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Zusammenfassuhg

Die Seehiifen in den Entwicklungslindern nehmen in der Projektpalette dieser Linder
eine Sonderstellung ein, da in den Hifen die Technologie.der Industrielinder-direkt auf .
die der Entwicklungsldndeér trifft. Ziel des Technologieaustausches mufy daher sein, eine

: Synthese zwischen diesen gegensitzlichen Technologien zu finden, ohne dafS die eine oder

andere ertschaftsstruktur ubermaf&xg benachteiligt w1rd

Unter Beriicksichtigung der technischen, w1rtschafthchen und sozialen Merkmale der
Entwicklungslinder und der hieraus resultierenden Forderungen, sind fiir die Héfen
Konstruktionstechnologien zu entwickeln und anzuwenden, die '

"~ lohnintéensiv und kapitalsparend sind,

— mit einem Minimum an spezialisierten Arbeitskridften auskommen,
— die Verwendung emhelmlscher Grundstoffe und Materlallen ermoglichen
und dabe1 - ’
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— einer Mechamslerung und einer Anpassung an den Internatlonalen Standard nicht im
Wege stehen. : ‘ S

Fir die 8lexportierenden Linder trifft dies mit Ausnahme des ersten Punktes ebenfalls
zu, Da diese Linder iiber austeichend Kapital verfiigen, das Arbeitskriftepotential hin-
gegen gering ist, sollten hier . keine arbeltsklaftemtenswen Technologlen angewandt
werden, ‘ . . . .

Die genannten Ziele sind zu erreichen durch,
— unterhaltungsarme Anlagen,
— vielseitige Verwendbarkeit und Anpassungsfahlgkext der Anlagen an d1e Forderungen
des Seeverkehrs,
— Typenreinheit, Robusthext und. Wartungsfreundhchkelt der Gerate
und nicht zuletzt durch eine "

_— gezielte Ausbildung und Motlvatlon des Personals

Anhand von praktischen Beispie‘len wird erléiutert, wie diese Ziele in einigen Lindern
erreicht worden sind und welche Schwierigkeiten dabei teilweise zu iiberwinden waren.
AufBerdem werden einige wes?ntliche Grundsitze herausgestellt, die bei der Ausarbeitung
des Generalplans, bei dem Entwurf der Hafenzufahrt und der Kennzeichnung sowie beim
Entwurf der verschiedenen Infrastrukturanlagen zu beachten sind. Da die beste Infra-
struktur ohne.eine aqu1valente Hafenorganisation und ohne entsprechend qualifiziertes
Personal. keinen w1rtschafthch und finanziell rentablen Betrieb erlaubt, wird auf die
orgamsatorlschen und personellen Probleme sowie auf die ‘Bedeutung einer ordnungs-
gemaﬁen Wartung der Anlagen und Geriite ebenfalls eingegangen. o

" Der Technologieaustausch mit den Entwicklungslindern wird nur dann érfolgreich sein
kénnen, wenn eine enge gleichberechtigte partnerschaftliche -Zusammena’fbeit zwischen
den Industrie- und Entwicklungslindern entwickelt und aufrecht erhalten wird und diese
Kooperation durch materielle und personelle Mittel entsprechend unterstiitzt wird.’

1. . Erlduterungen der Themenbegriffe

Immer wieder trifft man in'den Programmen der Entwicklungspolitik und in der Presse
auf den Begriff , Technologietransfer” oder ,Technologitaustausch”, und es ist festzu-
stellen, dafl Auflenstehende sich hierunter hiufig nichts Konkretes vorstellen kdnrien.
Selbst bei Eingeweihten sind hin und wieder keine klaren Vorstellungen iiber den Inhalt
dieser Begriffe vorhanden. Des besseren Verstdndnisses wegen efscheint es daher sinnvoll,
diese und andere Begriffe des Themas zu erldutern,

,,Technologle” im wissenschaftlichen Sinne ist.die Lehre von den :

— Mitteln, : K Co )

- Methoden und

- Vert’ahren

der landw1rtschaft11chen gewerb ichen und mdustnellen Herstcllung von I’roduktcn
Anldgen usw. :

Der Begrift | ,Mittel” umfafst die Grundstotfe Handwcrkszcuge Gerite, Mdschinen, dic
Intrastruktur und auch dlc menschliche Arbeltskrdft
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. Unter Methode” ist die theoretxsche Vorbereltung fiir die Auswahl der richtigen

' Verfahren zu.verstehen

Der Begriff ,,Verfahren” bezeichnet die Art und Weise, wie ein ProzeR durchgefiihrt
wird. '

, Angepafdite Technologien sind 'daher nu} zu erreichén, wenn die genannten diei Fakto-.
ren analysiert und auf ihre Anwendungsméglichkeiten hin untersucht werden. ‘ '

¥

Wahrend frither in.erster lee der Begr1ff ,,Technologletransfer angewandt wurde

wird heute verstirkt der - Begriff | Technologieaustausch” verwendet. Letzterér ist.

- zweifelsohne zutreffender, denn-die 'r1cht1ge Technologie wird dann. elrelcht,'-wenn nicht

nur die Technologie der Industrielinder in die En’twicklungslande‘r transfei‘iert sondern-
auch .die Charakteristika der Entwicklungslinder bei der Verfahrensauswahl berlicksich-

(tigt werden, Es handelt sich in der Tat: also urh einen Austausch,

Die ,,Planung” ist das theoretlsche Instrument des Ingemeurs oder Kaufmanns fur
die Ausarbeitung eines Projektes, Sie erfordert also.ein gedankliches Durchsplelen des

' zukiinftigen Ablaufs, ausgehend von: einer bestimmten Datenkonstellation. Die Planung

mufd fallweise durch die Improvisation erginzt werden, wenn eine Anpassung an eine
nicht vorhersehbare Situation oder an eine zw1schenzext11ch emgetretene Anderung er-

forderlich ist.

