcli mehrere Intcrcsseritcti aiifziistellcn. 

d) DIE FLOSSHAFENPLÄTZE. 
Der Floßliafen am inairiseitigcn Ufer des Oberliaferis soll a u s -  

scll l i eRl  i ch  dem Verkehr init H o l  z s t ä m  m e n  dieneii, die als Weißflnße 
oder I-lollänclerfliiße vom Obcrinaiii Iier zugeführt werden. Zum Ausziehen 
des Holzes aus dem Wasser dienen die Ausscl~leifeii, zii seiner Lagerung 
die sich ohcn anschlieRendeii Lagerplätze. Aul-lerdctn stehen zum Liegen- 
lassen des Floßholzes iin Wasser, was wegen dessen Konservieruiig inög- 
lichst lange geschielit, die Wasserflächen iin Flusse vor der Landcstclle und 
im Winterliafen ziir Verfügung. 

Unmittelbar an den Ufern liegen in einer Aiisdehiiuiig von Ca. 1380 m 
die Flolla~issclileifeii, ein 45 in breiter Geländestreifen, der sich vom Wasser- 
rand mit einer flachen Steigung voll 1 :9 bis zur hochwasserfreicii Höhe 
heraubielit. Diese Aiisschleifcn bilden das bequemste und billigste Mittel, 
das I-lolz auf das Trockene zii bringen, indem die Stämme an Ketteii oder 
Seilen befestigt, durcli Winden oder Spills herausgezogen wverden. Die 
Flächen der Ausschleifen bleiben unbefcstigt, es werden nur in bestiinmteti 
Abständen Schienen auf Betoiifunda~nenten senkrecht zuin Ufer eingelegt, 
weil aiif den glatte11 I<öpfeii dic Stämme besser gleiten. Die Atisschleifen 
werden für gewfilinliclie Zeiten aucli als Lagerplätze dienen, bei Eintritt von 
I-locliwasser rniisseii sie aber rcclitzeitig Ti-ei geniacht wverderi. 

Die sich den Ausscl-ileifen nordlicl-i anscliließeiiden eigentlichen Lager- 
plätze sind zii a 1 le i i  Zciteii I1 n C li w a s  s c r f r e i. Sic Iiaben eine Tiefe 
von 85 m und cine Aiisdelinuiig von 1100 m. Die Fläche der Holz- 
Lagerplätze beträgt ca. 93000 qtn, die Ausschleifen bieten weitere 64 000 qin, 
die Wasserflächen 107000 qin, so daß im ganzen ca. 264000 qm für die 
Lagerung von Floßliolz zur Verfügung stehen. 

Die Lagerl~läbe sind auf der Nordseite durch eine Straße von der 
Stadt her zugänglich. Die Ralingleise liegen zwisclien den Plätzen und den 
Aiisschleifeii iiiid dieiie~i daher niclit nur für die Abfulir von den Lager- 
plät7eiiI sondern kötiiien auch für Umschlagszwvecke Verwendung finden. 
Es sind aricli hier zwei Gleise vorgesehen, das eine als Vcrkehrsglcis, das 
aiidere iiördlicli gelegeiie als Ladegleis, von let7terein aus köniicn auch Ab- 
zwciguiigcn nach den Lagerplätzen angelegt werden. 

Die Platze solleri tiiclit verkauft, sondern nur l angf r i s t ig  ve rpach te t  
werden. Die cinzeliien Abschnitte umfassen gleichlange Strecken der Lager- 
plätze iiiid der A~~ssclileifen. 

Da auch das I3edürfiiis besteht, den in der Stadt ansässigen Hand- 
werker~~,  I liiiidlerii ~ i n d  Pabril<cn Gelegeiilieit zum Bezuge von Floßliolz zu 



i.c.l~:ii~i~i;~iiil<;ii oherli;ilb dcr CJ~iteriiiniilbriicl<~. 



gcbcii, ohne einen Lagerplatz im Floßhafen mieten zu müsseii, so ist an 
der Ostseite des Winterhafens eine 6 f f  e n tl  i C h e Aussclileife ohne besoiidere 
1-agerpl3itze vorgcselien, an die sich eine Straßc iinrnittelbar anlegt. 

Wcilii aucli die iii erster I-iiiie zum Lagern von Floßholz 
bcstiinint sind, so stellt doch nichts iln Wege, auf ihnen auch gewerbliclie 
Anlagen, wvelclie sich mit der Verarbeitung von Holz befassen, wvic 
I-lolzscliiicide\verlte, Hobelwvcrlie, Imprägnieranstalteii u. dgl. uiiterzubri~igen. 
Um den eigentlichen Zweck des Floßhaferis jedoch nicht zu wcit einzu- 
sclir51ikeii, dürfen diese Iiidiistrieri hier keine zti große Ausdclinuiig er- 
halten, wvas in wirksamster Weisc dadurch erreicht wvcrdcn wird, dall die 
Plätze nur verpachtet werden. Iin übrigen steht der Holziiidustrie der 
ganze Industriehafen ziir f c s  t e n Atisiedelung zur Verfügung tind werden 
sicli iiarnentlicli die aiiscliließenden Plätze des Südbeclieiis schr gut dazu cigneil. 

e) DIE  WASSERINDUSTRIEPLÄTZE.  
Für die Industrie sind Plätze sowohl im Unterhafen, als auch im Ober- 

hafen vorgcschen, in erstcrcrn in eincin Umfaiige von Ca. 25 ha, im letztere11 
mit einein solchen von ca. 39 ha. Der Oberliafen ist, vom Floßhafen ab- 
gesehen, zunäclist als reiner Ii~d~islrieliaieii gedacht, wälirend in dem Unter- 
Iiafen nur das südliche Reclicn für diese Zwecl<c reserviert wurde. In diesem 
ist das Indiisti-iegeläiide aii beiden Ufern gelegen, ebenso im Oberliafcn 
an den nvei Parallelbeckeri, während bcim Querbecken nur das wvestliclie 
Ufer in Betraclit kommt. ES entstehen so 7 verschieden gelegene und 
von ciiiaridcr unabliängigc Cicläiidestrcife~i, die be7üglicli der allgemeinen 
Aiiordriiing und {irr Z~igiiiiglichlieit vom Wasser, Rahn und Stralle voll- 
ständig gleichartig bcliandclt sind, sich aber in dem Tiefenmaß der Plätze 
unterscheiden. 

Während über die zweckinäßigste T i  e f e d e r  P l ä t z e  in I-iandelsliäfen 
genügende Ei-falirungen vorliegen, ist dies bei Industrieliäfen nicht der Fall. 
Es wird aiicli riiemals inöglicli sein, bestimmte Normen festztilegen, da die 
Redürfnissc der Industrie aulierst verscliiedcn und nicht nur von der ßraiiclie, 
sondern auch von dcm Umfange des einzelnen Betriebes abhängig sind. 
Es gibt viele i'abrilieii, welche nur Rolistoffe verarbeite11 oder solclie in 
großen Mcngcn als Fabrikationsmittei gebraiicheii und daher einen sehr 
grollen I'latzl.>edarr haben; solche Anlagen werden sicli aber bcsser in der 
Nahe der Gewinnu~igsoite der Rohstoffe oder von Kohlengruben oder da 
aiisiedelti, wo Wasserkraft günstig auszunutzen ist. Häfen in der Nähe 
solclicr Gebiete iiiiisseii daher au i ausgcdehiite gewerbliclie Anlagen Riick- 
siclit iieliineii und größere Platzticfen vorsehen. Crefeld z. R. ist dcshalb 
bci seinen Indusirieplätzcn bis zii 250 in Tiefe gegangen; i i i  Duisbiirg 
finden sicli sogar 350 m und mehr, auch Mannheim hat für die At-isiedeliing 
cliemischcr Fabriken I'liitze bis zu 250 m Tiefe vorbercitet. Iii  anderen 
I~idiistriehäfen pflegt man höclistcns 200 in 7u nehmen, es gcriügen aber 
iri dcr licgel 130 bis 140 in. Als untere Grenze reichen 50 bis 70 m aus. 



Am günsligsten ist es, den Interessenten I'lätze von v e r s  cli i e d  e n  e r  
T i e f e  zur Atiswalil zu stellen, so daß sie in der Lage sind, die ihnen 
gecignetste Tiefe ausziis~iclicn. Diese Diffcreii7ierung der Platztiefen glaubte 
man früher arn praktischsten dadrircli zu erreiclien, dall inan durcli Diver- 
genz der StraRen- tiiid Uferlinien zu eiiiaiider Industriegelände von keil- 
förmiger Gestalt schuf, das dic verschiedenen Tiefen ncbeneinander aufwies. 
Da hierdurch aber die Wahl iii der Lage des Platzes sehr bescliränkt wlird, 
so iiimmt inan neiicrdings von eincr solclien Atiordn~iiig, weiiii inöglicli, 
Abstand, und versucht, die Auswahl dadurch zu schaffen, dall mall in den 
verscliiedcnen Hafciitcilen ganz oder annähernd gleicli breite Geländestrcifen 
von verschiedener Tiefe zur Verfügung stcllt. . 

In glciclier Weise soll bei dem Frankfurter Ostliafen verfahren werden. 
Die Straßen sind dalier parallel oder niit einer schwachen Neigung 7uin 
Ufer geflihrt, der Abstand voin Ufer aber in jedem der sicben Gcländc- 
streifen verschieden angenommen, sodaR eine vielseitige Variation der Platz- 
tiefen entsteht. Im unteren Industriehafen beträgt die Tiefe der Plätze auf 
dei- Nordseite zwisclieii 70 und 80 rn, auf der Südseite zwvisclien 115 und 140 m, 
iin Oberhafen ist sie am Nordbeclcen 80 bis 90 rn bezw. 80 m, am Siidbecken 
110 bezw. 100 in und ain Qtierbecken 110 bis 135 m. Es ist also eine 
Auswahl zwischen Tiefen von 70 bis 140 rn vorhanden. 

Die L ä n g e  der einzelnen Plätze in der Richtung der Ufcr ist aii irgeiid 
welche Einschränkung nicht gebunden. Die Fordertiiig, die man früher 
manclimal stellte, daß vor jedein Platz mindestens cin Schiff mit seiiier ganzen 
L.äiigc IJlatz finden sollte, ist einmal niclit durclifülirbar, weil das Scliiff beim 
Lösclien und Laden doch verholt werden muß, aber auch nicht iiotwendig, 
weil der LVasserverkelir bei Industriehäfen dazu nicht lebhaft genug ist. ES 
soll dahcr beim Frankfurter Ostliafeii aiif derartige Ansprüche von vornhcrein 
keine Rücksicht genommen werdcn; jedoch soll das Ufer im Rcsitze der Stadt 
scll->st und iiiiter der Kontrolle der IHafcnverwaltut~g verbleibcn, welche alsdaiin 
dir Reilirnfolge des Atisladens vorden schmaleren Plätzcn voii sich ausregeln kann. 

Vor dic Nöscliiiiigen der Ufer können iiacli Bedarf V o r b a u t e  11 zur 
Atifiialiiiie voii Kranen U. dergl. gesetzt werden; es soll dies den Aiiliegern 
ühcrl:~sscii wcrdcii, wvelclie auch die Eiiiriclituiigeii selbst bescliaffen miisscn. 
Die (?leise liegeii iiiimittclbar ain Ufcr; die Lage ist also diesclhc, wie bei 
deii I_ngcrpl~t/cii. I i i  aiidercii li~diistricliiifen fiiidet ni:iii zwar hii~ifig die 
:iiitlcre Aiiordiiiiiig, dnll die Glcisc auf der cntgcgciigcsetiteii Seite, also 
~ ic~~cb i i  dcr Str;il\c licgeii; docli ist die Iiier gewiililte voritizielien, weil dci- 
% i l ~ : n i i ~  iiir F;ibrik diircli dcii Eisenbalinl~ctrieb niclit bcriilirl wird, iiiid \weil 
die ( j 1 c . i ~ ~  sicli aiicli i i i i  Vcrkclir iwisclicii cieiii Ufer iiiid dcin Fnbrikhof 
' I .  Troticlr~li I<Öii~ic~i nl~wvciclic~idc Wiinsclic iiacli Möglicli- 
k(>it I l c~ i . i i c l <s i c l i t i ~ i i ~ i g  fiiidcii. Dic Znlil dcr (jleisc soll 2 bctragcii, ein 
\/ri-licli~.s~lcis n i i i  I lTc i  iiiid ciii Lnde,qlcis iiebcii dciii 1)latie. Voll dem 
Icl/tcrcii (iici\ liiiiiiicii I'iivnt;iiisclilii~sc ii;icli dcii eiiizelilcn Plätzen ill be- 
lichi,gci- \Vcisc n l~xc iwc i~ t  wverclcii. 



Soweit die I~idt~strieliafenplätze nicht auf ilirer Rückseite an öffentliche 
städtisclie stral\cn angrenzen, sind sie durcli besondere HafenstralSen von 
der LandSeite zugänglich geniacht. Zugänge zum Ufer müssen auch von 
dieseii ab tind 711 vorgesehen werden. 

Die Industrieplätze sollen, abgesehen von den Ufergleisen lind den 
rficl(seitigen StraRen, nicht bis auf das Planiim aufgefüllt werden, damit für 
die Fundamente und I W e r  ](ein zu großer Ausli~ib entsteht, und dieser auf 
deii Platze11 selbst untergebracht wcrdeii kaiin. Aticli ist CS vielen Fabriken 
angenehm, wenn der Abraum aus ihren Betrieben (Sclilackcn 11. dergl.) in 
der Nälie iititergebracht und somit die Abfuhr erspart werden kann. 

Eine Frage muß noch etwas naher besprochen werden, die für die 
Entwickeluiig des Iridustriehafens von großer Wichtigkeit ist, d. i. die Art 
der Vergebung der I'lätze. Unzwvcifclhaft liegt es iin Interesse der Stadt, die 
Plätze nur langfristig zu verpachten, hauptsächlich weil sie dadurch sich die 
Mögliclikeit wahrt, später die i3entitz~ingsart der Plätze zii ändern und sie, 
wenn nötig oder zweckmäßig, für den Handelsverkehr zu verwerten. Doch 
ist damit der Industrie im allgemeinen nicht gedient, weil sie ihre Unter- 
neliiniingeii nicht auf eine genügend sichere Basis stellen kann. Sie wäre 
genötigt, das große I<apital ftir Gebäude und Maschinen in verhältnismäßig 
kiirzcr Zeit zu amortisieren, wodtirch ihre Produktionskosten erliölit und 
ihre Konkurrenzfähigkeit verringert wird. Der Grund und Boden sollte der 
Industrie daher im allgemeinen durch Verkauf überlassen werden oder, wenn 
möglich, in Erbpacht. Um aber etwaigen besonderen städtischen Interessen 
an einielnen Stellen gerecht zii werden, können einzelne Bezirke ztinächst 
von jedem Verkauf aiisgeschlossen und nur pachtweise abgegeben werden. 
Hierfür ist der nördliche Geländestreifen am unteren Industriehafen und ein 
Streifen auf der Zunge zwischen den zwei Parallelbeclien ausersehen. Soweit 
ein Verkauf stattfindet, sind dem Käufer gewisse Bedingungen aufzuerlegen, 
durcli welche die Stadt sicli die Sicherheit verscliafft, da13 das Grundstücl< 
nur in einer dem Zweck entsprechenden Weise dauernd benutzt und nicht 
ziiiii Gegenstand von Speliulatioiien ii. dergl. gemacht wird. Die Ufer und 
das Gelände für die Ufergleise sollen iinter allen Umständen von dem 
Verkauf oder der Verpachtung ausgeschlossen lind iin Besitze der Stadt 
bleiben, welche aiich die Untcrlialtiing der Uferanlagen und die Koiitrolle 
des Uferbetriebes besorgen wird. 

f) DAS BINNENINDUSTRIEGELÄNDE. 

Mit dem Bau des Osthafens soll gleichzeitig auch Indiistriegelätide 
crsclilossen werden, das nicht unmittelbar ain Wasser liegt, aber vom I-Iafeii 
bequem und auf kurzem Wege erreicht werden kann. Solclies Gelände 
findet sich zuiiäclist an der I-lanauer Landstraße zwischen der Bahn lind dem 
Osthafen und nvar bis zur neuen Stralle nach Offenbach zu beiden Seiten 
der Stialie i i i  eiiier Lärigenausdelinurig von 1500 bezw. 1300 m lind östlich 
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dieses Pllnldes, also iin Norden des Obcrhafciis, zwisclieti den ßaliiiaiilagen 
lll,d der I - [ ~ I ~ ~ L I c ~  1-andstraße mit ciiier Ausdeliniiiig vor1 1000 m. Wcitcrcs 
~iilllenilldustriegelände liegt auf heiden Seiten der iieiieii Straßc nach 
Offeiibacli i i i  einer Ausdehnung von je 500 m, und an dcr Ostscite dcs 
Obcrllafe~is den zwei Ziifalirtstralleii in einer Ausdehnung von 
Ca. 530 111. Es stehen also 6 vcr-schiedenc und von einander getrennte ü c -  
landcstl-cifen für diese Zwecke zur Verfügung. 

Es ist beabsichtigt, an der Hanauer Landstraße dic gewei-bliclicii Aiilageri 
niclit bis an die Strnßc~iflucht stol3en zu lassen, sondern von dieser durch 
eiiieii 25 bezw. 30 111 brciten Streifen Baugeländes zu trennen, aiif deiieii Gebäude 
fiir Wohn- uiid Geschiftszwccke, auch für dic Burcaus der hintcrliegcndcn 
Fabriken errichtet wcrdeii können. Diese Anordnung bezweckt iiicht nur eine 
vorteilliaftere Vcnvcrtiing dcr Grundstücke, sondern auch eine Verbesscriing 
des Ausscliens dieser Hauptverkehrsstraße. Der Zugang zu den Fabriken 
kann durch Toreinfahrten oder Zwischetiräume mischen den I-läuserri her- 
gestellt werden. 

Nach Abzug des Baugeländes vcrblciben für dic drei Iiidustriegelände- 
streifen an dcr I-lanauer Landstraße noch Ticfen von 65 bis 70 in bezw. 65 
bis 75 m bezwv. 70 bis 100 111. Diese Tiefen si~id noch vollständig ausreichend, 
da mall für Binncnindiistricplätze in der Regel geringere Tiefen als für Hafen- 
plätzc wählt. Das sonstige Riiiiietlindustriegelände meist Tiefen von 100 m 
bezw. 115 in auf. In derart kann aiicli bei diesen Plätzen den Interessenten 
die Aiiswalil unter vcrscliicdcnen Platztiefcn, die zwischen 65 und 115 m 
wechseln, geboten werden. 