Zur Planung gehort ‘
— die Beschaffung aller notwendigen lnformat1onen und deren Auswertung im Hinblick
auf das gesteckte Ziel, : ' :

— die Bestlmmung der opt1malen Losung durch die Analyse der vorhandenen Alterna-

“tiven, sofern solche vorhdnden sind,

— die laufende Kontrolle, die erforderlich ist,

. @ aufgrund der Ungewnﬁhelt iber die zukunttlge Entwmklung und der ddmlt ver-

bundenen Gefahr einer I«ehlemschdtzung,
® um Planabwexchungen festzustetlen und
® umi sich der veriinderten Situation rechtzeitig anpassen zu kdnnen, T

Unter dem Begriff , 'Konstruktion > ist-im vorliegenden Fall sowohl die zeichnerische

Durchfilhrung der Aufgabe als auch die Bauart der Anlage und der Anldgentelle Zu ver-
stehen. i .

Nachdem die Objekfe, die ausgetau‘scht‘we'r,den solien, begrifflich. geklirt ‘sind,' ist die

Frage nach den Besonderheiten, die-die Entwicklungslinder charakterisieren, zu beant-,
~ worten, um so angepafite Technologien ausarbeiten zu kénnen, Die Kenntnis der wirt-
schaftlichen, sozialen und’ kulturellen Struktur der Entwicklungslinder sowie die der

kllmatlschcn Verhéltnisse und anderer natiirlicher (chebcnhutcn spielen ‘dabei une

'

\F'L'nr die Eanicklungsléinder sind u.a, folgende Merkmale ¢ iarakterietisch'

(1) E]genc u%hlosscne Ln(,rg,lcqucllen fehlen oder smd vOllig unzuruchend
(2) Die Vcrkchrsmfrdstruktux ist nur wt,mg entwickelt,
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(3) Miftlere und grofie .Produktionsbetriebe gibt es.weder auf dem gewerblichen noch auf

dem industriellen Sektor.

(4) Em groBer Teil der Produktion dient der eigenen Bedarfsdeckung; die Marktverflech-
tung ist folghch nur schwach entwickelt.

(5) Die moderne Technik wird nur in geringem Ausmaf sowohl in der landwirtschaft- -
lichen als auch in der industriellen Erzeugung angewendet,

(6) Der tiberwiegende Teil der Bevdlkerung ist im Agrarsektor tﬁtié.

(7) Das Ausbildrmgsniveau eines grofien Teils der BevSlkerung ist sehr gering (Analpha-
" betentum, keine fachspezifisvch,e Berufsausbildung, fehlende Hochschulausbildung
mit ausreicherid langjihrigen;, einschligigen Erfahrungen in der Praxis.

(8) Die ungqnstlgen klimatischen Verhiltnisse und die Gesellschaftsstrulxtur beemtrach-
tlgen die Produktrvrtat des einzelnen und der Gesamthert

(9) Das Realemkommen pro Kopf dér. Bevélkerung ist wesentlich niedriger als die Pro-
Kopf-Quote in den Industriestaaten,

(10) Der Export beschréinkt 91ch soweit vorhanden, auf landwirtschaftliche Produkte und

Rohstoffe,

Natiirlich bestehen in den einzelnen Entwicklungslindern graduelle Unterschiede hin-
sichtlich der kulturellen, sozialen und wirtschaftlichen Struktur sowie in bezug auf Klima,
Rohstoff- und Energiequellen und Infrastruktur. Allen gemein ist jedoch die geringe Kapi-
talausstattung und das Uberangebot an ungelernten Arbeitskriften, Dies hat zur Folge,

- daf, im Gegensatz zu den Industrlestaaten der Produktionsfaktor Kapital sehr teuer

und der Produktionsfaktor Arbeit, besonders ungelernte Arbeit, relativ billig ist. Ober-
stes Ziel des Technologreaustausches muf’ es daher sein, ein optlmales Verhiltnis der Pro-
duktionsfaktoren herzustellen,

Die olexportrerenden Lander zihlen gemif oblger Def1n1t1on nicht zu den Entwick-
lungsldndern, da hier weder ein Energie- noch ein Kapitalmangel herrscht und damit
auch das mittlere Pro-Kopf-Einkommen bedeutend grofler ist als in den Entwicklungs- .
lindern. Die moderne Technik ist in diesen Lindern zwischenzeitlich ebenfalls im grofien
Umfang eingefiihrt oder befindet sich verstiirkt im Aufbau, Das Fehlen hinreichend aus-'
gebildeter Fachkrifte in ausreichender Anzahl und dariiber hinaus der in einigen Lindérn
vorhandene grofie Mangel an ungelernten einheimischen Arbeitern, stellt jedoch auch
diese Staaten vor besondere Probleme und mufl bei der Planung, Konstruktion und Be-
triebsfihrung entsprechend beachtet werden, Deshalb gelten die nachstehenden Ausfith-
rungen, insbesondere soweit sie den Faktor Arbeit betreffen, auch fur die'8lexportieren-
den Linder.

" 2. -Entwicklung der Welthandelsflotte

Der in den letzten beiden Jahrzehnten sehr stark angestiegene Welthandel hat zu emer
Entwicklung der Welthandelsflotte gefiihrt, die gekennzelchnet ist durch '
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t

— eine stindige Zunahme der Weltschiffstonnage,

— einen bedeutenden Anstieg der mittleren und absoluten Schiffsgrofde,
— die Vergrof&erung der Tonnage der Spez1a1schlffe fir Emheltsladungen (Container,
Ro-Ro usw.). : :

Die Anzahl der Trockenfrachter ist von 1960 bis 1979 nur um 38 % gestiegen, wih-
.rend” die' Gesamttonnage, gemessen in awt um 176 % zugenommen hat, Die mittlere
 Schiffsgrofe hat sich in dieser Zeit von ca. 6.000 dwt auf ca. 12 000 dwt praktisch

verdoppelt? (s. Abb 1.

Die ernorme Steigerung der mittleren Schiffsgréfe wird durch die Massengutfrachter
stark beeinflufit. Die Untersuchung eines Hafens an der westafrikanischen Kiiste hat aller-
dings gezeigt, daf diese Tendenz auch bei den auf dieser Verkehrsrelatlon elngesetzten
j Stuckgutfrdchtern vorhanden ist (s. Abb.'1).

; , mittlere
- Schiffsgrofe

o - /®
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8000

6000
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i
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1960 1965 1870 1975 1980 ‘ ’ : thf :

-

\
Abb I: Entw1cklung der mittleren Sch1ffsgrof5e Trockenfrachter
' ~ Schiffe iber 300 BRT — ' <
Durch den Einsatz von groﬁeren und schnelleren Schiffen sowie von Spezialschiffen, ‘
konnten die Umschlagleistung erhdht und die Umlaufzeiten der Schiffe bei gleichzeitiger -
Emspalung von Personalkosten verrmgert werden, ‘

Diese Entwicklung auf dem Schiffbausektor konnte nicht ‘ohne Einfluf auf die Ge-
staltung, Ausrlistung, Organisation und den Betrieb der Héfen bleiben. Durch die enge

[ - \

1) Institute of Shlppmg Economlcs Bremen 1979: ,,Shlppmg Statlstlcs Yearbook 1979" .
Facts an figures about shipping, shipbuilding, seaports and sea-borne trade.
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Verbindung zwischen den’ Volkswntschdtten der Entwmklungslander und denen der In-
dustrielinder, weitete sich. diese Fntwmklung auch auf die Hifen der Enthcklungs-

linder aus.

v

Andererselts hdben aber auch die unzureichenden Hafenkapazxtaten in einigen Ent-
wicklungs- und bcsondcls in den OPEC-Lindern in den 70er Jahren den Schiffbau be-
einflufdt, Kennzelchmnd tir diesen Einflufs sind Schiffe mit Laderampen, Schiffe mit
relativ geringer Grofe und geringem Tiefgang sowie Schiffe mit leistungsfihigen Um-
schlaggeriten grofier Tragkraft. Die frither vorherrschende Meinung, da allein das Schiff
die Hafenanlagen bestimmt, ist daher nicht mehr im vollen Umfang haltbar. Vielmehr
zeichnet sich ab, daf} auch dle Schiffe sich den Hafenverhaltmssen anpassen kénnen und
anpassen , :

A

3. Ziele des Technologleaustausches mit den Entw1cklungslandem bei Hafenpro-
" jekten J ’

Die Sechifen in den Entwicklungslindern nehmen im Rahmen der Projektpalette die-
ser Linder eine Sondersteltung ein. In den Héfen, den Drehscheiben des internationalen
Warenaustausches, trifft die Technologle der Industmelander direkt auf die der Ent-
wicklungsldnder. Daher gilt es hier mehr als bei allen anderen Projekten, eine Synthese
zwischen diesen gegensitzlichen Technologien zu finden, ohne dafl die eme oder andere

) ertschaftsstmktur ibermifiige Nachteile er1e1det

Die Schiffahrt fordert in Anbetracht der hohen Kosten, die sich fiir ein modernes
Schiff aus den Kapital- und Betriebskosten ergeben, eine sxchere und schnelle Abfertigung
des Schiffes im Hafen. Dariiber hinaus muf auch die Transportzeit fiir die Giiter so gering
wie moglich gehalten werden, da sich die Ware mit zunehmender Transportzeit yerteuert.

Um diese Forderung erfiillen' zu' kénnen, mufd der.Hafen so gestaltet werden, daf
die Schiffe bei mdglichst allen Wind- Wetter und Wellenverhéltnissen, sowohl bei Tage

“als auch bei Dunkelheit, gefahrlos ein- und auslaufen, am Kai sicher liegen und ohne
. Bee1ntracht1gungen abgefert1gt werden k&nnen. Durch einen entsprechénden Ausbau
"' _aller Anlagen, durch den Einsatz zweckmaﬂlger Betriebsmittel und durch eine gute Or-

_ganisation des gesamten Hafenbetriebs ist dafiir zu sorgen, da} sowohl die reinen L&sch-

zeiten als auch dié Zusatzzeiten, d.h. die Wartezeiten auf, Reede die Zeiten fiir das Ein-
und- Auslaufen, das An-und Ablegen der Schiffe sowie fiir das Erledlgen der Formalitdten
usw. auf-ein Minimum begrenzt werden. Aber nicht nur seeseitig, sondern auch land-
seitig ist alles zu'tun, damit ein ziigiger Giiterflu erreicht wird. Die Lager- und Verkehrs-. .

~flichen, die StraBen und Gleise sind so auszulegen, dafl eine schnelle Verkehrsabwick-

lung moglich ist und Stauungen vermieden werden, Durch eine einfache und ziigige Ab-

.wicklung der notwendigen Formalitdten mufd fiir einen reibungslosen und raschen Gii-

terflul gesorgt werden, Bei Vernachldssigung dieser Grundsitze wiirde ‘ein Hafen nicht -
attraktiv sein oder werden kénnen, .

Das auf eine volle Befriedigung -aller Verkehrserfordernisse zielende Bemiihen des
Hafens darf jedoch nicht zu einer Vernachlissigung der eigenen betriebswirtschaftlichen
Interessen filhren, Da die Wiinsche der Reedereien der Rentabilitdt des Hafens teilweise
entgegenstehen, mufl eine beiden Seiten gerecht werdende Optimall6sung angestrebt
werden. Glelchzeltxg ist zu beachten da} auch den Wiinschen der ubrlgen Hafenwirt-
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1

schaft weltgehend entsprochen wird, denn es darf nicht vergessén werden daf} der Hafen
‘ hauf1g ‘die Grundlage fiir die Ansiedlung von Industrie- und Handelsunternehmen bildet,

und der Hafen auch dann, wenn eér selbst finanziell nicht rentabel betrieben werden kann,

. volkswirtschaftlich durchaus éffizient sein kann . -

Um den Forderungen der Entw1ck1ungslander Rechnung tragen zZu konnen sind fiir

die Hifen Konstruktlonstechnologlen zu entw1cke1n und anzuwenden d1e :