Alle Plätze sollen BalinanscIilriR crhaltcn, lind zwar an der Rückseite, 
sodaß auch hier jede I<ollision init dem Fuhrverkehr vermieden wird. Dic 
Gleisc sind doppelt, so\veit iiicht das Zu- ~ i n d  Abbringen von Wagen auf 
benaclibarten durchgehenden Verl~elirsglciscn erfolgen kann. Abzwcigtingen 
von den L~degleiseii nacli den Fabrikhöfen sind auch hier in beliebiger 
Wcise ausführbar. 

Fiii- den Wasserverkelir dieser Industrien stellen die öffentliclieii Kai- 
anlagen, also das Umsclilagskai iind das I<olilenl<ai zur Verfiigliiig. Naincnt- 
licli letzteres wird besonders iii Aiisprucli genommen wcrden, da I<olilen 
ein Artikel ist, den fast alle Fabriken in größerer Menge braticlien. Die 
Zufiilir von den I<ais nach den Platzen kann mit Fuhrwerk crfolgcn, jcdoch 
aiicli inittelst Eisenbahn\vagen, die über die 1-lafenbalin geleitet werdcii. 
Dieser interne Hafentraiisport wird nicht ntir eine Entlastung des Straßcn- 
verkelirs herbeiführen, sondern aucli wirtscliaftliclie Vortcile bieten. 

Aticli diese I'lätze werden niclit vollständig aufgefüllt werden. 
Bi1ineiiindiistrie~~1ätze stehen aucli auf der linken Mainseite an dcr vcr- 

lingcrtcn Hochlzaistraße des Detitschlierrnkais zur Verfügung. Sie liegen 
z\visclien dieser StraRe und den Gleisen dcr Staatsbahn und crstrcckcn sich 
dcr L211ge riacli von dein Ende des Schlaclit- und Vieliliofes, bezwv. dem Damm 
der späteren Bahn nacli Sacliscnliauscii bis zur Landesgrenze in cincr 



Ausdelinung von Ca. 1700 m. Die Ticfe der Plätze ist sclir verschieden; sie 
\vecliselt ~wisclieii FiO iiiid 200 m uiid betriigt iin Mittel etwa 110 m. Dcr 
Balinanschlull I<aiin von der Station Oberrad aus leiclit bewirkt werden. 
Die Verbiiidiiiig init dem Ostliafen wird durcli die zwei neiien Mainbriicken 
vermittelt; auRcrdem kann das benachbarte Tiefkai am linken Ufer namentlich 
für den Verkehr voii ~ i n d  nach den1 Oberniaiii aiisgeiiiitzt wvei-den. 

Für die Abgabc aller Riiiiicnii~dustricplätzc gilt dasselhc, was oben bei 
den Wasserindustricl->lätzen ausgeführt wrordeii ist; doch kommt für sie vor- 
wiegend eiii Verkatif in Frage, da Erbpacht oder gcwijlinliclic Pacht hicr 
weder nötig sind, nocli besondere Vorteile für die Stadt bieten. 

Der Indiistrie-Geläiidestreifen \vestlicli der neueii Stralle nach Offenbach 
soll iin Besitze der Stadt bleiben, tim auf ihm städtische Anstalten zur Ver- 
sorgung des Hafens und der Stadt selbst ttnterjiiibringen, wie Elektrizilätswerk, 
.Uüllverbrenii~iiigcanctnlt U. dergl., auch um dort eine Schiffs- Bau- und 
Reparaturanstalt errichten zu können. 

Voraussichtlich wird die Zahl der Industi-ien, weiche unter Verzicht auf 
dcn direkten Wasseranschluß sich außerhalb des eigentlichen I-Tafengebicls 
ansiedeln \vollen, diejenige mit Wasseraiiscl-iluß erlieblicli übersteigen. Die 
obengenatintcn Gebiete werden daher für das Bedürfnis an solchen Plätzen 
entfernt nicht ausreichen. 

Mai1 mtiß daher sehen, weiteres passeildes Gelände für diese Zwvecke 
und zwar von erheblicher Ausdehnung ausfindig zu machen. AIS solches 
erweist sich das in der Talniedcrung zwvisc1iei.i Seckbach und Feclienlicini 
licgcndc Gebiet iiiirdlich der Staatsbahn; es ist noch völlig unbebaut, zum 
großen Teile in Händen der Stadt oder städtischer Stiftiingeii und iilit Rück- 
siclit auf seine abgeriickte Lage noch verhältnismäßig nieder im Preise. 

Gelingt es, dasselbe durch Gleisanschlüsse einerseits mit dem Ostbaliii- 
Iiofe, aiidererseits init den1 Ostliafen oder dein stidtischen Hafcnbaliiihofe in 
Vcrbiridtiiig zu bringcri, so wird man ein ebenso günstig gelegenes, als zii 
liidiisti-ictltiaitieren gceigiieies Baiiterraiii, i i i  dein sowohl Fabriken, als auch 
Ai-beitcr\voli~iu~igcn sich nveclznilißig licrstcllcn lassen, in beträchtlicher Aus- 
dcliiiiitig crsclilielleii. Es wird also auch nach dieser Richtung die Anlage 
des Ostliaiciis uiid scincr Zubchördcn günstig und förderlicli wirken. 

g) DAS OBERMAINTIEFKAI.  

Ilic hcideii A4aiiitifci- ohci-halb dciOI~ermaiiibriicl<c, dic iiii Ziisaminei-ihang 
i i i i t  tlciii 0sili:ilc~ii ;iiisziibniiei~ siiid, diciieii, wie er\viiliiit, vorwiegeiid dein 
ol>eiiriniiiisclicii Vcrltcllr. 

Ikis Olic-iiiiniiitieiI<:ii ei-strecl<t sich Iziiiiitig voii dcr Oberinainbriicke 
his zliiii I<olilc.iikni init einer Aiisdcliiitiri~ vvn 7220 ni iind eii~er durcli- 
sclitiitlliclicii I<i.ciiic. voii 45 111. 1111 \Vesteii Iiat es eine Ausfahrt nach der 
Fliil\ei~sti~;ill~, d:is iistliclic Eiidc stchl diircii eine Kaiiipe iiiit der Zufahrt- 
t r i  I I<olilciik;ii iii  Vcrbiiitliiri~. 



Das Ufcr ist bereits mit einer geböschten Ufermauer versehen, die er- 
hallen bleiben Icanii. Es sind dalicr nur die zwei Endstiicke neu herzu- 
stellen, in1 Wcsten ein etwas schlankerer Uebergang nach der I<aimauer unter 
der Obermaiiibrücke, arn anderen Ende der Anschluß an die Ilochkaimauer. 

Die Oberlcaiite der Uferhöschung liegt 0,90 m über dem Stauspiegel, 
wvris für das Ausladen von Mainscliiffen noch aiisreicht. Da das Icai aber 
häufig iiiiter Wasser gesetzt wird und eine Höherleg~ing wegen dcs Hoch- 
wvasserdurchfl~~flprofils ausgesclilossen ist, so eigiiet es sich nur für den 
ciirel~ten Umsclilag tiiid zur voriibergclienden Lagerung geringwertiger 
Güter, wie Rrcnnl-iolz und Baumaterialien. 

Die I<aifläclie iniilj eine kleine Ausgleichung und Regiilicrung erfahren, 
auch soll dic Auspflasteritng einer 10 m breiten Uferstraße und einer 12 ni 
breite11 Verkelirsstraße Iängs der Vcrbinduiigsbahii erfolgen. Da ein Rahn- 
aiiscliluß durch eine Abzweigung von der Verbindungsbahn bei der Ober- 
mainbrücle ausführbar ist und für den Umschlag auch von Nutzen sein 
wird, so sollen in die Uferstraße zwci Gleise eingelegt werden. 

Krane am Ufer sind ebenfalls von Wert, sie müssen jedoch auf Eisen- 
balintintergestellen ruhen, um bei steigendem Wasser wcggefalireri und in 
Sicherheit gebracht werden zu können. 

h) DAS VERLÄNGERTE DEUTSCHHERRNTIEFKAI.  

Das Deiitschlierrnkai ist bis zum Ende des Schlacht- iind Vieliliofes 
bereits als Tiefltai mit I-loclikaistralle ausgebaut iiiid wird in gleicher Weise 
nach Osten fortgesetzt werden. Die Hoclikaistraße, welche die zukünftige Ein- 
deicliutlg des ganzen litil~s~nainischen Gebietes Iierstellen wird, fülirt Iängs der 
Maines an der Gerbermühle vorbei bis nach Offenbach, an dessen Straßen- 
züge sie sich anschließt; sie nimmt von Norden die Straße11 der zwei iieiten 
Mainbrüclcen, von Süden die StraIIenüberfiilirung bei dein Oberräder 
Bahnhof auf. 

Das Tiefkai zwischen dem Schlacht- und Viehliof und dem Ufcr an 
der unteren Schlcuseneinfahrt bei dcr Gerbcrmühle ist noch tinreguliert und 
tiribefestigt. Dieses Ufcr soll künftig nur zuni Ausladen von oberinainischen 
Ba~~matcrialien dicncii, später vielleicht auch noch den Rrennholzmarkt, der 
ebenfalls vom Obermain aus versorgt wird, auhiehnieti. 

Wcgeii clcs flachen Tiefgangs der kleinen Mainkähne ist eine Ver- 
tiefung dcr Flußsohlc längs des Ufers nicht nötig. Dieses miiß aber re- 
guliert iirid mit eiiicr Ufermaucr eingcfaHt werden. Da das Hochkai ziemlich 
wcit zurüclcgesetzt ist, so wird die Breite des Tieflcais ziemlich erheblich 
(50 bis 75 m), so da13 eine große Lagerfläche gewonnen wird. 

Dic Oberkante der I<aimaucr soll entsprechend dem Verkehr mit 
Ol-icrniainkäliiien nur I in über Stair gelegt werden und die Fläche nach 
der11 Land zu mit eiiieiii Gefälle von 1 :50 ansteigen. Eine Pflasterung ist 
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llLlr fiir jc eine11 6 m breiten Streiferi am Ufei- und am hinteren Rande 
ilebeil deiiz I loclil<ai sowie Fiir vcrscliicdcne Qiicrverbiiidungeii vorgesehen. 

Eil1 ~i~enbahnanschluß könnte voll der Station Oberrad aus angelegt 
\verdcil, jedoch n~ i r  mit gröllei-eil Uinstäriden und Kosten; cr ist aber für 
das l<ai ciitbchrlicli. 

Das Deiitsclilierrn-Ticflcai Itaiiii in dieser Weisc bis zum Speckgraben 
(clicii-ialigc I'ranltfiirter-Obcrrärler Gemarkuiigsgrenze) aiisgebaiit werden. 
Obcrlialb dieses Punktes nähert sich die zur Sclileiisc führende Schiffalirt- 
riiiiie dem Ufer so sehr, dalj ein Anlegen von Scliifleii für Ladezwecke 
niclit mehr möglich ist. Dcr bleibende ca. 700 m langc und ca. 70 m breite 
Uferstreifeii von Speckgraben bis zur Offcnbacher Gcmarkungsgrenze, unter- 
Iialb und oberhalb der Gerberrnühlc, cigiict sich abcr sehr gilt zur Aiif- 
naliine gärtnerischer Anlagen, die rnit Spaziervvegen, Restaurationsgai-ten, 
Spielplätzen u. dgl. ausgestattet, eine am Wasscr scliön gelegene Erholungs- 
stäite lind cine liübsche Umrahmung der Gerbermühle bildcn wcrdcn. Ain 
wvestlicheii Ende ist es inöglicli, für diese Anlagen einen Bootshafen hcr- 
zustellen, der auch den Blick auf dic Gerbcrmühle von dcr Stadt aus frei hält. 

i) DIE GRÖSSE D E S  N U T Z B A R E N  GELÄNDES. 

Das für den neuen Osthafen in Anspriich zu nelimende Gebiet hat 
eincn Umfang von 3476 100 qm oder rund 350 ha. In dieser Fläche sind 
68600 qm eingeschlossen, die auf vorhandene Straßen und Balinen (alte 
Hailaucr Landstral\e, alte Verbindungsbahn) lind 228 600 qm,  dic auf vor- 
handene Ufer, Wasserflächen U. dergl. (Mainwasen, Tiefkais) enifallen, sodaß 
die eigetitliclie Gruriderwerbsfläclie 3 178900 qm (318 ha) umfaßt. 

Von dem Bruttogeländc \verdeii für Wassetilächeii der I-lafenbecken 
tiiid für die Böschungen 501 180 qm oder 14,4 "/a und für Straße11 uiid 
Gleisanlngcii 1 021 120 qin oder 29,3 O ~ O  iii Aiispruch genommen. Es ver- 
bleiben somit fiir das n LI t z b a r e G e I ä n d c 1 953 800 qrn (195 Iia) oder 56,3O!0. 

Dieses niitzbarc Gelände verteilt sich auf dic einzelnen I-lafcn- 
bezirke wic folgt : 

1. I<olileri- und Handelshafen . . . . . . . .  195460 qni 
2. Untercr Industrichafcn . . .  339710 , 
3. Oberer Industriehafcii . . . . . . . . .  559 840 „ 
4. Floßhafen . . . . . . . . . . . . .  I56900 

. . . . . . . . . . . .  5. Oberinainticfkai 13 900 
6. Deiitsclil~errntiefkai . . . . . . . . . .  36600 ,, 
7. Geländc an dcr Hanauer Landstral\e, wvestliclie 

Strecke . . . . . . . . . . . . . . .  313580 „ 
8. Geläiidc an der I-lanaiter Lanclstral3eI östliche 

Strecke . . . . . . . . . . . . . .  146510 ,, 
9. Gcliindc aii der I-lochkaistralle des Deutschlierrnkais 191 300 



Dem Ben u tzu iigszwecke nach entfallen von dem nutzbaren Gelände auf 
. . . . . . . . . .  1. Lagerplätze für IZohlen 65630 qin 

2. Lagerplätze für Floßholz eiilschl. der Ausschleifen 141 550 
. . . . . . . . . .  3. öffentliche Ausschleifen 15 350 ,I 

. . . . . . .  4. sonstige Lagerplätze init UFer 65090 ,, 
. . . . . . . . . .  5. Laperldätze ohne Ufer 20000 ,I . . .  

. . . . . . . . . . . .  6. Tiefkailagerplätze 50 500 
zusainnien Lagerpliitzc 358 120 qiii . . .  

. . . . .  7. Wasseritidustrieplätze iin Untcrhafcn 245660 „ 

. . . . .  8. Wasserindustrieplätze im Oberhafen 392340 
9. Riniieniiidustrieplätze irn Obcrliafeti . . , , . 163310 

10. Rinneniiidustrieplätzc aii der I-lanauer Landstral3e 306340 . 
11. ßiniieniridustricplätzc aii der Deiitsclilierriiliocli- 

. . . . . . . . .  kaistraße . . .  , , 178 300 
zusammen Indiistrieplätze 1 285 950 qin 

C> 

4. Lager1 
5. Lager; 

Dctitsi 

. . . . . . . . . . . . . .  12. Baiigclände 152 590 . 
. .  . 13. Plätze für öffentliche Lagerhäuser LI. dergl. 31 460 

. . . . . . . .  14. Plätze für stadtisclie Zwvecke 125680 ,I 

Von dem gesamten nutzbaren Gelände koinmen hiernach aui 
. . . . . . . . . . . . . . .  1. Lagerplätze 18,3 O('o 

. . . . . . . . . . . . . .  2. lndustrieplätze 65,8 
. . . . . . . . . . . . . . .  3. Baugelände 7,8 

. . . . . . . . . . . . . .  4. sonstige Plätze 8!1 ,, 
Mit Ausnahme der 50500 qm Tieflcaiflächen und der Flolzaussclileifeii 

niit G4 180 qin sind sämtliche Platze liocli w a s s e r f r e  i. 
lm alten Wes thafe i i  und auf den a l t e n  M a i n t i e f k a i s  \verden 

folgciide Flächen für I-Iafenzwvecke weiter benutzbar bleiben : 
. . . . . . .  für Lagerhäuser u. dgl. 17 100 qin 

plätze itn Handelsliafen . . . . .  . 9900 „ 
. . . . . . . .  plätzt iin I<oklenliaFen 57500 „ 

. . . . .  P I  i dem Untcrmainl<ai 4000 „ 
P!, ~ i f  dein Schauinain- und dem 

iitze aul 
ätze ai 
I L:.. . . . . . . . . . . .  c l i ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ w f l < a i  33000 ,, 

zusaininei-i ;ilso 121 ,500 qtn 
~ d c i  ri11id 12 Iia. Die Pliitze zu 4 und 5 sind nicht liocliwasserfrei. 

\Vcidcii clicse Fliiclieii init deii dui-cli deii 0 s t h a f C 11 eischiossencn 
z 11 S:I  111 111 C 11 g c i c  C C I  11 c t ,  das Raugeliiiidc aber i i i  Abzug gebracht, so 
\Y-c~i.clcii spiitci iii  Pi-aii1tfiii.t ;I. M. lc)2,2 Iia iiiilzbaies I-iafcii- iiiicl iiiit dcin 
I l:ilrii i i i  \!c.iliiiidiiiig stclictides 111 cl us t i i e g c  l ä ii  e vor1i;iiidcii cciii. 

I C I  I Iifei I I'lnclieii iiiil folgcndciii iiiigcfähreii Uiiifniig: 
Diis.;vl~loif . . .  r l l  lin I.udwiaslinfcii . 29 lia 
{Yjl i i  ( ~ I I I I V  1 ) ~ i b . )  . . , . 26 ,, l<~irIsi~ilie . . . . . . .  33 71 

. . . . . . . .  i!!\:iiiiz . . . . . .  '16 ,T I<elil ;I. RIi. 100 „ 
~~iniiii1ieiiii (Iiitliisti'ic.li;i~rii) . 100 „ 1 Sti.a131>11rq , , , , . , . 59 II 



12. DIE VERBINDUNG DES HAFENS 
MIT DER EISENBAHN.  

a) DER OSTBAHNHOF. 

D ic Zuführungs- und Tarifstation des Preußisch-Messisclien Eisenbalin- 
iietzes für den Osthafen ist der Ostbalinliof und zwar iil seiiier neuen, 
durch den Urnbnii zu schafferiden Gestalt. Die für den Hafeii 

bestiintnten Wagen, die im Ostbahtihof eintreffen, werden in dein staatlichen 
RatigierbaliiilioT aus den Giiterzügen ausgesondert und auf besondereti 
Gleisen zusamincngestellt. Vor der Zustellung an die einzelnen Empfnnger 
im l-Iafei~ müssen diese Wagen noch weiter geordiiet werden. Da aber die 
Eisetibahnverwaltiing die im Interesse des I-lafens erforderlidic Arbeit des 
Ordnens zalilreicher Wagen auf ihren Gleisen riicht hewverkstelligen kann 
lind will, so muß für den Hafen ein besonderer städtischer Hafeti- uiid 
Rangierbalinhof angelegt und diesem die nach dem 1-lafeii bestimmten Wagen 
zur weiteren Behaiidlting, Beförderung und Zustelli~ng iin Ostliafengebiet 
übergebe11 wvcrdeii. 

b) DER HAFENBAHNHOF.  