~

(/1) lqhnintensiv und kapitalspargnd sind, . _ v ‘ y

(25 mit einem Minimum an spezialisierten Arbeitskréif-ten auskommen

(3) dle Verwendung von emhelmlschen Grundstoffer; und Materlahen ermoghchen ‘und
(4) eine Mechams1erung, ggf. auch erst zu-einem s‘pateren Ze1tpunkt nicht ausschliefien.’
Dabei ist ferner folgendes zZu beachten: | !‘

) Hafenprcﬁekte haben eine lange Lebensdauer, so daf robuste, unterhaltungsarme Kon-

struktionen, die hdhere Investitionskosten, aber dafiir niedrigere Unterhaltungskosten
erfordern, letztlich wirtschaftlicher sein kdnnen. ‘

(2) Die Hafenaﬁlagen miissen so geplant werden, ‘daf sie vielseitig verwendbar sind und

den Anforderungen des schnell wechselnden Seeverkehrs, einer Anderung des Um-
schlaggutes (Stiickgut statt Massengut oder umgekehrt) und emem Wechsel der Um-
schlagmethode leicht angepafit werdén kdnnen.

(3) Die Betriebsausriistungen ‘des Hafens wie Umschlag— Transportgerate usw., miissen
robust einfach zu bedienen, unterhaltungsarm und leicht reparierbar sein, Dle An-:
zahl der Typen ist} zu begrenzen die Lagerhaltung und Reparatur zu vereinfachen
und w1rtschaft11ch Zu gestalten \

(4) Die Einflilsse eines Hafens auf die Umwelt sind von Anfang an gebiihrend zu beriick-
sichtigen, da Versiumnisse oder gar Fehler kaum wieder gutzumachen smd zumin-
dest nicht mit einem finanziell vértretbaren Aufwand

(5) Der Ausbildung und Fortb1ldung des Personals mufd d1e notwendige Aufmerksam-
keit gewidmet werden, und bereits wahrend der Planung smd prOJektbezogene Aus-
bildungsprogramme auszuarbexten .

(6) Ein laufender Erfahrungsaustausch zw1schen den Hafen der Entw1cklungslander
unteremander und mit denen der Industrlelander ist emzumhten oder. zZu 1ntens1—
" vieren.

/

Wie ‘diese Ziele errelcht wcrden koénnen, soll nachfolgend unter Heranziehung von
Belsplelen erldutert werden.
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4. . Technologieaustausch beiSeehéifen

4.1  Generalplan

, 4.1;\1 v Standort und Flichenbedarf

Der Standort und der langfrlstlg benotlgte Flichenbedarf smd entschexdende EmflufS-
faktoren fiir das Grundkonzept eines Seehafens.

Standortbestimmend sind:

— die Lage des gegenwartlgen und kunftlgen Erzeuger- und Konsumentenschwerpunktes
im Emzugsgeblet des Hafens und das bestehende oder zu schaffende Landverkehrsnetz,

— die langfrlstlg zu erwartenden Schiffsgrofen und Schiffstypen und

- die geologlschen morphologlschen und hydrologlschen Verhaltmsse (Tide, Seegang, .
Strémung, Geschiebe- und Schwebstofffracht),

Die Gréfle der bereitzustellenden Hafenfliche wird bestimmt durch die langfrlétlg‘zu'

.erwartende wirtschaftliche' Entwicklung des Landes oder des Hafeneinzuggebietes und

das daraus resultierende Transportaufkommen, Besonders starken Einflu® haben Pro-
jekte des Bergbau- und Industrlesektors . ‘

Die naturgegebenen und-technischen EinfluBfaktoren kdnnen bei einer ordnungsgema-
en Durchfuhrung der notwendigen Untersuchungen zutreffend erfait werden. Gleiches
trifft fiir die zum Zeitpunkt der Planung. existierenden Wirtschaftsdaten zu. Hingegen ist
es duferst schwierig, eine zutreffende Prognose fiir die langfristige Entwicklung der Volks-
wirtschaft des Landes und des Schiffbaus aufzustellen, Selbst wenn gutes und vollstin-

. diges Datenmaterial aus vergangenen Jahren vorhanden ist,.was nur selten zutrifft, kann

mit diesen Werten allein keine zutreffende. Prognose erstellt werden. Selbst eine zustitz-
liche liickenlose Erfassung der Entw1cklungsplane und deren Auswirkungen auf den Hafen-
betrieb bietet keine Gew#hr fiir eine rlchtlge Vorhersage da einerseits eine zutreffende
Bewertung der -Realisierungschancen dieser Pline schwierig urd. problematisch ist,

andererseits -aber mittel- und langfristig Projekte verwirklicht werden, die sich im Pla-
nungsstadium des Hafens noch nicht abzeichnen. Hinzu kommt, dafd em Hafen stimu-
lierend auf die Entwicklung der Wirtschaft wirkt, Dies wiederum kann zu efner Erhéhung
der Umschlagmenge und/oder zu einer erhdhten Nachfrage von Gelinde in Hafennihe
fiir die Ansiedlung von Gewerbe- und, Industriebetrieben fithren. Ein weiteres Mittel, zur.
ErhShung der Attrakt1v1tat und der W1rtschafthchke1t eines Hafens ist die Schaffung einer
Freihafenzone.

Hieraus folgt, da® die Grofe des Hafengebietes mcht allein durch den Flachenbedarf
bestimmt wird, der fiir den Umschlag und die Lagerhaltung der Giiter erforderlich ist,
sondern daf} der Flachenbedarf fiir den Freihafen und fiir Industrie- und Gewerbebetnebe
viel entscheidender sein kann, In Anbetracht dessen ist es angezeigt, den Generalplan fiir
einen neuen Hafen im Gegensafz zur Ausfuhrungsplanung bestimmter Hafenteile so grof-
zligig wie moghch auszulegen, damit langfristig ausréichende Flichen land- und wassersei-
tig zur Verfiigung gestellt werden kdnnen. Eine Uberschiitzung des Bedarfs ist kaum zu
befiirchten, wenn fiir die Erarbe1tung der Zielvorgaben ein auf dem einschligigen Gebiet
langjahng erfahrener Planer emgeschaltet wird,

i
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~ Bei der Standortwahl ist zu beachten, daf der Hafen in einer austeichend grofien Ent-
fernung von der Stadt errichtet wird, damit beide Zentren sich ausdehnen koénnen.
Dadurch werden aulerdem die Umweltprobleme entschirft.

Zwei praxisbezogene Beispiele sollen dieses Problem veranschaulicheh:

" In den 60er Jahren wurden in zwei etwa gleich grofen afrikanischen Lindern mit
vergleichbaren Volkswirtschaftesi Hdfen geplant und realisiert, die die bis dahin genutzten
Leichterbriicken ersetzen sollten, weil diese sehr hohe Unterhaltungskosten erforderten
und nicht mehr den Anforderungen des modernen Seeverkehrs entsprachen. Der Um-

- schlag lag 1965 beim Hafen A beird. 200.000 t und beim Hafen B bei 280. 000 t. Fir der-

art geringe Anfangsmengen ist die Schaffung eines rentablensHafens problematisch, be-
sonders, wenn aufgrund der. Kiistenverhijtnisse grofle Anfangsinvestitionen fiir den Bau
von Wellenbrechern erforderlich sind. Um dennoch einen mdoglichst gfoﬁen ‘betriebs-

‘und volkswirtschaftlichen Nutzen zu gewahrlelsten wurde der Hafen A von vornherem

so konzipiert, dafy

- relativ geringe Anfangsinvestitionen (60 Mio. DM) au(zubringen waren (kein geschlos-
senes Hafenbecken, sondern nur éin Hauptwellenbrecher und ein Fingerpier im
Schutze dieses Wellenbrechers) und :

- ein ca. 675 ha grofles Hafengebiet‘bereitgestellt werden konnte (d‘avon ca. 80 ha Frei-
hafenfliche). '

Zwischenzeitlich wurde das Hafengeb1et trotz anfinglich sehr grof&zuglg erscheinender
Auslegung auf ungefihr 900 ha erweltert

Die Richtigkeit dieses Planungskonzeptes hat sich inzwischen bestiitigt. Neben zahl-
reichen Handelsunternehmen und Gewerbebetrieben haben sich im Hafengebiet bisher ein
Zementwerk und eine Raffinerie niedergelassen und ihre Produktion aufgenommen, so
daf} sich die finanzielle und wirtschaftliche Rentabilitit des Hdafens verbessert hat.

Fiir den Massengutumschlag wurde Mitte der 70er Jahre dem Handel entsprechend ein
Olpier und ein Massengutkai und zum Schutz dieser Liegeplitze - die- Gegenmole gebaut.
Gleichzeitig wurde ein kleiner Fischereihafen geschaffen D1e Investitionen flir diese Aus-
baustufe lagen ebenfalls bei 60 Mio. DM. :

Fiir das Jahr 1980 ist neben dem Stiickgutumschlag von ca. 500.000 t ein aus den
Industriebetrieben resultierender Massengutumschlag 'von zusiitzlich ca. 2-Mio t zu erwag-
ten, ’ ' ‘

Der Hafen B wurde bereits in der ersten Bauphase als geschlossener Hafen mit einem
Gesamtaufwand von 120 Mio. DM erstellt. Er liegt in unmittelbarer Nihe einer Stadt und
ist von dieser nur durch eine Strafle getrennt. Die Landfliche einschliefSlich der Kaianla-
gen ist- nur ca, 20 ha grof}. Aufgrund der beengten Platzverhiltnisse konnten sich hier
keine Industriebetriebe ansiedeln. Fiir 1980 wird ein Stiickgutumschlag von ca. 350.000 t
und ein Massengutimport (einschliefilich Treibstoffe) von ca. 600:000 t erwartet,
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412 Anordnung der‘Héfenanlagen

Den betrieblichen, nautischen, wirtschaftlichen und technischen Erfordernissen
entsprechend, ist berexts bei der Ausarbeltung des Generalplans auf elne smnvolle An-
. ordnung der Umschlagplatze fiir verschiedene Guterarten zu achten,

Bestlmmende Emfluﬁfaktoren sind:

— die verfugbaren und herstellbaren. Wassertlefen im Hafen

— die erforderlichen Landanschlusse Co
— die vorheérrschenden Wmdrlchtungen und -stirken, '
— die Strémungsverhiltnisse,

— die Zufahrtswege von See,

— die Sicherheitsbediirfnisse und
— der zu erwartende Publikumsverkehr.

,

'

Bex der Planung ist' auch dann, wenn der cine oder andere Verkehr noch nicht vor-'
" handen oder vorhersehbar ist, eine klare raumhche Trennung zwischen

— dem Handelshafen (Stiickgut-und Contamer)

—~ dem Industrie- oder Massenguthafen (Schiittgut, Fliissigkeiten),

_ ~— dem Fischereihafen und

~ den Passagieranlagen

vorzunehmen Dieser Grundsatz ist selbst dann zu.beachten, wenn sich hlerdurch h6here
Anfangsinvestitionen ergeben sollten; denn eine Negierung dleses Planungspr1nZ1ps wiirde
zwangsldufig zu einer unkontrollierbaren Entwicklung fiihren, bei der die Anlagen dem
Momentanbedarf entsprechend realisiert werden, ‘

Die Umschlagstellen fiir Massengliter sind wegen der zu erwartenden grofen Schiffe
unter Ausnutzung vorhandener Wassertiefen auf der, Leeseite des Hafens anzuordnen
damit der Betrieb in den iibrigen Hafenteilen nicht durch Staubentw:cklung beemtrachnl ,
tigt wird und die anderen Giiter keinen Schaden nehmen

: /

-Die Umschlagplatze fiir brennbaré Fliissigkeiten sollten .aus 51cherhe1tstechmschen
Grunden in der Néhe der Hafeneinfahrt ebenfalls im tiefen Wasser liegen und miissen so
abgetrennt sein, da} ein unbefugtes Betreten ausgeschlossen wird. Auch fir diese Um-
schlagplatze empflehlt sich die Leeseite des Hafens. Sofern eine Strémung im Hafen
vothanden ist; ist bei der Standortwahl zu beachten, da® die Strémung. nicht von den
* Fliissigkeits- Umschlagplatzen zu den anderen Lu.geplatzen fiihrt. Eme aus dem. Hafen‘ ‘
herausgchcnde Strémung ist wunschemwert '

Sowolil der. Flschere1hafen als auch die Anlegestellen fiir den Passaglerverkehr miissen
unbedingt getrennt vom Handels- und Industriehafen angelegt werden. Anderenfalls wiit-
de durch den starken Pubhkumsverkehr bei diesen Anlagen der iibrige Hafenbetrieb
empfindlich gestdrt, die Leistungsfiihigkeit verringert, die Slcherhelt der lagernden Giiter
bcemtrachtlgt und das Unfallnsxko bedeutend erhdht werden.’