Da der Eisenbalinverkelir im Ostliafeii voraussiclitlicli einen großen 
Uti~fang aiinelimen wird, so ist es notwendig, den Ilafcnbaliiihof aiisreichend 
groß annilegen iind möglichst leistungsfähig auszugestalten. 

Er wird zwar dem RedürFnis folgend niir allmälilich zuIn Ausbau 
kommeii, doch niiiß der Plan von voriiherein einhcitlicli ftir die griißt- 
mögliche Beanspruchung festgestellt, aricli das erforderliche Gelände gleich 
in ganzer Aiisdchiiui-ig erworben und für seinen Zweck firigelialtei~ werden. 



Spätere Enveiterungen der Bahnhöfe sind bekanntlicl-i, wenn überhaupt, nur 
mit großen Kosten erreiclibar. 

Der ~.>rojektierte Hafenbahnhof liegt zwischen der Staatsbahn und dem 
Hafen, er schließt sich unmittelbar an den staatlichen Rangierhalinliof des 
Ostbahnliofes an, sodaß die Ueheriialime und Rückgabe der Eisenl~alin- 
wagen auf Icürzestem Wege erfolgen kann. 

Der I lafenbahnhof zerfällt i i i  drei Haiiptteile, die Gruppe der Ucber- 
nahine- und Uebergabegleise, die Rangiergleisgruppe und die Gruppe der 
Aufstell- und Auszichgleise. 

Da die Gleise jeder der drei Gruppen zur Aufnahme einer Zugläiige 
von mindestens 500 in ausreichen iriüssen, so wird der gaiiie Raiigierbalinliof 
bei vollstäiidigein Ausbau eirischlieRlich der die Gruppen verbindenden 
Mreichenstraßen eine Gesamtausdehnuiig von ca. 2000 m erlialten iiiid die 
ganze Strecke bis zum Bahnhof Maink~ir in Anspruch nehmen. 

Die erste Gleisgruppe der Uebernahme- und Uebergabegleise stellt mit 
dem Staatsraiigierbalinl-iof in unniittelbarer Verbindung. Die im letzteren 
für den Hafen zurechtgestellten Züge brauchen nur durch eine kurze Weichen- 
straße vorgesclioben zu werden, um in eines der fürif Uebernahmegleise zu 
gelangen. Von diesen aus werden die Wagen in der Rangiergruppe nach 
Hafenbezirken geordnet, indem jedes der 10 Rangiergleise für einen be- 
soridereii Bezirk bestimmt ist. Für den Verschubdienst ist zwischen deii 
zwei Gruppen ein Ablaufberg mit sogenanntem Ecelsrücken eingesclialtet. 
Die iii den Rangiergleisen ,geordneten Wagen wcrdeii tiacli der letitcn Gleis- 
grirppc, den Aufstell- und Ausziehgleisen gcsclioben, hier zu Ilafenzügen 
zusainiiiengestellt und zur Abfahrt in den I-Iafen bereit gehalten. 

Die Wagen bedürfe11 nocli eiiies weiteren Ordnens und zwar nach 
Plätzen innerhalb der I-lafenbezirke. Da im Haferibahnhof hierfür aus- 
reiclieiidcr Platz nicht vorhanden ist, so soll die Arbeit im I-lafen selbst an 
geeigneten Stellen erfolgen. Zu diesem Zwecke sind auch einige Railgier- 
glcisgi~ippeii mit eitler größeren Zahl kurzer Stränge atif den toten Plätzen 
nin I<opfende der Hafei~bccken vorgesehen. 

Die votii Haien nach der Rahn zciriickgelieiiden Wagen werden zunächst 
i i i  die Gruppc der Aufstell- und Ausziehgleise eingefahren und zwar in die 
iiiirtlliclicieii der G Gleise, Liin von dieseii aus in die Uebergabegleise, die 
iielieii dcii Ucbcriinhnicglciscn licgcn, verbracht zu werden. Dnbei Findet 
ciii Raiigiereii iitir so wveit statt, da13 die Wageii iiacti den I-lauptvcrl<eIii-s- 
riclitiiiigcii getrennt der Stantsbaliii iibergchen wicrden köiirien. Die weitere 
I~(.li;iiidltiii~ rlcr \Viigeii uiid die Bild~iiig clei' Züge besorgt die Eisetibalin- 
~ ~ * i ' \ \ . : i l ~ i i i l ~  : i ~ i f  iliiciii eigenen I3ahiiliofc1 in welclien sie dic Wagcn aus den 
~ l i i ~ ~ ~ i ~ i C l ~ c ~ i i ~ I ~ ~ ~ i  Ilcl~crg;il)egleiceii Iiolt. 

\v:ig~ii, tlir ntis ciiictii klafciiheziik I(oiiiiiieii iiiid nach cincni anderen 
Iir/iik oder ii17ihr rlic \~cihiiirl~iiiqsl~n1111 iincli dciii \X/estliafeii verbracht 

viclcii kollcii, I~c/w.. dcii iiiiigcl<cliitcii \Vcg ninchcii, werde11 in die Ueber- 
iIliii<~j:lci~c c i i i ~ ~ s ~ l i ~ h ~ i i  iiiliI voll ilie~cii a11s i11si1111111ei1 tilit den von der 



Staatsbahn neu übergebenen \Vagen geordnet. Aus diesem Griindc sind 
die Ueberiialiinegleise auch von den Zufiilir~ingsgleise~i des Uiiterhafens und 
von der Verbindungsbahn aus direkt zugänglich. 

III dein städtischen Rangierbahnhof iniiIi für einen Loltomotivschuppen 
mit I<ohlenladebühnen, Wasscrkranen, Wcrkstiitte und dergl., sowie für ein 
Stationsgebände, Räume für die Bedienstctcn u. s. W. gesorgt werden. Zur 
Bcdieii~iiig der Weichen sind drei Stellwerke erforderlich. Da Nachtbetrieb 
notig werdet1 kann, ist auch elel<trische Beleuchtting vorzuschcn. 

C) D I E  Z U F Ü H R U N G S G L E I S E  N A C H  DEM HAFEN. 

Die Gleisverbindungen des Hafcnbahnliofcs mit dem t-lafeii getieri säiiitlicli 
von der letzten Grupl~e des Rangierbahnliofes, derjenigen der Aufstcll- und 
Aits7iehgleise, aus. Da diese östlicli dcs I-lafeiis, aucli des Oberhaferis, liegen, 
so erfolgt die Zuführung zu allen Hnfenbezirken ausschließlich von Ostcii 
her, sodaß die I-lafenciiifalirten iiiid die der Stadt zu gelegencii Zufalirts- 
straßen nach dein Hafen von diescn Glciscn frei gelialten werden konritcn. 

Die Zuführutigsgleise nach dein Oberhafen scli\venlten kurz nach dcr Aus- 
fahrt nach Süden ab, Icreuzcn die Hanaucr Liiidstraße mittelst einer Unterführung 
~iiid verzweige11 sich jenseits derselben nach dcn verschiedenen Bezirken. 

Nach dem Unterhafen ziclieii die Ztifülirungsgleise ain Südeiide des 
Rangicrbahnliofes entlang und werden bei den Riederliöfcn mittelst einer 
UnterWhrung unter der liochgelegten Ilanaiter Landstraße hindurch geführt. 
Sie teilen sich alsdann nach den verschiedenen Bezirken des Unterliafens, den 
Industriepliitzen, deii Lagerplätzcii und deiii Haiidelskai; die Verbindung mit 
dem Kohlenkai erfolgi über dic Gleise nördlicli der Lagerhäuser mittels 
einer Abzwveigung am westlichen Ende des l-iandelskais. 

Von den Zuführungsgleisen des Unterliafens kann aucli direkt in die 
Gleise der Uebernahme- tind Uebergabegruppe eingefahren werden. 

Vor1 der letzten Gr~ippe des Raiigierbalinhofes aus können auch die 
späteren Zufühi-ungsgleise nach dein Gelände iiördlicli der Hanauer Ralin 
ausgehen. 

Das Industricgcliindc auf der linl<eii Mainscite erhält seiiieii Baliit- 
aiischliiH voii der Stalion Oberrad aus. 

d) DIE HAFENGLEISE. 

Die tlnfengleise sind, wie sclioii oben dargelegt, sowolil iin I-laiidels- 
hafen, wic in deii Industrieliäfen an das Ufer verlegt worden. Dic Verkehrs- 
gleise uiid die Ladegleise liegen überall ricbeneinaiider, sodaß sie unter 
Vermeidung von Sclilciicn, Scliiebebülinen und Drclischcibcn direkt durch 
Weichen mit einander vcrbiindeti werden können. 

Rei den Lagerplätzen und dcn Industrieplätzcn, auch im FloDliafcn, 
liegt das Vcrkelii-sgleis stcts aii der Ufeiseite, das Ladeglcis an der Platzseite 



Auf dem Handelskai und dem Kohlenkai, wo wegen des starken Ufer- 
verkehres zwei Ladegleise notwendig sind, liegt das Verkehrsgleis in der Mitte. 

Die Achsentfernung der Hafengleise ist auf dem I-landelskai zu 5 m, 
bei den Lager- und Indiistrieplätzeii, sowie zwischen den zwei äußeren 
Gleisen des I<ohlenkais zu 4,50 m angenommen worden. Der Abstand der Achse 
des äußersten Gleises von der Vorderkante der Kaimauern beträgt 3,50 m, 
um noch genügenden Raum für Treppen, für die äußere Schiene der Portal- 
krane und dergl. freizuhalten. Bei den geböschten Ufern der Industriehäfen, 
wo die Treppen keinen Platz beanspruchen und Portalkrane nicht zur Auf- 
stellung kommen, ist das Maß auf 3 m eingeschränkt. Für die Entfernung 
der Achse des landseitigen Gleises von der Grenze der Plätze wurden überall 
2,50 rn eingehalten. 

Die Radien aller I lafengleise betragen oliiie Ausnahme mindesteiis 
180 m, sodaß überall Maschinen der Hauptbahn verkehren können. An 
vielen Stellen war eine Vergrößerung der Radien bis auf 300 m möglicli. 
Die von den Ladegleisen mit Weichen abzweigenden Stichgleise der Eiiizel- 
plätze werden, da Maschinen niclit einfahren, einen geringeren Radius er- 
halten können, und zwar 100 bezw. 150 m, wenn Wageii mit mehr als 
4,5 m Radstand passieren sollen. Diese Anschlüsse können aber, wenn die 
Platzverhältnisse beschränkt sind, auch mittelst Drehscheiben oder besser 
mittelst Weichen und hintergeschaltetei~ Drelisclieiben ausgeführt werden. 

Sämtliche Weichen sind so angelegt, daß sie von den Verkehrsgleisen 
nach den Ladegleisen in der Richtung der Zuführung vom Rangierbahnhof, 
also von Osten nach Westen, abzweigen. Der gesamte Eisenbahnbetrieb im 
Hafen soll immer in der Weise erfolgen, daß die Lokomotive dein Hafeii- 
bahnhof zugekehrt ist: sie befindet sich daher stets am östlichen Ende der 
Ziige und wird diese bei der Fahrt zum Hafen drückeil, bei der Rückfahrt 
ziehen, aucli auf den Zufülirungsgleisen. Auf diese Weise hat sie die 
kürzesten Wege, hält sich vom Hafen und seinem Betrieb möglichst weit 
eiitfernt, spart jedes .Umsetzen und kann die Ladegleise, wenn die Weichen, 
wie angegeben, angelegt werden, direkt bedienen. 

e) DIE STÄDTISCHE VERBINDUNGSBAHN. 

Die städtische Verbindungsbahn, die von der Station Griesheim der 
Staatsbaliii iiacli dein Westliafeii und weiter den Maiii eiitlaiig nach Oste11 
fülirt, tcilt sich hinter der Obermainbrücke in zwci Linien. 

Ilie cirie, iiiirdlicli gelegene, steigt iiiit einer Raitipe in die I-löhe, 
niiilidcl i i i  tleii Ostbahnhof von Westen ein und crrcicht auf dessen Glciseii 
dcll stantliclicii (iiiter- iiiid Raiigierbahiiliof. Diese Linie wird Iiati]~tsäclilicl~ 
d ~ i i  \:cil<elii- tles LVcsthafens mit den1 Ostbahnhof und iibcr diesen hinaus 
rincli tlcri i)stlicli gelegeilen statioiieii der Staatsbaliii verinittelii; außerdem 
soll iilwi \ic, sol;iii::c dic iietieii Staatsbalinliriien vorn Ostbalinliof nach 
Siiclis~iiliniiseii i i i i t l  iiacll ifilbel iiocli felileii, auch der Güterverkehr des 



Ostbahlihofes und des Osthafens nacli Griesheim, dem Hauptgüterbahnhof 
iin Westen und den von diesem abgehenden Richtungen geleitet werden, 
auch kann sie vorläufig den Verkehr der Staatsbahn zwischen den West- 
bahnllöfen und den Stationen der 1-ianauer Strecke behalten. 

Der Personenverkehr zwvisclien der Station Fahrtor und dem Ostbahnhof, 
für den z. Zt. noch einige Züge laufen, ist äuRerst gering und soll daher 
geinäß den vertraglichen Abmachungen mit der Königlichen Eisenbahn- 
direktion künftig ganz aufgegeben werden. 

Diese Strecke der Verbindungsbahn soll zunächst eingleisig, später aber 
zweigleisig angelegt werden. 

Die Kosten der Möherlegung der Bahn einschließlich der Ueberführung 
über die l-ianauer Landstraße fallen der Stadt zur Last, während die Eisenbahn- 
ver\valtung die I-lerstellung und Kosten der für die Durchführung der Bahn 
durch den Ostbalinliof erforderlichen Anlagen, auch für den zweigleisigen 
Betrieb, übernehmen wird. 

Der andere Zweig der Verbindungsbahn führt d i r e k t in das Ha fen  - 
g e b i e t ;  die Linie bleibt südlich der erstgenannten Strecke, läuft am Fuße 
dcs aufsteigenden Dammes entlang und zieht nördlich der I<ohlenlagerplätze 
und des Handelslcais bis an das östliche Ende des letzteren, wo sie in die 
Zufüliriingsgleise des Unterhafens übergeht. Durch letztere steht sie mit 
dem städtischen Hafenbalinhof in Verbindung. Dieser Zweig vermittelt den 
Verltehr zwischen dem Westhafen und dein Osthafen auf direktestem Wege, 
ohne den Ostbahnhof oder sonstige staatliche Eisenbahnanlagen zu berühren. 
Er kann daher für sich als interne Hafenbahn betrieben werden und wird 
für dic Stadt eine erhöhte Bedeutung erhalten, sobald diese den Betrieb in 
eigene Hände genommen hat. Dieser Teil wird deshalb, um möglichst 
leistungsfäliig zii werden, bald einen zwveigleisigen Ausbau erhalten. 

f )  F Ü H R U N G  D E S  B A H N B E T R I E B E S  

IM H A F E N  U N D  A U F  D E R  V E R B I N D U N G S B A H N .  

Die Retriebsfiihriiiig in dcin Hafcnbalinhof und iin Iiafeii liegt zweck- 
mäßiger Weise in e i n c r  liand, da nur auf diese Weise der Zusammeiiliang 
z\visclieii diesen zwei I3etrieben und ein richtiges lneiiiandcrgreifen aller 
Arbeiten zu crreiclicn ist. Es Iann dahcr nicht zwveifelhaft sein, daß die 
Stadt den Eiseiibalinbetricb im Mafe~i übernehmen inuß. Dies empfiehlt 
sich auch aus dem Grunde, weil die Stadt sich schneller, als die Staats- 
eiseiibahnvenvalt~~ng den wechselnden Bedürfnissen des Verkehres anpassen 
und mehr als diese auf die Einzelwünsche der Hafeniriteressenten Rücksicht 
iielimen Itann. Bei cigenein Betriebe ist die Stadt auch in der Lage, sich 
beziiglich der Festsetzung der Gebühren fiir den Eiseiibaliiiverkelir itn Hafen 
von fremden Einflüssen und Ansprüchen unabhängig zu machen. 



Maiiikai ui~terlialb der Alte11 BI-iicke. 

Scliniiii~ainkai i~iitei-lialb der Alteii Bi.ücl<e. 



Eine Voraussetzung ist dabei aber, daß die Stadt gleichzeitig auch den 
Betrieb auf der stiidtisclien Verbindungsbahn und im Westhafenbahnhof 
über~limint iind einheitlicli mit dem Betrieb im Osthafen leitet. Technische 
oder administrative Schwierigkeiten stehen dein städtischen Bahnbetrieb nicht 
im Wege, dieser erfordert nur eine ausreichende Zahl von Rangierlokomotiven, 
die Einstellung des erforderlichen Retriebspersonals und die Iierstelluiig 
aller nötigen Betriebseinriclituiigeii. 

So zweckmäßig der Regiebetrieb sein wird, so wenig empfiehlt er 
sic1.i jedoch für den Anfang, solange der Schiffs- und Bahnverkehr im 
Hafen noch Iieinen größeren Uinfang angenommen hat, da es sich nicht 
lohnt, für einen kleinen Balinbelrieb eine besondere Organisation und be- 
sondere st5dtische Einrichtungen zu schaffen. Es ist daher mit der I<öniglichen 
Eisenbahndirektion die Vereiiibarung getroffen worden, daß diese zunächst 
den Betrieb auf den Gleiseii des Osthaferis, einschließlich des Rangierens 
und der Beförderung der Wagen nacli und von den Vrrweiidungsstellen 
übernimmt und zwar z~inäclist auf die Dauer des Retriebsvertrages für den 
Westhafen, d. i. bis zum 1. April 1913, und unter den gleichen Bedingungen. 
Wenn dieser Termin sich nähert, wird zu erwägen sein, ob der Vertrag mit 
der Eisenbahnverwaltung erneuert werden soll, oder ob der Zeitpunkt für 
die Stadt gekommen ist, den Retricb selbst in die Hand zu nehmen. 

Solange die Eiseiibalinverwaltuiig den Betrieb in dem West- und Ost- 
hafen führt, wird sie auch den Betricb auf der städtischen Veibindui~gsbahn, 
deren Betriebsvertrag jährlich kündbar ist, behaltcii müssen und wollen. 

Nach dem Vertrage mit der Eisenhahnverwaltung wird sie, solange es 
ohne Störung ihres eigenen Betriebes möglich ist, die Rangiergleise des 
Ostbahnhofes für die Hafentransporte init benutzen, sodal3 zunächst die 
Ausführung des städtischen Rangierbahnhofes auf einige Auszieh- und Aufstell- 
gleise bescllränlit werden kann. Im übriger1 hat die Stadt alle erforderlichen 
Gleisanlagen im Hafen herzustellen und für deren Bedienung, Bewacliung, 
Beleucht~ing und UnterhaItung zu sorgen. 

g) BAHNTARlFE U N D  G E B Ü H R E N .  

Die I-iöl-ie der Tarife und Gebühren für die Beliandlui~g und Zu- 
stellung der Eisenbahiiwagen ist für den Hafenverkehr von großer kommer- 
zieller Bedeutung. Für den Westhafen gilt die Bestiininung, daI3 die Tarife 
nacli dein Z u f ü h r 11 n g s b a h n h o f e berechnet werden, also der Station, in 
welche die Wagen von aul3erlialb eingelien, bezw. von welcher aus 
sie die Stadt verlassen. Für das Ordnen der Wagen und die ßefördcriing 
bis zum Westhafen werden f e s t e  Ueberführungsgebühren in I-löhe von 
1 bis 3 Mk. pro Wagen (je nacli der Tarifklasse) erhoben, die also von 
der Lage der Ziifülirungsstation (1Vestgüterbahnhof, Ostgüterbahnhof iisw.) 



~~nabliängig sind. Außerdem erhält die Eiseiibahiivcrwalt~iiig für das Zu- 
stellen der Wagen nach den Ladegleisen 0,05 Mk. pro Wagen, die an den 
sogenannte11 Werftgleisgebülireti, wvelclie die Rahn für die Stadt in Höhe 
von 0,30 bis 0,50 Mk. pro Wagen erhebt, zurückbehalten werden. 

Für eine gesunde Entwicklurig des Ostliafens ist es außerordentlicli 
wichtig, daR für ihn die gleiche11 Gebühren und die gleiche Flöhe der 
Sätze zur Anwendung kommen, wie im Westliafen, und eine unterschiedliche 
Reliandlung der zwei Häfen trotz der verschiedenen Lage und der anders- 
artigen Anschlüsse an die Staatsbahn vermieden wird. Bekanntlich haben 
die Verhandliiiigen, die nacli dieser Richtung mit der Eiseiibalinverwaltung 
gepflogen wurden, zu keinem vollständig bcfriedigenderi Ergebnisse geführt, 
da sie nur die Erklärung abgegeben hat, daß 

„z. Zt. nicht die Absicht besteht, im Umschlagsverkehr des Ost- 
„liafens höhere Überführuiigssätze festzusetzen, als iin gleichen Verkehr 
„der älteren I-iafenstationen, 111id ebensowenig die im Osthafen zum Urn- 
,,schlag kommenden Sendungen im Verkehr nacli und von Westen be- 
„züglich der Frachtberechnung ungünstiger zu behaiideln, als im Um- 
„sclilagsverkehr des Westhafens." 
Mit dieser Erklärung m u ß  nian sich begnügen, kann sich aber auch 

begnügen, da die Eisenbahnvermaltung an einem lebhaften Iiafenverkelir 
selbst das größte Interesse haben muG. Sollte jedoch wider Erwarten eine 
Erhöhung der Sätze oder eine Differenzierung zu Ungiinsteii des Osthafens 
vorgenommen werden, so wird dies auf ciie Entschließung bezüglich der 
Uebernahme des Raliiibetriebes iin Jahre 1913 durch die Stadt von wesent- 
licl-iem Einflusse sein. 

Die Erkliiriing der Königlichen Eisenbahndirektion bezieht sich nur 
auf Umschlagsgüter, welche aus dem Eisenbahnwagen in das Schiff oder 
iiingekelirt vom Schiff in den Eisenbalinwvagen zuin Weitertransport mit 
o zwischenzeitliche Lagerung in einein der städtischen tlafeiigebiete 
V  erden. Für die übrigen Rahngüter, hauptsächlich solchen, die 
V nach dem Hafengebiet befördert werdcn, ohne als Schiffsfraclit 
aiigeltonirr in oder abzugehen, gelten aber, wie es auch selbslver- 
ständlich i 'raclitsiitze des Ostbalinhofes und die allgemeinen An- 
sclilußgebi Privataiischlüsse. 

Die Ziistellungsgebiihr im Osthafen wird dieselbe seiii, wie im Westhafen. 
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13. DIE VERBINDUNG DES HAFENS MIT 
DER STADT UND UMGEBUNG. 

a) DIE ZUFAHRTSTRASSEN Z U M  HAFEN. 

D ie H a n  a u e r  L a n d s t r a ß e ,  welche schon heute einen lebhaften 
Verkehr aufweist, wird nach dem Umbaue des Ostbahnliofes lind 
der Herstellung des neuen Osthafens an Bedeutung ganz außerordent- 

lich zuiiehmen, da sie die einzige Zufalirtstraße für den gesamten Verkehr 
von lind nach Westen bilden wird. Alle HaiiptverkeIirsstraHen aus dem 
Inner11 der Stadt, wie die Zeil, die Allerl~eilige~istraße, der neue Straßen- 
clurclibriich durch die Altstadt, sodann voin Mainkai und von Sachsenhausen 
her die OstendstraRe, die Sonnemaniictraße iiiid die Obermainstraße führen 
auf sie und leiten ihren Verl<ehr auf sie über. Auch von den nördlichen 
iind nordöstlichen Stadtteilen wird sie einen ziemlich großen Teil des Ver- 
kehres noch aiifzunelimen haben. Da sie ferner den ganzen Osthafen entlang 
läuft, so verbindet sie auch die einzelnen Bezirke desselben unter sich, sowie 
mit der neueii Personen- tind Güterstation des Ostbahnliofes. 

Auf Grund der init der Eiseiibahn-Verwaltiing getroffenen Verein- 
barungen, sowie entsprechend dein für die verläiig.erte Hanauer Landstraße 
bereits festgestellten Fluchtlinienplan soll gleichzeitig rnit dem Umbaue 
des Ostbali~ihofes die StrafSe vom alten Empfangsgebäude ab neu angelegt 
und mit einer Breite von 30 m, abgeteilt in eine 15 m breite Fahrbahn 
lind zwei seitlichen je 7'12 in breiten Fiil\steigen mit Raumsatz, bis zu den 
Riederhiifen dtirchgeführt iverden. 

Oestlich der Mayfartli'sclien Fabrik verlälit die Straße ihren alten, 
iiiiregelinälligen, das Hafengebiet berührenden Zug und erhält eine niird- 
liclicr gelegene Traqe mit aiiiiäheriiti gradlinigcr Führung bis vor die 



Riederhöfe. Zur teilweisen Umgehung letzterer scliwenkt die Straße hicr 
seitwärts nach Norden ab, indem sie zugleich in die Höhe steigt, um über 
die Zuführungsgleise zum Untcrhafen hinweg geführt werden zu können. 
Jenseits dieses Punktes fällt sie wieder auf die MöI-ie dcr alten Straße herab uild 
verfolgt alsdann bis Fechenheitn tingefälir die Richtung der jetzigen Landstraße. 

Von dieser gewissermaßen das gesamte Hafengcbict atifschließenden 
Iiauptzufahrtslraße aus zweigen auf der Südseite eine Reihe seitlicher Zu- 
fahrten nach den einzelnen Bezirken des Hafens ab. Die erste (15 in breit) 
fuhri entlang des Dammes der späteren Bahnlinie nach Sachsenhausen zu 
dem Kohlenkai; die zweite (18 m breit) steigt mit einer Rampe von der 
Hanauer Landstraße aus in die Höhe, um über die Kohlenlagerplätze und 
die Hafeneinfalirt hinweg nach dem Gelände des Industrieliafens zu führen. 
Dieses kann außerdem durch eine neue Mainbrücke vom linken Mainufer, 
also von Sachsenhatisen und Oberrad aus, zugänglich gemacht werden. 

Die nächste Straßenabzweigung von der Hanauer Landstraße bildet die 
l-iauptzufahrt von der Stadt nach dem Handelshafen und soll deshalb eine 
Rreite von 23 m erhalten. Sie führt an das Ende des Kohlenkais und an den 
Anfang des Handelskais und hat die mit der Zeit sich sehr lebhaft gestaltende 
Zu- und Abfuhr zu und von den Lagerplätzen und Speichern zu vermitteln. 

Außer dieser Zufahrtstrafle hat der I-laiidelshafen noch zwei weitere 
Verbindungen mit der Iianauer Landstraße, die eine am östlichen Ende, 
die andere in der Mitte des Handelskais gegenüber der Einmündung des 
Fußgängersteges über den Ostbahn hof. 

Nach deii iin Oberhafetl geplanten Industrieplätzen, sowie nach dem 
Floßhafen und den Holzlagerplätzen zweigen von der Hanauer LandstraRe 
3 Zufalirtstraßen ab, eine irn Westen und zwei am östlichen Ende. 

Die nördlich der Bahn entstehenden Industrie-Viertel stehen mit der 
Hatiauer Landstraße durch eine neue Straße, die über den städtischen I-lafen- 
bahnhof hinwegführt, in Verbindung. 

Bei der großen Längenausdehnung des Hafengebietes bedarf es auch 
in der Querrichtung einer aufscliließenden I?aiiptzufalirtstra13e von deii iiörd- 
lich und südlich desselben gelegenen Gebieten. Diese Straße ist in der 
Verlängeriiiig der über den Ostbahiiliof projektierten StraReiiüberfülirung 
vorgesehen. Sie mündet hinter den RiederliOfen in die Hanauer Landstraße 
an der Stelle, wo diese die Zufahrtsgleise zum liafen übersclineidet. Von 
diesem wichtigen Kreu7ungspunlde aus soll die neue Querstraße mit 24 m 
Hrcitc i i i  siidlicher Richtting zwisclien dem Ober- und Unterliafen I~iiidurcli 
a1if Iiohein Damme bis ziirn Maine weitergeführt werdeii, diesen an der mit 

Iicssischen Regieruiig vereinbarten Stelle mit einer iieiien Briicke iiber- 
sdscii liiid auf dcin linken Ufer Anschliill an das Strallcnnctz von Offcribacli 
liild diircli dic eiitlniig des Maines projektierte Ufei-strafSc auch Verbindung 
iiiit Oberrad fiiidell. 

Zur Eilcicl i ter i i~~~ des Verkehrs zwvisclien der Stadt und dem Hafen 
ist iiatiiilicli i i i  Atissicht genoitiiiicil, reclitzeitig die elektrische Straßenbahn 



in die Hauptzufalirtstraßen einzulegen ~ i n d  in Betrieb zu nehmen. Vor1 
besonderer ßedeutiing wird die Trambahn durch die Manauer 1,andstraße 
bis zu den Riederhöfeil und von da über die projelctierte neue Straße und 
Brücke nach Offenbach werden, weil sie eine zweite kürzere Verbindung 
mit dieser Stadt herstellen und die alte Bahn in der schmalen Offenbacher 
Laridstraße wesentlich entlasten wird. 

Diese neue Linie kann auch später von den Riederhöfen aus nacli den 
beiden anderen Seiten fortgesetzt werden, einesteils in östlicher Richtung 
bis nach Fechenheim, anderenteils in nördlicher Richtung bis nach Rornheim 
und Seckbach. 

b) D I E  H A F E N S T R A S S E N .  
Die Straßen bei den Kohlenlagerplatzen sind außer von der Hanauer 

1-andstraße durch die er\väliiiten Zufahrtstral-Ieii auch von Westen her von 
der Flößerstraße über das Obermain-Tiefkai zugänglich. 

Die Straßen hinter den Lagerplätzen und dem Industriegelände im 
Unterhafen liabcn somohl nach Westen wie nach Osten Anschluß, in 
letzterer Richtung endigen sie in eine am Ende der Hafenbecken bis zur 
Hanauer LandstraRe führende Querstraße. Um fUr die Straße auf der 
mittleren I-lafenzunge den Anschluß nach Westen zu erreichen, mull die 
Einfahrt zum It~dustriehafeii mit einer Brücke überschritten werden. 

Im Oberhafen sollen die Hafenstraßen, um jede Ueberbrückung der 
Recken zu vermeiden, nur Anschluß nach Osten hin erhalten, sie münden 
in die östlich der Becken angeordnete gemeiiisarne Zufahrtstraße, die senk- 
recht auf die Hsnauer Landstraße führt. Der Umweg, der diesen Plätzen 
dadurch entsteht, beträgt im Durchschnitt ca. 1 krn, ist aber bei dem geringen 
Fulirverkehr nach der Stadt ohne erhebliche Bedeutung. Für FuRgänger, 
namentlich für die dort beschäftigten Arbeiter, kann eine Fähre im Quer- 
hecken eingerichtet wverden. 

Für die öfientliche Floßausschleife und den östlichsten Industriestreifen 
ist eine weitere ZufahrtstraAe von der Hatiauer Landstraße vorgesehen. 

Die IIafenstraRen erhalten Breiten von 12 rn, wovon 6 bis 7,5 in 
auf den Fahrdamm entfallen, welcher je nacli der Stärke des zii erwartenden 
Verkehres mit geeigneter Befestigung versehen werden mull. 

Alle Straßen in1 Hafengebiet sind init den nötigen Entwässerungs- 
vorrichtungen zu versehen, an passenden Stellen im Hafen sind Bedürfnis- 
anstaltcii, Zapfstellen der Wasserleitung, Feuerlösch-I-lydranten, Pferdetränk- 
stellen U. s. \V. zii errichten. Die Beleiichtung soll durchmeg elektriscli sein. 

C) D I E  BRCCKEN U N D  Ü B E R F Ü H R u N G E N .  
Die Bauwerke des Osthafengebietcs lassen sich i i i  zwei Hauptgruppen 

einteilen : 
1. die Ueberbruckwilgen der Straßen und Eisenbahnen, 
2. die Brücketi über den Maiii lind die Hafenbeclten. 



Obcrmainkai obei.lialb der Alten Bsücl<e. 

Deutsclihei-snkai oberlialb der Alten Rrucke. 



Utltei- die erstgenannte Gruppe fällt zunächst die U c b  erf ü h r u n g  d e r  n e u e n  
B a h n l i n i e  0 ~ t b a h n l 1 o f - ~ a c l i s e n ~ 1 a l t s e n  einschließlich der Gleise der 
städtischen Verbindungsbahn über die 1-1 a n  a u e r  La n d s t r a  13e. Diese Ueber- 
fiillrung (s. Tafel V1) wird die ganze Breite der Straße überspannen, also eine 
laichtweite von 30 m erhalten. Die Brücke wird aus Eisen hergestellt und kon- 
struktiv als kotitinuierlicher Ballten auf 4 Stützen ausgebildet, von denen die 
zwei Mittelstützen als Pcndelsäulen auf den Fußsteigen, und zwar 1,20 m vom 
Raiidsteiii entfernt, stehen. So ergeben sich drei Ocffnungen, eine große über 
der Fahrbahn mit 17,40 m Stützweite und zwei kleinere Außenöffntingen 
von je 6,30 m Weite. Die Entfernung der parallelen I-Iauptträger von 
einander beträgt je 1,50 In. Abgedeckt ist die KonstriiMion mit einer 
ebenen Blechtafel, welche nach den Widerlagern zu ein kleines Gefälle 
zur Ableitung des Wassers erhält. Auf der Blechtafel ruht das Schotterbett 
der Gleise, das also mit überführt wird, u m  die Geräusche der fahrenden 
Züge zu dämpfen, und um die Lage aller überführten Gleise von der Stellung 
der Brückenträger unabhängig zu machen. Im Grundriß erhält die Brücke 
eine scliräge, fächerlörmige Gestaltung, die sich aus der Lage und den Ver- 
zweigungen der Gleise ergibt. Die äußeren der parallelen Hauptträger 
müssen daher von den schriig zu ihnen geführten Stirnträgern aufgefangen 
werden. Unter der Mitt.e der Ueberbrückung bleibt eine lichte Höhe von 
4,50 m verfügbar. 

Sollte die Bahnlinie vom Ostbahnhof nach Sachsenliausen bald zur 
Entstehung kommen, so muß das Bauwerk gleich in voller Breite ausgeführt 
werden. Die l<osten trägt alsdann die Eisenbahnverwvaltung. Wenn die 
Ilerstellung der genannten Bahnverbindung sich aber noch verzögern sollte, 
so ist zunächst zur Ueberleitung der Verbindungsbahn eine Teilausführung 
des Bauwerkes auf die Breite eines einzelnen Gleises erforderlich, wofür die 
Kosten mit Ausnahme derjenigen des nördlichen Widerlagers vorläufig von 
der Stadt vorgelegt werden müssen. 

Im Zuge der H a n a u e r  La n d s t r a  ß e in der Nähe der Riederliöfe liegt 
ein weiteres Bauwerk, durch \welches die genannte Straße zusammen mit der 
Nord-SüdstraRe ü b e r  d i e  Z u f ü h r u n g s g l e i s e  z u m  U t i t e r h a f e n  
ii b e r g e f  ü 11 r t  werden soll (s. Tafel VI). Die zwei Straßen treffen sich dort 
untcr einem annähernd rechten Winkel ; der Kreuzungspunkt ist zu einem 
größeren Platze von quadratischer Form erweitert, der einen wichtigen Ver- 
kchrsmittelpitnkt, namentlich für den Straflcnbahnverkehr bilden wird. 

Die Bahngleise bleiben annähernd in i-Jiihe des Terrains, während das 
Straßenplarium hochgeführt ist. Bei der Nordsüdstraße ergab sich die höhere 
Lage durch die beiderseitigen Anschlusse an die Brücken über den Main 
und über den Ostbahnhof, sodall die Strafie annahernd horizontal auf einem 
Damm diirch das I-iafengebiet durchgeleitet wird. Die Hanauer Landstraße wird 
aber von beiden Seiten mittels Rampen nach dem Platze heraufgefiihrt werden. 

Was nun das Ueberführungsbauwerk selbst anbetrifft, so soll es zur 
Ucberbrückung zwcier Eiseiibalindeise dienen, während der Platz für ein 



drittes zu reservieren ist. So ergab sich eine lichte Weite von 13,50 m. 
M r  die Konstruktion steht nur eine geringe Höhe zur Verfügung; die An- 
ordnung von Bögen aus Stein oder Beton ist daher ausgeschlossen. Von 
einer Konstruktion mit Eisenträgern ist wegen der Schwierigkeiten, die bei 
den Unterhaltungsarbeiteii, ilamentlich den häufigeren Anstreicherarbeiten in 
den1 engen langen Tunnel eiitstehen würden, abgesehen worden. Es wvurde 
daher eine Bctoneisenkonstruktion gewählt, die geringe Höhe beansprucht 
und auch die bei Eisenträgern notwendige hohe Querkoiistruktion vermeiden 
IäRt, sodall zwischen den einzelnen 13etoneisenträgern Leitungen U. dgl. 
durchgeführt \verden können. Um das Ansammeln von Lokomotivrauch in 
den Zwischenräumen zu verhindern, ist an der Unterkante der Träger eine 
ebene Scliutzdeclce aufgehängt. Die einzelnen Träger haben einen T förmigen 
Querschnitt, deren obere Flanschen an einander stoßen, während die Stege 
in Abständen von 1,50 bis 1,70 m liegen. Die Eiseneinlagen der Träger 
reichen bis in die Widerlager hinein, sodaß die Träger als eingespannte Balken 
berechnet werden konnten und nur 1,35 m Konstruktionshöhe erforderten. 