SchlieBSlich jst zu beruckmchtlgen daf} mittel- oder ldngfrlstlg mit Llan Container-
und/oder Ro- Ro Verkehr 'zu rechnen ist und hiérfiir ‘Spezialterminals eiforderlich . wcr*
den. Dies ist bereits bei der Ausarbutung des Generalplans zu beachten.

Zwu Beispicle aus der Praxi$ sollen die vorstehenden Ausfiihrungen untermauérn:

\
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Hafen Lomé: Generalplan und Ausbaustufen
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Die Abb. 2 a) zeigt den General‘plan des Hafens Lomé, der unter Beriicksichtigung
obiger Grundsitze ausgearbeitet wurde. Dem jeweiligen Bedarf entsprechend wurden die
erste Stufe (Abb, 2 b) bis 1968 und die zweite (Abb. 2 ¢) bis 1973 in Anlehnung an den
Generalplan realisi/ert. Die dritte Stufe (Abb. 2 d) steht kurz vor ihrer Vefwirklichung.

‘ ’ N '

Die Abb. 3 zeigt einen Hafén, fir den kein Generalplan bestand. Die Kaianlagen wur-
den dem jeweiligen Bedarf entsprechend ohne Trennung der verschiedenen Verkehrsar-
ten gebaut, so daf dié hieraus resultierenden eingangs genannten Nachteile vorhanden
sind. ' ! '

schﬁ“g{l\/—j Stiickgut —————T i— chhuttqut —_T
T | 7T -

L1100,

i M. 1: 10000

]
) 100 © 200 300

Abb, 3: Lageplan eines Ha‘fens

4.1.3 Mehrzweckkais.

Mehrzweckkais sind so konzipiérf, daf sie nicht nur fiir den Umschlag einer speziellen
Giiterart, z.B. Schiittgut, sondern beispielsweise auch fiir den Stiickgutumschilag genutzt

"~ werden konnen. Der Entwutf eines solchen Kais kann fiir die Entwicklungslinder u.a.

dann von besonderem Interesse sein, wenn ‘1
' I

— ein Spezialkai von der Gliterart her erforderlich wird, eine volle Ausnutzung durch
“das spezielle Umschlaggut jedoch nicht gewéhrleistet wird,
SR ) ‘

— die Bedarfsprognose trotz aller Sorgfalt nicht mit der gewiinschten Sicherheit er-
- stellt werden kann und/oder =~ . : ; '
— das Industrieprojekt, das den Spezialkai bendtigt, nicht in dem gewlinschten Um-
fang realisiert wird oder verspitet in Betrieb geht. : ' )

Private und privat-6ffentliche Gesellschaften, die an der Finanzierung und Reali-
sierung eines Industrieprojekts in einem Entwicklungsland interessiert sind, verlangen

* hiufig, daB die fiir das Industriewerk erforderliche Hafeninfrastruktur von der &fferit-

lichen Hand gestellt wird. Diese ist meist auf Kredite internationaler Finanzierungsstellen
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angewiesen, die ihrerseits einer Finanzierung nur zustimmen koénnen, wenn die Reali-
sierung des Industrleprmektes und d1e Nutzung und Rentabilitdt der Hafenanlage sicher-
gestellt 1st

Um bei einer derartigen Konstellation das fiﬁanzielle Risiko zu mindern, empfiehlt
es sich, einen Mehrzweckkai zu schaffen. : .

Auch hlerzu ein praktisches Belspxel

In eihem bntw1cklungsldnd sollten zwe1 Industrlebetrlebe geschaften werden, die fiir
den Import und Export ihrer Produkte einen Kai fiir den Massengutumschlag und eine
Férderbandanlage zwischen dem Liegeplatz und den Werken bendtigten. Mehrere Jahre
war nicht iiberschaubar, welches der beiden Projekte die besséren Realisierungschancen
hatte und zu welchem Zeitpunkt mit der Inbetrlebnahme des einen oder andelen Werkes

+zu rechnen war.

Im vorliegenden Fall hitte fiir den reinen Schiittgutumschlag ein' Umschlagplatz ohne
Kaifliche geniigt. Die Strecke zwischen Land und Liegeplatz hiitte durch eine Briicke
oder einen Damm fiir das Férderband iiberwunden werden kdnnen, :

- In Anbetracht der gegebenen Unsicherheiten beziiglich der Realisierung der Industrie-
werke entschied sich der Planer jedoch nicht fiir diese einfache Lésung, sondern sah einen
ca., 75 m breiten Kai vor, um notfalls und bei Bedarf auch Container, sperriges Stiickgut
und dgl. umschlagen zu konnen. Als Uberbrilckung‘ zwischen Land und Kai wurde ein
ausreichend breiter Damm vorgesehen, der alle Verkehrswege und Férderbdnder aufneh-
men konnté und gleichzeitig als Wellenbrecher wirk'te, Dieses Konzept fangd d1e Zustim-
mung der Hafenbehdrde und der Finanzierungsstellen,

Die Richtigkeit der gewihlten: Losung wurde zwischenzeitlich bestidtigt. Da 'bisher
nur gin Industriewerk und dies mit mehrjdhriger Verzdgerung reallslelt worden ist,
konnte der Kai zur Entlastung der Stiickgutumschlaganlage herangezogen werden, Hler-
dlrch wurden nicht nur die Wartezeiten der Schiffe verringert, sondern auch eine
,,Congestion Surcharge” fiir den Hafen vermieden. Auch kiinftig kann der Kai zur Ab-
deckung von Verkehrsspitzen auf dem Stiickgutsektor herangezogen werden, weil er

durch den Umschiag des Massengutes des Industriewerks nicht yoil ausgelastet sein wird. .

414 Planurig der Umschlagplitze

Die Anzahl und die Gréfie der Liegeplitze, die erford_erliché Wassertiefe an den ein-

" zelnen Kais die Abmessungen der Kais, die vorzusehenden Transit- und Lagerhallen, die -

Freilagertlichen sowie die erforderlichén Verkehrsanschilisse (Strafie und Schiene) werden
durch d1e Hafenbetriebsplanung bcstlmmt

»

In der I’uxns wird abhiingig vom Planung,shouzont zwischen kuu- mlttd und lang—'
fristiger Planung unterschieden.

Dabei sind die Zeitspannen jedoch nicht fest definiert, sondern eher tliefiend.
, . ‘

Die Kurzzeitplanung umfafit’ Zeitriiume von wenigen Monaten bis zu etwa 5 Jahren.
Im Rahmen der Kurzzeitplanung werden allgemein vorhandene Hafenanlagen hinsicht-
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lich vorhandener Probleme untersucht und gewisse Verbesserungen organisatorischer oder
anlagentechnischer Art vorgenommen.

Die mittelfristige Planung erfaBt einen Zeitraum von etwa 5 bis 10, maximal 15 Jah-
re, und beriicksichtigt u.a. groflere Anderungen der Warenstréme sowie Verinderungen
in bezug auf die Konkurrenzsituation' des Hafens und/oder die Umschlagtechnologie.

Die Langzeitplanung iiberspannt Zeitriume von mehr als 10 bis 15 Jahre und beinhal-
tet die wesentlichen Annahmen hinsichtlich der Entwicklung des Handels, der sozialen
Strukturen und der Technologie. Eine Langzeitplanung ist bei allen neuen Hafenanlagen
und auch bei der Erweiterung vorhandener Hifen erforderlich.

Als Folge keiner oder unzureichender Langze1tplanung, besonders in den OPEC-
Lindern, konnten deren Hifen die rapide steigenden Giiterstrdme nicht bewaltlgen und
es kam zu den bekannten Hafenverstopfungen und Sch1ffswarteze1ten die die Volkswirt-
schaften der betreffenden Linder empfindlich belastet haben.

Unabhéngig vom Planungszeitraum haben‘ auf die Auslegung der Umschlagplitze natiir-
lich die umzuschlagenden Giiter wesentlichen Einfluf, und zwar hinsichtlich der
— Art,
— Gesamtmengen,
- Mengen pro Zeiteinheit,
— Art der Transportkolli und
— Art der sie anlandenden/abfahrenden Schiffe.

Auch wenn es fiir gewisse Ubergangsphasen aus wirtschaftlichen Griinden sinnvoll'sein
kann, Mehrzweckanlagen zu bauen, ist weltweit ein klarer Trend zu Spezial-Terminals zu
erkennen. Immer grofere Ladungsanteile werden als ,,unitized cargo” <d.h. als ,,pre-sling
cargo”, auf Paletten, auf Ro-Ro-Trailern, in Containern und in Bargen umgeschlagen.
Auf alle Fille sollte der Planer bei neuen Anlagen entsprechende Moglichkeiten vorsehen:
Im Rahmen der heute zunehmenden internationalen Spezialisierung miissen sich die Ent-
wicklungslinder in existierende Transportnetze einreihen, um iiberhaupt den Umschlag
bestimmter Giiter zu ermdglichen. ‘

Sehr deutlich 148t sich diese Entwicklung bei den Hifen nachvollziehen, die in den
letzten Jahren in den Containerdienst einbezogen worden sind. Wihrend die ersten Con-
“tainer von konventionellen Schiffen mit bordeigenem Geschirr geldscht und geladen wur-
den und ein reiner FCL-2)Dienst mit ,,direct delivery” betrieben wurde, machte es die
rasante Zunahme der Containerisierung sehr bald -erforderlich, Containerkrane, Portal-

. stapler, Containerpackstationen, Containerstaurdume, Leercontainerdepots, Container-
reparaturbetriebe .usw. vorzuhalten, um trotz des Abwanderns der Stiickgutladungen in
die Container weiter wirtschaftlich am Giiterumschlag beteiligt sein zu kénnen. Die bei
dieser Umstellung in vielen Hifen der Industrielinder gewonnenen Erfahrungen hinsicht-

~ lich Flichenbedarf, Kallangen Energieversorgungssysteme, Schuppenfliche, Geriteaus-
tiistung und -spezifikation miissen den.Entwicklungslindern zur Verfiigung gestellt und
bei der Planung von Hafenanlagen.in diesen Lindern beriicksichtigt werden. Es ist sicher-
lich vielen Fachleuten bekannt, dal einige OPEC-Linder — um bei dem Beispiel Container-'

2) FCL-Dienst = Full Container Load
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transport zu bleiben — wegen der zeitweise iiberlasteten Hédfen der LCL-Betrieb3 prak-’
tisch untersagt hatten. Uberall dort,. wo die Hafenplanung ltfotz des zeitweiligen reinen
FCL-Betriebes auch den LCL-Betriéb riumlich beriicksichtigt hatte, ist inzwischen der
Ubergang zu gemlschtem FCL-/LCL- Betneb wie in den Industrlelandern nahtlos von-
statten gegangen .

Von den vielen Kennzahlen, die wihrend Eles jahrzehntelangen ‘Bletriebs von Hafen-

' ‘anlagen in den Industrielindern empirisch’ gewonnen worden sind und die fiir eine Beur-

teilung -vorhandener oder geplanter Hafenanlagen wichtige Ruckschlusse ‘ermdglichen,
sollen hier nur die wichtigsten erwihnt werden, nimlich:

- d1e L1egep1atzausnutzung,

- die Umschlagleistung in t pro m Kailinge,

~ die Umschlagleistung in t pro Kran, )

— das Verhiltnis Kaildnge zu Staufliche, o v
— das Verhiltnis iberdachter zu offenen Stauriumen und ’ '
— das Verhiltnis der Verkehrswege zu den Stauflichen.