Der Platz soll an drei Seiten angebaut werden, während die vierte, nach 
dem llafen zu liegende Seite, an die sich auch kleinere gärtnerische Anlagen 
anschließen, offen bleiben soll. Die Gebäude an der Nordseite schlieRen 
den Platz vom städtischen Hafen- und Rangierbahnhof mit seinem Rauch 
und Lärm ab. Unter ihnen müssen aber die Bahngleise durchgeführt, das 
Bauwerk also bis zur Rückseite des einen Hauses fortgesetzt werden. 

Am südlichen Ende der Ueberführung, wo das Gelände frei bleibt, ist 
eine Stirn herzustellen, an die sich beiderseits Stützmauern anschließen 
Eine Treppe führt in das tief gelegene Gelände herunter. Die Mauerflächen 
sollen mit echtem Material verkleidet werden. 

Ueber  den Ostbahnhof  führen zwei Ueberführungen, die eine 
nur fiir Fu R g ä n g e r  ungefähr in der Mitte des Bahnhofes, die andere für den 
g e s a m t e n  S t r a ß e n v e r k e h r  in der Nähe der Riederhöfe. 

Der F u ß g ä n g e r s  t eg,  welche das Gebiet des Unterliafens mit dem 
Ostpark und den anstoßenden Stadtteilen verbindet, erhält eine nutzbare 
Breite von 3 m. Er wird von der Eisenbahn-Verwaltung auf eigene Kosten 
gebaut werden, doch hat die Stadt dic Mehrkosten für die Verlängerung 
über die städtischen lndustriegleise und über eine etwaige städtische Vorort- 
bahn, sowie für eine bessere Ausgestaltung der Treppenanlagcn vertrags- 
gemäß zu übernehmen. 

Ein städtischerseits für dieses Bauwerk aufgestellter Entwurf zeigt 
Tafel VII. Nach diesem zerfällt die Brücke in 3 Gruppen, die durch 
massive Pfeiler von einander geschieden sind. Jede der Gruppen erhält 
3 Oeffnungen und somit die ganze Brücke, die insgesamt 245 m lang wird, 
9 Oeffnungen. Die Länge der Grulspen und die Weite der einzelnen Oeff- 
nungen sind verschieden, da auf die Lage der untcrgeführten Gleise Rücksicht 
genommen werden miißfe. Die mittlere Gruppe ist mit 87,65 ni am längsten; 
sie besitzt eincn größeren Mittelbogen mit 38,70 m Stützweite und zwei 



Itlci~icre 24,20 m bezw. 24,75 m weite Seitenöffnurigen. In den zwei äußeren 
Gru1>11eii sind die eiiizelneii Oeffnungen je gleicli oder atinälierrid gleicli groß 
und ztvar in der nördlichen Gruppe 19,25 m bezw. 18,20 m und in der 
südliclicn Gr~ippe 21,75 m für alle drei Oeffnungen. 

Die I-fölienlage der Ueberführung ergab sich aus der Höhe der am 
Nordrande des Bahnhofes liinzielienden Hauptgleise. Diese I-löhc, die so iür 
die iiiirdlicliste Gruppe notwendig wurde, ist auch für die zwei anderen 
Gruppen, trotzdem das Bahnplanum unter diesen tiefer liegt, beibehalten 
worden, uni vcrlielirsst6reiide Treppen innerlialb des Rrückenzuges zu ver- 
meiden. Die größere I-lölie konnte aber mit Vorteil ausgenutzt wverden, 
uin die Ocffiingen dieser zwei Gruppen aus Rögen mit eisernem Fachwerk 
711 bilden. Diese Bögen gehen direkt in die eisernen Mittelstützen über. 
Die nördliclie Griippe hat wegen der geringeren Konstrul<tionsliöhe Balken aus 
Fachwerk mit horizontalem Untergurt erhalten, der an den Enden, nämlich bei 
den Widerlagern uiid den eisernen Mittelstiitzen stark abgerundet ist, um die 
Aiiflager möglichst tief zu legen und die Form der der anderen Gruppen 
tnöglichst zu nähern. Auf der ganzen Briicke liegt die Konstruktion unter 
der (jehbalin, sodall eine spätere Erbreiterurig des Weges leicht möglich ist. 

Die eisernen Mittelstützen sind gespreizt gestellt, um die horizontalen 
Windkräfte der scliinalen Brticlte besser aufiielirncii zu I<önnen, lind um 
auch die Aiifsattelung wvcitcrcr Tragkonstruktionen für eine Erbreiterung der 
Brücke zu errnögliclieii, ohne die Fundamente und die Stützen zu verändern. 

Die Widerlager, Treppenanlagen und massiven Zwvischenpfeiler sind in 
ihrer Anordnung und Architektur möglichst einfach gehalten. 

Aucli die Ilerstellung der S t r a l S e n ü b e r f ü h r u n g  ü b e r  d e n  O s t -  
bal l  n h o f b e i  d e n  R i e d  e r  höf  e n ist Saclic der Eisenbahnverwaltuiig, 
jedoch nur tnit einer Breite von 11 111. Die Erbreiterung auf das Ma13, 
das zur Durchführung einer ca. 19 in breiten Straße nötig ist, muß daher 
stadtseitig bewirkt werden. Das Recht Iiierzu hat sich die Stadt in dem 
Vertrage, den sie mit der Eisenbaliiiverwvaltling wegen des Ostbahnhofes ge- 
scl~losseri hat, gesichert, ebenso die Verpflichtung der Eisenbahn, die Ueber- 
führtiiig auch über das städtische Iridtistriegleic südlicli der Bahn zu verlängern. 

Da die Breite der Ueberfülirung sogleicli mit 12 m angelegt werden 
soll (6 m für den Falirdamin und 3'12 bezw. 2l/s in für die zwei Fußsteige), 
so falIen dcr Stadt sofort die Mehrkosten für den ÜberschieReiideii einen 
Meter zur Last, ebenso für die Verlängerung der Ueberführung um O1/a m 
nach Norden, die zur Durchleituiig einer spätere11 Vorortbahn vorgesehen 
wcrderi soll. 

Voraussiclitlich wird das Rauwverk (s. Tafel V11) 5 Oeffnungeri erhalten, 
eine Mittelöffnung von 38 m lichter Weite und beiderseits je zwei Oeffnirngen 
von je 29 In Weite. 

Die Konstruldion besteht aus eisernen Fachwrerksträgern und liegt 
gänzlich uiiter der Fahrbahn, sodaR die Straße frei gelialten ist und spätere 
Erbreiteruiigcn leicht durchgcfülirt wverden können. Es sind 7 Hauptträger 
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Deutsclil~errrik;ii utiteslirilb der Obesinninbrücke. 



nebeii einander angeordnet, von denen 5 im ersten Ausbau zur Verlegung 
kommen. Die FuAwege ruhen seitlich auf Konsolen. Gestützt wird die 
Brücke durch zwei inassive je 3 m breite Pfeiler neben der Mittelöffnung 
und zwiscl-ien den Seitenöffnungen durch je eine Reihe Pendelpfeiler. Ueber 
letztere geht die Konstriiktion als kontinuierliclier Balkenträger durch, 
während die Träger der Mittelöffnung als einfache Balken aufgelagert sind. 
Auf diese Weise wird die Brücl~enkonstruklion in drei Teile getrennt, 
die unabhängig von einander sich bewegen können. 

Im Längenprofil wird der Obergurt der Träger mit der Fahrbahn von 
den Endpfeilern aus mit einer Neigung von 1 :80 nach der Brückenmitte zu 
ansteigen, während der Untergurt annähernd horizontal bleibt. Diese An- 
ordnung hat nicht nur den Zweck, für die Brückenstraße eine bessere Ent- 
wässerung zu schaffen, sondern geschah auch in der Absicht, für die weiter 
gespannte Mittelöffnung eine größere Konstruktionshöhe, mit der eine Material- 
ersparnis verbunden ist, zu gewinnen. Die in den Seitenansichten in 
Erscheinung tretende gekrümmte Form der Konstruktion wird auch den 
iisthetischen Ansprüchen besser gerecht, als ein grader mit gleiclimäl3iger Höhe 
durchlaufender Träger. 

Die Gesamtlänge der Brücke zwischen den Endpfeilern ist 160 m. Die 
Fahrbafin erhält Holzpflaster. 

In späterer Zeit kommt zur Verbindung des nördlich der Bahn zu 
schaffenden Industriebezirkes mit dem Hafenbahnhof und der Hanauer Land- 
straße eine U e b e r f ü h r u n g  am östlichen Ende  des  Hafens in Betracht, 
deren Bau von der Stadt allein übernommen werden muß, und deren An- 
ordnung der vorgenannten Ueberführung annähernd entsprechen wird. 

Unter die zweite G r u p p e  fallen zwei größere Objekte, in erster Linie 
die Mai n b r ü C k e bei O f f e n b a C h ,  die eine neue direMe Straßenverbindung 
zwisclien Frankfurt und Offenbach herstellen soll. Diese Brücke wird durch 
die Stadt Frankfurt auf gemeinsame Rechnung mit der Stadt und dem Kreise 
Offenbach, die zusammen die Hälfte der Kosten übernehmen, gebaut werden. 

Sie wird voraussichtlich fünf Oeffnutlgen erhalten, drei über dem 
Strom und je eine Flutöffnung auf beiden Seiten (s. Tafel VIII). Letztere sind 
je 28'19 m groß, während die Spannweiten der Stromöffnungen 51 m, 66 m und 
51 m sein werden. Bei diesen Weiten ist es noch möglich, die aus wirt- 
schaftlichen, praktischeii und ästhetiscl-ieii Gründen äußerst wünsclienswer-te 
I<onstruktion von massiven Bögen, die aus Beton mit Verblendung aus 
eclitein Steinrnaterial gebildet werden sollen, in Anwendung zu bringen. 
Die Fahrbahn ist auf dein ßrückerigewölbe mittels leichter Pfeiler aus 
Eisenbeton aufgesetzt. 

Da weitgespannte Steinbriicken schon durch ihre Form und Masse im 
Latidscliaftsbild vorzüglich wirken, so ist die architektonische Ausstattung nur 
aiif die zwei mittleren Pfeiler und die Endwiderlager beschränkt und mög- 
lichst einfach gehalten. Treppen führen auf beideii Ufern nach dem tiefer- 
gelegenen Gelände herunter. 



Die nutzbare Breite der Brücke zwischen den massiven Brüstungen soll 
18,80 m betragen, je 3,50 m für die beiden Fußsteige und 11,80 m für den 
Fahrdamm. Letztere Breite reicht nicht nur für die Durchführung einer 
zweigleisigen Straßenbaliii aiis, sondern gibt auch die Möglichkeit, zwischen 
den zwei Gleisen eine Mastenreihe zu setzen, die sowohl die Oberleitung 
der elektrischen Bahn, als auch die Bogenlampen für die spätere elektriiche 
Beleuchtung tragen. Auf diese Weise wird die häßliche und verkelirs- 
störende Anordnung doppelter Mastenreihen an den Fußwegen mit über 
die Straße gespannten Aufhängedrähten vermieden. 

Die Fundamente der Brücke sollen sofort um 5 rn länger angelegt und 
entsprechend bis überWasser aufgemauert werden, damit, wenn später eine Er- 
breiterung der Brücke nötig werden sollte, diese Arbeiten leicht jederzeit bewerk- 
stelligt werden können. Als Fundament genügt Beton zwischen Spuridwänden. 

Die Fahrbahn wird .mit Granitsteinen gepflastert, die Fußwege mit 
Zementplatten befestigt. Unter letzteren werden . die dtirchzuführenden 
Leitungen in kleine Kanäle eingelegt. 

Die Verhandlungen mit der Preußischen und Hessischen Regierung, sowie 
mit Offenbach wegen der endgültigen Festsetzung des Projektes schweben noch. 

Die a n d e r e  M a i n b r ü c l c e  (s. Tafel IX) bildet mit der U e b e r -  
b r i i c k u n g  der E i n f a h r t  zum U n t e r h a f e n  und der K o h l e n l a g e r -  
p l ä t z e  nebsl der nördlich von diesen hinziehenden Bahn und StraRc einen 
zusammenhängenden Brückenzug, der nur durch eine kurze StraDenstrecke 
über der südlichen Hafenzunge unterbrochen ist. Konstruktiv zerfällt aber 
dieser Zug in vier Teile, die je nach der Art der zu Überbrückenden Objekte 
verschieden ausgebildet werden müssen. 

Die eigentliche M a i  n b r ü C lc e besitzt drei Oeffnungen, eine große Mittel- 
ijffnung mit 89 m Stützweite und zwei Seitenöffnungen mit je 56'/s  m Weite. 
Die siidlichc der letzteren überspannt nur das linksmainische Tiefkai, dient 
also nur als Flutbrücke. Die große Mittelöffnung wird durch ein Paar 
mächtiger Sichelbögen aus Eisenfachwverk überspannt, die in der ßriickenmitte 
sich bis ca. 10 m über die Fahrbahn erheben, während die Auflager ca. 5 m 
tititer diese heruntergehen, sodaß die Bögen die Fahrbahn durchsch~ieiden. 
Die Seitenöffnungen erhalten einfache vollwandige Bögen, die in einer An- 
zahl von 4 neben einander liegen und mittels Stützen die Brückenbahti 
tragen, also vollständig unter dieser liegen. Die Bögen mußten deshalb sehr 
flach angeordnet werden, womit aber der weitere Vorteil sich ergab, dall 
der stärkere Horizontalscliub dein großen Schub der Sichelbögen entgegen- 
gesetzt und somit die Stärke der Mittelpfeiler in geringeren Grenzen ge- 
halten werden konnte. 

Die Brücke soll 17 rn nutzbare Breite erhalten, von denen 11 m auf 
die Falirbahn entfallen, um eine spätere Dtirchführung der Stral-lenbalin nicht 
atlszuschließen. In der Mittelöfftiung ist die Breite, um Platz für die Sicliel- 
bögen zu gewinnen, etwas vergrößert und die Gelander deshalb um je 1 m 
gegenüber den Geländern der Seitenöffnungen nach außen gerückt. 



Die Brüc l<e  über der H a f e n e i n f a h r t  hat eine Wcitc von 91 m zii 
überspannen, wie im Abschnitt 9 b näher ausgeführt; die Stützweite ist somit 
annähernd die gleiche, wie diejenige der groben Mittelöffnung der Main- 
brücl<e, sodaß die Brücke in ähnlicher Weise wie diese ausgebildet werden 
kann. Sie besteht daher ebenfalls aus einem Paar Siclielbögen, die die Rrücken- 
tafel diirchsclineiden. Auch die Querschnittsanordnung ist die gleiche. 

Die sich anschließende U e b e r b r ü c k u n g  der I < o h l e n I a g e r p l ä t z e  
soll alsViadukt aiis einer Anzahl massiver Gewölbe hergestellt werden. Die von 
diesen gebildeten Räume 1assei-i sich für die verschiedensten Zwecke, wie 
Lager, Magazine, Bureaus, Wagenschuppen U. dergl. verwerten. Es liegen 
8 solcher Gewölbe von je ca. 15 m lichter Weite nebeneinander. 

Eine ltleitie Ueberführung über die Rahngleice lind die nebenliegende 
Straße schließt sich im Norden an den Viadukt an. Sie ist, da unter ihr 
eine größere Lichthöhe nötig ist, aus eisernen Trägern mit einer Mittelstütze 
Iiergestellt. Die zwei Ocffnungen sind je 14 m weit. ' 

Der zwischen den Brücken über der Hafeneinfahrt und dem Mnine in 
den FluR vorspringende K o p f  der s ü d l i c h e n  M a f e i i z u n g c ,  der als der 
Anfang des Osthafens anzusehen ist, bedarf wegen seiner besonderen und von 
weitem sichtbaren Lage einer entsprechenden, besseren Ausbilduiig. Es sind 
deshalb dort drei T e r r a s s e n  übereinander angeordnet, von dencn die zwei 
oberen, die über Hochwasser liegen, mit Bäumen und Bänken ausgestattet 
werden, tim so vom Verkehre unberührte Ruheplätze zu schaffen, von denen 
man eine umfassende Uebersiclit und einen schönen Blick auf das Leben 
und Treiben auf dem Flusse und dem Kohlenkai geniellen kann. Seit- 
lich der Terrassen, neben der Mainbrücke, steht ein Turm, der nicht nur 
diese hervorragende Stelle besonders betonen soll, sondern auch praktischen 
Zwecken dient, da er Uhren, Wasserstandzeiger und Signale für die Schiffer 
zu tragen haben wird. 

Außer den genannten Brücken und Uebcrfiihriingen werden iin Ost- 
hafengebiet noch eine Anzahl kleinerer Bauwerke zur Entstehung kommen, 
wie die B r ü c k e  ü b e r  d e n  u n t e r e n  I i i d u s t r i e h a f e n  neben dein Vor- 
hafen, die 3 m weite Fu ß W e g 11 n t e rf ü h r U n g unter der Vcrbindungsbahn 
b C i 111 Ko  11 l e n k a i ,  die Unterfülir~ing der Zuiülir~ingsgleise zum Oberhafen 
unter der Hanauer Landstraße und die Uiiterfülirung einer Hafenstraße unter 
dem Damm der Nordsüdstral3e. Diese Bauwerke sind von untergeordneter 
Bedeutung; sie werden in einfachster Weise hergestellt werden iiiid bedürfen 
daher keiner näheren Beschreibung. 



14. DIE ENTWÄSSERUNGS- U N D  

a) DER A N S C H L U S S  A N  D I E  STÄDTISCHE 

KANALISATION. 

D er Hauptsammellzanal des Talsystetns der Frankfurter Kanalisation liegt 
in der Hanauer Laiidstraße. Er kann in diescr StraRe nach Osten 
beliebig verlängert und eventl., da das Gefälle lind die Tiefenlage 

ausreicht, bis auf die Fecheiiheiiner Gemarkung ausgedeliiit werden. An 
diesen Karial wird das ganze Hafengebiet aiigeschlossen werden. 

Die Zufahrt- und Hafenstraßen erhalten ein vollständiges Netz von 
Nebenkanälen, die nach den Normen der Frankfurter Kanalisatioi-i angelegt 
werden. Die Kanäle der StraHen auf den I-lafenzungen I<önneii nach Osten 
ihr Gefälle bekommen, um Dükeranlagen unter den Hafenbecken zii vermeiden. 

Infolge der hochwasserfreien Lage des l-iafenterrains ist die Entwässerung 
des ganzen Gebietes zu allen Zeiteri sicher gestellt; auch bei Hochwasser 
bleibt die Vorflut durch den Aiischluß an die Kläranlage vollständig aiif- 
recht erhalten. 

Außer den gewöhnlichen Sclimutzabwässern werden aus dem ]Hafen- 
gebiet gröHere Mengen gewerblicher Abwässer der Fabriken zum Abfluß 
Icomrnen. Soweit diese Abwässer für die städtischen I<anäle und den 
Kanalbetrieb scliädlich sind, ist eine Vorbehandlung am Orte der Ent- 
stehung nötig. 

In den Industrieliäfen sollen die l<üIil- und Kondenswvässer und 
sonstige nicht verunreinigte Abwvasser niclit i i i  das städtische I<analiietz 



sondern direkt in das Hafenbeckeri abgeleitet werden. In demselben Gebiet 
und auch im Handelshafen soll außerdem das Regenwasser in das Hafen- 
becken fließen, vom Kanal also abgehalten werden. Die Kaiialisation im 
Hafen wird daher nach dem T r e n  nsys t  em  angelegt werden, aber ohne 
ein Kanalnetz für Regenwasser, da dieses auf nächstem Wege mit kurzen, 
aber Iiäufigeri Rolirstrailgen nach dem Ufer geleitet werden kann. 

Trotz der Feriilialtting des Regenwassers dürfen aber die Schinutz- 
wasserkanäle keine ZU kleine Dimensionen erhalten, da es Fabriken gibt, 
die verliältnisinäßig viel Abwasser liefern. Man rechnet in Fabrikgelände 
meist mit dem 10 bis 15fachen der gewöh~ilichen Schmuhassermenge. 

b) DER RECHNEIGRABEN. 

Der Rechneigraben (auch Königs-, Metzgerbruch- oder Riederbruchgraben 
genannt) durchschneidet das Hafengelände und namentlich die Industrieplätze 
an der I-Ianaucr Landstraße in sehr ungünstiger Wcise. Auch nach einer 
Verlegung und Rcgulierung würden durch ihn noch größere Flächen des 
wertvollen Geländes in Anspruch genommen werden. Da außerdem das 
Grabeiiwasser immer mehr durch schmutzige Zuflüsse verunreinigt werden 
wird, so soll der Graben ganz beseitigt und sein Wasser in die Straßen- 
Itaiiäle aufgenommen werden, indem der Graben bereits nördlich der Bahn 
durch dcn Kanal im Unteren Röderbergwveg abgefangen wird. Letzterer 
wird i n  der Nähe des Fcißgängersteges unter dem Ostbahnhof durchgeführt 
und in Verbindung gebracht werden tnit dein I-iai~ptkanale in der Hanauer 
Landstraße, durch den das Wasser weiter nach der Stadt und nach der Klär- 
anlage flieljt. Da bei gröReren Gewitterregen eine Entlastung nötig ist, so 
muß bei der Ueberführung der Verbindungsbahn über die Hanauer Land- 
straße ein Auslallltanal nach dein Maine angelegt wverden. 

Wenn später die Bebauung des Gebietes nördlich der Hanauer Rahn voll- 
ständig beendet sein wird, so wird der eben besprochene Kanal vom Unteren 
Röderbergwveg her große Wasscrmengcn aufzunehmen haben und alsdann 
ein grolles nOlocken-Profil~~ von 5 m Lichtweite erhalten müssen, wenn er 
auch vorläufig, um die Zinsen zii sparen, kleiner angelegt werden soll. Das 
zukirnftige große Profil wird auf der Strecke durch den Ostbahnhof jetzt 
schon hergestellt wverden, um spätere Arbeiten unter den Gleisen zu ver- 
meiden. Die i<önigliciie Eisenbahndirektion, welche diese Strcclte zu bauen 
hat, wird die Ausfiiliriing dem städtischen Projekte anpassen. Außerdem 
leistet sie, da auch ihr durch dcii Kanal Vorteile und Ersparnisse entstehen, 
zu den I<osteii der städtischen Kanäle einen entsprechenden ZuschuR. 

Der kleine Riederbruchgrabeii oder Wallgraben, der in den Rechiiei- 
graben mündet und das Osthnfengelände ebenfalls durchschtieidet, ist ohne 
L~cdeiitiing lind wird durch den Hafenbau von selbst verschwinden. 



15. DIE BAUTEN U N D  E I N R I C H T U N G E N  
FÜR D E N  BETRIEB. 

a) LAGERHÄUSER UND WERFTHALLEN. 

D as Ufergelande an der Nordseite des Handelshafens ist, wie erw5lint, 
zur Aufnahme von Lagerliäiiserii, Werfthallen U. der@. für deii iiffent- 
lichen Verkehr aiiserselien. Um den Betrieb dieser Anlagen ein- 

heitlich und übersichtlich handhaben zu können, sollen sie aussclilielllich an 
dieser Stelle konzentriert werden lind der Platz für sie reserviert bleiben. 
Die gaiize Fläche ist so groß, daß 11 Blöcke von 90 m Länge und 28 m 
Tiefe, die je zur Aufnahme eines Gebäudes ausreichen, verfügbar sincl. 
Die Art des Gebäudes ist von der Griille der Fläche unabliängig. 

Die einfachsten Anlagen sind Werfthallen ziii- voi-übergeticiiden Lagerung 
von Umschlagsgütern; sie bestehen nur aus einein übcrdacllten Boden auf 
Plattformhöhe (1 , lO  m über Schienenoberkante), der höclistei~s an den Quer- 
wänden und an einer Llirigsseite, der Stadtseite, ~esclilosseri wird. Die 
Lagerhäuser zur Unterbringung von Waren, die liingere Zeit a«fbcwvalit-t 
werden, Iiaben in der Regel auMcr dem Erdgesclioll auf Plattfortnhöhe tiocli 
4 bis 5 Obergeschosse und ein Kellergescholl, werden durch Brandinauern i i i  

zwei bis drei Abteilungen geteilt und sind mit Aufzügeii LI. dergl. nusgcsiattct. 
Welcher Art die im Osthafen zur Entstellung kominerideii Rauten sein 

müssen, entzieht sich jeizt noch der Rcurteiluiig, ebeiiso die Frage, ob für 
einzelne Warengattungen besondere Lagerhiiiiser erfordcrlich werdcii. Das 
Bediirfnis wird sich später von selbst iin einzelnen geltciid tiinclien. 

Der Erdgeschoßboden aller Lagerliäiiser und Wcrftlialleti wird beider- 
seitig vor die Fassaden als Ladebülinen vorgezogen. Die uferseitigen Lade- 
bühiien, auf welchen die vom Schiff geliischteii Waren inittelst des J(ranes 
abgesetzt werden, nlüsseti eine ausreiclieiide Breite haben lind sind daher 
mit 2,50 m Breite bemcsseii. Fiir die Iniidscitigcn Riihiicti genügt die FJZlfte. 



b) DIE MASCHINELLEN E I N R I C H T U N G E N  

D E S  HAFENS. 

Die Lösch- und Ladevorrichtungen sind von hervorragender Bedeutung 
für die Leistungsfähigkeit eines Hafens, dessen Benutzung und Entwickelung 
oft iiur voii der Vollltommenheit der mechanischen Ilülfsmittel abhängt. 
Ein Hafen, in dem Schiffe rasch und billig löschen und laden können, 
ist Iiäufig anderen I-läfen in besserer Lage zur Scliiffahrtsstraße, aber mit 
geringerer Ausstattung so überlegen, daR er diesen mit Erfolg I<onkiirrenz 
machen kann. 

Aucli der neue Frankfurter Hafen muß eine ausreichende Zahl von 
I<ranen LI. dergl. erhalten, die in Bezug auf Leist~ingsfäliigkeit, Bequeinlichl<eit 
der Bedienung und Vielseitigkeit der Arbeit den höchsten Anforderungen 
eil tsprechen. 

Von den Ufern des Osthafens werden nur die öffentlichen Kais, also 
das Handelskai und das I<olilenkai mit s t ä d t i s C 11 e n Einrichtungen aiis- 
gestattet werden, während in den Industriehäfen, im Holzhafen und vor den 
Lagerplätzen es den einzelnen Interessenten überlasseii ist, sich die für ihren 
Betrieb nötigen Anlagen selbst zu schaffen. 

Auf dem Umsclilagskai kommen fahrbare Winkelportalkrane zur An- 
wendung, deren Schienen einerseits auf der Kaimauer, andererseits auf einem 
eisernen Gerüst vor der Flucht der Gebäude bezw. auf Konsolen in der 
Gebäudewand ruhen, so daß die ganze Kaiflache einschließlich der Gleise 
und der Ladebühne freigehalten wird. Die Krane sitzen als feste Drehkraiie 
auf dem Portal und haben so große Ausladung, daß sie sowohl das Schiff, 
als auch die Ladebühne bequeni erreichen können. Sie besorgen auch den 
Umschlag zwischen Schiff und Bahn oder Fuhrwerk. Die Tragfähigkeit wird 
2 t betragen. Ihre Entfernung soll 50 m nicht überschreiten, sodaß auf jeden 
Lagerhausblock oder auf eine Schiffslänge je zwei Krane zur Verfügiing stehen. 

An die mechanischen Einrichtungen des Kohlenkais werden besondere 
Anforderungen gestellt, da der Weg der Kohlen ein sehr vielseitiger ist und 
eine Zerbröckelung der größeren Kohlenstücke durch den Transport möglichst 
verhindert werden mu[J. Größere Schwierigkeiten verursacht das Beschicken 
der Lagerplätzc vorn Schiffe aus, weil die Kohlen auf eine lange Entfernung 
transportiert werden musseri, ohne daß sie unterwegs auf ein anderes Be- 
förderungsinittel umgeladen werden dürfen, und weil die Wahl der Abwurf- 
stelle möglichst unbeschränkt sein soll. Es muIl ferner möglich sein, die 
I<ohlen 5 bis 6 m hoch aufzuschütten, wobei aber auch für die untersten 
Lagen eine zu groRe Fallhöhe nicht entstehen darf. 

Diese Bedingungen werden nur durch große Verladevorrichtungen erfüllt, 
lange hohe Brücken, die vom Kairand über den ganzen Lagerplatz und über 
die ZufahrtstraRe reichen und auf Schienen parallel zum Ufer fahrbar sind. 
Da sie die ganze Fläche des Kohleiikais mit den Lagerplätzen und die 



Zufahrtstraße überbrücken müssen, so werden sie nahezu 115 m lang werdcn. 
Auf ihnen fahren Laiifltatzen, welche die gefüllten Transportkasten aus dein 
Schiff heben, nach dem Bestimmungsort bringen, hier herunter lassen und 
zutn Ausschütten öffnen. Die Kasten werden als Selbstgreifer mit 2 cbm 
Inhalt ausgebildet, welche ihre Ladung aus dem Schiffe selbst entnehmen. 
Ueber dem Wasser läuft die Katze auf einem einziehbaren Ausleger; 
dieser ist so lang, daR nicht nur das dicht ain Ufer liegende Schiff, 
sondern auch ein neben diesem in zweiter Reihe liegendes Schiff entladen 
werden kann. 

Die zwei Fahrgerüste der Brücken stehen an den beiden Orenzen der 
Lagerplätze, sodaß sie einerseits die Fläche der letzteren, andererseits das 
ganze Kai vom Ufer bis zum Lagerplatz vollständig frei lassen. Die Fahrgerüste 
können auch unabhängig von einander einzeln etwas verschoben, die Brücke 
also etwas schräg gestellt werden; auf diese Weise wird innerhalb gewisser 
Grenzen die Greifstelle im Schiffe von der Abwurfstelle auf dem Platze 
unabhängig und das Verholen des Schiffes während des Entladegeschäftes 
eingeschränkt. Die Leistung der Ladebrücken wird Ca. 72 t Kohlen in der 
Stunde sein; eine Ladebrücke braucht daher zum Entladen eines 1000 t Schiffes 
14 Stunden, bcnv. es kann ein solches Schiff mit zwei Ladebrücken innerhalb 
7 Stunden oder eines Tages bequem entleert werden. 

Die Verladebrücken können auch den direkten Umschlag von Schiff 
auf Bahn oder Fuhnverk, der sich am Ufer vollzieht, übernehmen. Da sie 
jedoch etwas schwer zu bewegen sind und wegen ihrer hohen Kosten in 
möglichst geringer Anzahl beschafft werden, so sollen neben ihnen am 
Ufer noch kleinere Urane ausscl~ließlich für das Ueberladen von Kohlen 
aufgestellt werden. Es werden dies Dtehkrane auf fahrbaren Voll-Portalen 
seiii, dcren innere Schiene zwischen dem Straßenstreifen und dem hintercn 
Ladegleis liegt, so daß sie die zwei Ufergleise und die StraRe überspaniieii. 
Da diese Krane niedriger sind als die Ladebrücken und letztere, wie er- 
wähnt, die KaistraOe frei lassen, so können die ersteren unter den Brücken 
hindurch fahren und beliebige Uferstellen bedienen. Es ist daher z. B. auch 
möglich, zwei neben einander liegende Schiffe gleichzeitig, das eine durch 
die Portalkrane, das andere durch die Ladebrücken, entleeren zu lassen. 
Auch diese Krane erhalten Selbstgreifer mit 2 cbm Inhalt und eine Leistungs- 
fähigkeit von ca. 40 t in der Stunde. 

Die Krane und Verladebrücken stehen in einer Entfernung von durch- 
sclinittlich etwa 50 m von einander, so daß auf eine Schiffsläiige zwei 
Entladestellen kommen. Die im ganzen erfordcrliche Anzahl wird daher 
15 betragen und zwar 9 Portalkrane und 6 Verladebrückeii. 

Der nördlich der Zufahrtstraße gelegene Geländestreifen kann vom 
Ufer aus durch die Ladebrücken bezwv. durch Iloch- oder Hängebahnen 
erreicht werden. 

Zum Beladen von Bahnwagen und Fuhrwerken von den Kohleillager- 
plätzen aus sind besondere Hebevorrichtungen innerhalb der einzelnen 



I>lätze crfordcrlich, dic jedoch einfach gelialteii sein können, iind deren 
Aufstellui~g deii Piiclitern zit überlassen ist. Übrigciis ließen sich auch die 
großen Verladebrüclten, solange sie frei sind, für diese Zwecke verwenden, 
ebetiso für das Ausladen von I<ohlcii aus Eisenbahnwagen nach den 

CI Zen. 1-agerp17t 
Zwecltrnäßig ist es, in1 I-lafcngehiet nocli zwei I<ranc fiir besonders 

scliwcre Lasten a~~fnistcllen und nvar einen mit 5 t, den anderen mit 20 t 
Trag$ihiglteit. Der erstere kann in der Kurve z\visclien dem I-landels- 
und T<ohleiiliai als fahrbarer Voll-T->ortalliran, der letztere am Mainufer west- 
lich dcs I<ohlcnkais als fester Drehkran Unterkunft finden. 

Spills, die zur örtlichen Bewegung der Schiffe und einzelner Eisenbahn- 
wagcri dienen, wcrden am Ufer und zwischen dcn Gleisen in größerer Zahl 
vorgcselien werden. 

C) DIE BETRIEBSKRAFT. 

Als Betriebskraft für die Krane u. s. W. kommt entweder Iiydraulische 
Kraft oder Elektrizität in Frage. Dcr hydraulische Betrieb, der im alten 
Westliafen eingeführt ist, erfordert eine kostspielige hydraulische Kraftzentrale 
und ein umfangreiches Rohrnetz. Die Zuleitung und Verteilung elelztrischen 
Stromes ist einfacher, auch ist die Herstelliing einer elektrischen Zentrale und 
eines I..eitungsnetzes im Hafen ohnedies zii Beleuclitungsmeclzen erforderlich. 
Außerdem ist der elektrische Betrieb leistrin~fähiger und vorteilhafter, weil 
er eine größere ßewegliclilieit der I<rane zulällt, somit das zeitraubende Ver- 
hole11 der Schiffe bcim Ein- und Ausladen einschränkt und leichter den 
wveclisclnden Anforderungen der Interessenten folgen kann. 

Auch 7ur Versorguiig der Ii-idustricn ist elektrischer Strom unbedingt 
notwendig. Einzelne größere Betriebe werden zwar eigene Dampfkessel 
und Dampfmaschinen aiifstcllen; dic vielen Itleincren Fabriken und das 
Kleingcwerbe werden aber meistens auf Elelctrizität für ihre Motoren an- 
gewiesen sein. 

Bei dcm großen Umfang des Hafens und dem voraussichtlich starken 
Verbrauch an Elelitrizität wrird am besten iin Hafen ein e i g e n  e s  EI e k- 
t r i  z i t ä t s w e r k erriclitct, das dcn Strom dirckt in der für den Haferibetrieb 
zwecl<mäßigsteil Gebrauchsform liefern karin. O b  es später als städtisches 
Werk aucli zur Versorguiig des öffcntliclien StraRcnnctzes und für Straßen- 
bahnzwecke weiter ausgebildct werden soll, ist der Zukunft zu überlassen. 

Der Stroin für das Iiafengebict ini1[3 möglichst billig erzeugt und 
abgegeben werden können, um scine Verwvendung möglichst auszudehnen 
und vorteilhaft zu iiiaclien. Das Werk iniiß daher an möglichst zentraler 
Stelle untergebracht wverdeii und aucli alle Vorteile ausnutzen können, 
die deti Rczug von I<olilen erleichtern iirid den Kolilenverbrauch ein- 
schränltcn lassen. 



Obermainkai oberhalb der Oberrnaii~brücI<e. 

Deutschherriil~ai obci-lialb der Oberriiaiiibrüclte. 



. AIS Lage ist der Platz westlich der rieuen Straße nach Offenbacli 
zwisclle~l dieser iind dem Unterliafen, also in der Mitte des ganzen I-iafen- 
gel1ietes, allsgewählt worden. Von hier aus können die Flafenteile und die 
1 lauptverkeli rsstraBcn nach allen Ricli tuiigen I1 in aii f kurzen Wegen erreicht 
\verden, es ist Eisenbahnaiischluß vorhanden und auch mittelst einer Hochbahn 
eitle Verbindung mit dem Ufer des I-~andelshafens zum Bezuge von Kohlen 
n.iöglich, ohne daß ein wertvoller Uferplatz in Anspruch genommen wird. 

Zu der Wahl des Platzes gab noch eiii anderer Grund Veranlassting, 
iiämlich die eveiituelle Aiisriützung der durch das Offenbacher Wehr ge- 
botenen Wasserkraft. 

Vor einigen Jahren hat Oberbaurat P r  ü s m an  n in einer Broschüre den 
Nachweis erbracht, daß am F r a n k f u r t e r  W e h r  mit maximal 2,70 m Ge- 
falle nach Abzug aller Verluste über 2000 PS (eff.) an 195 Tagen und über 
1400 PS an 290 Tagen im Jahre zur Verfiigung stehen, sodaß nur 75 Tage mit 
wveriiger als 1400 PS oder mit Aufhebung des Staues infolge Eisganges oder 
Hochwasser auljer Betracht bleiben müssen. Er berechnete die Anlagekosten 
eines Triebwerkes pro PS zu 620 Mk., die jährlichen Kosten pro PS zu 
56 Mk. und die Erzeugungskosten einer PS-Stunde zu 0,6 Pfg., diese I<osteii 
ohne Rücksicht auf eine Dampfreserve und für einen durchlaufendeit 
24-Stiindenbetrieb. 

Die Ausnutzung der Wasserkräfte am Frankfurter Wehr, die der Stadt 
Frankfurt bereits iin Jahre 1885 auf ihren Antrag iiberlassen wurde, ist jedoch 
bisher unterbliebcn, weil die örtlichen Verhälttiisse die Anlage eines Trieb- 
kanales ~ ~ i i d  Tiirhinenwerkes unmöglich gemacht haben und auch, weil 
der Wasserverlust durch die Schleusungen und das Nadelwelir sich als 
ziemlich groß erwies. 

Bei dem Offenbaclier Wehr  sind keine örtlichen Hindernissevorhanden, 
jedoch ist das größte Wehrgefalle kleiner, da es nur 2,10 m beträgt. Trotzdem 
würden noch 1100 bis 1500 PS an 95 Tagen und mehr als 1500 PS an 
195 Tagen zur Verfügung stehen und sich bei besserer Dichtung der Nadeln 
wval~rsclieinlich aiicli ausnutzen lassen. 

Eine selbständige \Vasserl<raftanlage ist natürlich wegen der häufigen 
Uiiterbrecliiingen der I<raftzufulir ausgeschlossen, docli könnte eine An- 
gliederung an das gro[Iere mit Dampfkessel versehene tlafen-Elektrizitätcwrerk 
erfolgen. Giinstig ist dabei der Umstand, dall, wenn die Wasserkraft durch 
Eisgang und Hochwasser verloren geht, gleichzeitig auch die Scliiffahrt unter- 
brochen und der Hafenbetricb und dessen Bedaif an Strom eingeschränkt ist. 

Die Verwertung der Wasserkraft verlangt eine Lage in der Nähe der 
oberen Haltung des Wehres und oberhalb des Unterliafeiis, in welchen der 
Ausla~if des Turbinenkanalcs einmünden mu13. Dieser Anforderung wird der 
gewählte Platz gerecht. 

Das Auslaufivasser kann zweckmäRigerweise gleichzeitig zur Wasser- 
erneiieruiig und Spülung der Hafenbecken benutzt werden, der Triebkanal 
also gleichzeitig als Spiilkanal dielien. 



Eine weitere Gelegenheit, elektrischen Strom auf billige Weise zu 
erzeugen, wird sich ergeben, wenn dem Elektrizitätswerk auch eine Müll- 
verbrennungsanstalt angegliedert und deren Abhitze zum Heizen von Dampf- 
ltesseln ausgenutzt werden wird. Die z. Zt. im Ba~i befindliclie Müllver- 
brennungsanstalt bei der Kläranlage soll nur den Kehricht des halben Stadt- 
gebietes vernichten, da eine nveite gleichgroße Anstalt im Osten der Stadt 
vorgesehen ist. Hier wird am zweckmäßigsten ein Platz iin 1-Iafengebiete 
ausgewählt, nicht nur wegen der günstigen Lage zur Stadt, sondern auch zur 
Beseitigung der vielen hygienisch bedenklichen Abfälle aus den Schiffen und 
von den Lagern. Nachgewiesenerinal3en können aus 100 tTagesabfall an Kehricht 
eiwa 500 PS erzeugt und bei einer möglichst gleichmäfjigen Abnahme auch 
ausgenutzt werden. Diese Voraussetzung wird durcli die Angliederung der 
Müllverbrennungsanstalt an das Hafen-Elektrizitätswerk erfüllt. 

Dieses Werk wird also drei I<raftquellen erhalten, Wasserkraft, Dampf 
aus der Verbrennung von Kehricht und durch Kohlen erzeugter Dampf. 
Letztere Kraftquelle muß und kann sich den anderen, die an bestimmte Ein- 
schränkungen gebunden sind, leicht anpassen. 

d) DOCK- UND WERFTANLAGEN. 

Der Wert eines Hafens wird wesentlich erhöht, wenn er auch mit den 
erforderlichen Einrichtungen zur Ausbesseriing von Schiffen versehen ist 
und namentlich ein Dock zur Trockensetzung der Schiffe erhält. Im Osthafen 
bietet sich nun die günstige Gelegenheit, ein Trockendock ohne Pumpen 
zu betreiben, wenn es im Oberwasser des Offenbacher Wehres liegt lind 
nach dem Unterwasser des Hafens ent\vässert wird. Die Wasserspicgel- 
differenz beträgt 2,10 m, wälirend unbeladene Rlieinschiffe nur 0,60 m Tief- 
gang haben. 

Außer detn Dock ist ein Liegeplatz am Ufer erwüi~scht, in dem Schiffs- 
Reparaturen über Wasser ausgeführt werden können. 

Da die Einrichtungen und das Personal für die Reparaturen auch zum 
Neubau von Schiffen benutzt werden können, und es wünsclietiswert ist, 
einen ständigen und von den Unregelmäßigkeiten der Reparaturfälle unab- 
hängigen Betrieb einzurichten, so wird zweckmäßigerweise mit der Reparatur- 
anstalt eine kleine Schiffsbauanstalt verbunderi, die außer den oben ge- 
nannten Anlagen noch einen Helling oder Werftplatz enthalten inuH. 

Für diese Anstalt ist die Lage am Maiiiufer vor dem Elektrizitätswerk 
sehr geeignet, nur müssen, da der Floßverkehr sich dicht am Ufer hinzieht 
die Anlagen so weit in das Land hineingerückt werden, daß der FIti11 voll- 
ständig frei gehalten wird. Eine Störung des Floßverkehres durch die Zu- 
fahrt zur Werft oder zum Dock wird nicht eintreten, weil dieser Verkehr 
so gering ist, daß dazu nur solche Zeiten benutzt werden können, zu denen 
Flöl3e nicht in der Nähe sind. 



Das Dock soll dicht neben der neuen Straßenbrücke zu liegen kommen, 
weiter unterhalb die Werft, um für diese die Möglichkeit einer Erweiterung 
für den Fall eintretenden Bedürfnisses zu wahren. Vor der Werft, deren 
Fuß 32 m gegen das Mainufer zurückspringt, kann der Schiffsliegeplatz 
angeordnet werden. 

Das Trockendock und überhaupt der ganze Werftplatz wird zweck- 
inäßigerveise von der Stadt angelegt, der Betrieb aber an eine leistungs- 
fähige Firma verpachtet werden. 

e) DIE VERWALTUNGS- U N D  ABFERTIGUNGS- 
STELLEN. 

Für den Betrieb des Hafens, den die städtische Hafenverwaltung über- 
nehmen wird, braucht sie ein besonderes Venvaltungsgebäude in der Nähe 
des Handelshafens. Als Platz ist vorläufig die Stelle an der Hanauer 
Landstraße neben der Verbindungsbahn ausgewählt worden, wo die westliche 
Straße vom I<ohlenkai und die neue Straße bei der untern Hafeneinfahrt 
einmünden. Hier muß der ganze Verkehr nvischen Hafen und Stadt vor- 
über, das Publikum kann leicht und bequem dorthin gelangen, auch ist 
die Entfernung zu den Bureaus des Ostbahnhofes nicht groß. 

Außerdem sind zur Beaufsichtigung des Hafenbetriebes und zur Ab- 
fertigung des Publikums einige Hafenstationen mitten im Hafengebiet er- 
forderlich. Es sind drei solcher Stationen vorgesehen, eine zwischen dem 
Kohlenkai und dem Handelskai, die andere am östlichen Ende des letzteren 
und die dritte beim Rangierbahnhof, welche auch den Uebergang der 
Eisenbahnwagen zwischen Staatsbahn und Stadt und den Rangierbetrieb zu 
besorgen hat. 

Ilie bahnseitige Abfertigung für den Eisenbahnverkehr des Hafens soll 
vorläufig in den Bureaus des Ostbahnhofes erfolgen. Die Stadt hat jedoch 
das Recht, jederzeit im Hafen besondere Abfertigungsstellen einzurichten, 
zu der die Eisenbahnver\valtting auf ihre Kosten das Personal stellen wird. 
Diese Bureaus können mit den Hafenstationen vereinigt werden. 

Stückgirtsendungen sollen ebenfalls im Ostbahnhof abgefertigt werden, 
doch steht der Einrichtung einer Annahmestelle für Frachtgut im Hafen 
nichts im Wege. Das gleiche ist der Fall für Zollgüter, wenn das Re- 
dürfnis hierzu sich herausstellen sollte. Daß später auch für Poststellen 
Polizeiwachen, Feuerwehrstationen im Hafen oder dessen nächster Nähe 
gesorgt werden muß, sei der Vollständigkeit halber noch erwähnt. 

Zur Erleichterung und Beschleunigung der Abfertigung werden in den 
Ladegleisen Oleiswagen in größerer Anzahl eingelegt werden. Zu jedem 
Kran ist mindestens eine Gleiswage erforderlich. Fuhrwerlcswagen sollen 
an vier Stellen und nvar an beiden Enden des Kohlenkais, an der östlichen 
Ausfahrt des Unterhafens und an der Ausfahrt des Oberhafens vorgesehen 
werden. 



16. DIE BAUABSCHNITTE DES 
OSTHAFENS. 

a) DIE AuSFÜHRUNG D E S  O S T H A F E N S  
IN EINZELNEN ABSCHNITTEN.  

E in Unternehmen von so großer Ausdehnung kann natürlich nur stufen- 
weise zur Ausführung gebracht werden. Zunächst wird nur ein ver- 
hältnismäßig kleiner Teil gebaut werden, dessen Umfang den z. Zt. 

vorliegenden Bedürfnissen und denen der nächsten Zukunft entspricht. 
Von der weiteren Entwickelung des Hafenverkehres hängt es alsdann 

ab, zu welchein Zeitpunkte und in welchem Umfange Erweiterungen vor- 
genommen werden müssen. Das Projekt ist jedoch so aufgestellt, da13 nicht 
nur beim ersten Ausbau provisorisclie Anlagen fast ganz vermieden werden, 
sondern daß auch spätere Sonderbedürfnisse durch Teilausbauten einzeln 
berücksichtigt werden können, ohne den organischen Zusammenhang des 
Gesamtprojektes zu stören. 

Soweit die Entwickelung sich voraussehen läßt, wird der Hafen in 
4 Hauptabschnitten zum vollen Ausbau gelangen. Der erste umfaßt den 
halben Unterhafen und die Floßanlandestelle, der zweite den Rest des 
Unterhafetis, der dritte einen Teil des Oberhafeiis und den Floßwinterhafen 
lind der vierte den letzten Teil des Oberhafens. 

b) UMFANG D E S  ERSTEN AUSBAUES. 

lm ersten Bauabschnitte wird zunächst die erste größere Hälfte des 
Unterhafens zur Ausführung kommen. Die Grenze im Osten ist die Ver- 
längerung der mittleren Ziifahrtstraße zum Handelskai. Ausgebaut werden 
der FluRhafen, die Einfahrt, der Vorhafeii, der Handelshafen auf Ca. 480 m 
und der Industrieliafen auf ca. 640 m Länge. 



Das Ko 11 l e n k a i wird sofort in ganzer Ausdchnuiig niit alle11 Lager- 
1~Iä~c1-i~ Gleisaiilagei~ und Straßen ordniiiigsgeniäß hergestellt werden, ebenso 
die Lage r  17 l ä t ze  südlicli des I-laiidelshafens; bei den PI ä t z en  ain 
J 11 d U s t r i e b e C lc e n werden die Ufer, Gleise und Straßen fertig angelegt, 
dagegen iintei-bleibt, wie bereits ci-wähnt, die AufTüll~irig der Platzflächen. Da 
auf dem H a n  d e l  s kai  im ersten Ausbau keines der I-agcrhäuser und dergl. 
zur Eri.ichtiing koininen, solleii die Fläclieii nur als Lagerplätze hergerichtet 
und verpachtet werden; die UferstraRe wird daher vorläufig nur 2 Gleise 
erhalteii und mit 11 m Breite angelegt; audi die Straße nördlich der 
Plätze xvird auf 10 m Breite eingeschränkt. Da die StraOe und Rrücke 
bei der Hafeneinfahrt nocli zuriickbleilrieii sollen, so wird als Zufahrt zu den 
I-lafcnzungeii eine provisorische StraOe am vorläufigeil Ende der I-lafenbecken 
entlang hergestellt werden. 

Im Oberliafeii kotnmt als eines der wichtigsten der vorliegenden Be- 
dürfnisse die F l o ßl a n  d e s t  el l c am Mainufcr zur Ausführung und zwar 
auf der ganzen L.änge bis zur Einfahrt in den Winterhafen, die auch fast 
genau mit der Fcchenhcimer Gemarkungsgrenze zusammerifällt. Die Aus- 
sclilcifeii und die Lagerplätze werden ordnungsgemäß angelegt. Da die 
Einfahrt in den oberen Industriehafeii vorläufig nicht gebaut wird, so kann 
das dazu später beanspruchte Gelände provisorisch für den Holzverkehr 
initbenutzt werden. 

Das I n d u s t r i e g e  l ä n d e nördlich der Molzlagerplätze wird zwar zu- 
nächst an ein Flafenbecken nicht zu liegen kommen, es stellt jedoch niclits 
im Wege, dasselbe bereits in Bcnutziing zu geben, wenn sich Reflektanteti 
für dasselbe finden. Ein BahnanschluB ist sofort möglich. Für dieses 

. Gelände und den Floßliafen ist an der Ostseite eine provisorische Zufahrt 
nach des Hanauer Landstraße zu schaffen. Aiicli das Gelände westlich des 
Qucrl~ecl~eiis und iiördlich des nördlichen Parallelbeckens kann in gleicher 
Weise schon im ersten Ausbau nut7bar gemacht werden. 

Das 0 b e r  ni  a i 11 lt a i wird durch Ausführung des Anschlusses an das 
I-Iocliltai, Regulierung der Fläche, Pflasterung der Straljcn und Aiilegung 
der Ufergleise fertiggestellt wvcrden. Der Ausbau des linken Mainufers kann 
nocli verschoben wvcrden. 

Die t-l a n a LI e r  La n d s t r a ß e soll voll der UnterFülirung unter der 
Vcrl~indungsbaliii bis zu den Kiederliöfen und weiter in der Fortsetzung, 
bis zu der Stellc, wo dcr er\v2Iiiitc provisorische Weg von dem Floßhafen 
eiiiriiünde, in illre endgültige Lage und I-löhe gebracht und befestigt werden. 
Die Breite wird jedoch zunächst auf 18 in eingeschränkt werden, um die 
I3öscliringeii der z. T. hohen Auffüllung noch innerhalb des künftigen 30 in 
breiten Straßenterrains ~interzubriiigen. Wegen der hohen Anschüttung 
I<aiin auch das endgiiltige Pflaster noch nicht aufgebracht werden, 
die StraRe wird daher eine 11 m breite provisorische Steinpflasterung 
erlialteii, welche als Unterlage des spätercii endgültigen Granitpflasters 
bleiben wird. 





Der K a n a l  in der Hanauer Landstraße wird endgültig ausgeführt 
\verden, ebenso der Verbindungskanal bis zu dem großen Durchlaß unter 
dem Ostbahnhof, den die Eisenbahnvenvaltung herstellt, und ferner der Aus- 
laß neben der Verbindungsbahn, sodaß der alte Rechneigraben zwischen 
Bahnhof und Main mit allen seinen Teilen beseitigt werden Icann. 

Weiter soll die neue S t r a ß e  n a c h  O f f e n b a c h  und deren Ver- 
längerung nach Norden über den Bahnhof bald zur Ausführung gelangen 
und ist daher ebenfalls in dem ersten Ausbau aufgenommen. Die Ueber-  
f ü h r u n g  ü b e r  d e n  O s t b a h n h o f ,  wird, wie bereits erwähnt, von der 
Eisenbahnverwaltung mit 12 in Breite gebaut werden. Gleichfalls wird die 
Br ü C k e ü b e r d e n M ain nach Offenbacli zur Entstehung kommen, voraus- 
gesetzt, daß die Verhandlungen mit dem Kreise und der Stadt Offenbach 
rechtzeitig zum Abschluß gelangen. Auch der F u ß g ä n g e r s  t e g  über den 
Ostbalinhof kommt durch die Eisenbahnverwaltung zur Anlegung. 

Durch den Ausbau der Hanauer Landstraße wird das gesamte Gelände  
a n  d i e s e r  S t r a ß e  zum Anbau und zur Aufnahme von Fabriken aufge- 
schlossen. Der Gleisanschluß für die letzteren kann sofort angelegt werden. 
Auch das Industriegelände an der Ostseite der Straße nach Offenbach kann 
auf Wunsch sogleich mit Eisenbahnverbindung abgegeben werden. 

Die Höherlegung der V e r b i n d u n g s  b a h n einschließlich der Fußweg- 
unterführung beim Kohlenkai und der Ueberfülirung über die Hanauer Land- 
straße ist ebenfalls für den ersten Ausbau vorgesehen, und zwar mit eingleisigem 
Bahnkörper. Gleichzeitig wird die Abzweigung nach dem Hafen und die 
Durchleituiig durch diesen, vorläufig auch nur mit einem Gleis, zur Anlegung 
kommen. Von dem Hafenbahiihof wird ausschließlich ein Teil der ersten Gleis- 
gruppe und zwar die 5 Uebergabegleise als vorläiifige Aufstell- und Auszieh- 
gleise atisgeführt werden, ferner eines der Zuführungsgleise zum Unterhafen. 
Die Unterführung dieses Gleises unter dem Straßenkreuz der Hanauer Land- 
straße und der neuen Straße nach Offenbach muß aber sofort mit voller 
Breite, wenn auch vorläufig nur init kürzerer Länge, hergestellt werden. 

Die E i s e n b a h n v e r b i n d u n g e n  nach den Lagerplätzen und den 
Industrieplätzen des U n t e r  h af e n s werden, um nicht zu viel Gelände durch 
Bahnen abzuschlieRen, provisorisch angelegt werden. Die zwischen den An- 
schlußkiirven und der Straße am Ende der Becken verbleibenden Plätze von 
unregelmäßiger Gestalt lassen sich vorläufig für Lagerzwecke verwerten. 

Da die I-lerstellung der definitiven Zuf  ü h r u  n g s g l  e i s e  nach dein 
F l o ß  h a fen  noch nicht möglich ist, so soll eine provisorische Bahn- 
verbiiidung längs der Zufahrtstraße hergestellt werden, dtircli die auch die 
Industrieplätze im Oberhafen, sofern sie bald besiedelt werden, Gleisanschluß 
erhalten können. 

Längs des Mainufers zwisclien dem ersten Ausbau des unteren Industrie- 
Ilafens und dem Obcrhafen wird ein hochwasserfreier Damm geschüttet 
werden, durch den im Zusammenhang mit der Verbindungsbahn, den I-lafen- 
aillagen, der neuen StraHc nach Offenbacli und der provisorischen 



Zufahrtstraße des Floßhafens bereits im ersten Ausbau eine vollständige 
E i n d e i c h u n g  d e s  O s t e n d e s  geschaffen wird. 

Bei der Ausstattung des ersten Ausbaues mit B e t r i e b s e i n r i C h t u  n g e  n 
wird man sich auf das notwendigste beschränken dürfen, zumal Ergänzungen 
und Vermehruiigen der Betriebsmittel jederzeit erfolgen können. Auf dem 
Kohlenkai sollen daher zunächst nur drei der Verladebrücken und 5 Portal- 
krane, also ungefähr die Hälfte der im ganzen vorgesehenen Objekte aufgestellt 
werden, sodaß zunächst nur auf je 100 m oder eine Schiffslänge eine . 
derartige Einrichtung kommen wird. Auch für das Ca. 480 m lange Um- 
schlagskai sollen vorläufig nur 5 der 2 t Krane beschafft werden, auRerdem 
der 5 t Kran an der östlichen Ecke des Kohlenkais. Da das Hafen-Elek- 
trizitätswerk noch nicht gebaut werden wird, so ist zunächst ein Anschluß 
an das städtische Leitungsnetz mit Umformerstation herzustellen. 

Das Venvaltungsgebäude wird im ersten Ausbau nicht benötigt, da- 
gegen soll die erste Hafens ta t ion  zwischen dem Kohlen- und dem 
Handelskai errichtet und die Verwaltung des Hafens in ihr vorläufig mit 
untergebracht werden, wenn nötig auch eine ~isenbal~nabfertigun~sstelle und 
eine Zollstation. Weiter werden einige Frihrwerkswagen erforderlich, ebenso 
Gleiswagen in gleicher Zahl wie die Krane. 

Im ersten Ausbau werden 1 105 050 qm nutzbares Gelände geschaffen 
werden. Von diesein entfallen auf: 

. . . . . . . . . .  Lagerplätze für Kohlen 65630 q m  
Lagerplätze für Floßholz einschl. der Ausschleifen 70 140 ,, 
öffentliche Holzausschleifen . . . . . . . . .  2740 

. . . . . . . .  4. sonstige Lagerplätze mit Ufer 32460 
5. Lagerplätze ohne Ufer . . . . . . . . . .  10450 „ 
6. Tiefkailagerpl%tze . . . . . . . . . . . .  13 900 ,, 

Hierzu kommen noch die Flächen, die erst in sp"t a eren 
Ausbauten ihren endgültigen Zwecken dienstbar gemacht, vor- 
läufig aber als Lagerplätze vermietet werden können, und zwar: 

7. provisorische Lagerplätze mit Ufer . . .  44320 
8. provisorische Lagerplätze ohne Ufer . 51 010 

Zusammen Lagerplätze 290 850 qm 
9. Wasserindustrieplätze im Unterhafen . 108250 qm 

10. Binnenindustrieplätze im Oberhafen . . . . . .  52 170 
11. Binnenindustrieplätze an der Hanauer LandstraAe . 309 390 „ 
12. Weitere für Wasserindustrieplätze vorgesehene FIS- 

chen können vorläufig als Binnenindustrieplätze 
vergeben werden und &ar in einem Uiiifarige von 194000 „ 

Zusammen Industrieplätze 663 81 0 qm 
13. Baugelände . . . . . . . . . . . . . .  133 180 ,, 
14. Plätze für städtische Zwecke . . . . . . . .  17410 „ 



Es werden hiernach von dem Gelände des Gesamtprojektes durch den 
ersten Ausbau: 

. . . . . . . . . . . . . . . .  1. für Lagerplätze 81 O / o  

. . . . . . . . . . . . . . .  2. für Industrieplätze 52 O / o  

. . . . . . . . . . . . . . . .  3. für Baugelände 87 O 1 0  

4. für sonstige Zwecke . . . . . . . . .  11 O / o  

. . . . . . . . . . . . . . . .  und im Ganzen 57 O / o  

aufgeschlossen. 
Die niitzbareit Wasserflächen des erster1 Ausbaties utnfassen 183 730 qm, 

von denen auf: 
. . . . . . .  1. den Flußhafen mit der Einfahrt 46250 qm 
. . . . . . .  2. den Vorhafen und Handelshafen 66560 „ 

. . . . . . . . .  3. den unteren Industriehafen 33 350 
. . . . . . . . . . . .  4. die FlolSlandestelle 37 570 ,, 

entfallen. 
Die Ufer, die durch den ersten Ausbau nutzbar gemacht werden, haben 

eine Gesamtlänge von 5147 m. 



17. DIE ANLAGEKOSTEN. 

a) DIE  G R U N D E R W E R B S K O S T E N .  

D as für den Osthafen erforderliche Gelände ist dank der Fürsorge der 
Stadtverwaltung so rechtzeitig und in so grolSem Umfange bereits 
erworben wvorden, da15 auf dem rechten Mainufer im Frankfurter Gc- 

biete nur wenige Grundstücke noch nicht iin Besitze der Stadt sind. Die 
Hauptmasse der noch nicht angekauften Gruiidstücke liegt teils auf Fcchen- 
lieimer Gemarkung, teils auf der linken Mainseite, also in Teilen, die nicht 
sofort in Anspruch genommen werden. Für den ersten Bauabschnitt kommen 
daher nur wenige fremde Grundstücke in Retracht. 

Unter Zugrundelegung der bisher gezahlten und der für die noch 
fehlenden Fläclien schätzungs\veise eingesetzten Grundpreise stellen sich die 
Gruiiderwerbskosten iin Ganzen auf 16935000 J6. Es kostet hieriiach die 
Erwerbung eines qin des Geläiides (3 178 900 qm) durchschnittlicli 5,33 J6. 

Da bis zur Erschließung und Verwveitung des nutzbaren Geländes 
mehrere Jahre vorübergehen wcrden, so müssen den Grunderwerbskosten 
noch Zinsen zugerechnet werden, für die vorsiclitigerweise 30 O/O Zuschlag 
angesetzt werden sollen. Diese Zinsen ergeben weitere Aufwendungen in 
I-löhe von 5081000 Jh, soda[\ der Grunderwerb des ganzen Osthafen- 
gebietes 22 01 6 000 J& betragen wird. 

b) DIE B A U K O S T E N .  

Die Baukosten setzen sich wie folgt zusammen: 
I .  Rodungs- und Abbrucharbeiten . . . . . . . 37700 J6 
2. Erdarbeiten . , . . . . . . . . . . . . 5513650 „ 

Zii iibertagen: 5 551 350 J 4  



Uebertrag: 5 551 350 A 
. . . . . . . . . . . .  3. Uferbefestigungen 5 990 100 

. . . . . . . .  4. Brücken und Ueberführungen 4055000 
. . . . . . . . . . . . .  5. Straßenanlagen 6 134700 „ 

. . . . . . . .  6. Befestigung der Lagerplätze 115400 

. . 7. Gleis- lind Bahnhofsanlagen 3 303 400 
. . . . . . . . . . . . . .  8. Bewässerung 151 700 „ 
. . . . . . . . . . . . . .  9. Entwvässerung 1 496 000 „ 
. . . . . . . . . . . . . .  10. Beleuchtung 137 100 „ 

. . . . . . . . .  11. Maschinelle Einrichtungen 2 117800 „ 
. . . . . . . . . . . . .  12. Einfriedigungen 200 400 

. . . . . . . . . . . . . . .  13. Hochbauten 454000 „ 
. . . . . . . . . . . . .  14. Verschiedenes 209500 „ 

15. Bauleitung und sonstige l~ersönliche Kosten . . 649050 „ 
16. Erstattungen an das Ordinarium für allgemeine 

. . . . . . . . . . . .  Verwaltungskosten 286 330 „ 
. . . . . . . . . . . . . . .  17. Insgemein 1 188 170 „ 

Zusammen : 32 040 000 A 

Die Baukos t en  der einzelnen Teile des Osthafens und seiner Zu- 
behörden betragen : 

1. Kohlen- und Handelshafen . . . . . . . . .  9920000 Jh 
2. Unterer Industriehafen . . . . . . . .  3 330 000 „ 
3. Oberer Industriehafen . . . .  4360000 „ 
4. Floßhafen . . . . . .  . . . . .  1905000 . 
5. Obermaintiefkai . . . . . . . . . . . . .  390000 „ 

. . . . . . . . . . . .  6. Deutschlierrntiefkai 910000 „ 
7. Einführung der Verbindungsbahn in den Ost- 

bahnhof. . . . . . . . . . . . . .  236000 „ 
8. Durchlcitung der Verbindungsbahn durcli den Hafen 512000 „ 
9. Hafenbahnhof . . . . . . . . . . . .  1 417000 „ 

10. Hanauer Landstral3e, wvestlicl~e Strecke . . . .  1330000 „ 
11. Herrichtung der Industrieplätze an dieser Strecke . 440000 „ 

. . . . .  12. Hanauer Landstraßc, östliche Streclce 1100000 „ 
13. Herrichtung der Industricplätzc an dieser Strecke . 70000 „ 
14. Nordsüdstraße, nördlich des Ostbahnhofes . . .  475000 ,, 
15. Nordsüdstraße, südlich des Ostbahnhofes . . .  515000 
16. Ueberfuhrung über den Ostbahnhof (Mehrkosten) 247000 „ . . . .  17. Mainbrücke bei Offenbach (halbe I<osten) 800000 
18. Straße bei der Hafeneinfahrt . . . . . . . .  88000 „ 
19. Ueberbrückung des Kolilenkais und der Hafen- 

einfahrt . . . . . . . . . . . . . . . .  870000 . 
20. Mainbrücke nach Sachsenhausen . 1 450 000 . 
21. Deutschherrnkai, Hochkaistraße . . . . . . .  987 000 



22. Heri-icht~ing der Industrieplätze an dieser Strecke 650 000 CIX 
23. Gärtnerisclic lZnlage~i bei der Gerbermühle . . .  38000 I *  

Es kosten hiernach : 
a) die eigentliclien Hafetianlagen (Nr. 1 bis 6) . . 20815000 ,, 
b) die gemeinsamen ßahnanlagen (Nr. 7 bis 9) . 2 165000 . 
C) die llanauer Landstrafje mit den anschließenden 

Plätzen (Nr. 10 bi5 13) . . . . . . . .  . 2 940000 ,, 
d) die NordsüdstraRe mit der UeberMhi'ung lind 

der Maiiibrücke (Nr. 14 bis 17) . 2037000 ,, 
e) die Straße bei der unteren Hafeneinfahrt mit 

den Brücken (Nr. 18 bis 20) . 2408000 
f) die DeutschherrnhochkaistraKe mit den an- 

schließenden Plätzen und den gärtiierisclien 
Anlagen bei der Gerberniühle (Nr. 21 bis 23) . 1 675 000 

Den Baukosten sind noch Bauzinsen zuzureclinen, und zwar mit 
3'/n0/o jährlicher1 Zinsen auf 3 Jahre 101/z O/O. Diese ergeben im Ganzen 
3364000 Jh, sodaß die Summe mit den Baukosten sich auf 35404000 J[ 

belaufen wird. 
Die g e s a m t e n  An 1 a g  e k o s t en des Osthafens stellen sich hiernach 

wie folgt: 
. . .  1. Grundenverbskosten mit Zinsen . . .  22016000 J4 

2. Baukosten mit Zinsen . . . . . . . .  35404000 „ 
Zusammen 57420000 v/I 

C) VERTEILUNG DER A N L A G E K O S T E N  A U F  DIE  

Dic nutz baren Flächen haben einen Gesamtumfang von 1 953 800 qm. 
Es betragen daher für 1 qrn dieser Flächen: 

1. die Grunderwerbskosten . . .  8,70 LAh (mit Zinsen 11,30 d) 
2. „ Baukosten . . .  16,40 „ ( ,, 1 ,  18,lo „ ) 
3. ,, gesamten Anlagekosten . . 25,10 ,, ( ,, , 29,40 I, 

Werden die reinen Raukosten der einzelnen Hafenhezirke ohne Berück- 
sichtigung der Bauzinsen auf das zugehörige nutzbare Gelände verteilt, so 
entfallen auf 1 qin dieser Fläclieii: 

. . . . . . . . .  1. im I<ohleii- lind Handelshafeii 50,70 &'i 
. . . . . . . . . . .  2. „ unteren Iiid~~strieliafei~ 9,80 
. . . . . . . . . . .  3. „ oberen Industriehafen 7,80 J, 

. . . . . . . . . . . . . . .  4. „ FloDliaferi 12,lO „ 
. . . . . . . . . . . .  5. auf dem Obermaintiefliai 28,OO „ 

6. „ , De«tschlierriitiefl<;ii . . . . . . .  25,OO .. 
und für diese eigeiitlicl~en I-lafenanlngen zusammengenommen 16,OO *!L als 



I>~irchscli~iittswert iiiid unter Eiiirechtiung der Kosteii fiir die gemeinsaincii 
Bahtianlageri und den tlafenbahnhof 17,60 J6 

Ziim Vergleiche sei arigefülirt, daß 
der Haiidelsliafen in Cöln . . . . . . . . . .  Ii2,90 JL 
der alte Frankfurter Haridelsliafen iiii Westen der Stadt . 54,50 „ 
der Iiidustriehafen iri Mannlieim (ohne I-iafenhalitihof) . 6,70 „ 
der gemischte Hafen in Mainz ( ,, I ,  ) . 14,50 
der geinisclite Hafen in Straßburg ( „ ,) ) . 13,70 „ 

reine Baukosten für 1 qm nutzbarer Fläche erfordert hat. 

d) DIE K O S T E N  D E S  E R S T E N  AUSBAUES. 

Fiir den ersten Ratiabschnitt sind folgende R a  u k o s t e  11 aufzuwendcii : 
1. für Hafenaiilagen . . . . . . . . . . . .  8 365 000 J4 
2. für gemeinsame Bahnanlagen . 770000 „ 
3. für die Hanauer Landstrafle mit den anschließerider~ 

Plätzeri . . . . . . . . . . . . . . . .  2350000 „ 
4. fiir die NordsüdstraHe init Ueberführung über den 

Ostbalinliof und init der Mainbrücke . .  1822000 „ 
5. für die Straße bei der unteren Hafeileinfahrt . . 88000 „ 

Ztisammen 13 3Y5 000 JX 
Hierzu kommen noch für Bauziiiseii . 1407000 ,, 
ferner als Anteil der G r u n d e r w e r b s k o s t e n  nebst 

Zinsen . . . . . . . . . . .  13 546 000 „ 
sodaß das g e s a m t e  A n l a g e k a p i t a l  des ersten 

Ausbaiies . . . . . . . . . . .  28 348 000 J& 
betragen wird. 



18. SCHLUSSBEMERKUNG. 

W ir schließen die vorliegende Denkschrift in der Hoffnung und init 
dem Wuiisclie, daß unsere im Benehmen mit der städtisclien Hafeit- 
kommission und Hafenverwaltuiig vollzogene, mehrjährige und mühe- 

volle Arbeit dazu dienen möge, in Frankfurt a. M. ein neues hervorragendes 
Unternehmen gedeihe11 zu lassen, das den örtlichen Verhältnissen und Bedürf- 
nissen auf lange Zeit hinaus entspricht, durch zweckinäßige Anordnung und 
volllcommene technische Ausstattung einen Anziehungspunkt für Handel 
und Indristrie bildet und damit einen weiteren Aufschwung unserer Stadt 
auf neueii Gebieten herbeifülirt. 

Dankbar gedenken wir an dieser Stelle der \vertvolleri Unterstützung 
der von uns zur Beratung zugezogenen Sl>ezialsachverständigen, der früher 
schon genannten I-lerren Professor Hirsch in Aachen, Oberbaurat Prüsmann 
in Hannover und Stadtbaiirat Eisenlolir in Mannlieim, bei der Aufstellung 
des Programins und der Prüfung der verschiedenen Projekte. 

Nach den Darlegungen des voriger1 Abschnittes der Denkschrift er- 
fordert die Erbauung des Ostliafens sehr beträclitliclie Anlagekosten, sowvohl 
im Ganzen (57,4 Mill. JL) als auch iin ersten Ausbau (28,3 Mill. A). 

Leider ist die Stadt Fran kfurt nicht i t i  dcr glückliclien Lage, wie andere ain 
Rhein liegende Hafenstädte, nameiitlicli Mani~lieim, Karlsriihe, StralSburg LI. a. m., 
welchen der Staat oder die Staatsbahnver~valtuiige~~ bei der Erstellung ihrer 
Hafenanlageti ganz erhebliche Beihilfe geleistet haben. Nach den z. Zt. an 
maßgebender Stelle in Preulleri herrscliendeti Grundsätzen haben die Städte 
im Allgemeirten auf eitle staatliche Unterstütziing derartiger Unterneliinungen 
selbst dann iiicli t zu rechnen, wenn solclte für die Staatsbaliiiverwaltung als 
nutzbringend anzusehen sind. Es wird daher aiicli das vorliegeiide finanziell 
so weitgelicitde Uiiter~ielimeti, wie so inaiiclie andere in Frankfurt a. M. 
ganz auf Recliniing der Stadt iitid a u  s e i g e n  e r  K r a f t  ziir Verwirl<lichung 
gelangen müsscn. 



Glücl<licherweise berechtigt die seitherige Eiitwicklung Frankfurts und 
der Atifschwvung, den Handel und Verkehr seit der Eröffiiung der Maiii- 
kanalisierung hier genommen haben, zti der Erwartung, daß selbst die außer- 
ordentlich grolle11 Opfer, welche die Stadtverwaltung für die neuen Hafen- 
anlagen und deren Zubehörden zu bringen hat, sich mit der Zeit, sei es 
direkt, sei es indirekt, verlohnen werden. 

So möge denn der neue Osthafen entstehen als ein Wahrzeichen weit- 
blickender Klugheit und frischen Wagemutes, als ein Denkmal eigener Tat- 
kraft und opferwilligen Gemeinsinns von Frankfurts Bürgerschaft, zum Nutz 
und Frommen von Frankfurts Handel und Industrie! 

Fi-an k f u r t  a. M., im März 1907. 

TIEFBAUAMT 

YöIIe. Uh!fcldcr. 
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