* Da ‘dieselb\en Giiter, die auf ein Schiff im Beladehafen geladen werden, im \Bestimw

‘ mungshafen zu 18schen sind, miissen die Einrichtungen der Héfen in Industrielindern und

Entwicklungslindern bis zu einem gewissen Grade kompatibel sein.

Das kann nur durch einen permanentén Dialog Zwischen den Verantwortlichen in den
Verlader- und Empfangerlandern garantiert werden, d.h. zw1schen Entwwklungs- und
Industrieldndern. ~ oo
4.2  Hafenzufahit

4.2.1 Wasserbauliche Mafinahmen’ :

Kiinstlich geschaffene Féhrwas‘ser;innen sollen das naﬁirlich vorhandene Strom- oder
Tideregime so wenig wie moglich beeinflussen. Die seewirtigen Zufahrtsverhiltnisse miis-

sen daher schon bei der Standortbestimmung des Hafens beriicksichtigt werden. -

Die Standortwahl von ‘Hifen in Entwicklungslindern ist meistens weniger mit Sach-
zwiingen aus der Integration des Hafens in die vorhandene Besiedlung, Industriestandorte -
und 1nfrastruktureinfichtungen belastét, als dies bei den Industrielindern der Fall ist. Es
bietet sich daher viel eher die Chance, den Hafen unter Inkaufnahme lingerer Landan-
schlufiverbindungen’ so nahe wie moghch an. natiirlich vorhandene, ausreichende Fahr-
wassertiefen heranzulegen. Trotzdem werden sich, Bingriffe in die Natur nie ganz vermei-

" den lassen. Deshalb miissen auch hier Naturdaten, z.B. iiber Strémungsverhiltnisse und

Sedimenttransport, erhoben und analysiert werden und Eingang in die fur das PrOJekt
erforderlichen Berechnungen fmden

Leider sind in den Entwicklungsl’cindern hiufig m;r unzureichende Daten iiber ausrei-
chend lange Zeitriume. vorhanden, die. die Voraussetzung fiir eine gesicherte Planung
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sind. Der Unterhaltungsaufwand fiir die auszubauenden Hafenzufahrten 1t sich daher
nur schwer hinreichend genau abschitzen. Die Ausbaumafinahmen miissen unter Aus-
nutzung der morphologischen Gegebenheiten moglichst flexibel gestaltet werden, selbst
wenn das einer auf weite Sicht angestrebten grofdziigigen Trassierung der Zufahrt ent-
gegenstehen sollte. Andererseits 1Bt sich dadurch der Umfang von Ausbau- und Unterhal-
tungsbaggerungen besser abgrenzen.

Bei einem Hafen mit vorgelagerten Riffgiirteln ist die Aufgabe wie folgt gelost worden:
Die neuen Hafenanlagen sind in den Bereich der Riffgiirtel vorgeschoben worden. Dabei
wurden die Kaizungen derart angeordnet, daf® vorhandene Riffe iiberbaut und dazwi-
schenliegende Rinnen zu Hafenbecken ausgebaut werden konnten. Im Bereich der Zu-
fahrt muBten lediglich zwei vorhandene Riffliicken durch Baggerungen verbreitert und
vertieft werden.

422 Einrichtungen fiir die Sicherheit des Verkehrs

Fiir die seeseitigen Zufahrten ist nicht nur entscheidend, ob natiitlich vorhandene
Wassertiefen genutzt oder mit welchen Mitteln und Kosten ausreichende Fahrwassertiefen
geschaffen und auf Dauer vorgehalten werden kénnen. Mitentscheidend sind auch die
notwendigen technischen Hilfsmittel, die der Schiffahrt geboten werden miissen, um ein
sicheres Anlaufen des Hafens zu gewihrleisten,

Diese Frage wird im Anfang‘éstadium der Planung hiufig zu wenig beachtet oder ver-
dringt, weil Einrichtungen fiir die Sicherheit des Verkehrs im Hafenbild kaum in Er-
scheinung treten und oft als selbstverstindliche Nebensache behandelt werden. '

Fiir Hafenbauten in hochindustrialisierten Lindern mag eine solche Denkweise zu ver-
treten sein, weil neue Hifen dort in aller Regel in ein bereits vorhandenes System von
Wasserstraflen mit allen Einrichtungen fiir die Sicherheit des Verkehrs eingebunden
werden. Bei Hafenbauprojekten in Entwicklungslindern sind diese Einrichtungen jedoch
erst zu schaffen und daher von vornherein in die Hafenplanung einzubeziehen.

Der Entwicklung des Verkehrs entsprechend, sind in. nachstehend aufgefithrter Reihen-
folge angesprochen: '

— Lotsendienst,

~ schwimmende Seezeichen,

— feste Seezeichen,

— UKW-Revierfunkdienst,

- Funkortungssysteme und

— Verkehrsiiberwachungssysteme,

Bis zu welchem Standard man entsprechend der vorstehenden Reihenfolge vorgehen
muf, hingt von der Entwicklung der Schiffsgrofien und der Verkehrsdichte ab, Hierbei
geht die Bewertung des Faktors ,,Sicherheit™ ein, der sich nur schwer in Kosten quanti-
fizieren 1dBt,

Andererseits k6nnen die notwendigen Einrichtungen fiir die Sicherheit der tatsfich-
lichen Entwicklung des Verkehrs sehr flexibel angepdft werden. Abgesehen vom Lotsen-
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dienst trifft das vor allem fiir schwimmende Seezeichen zu, die sowohl den einzelnen
Ausbauschritten als auch unerwartet auftretenden Begleiterscheinungen viel besser an-
gepallt werden k6nnen als festinstallierte Anlagen.

Generell mufs bei den Emr1chtungen fiir die Sicherheit des Verkehrs folgendes be-
achtet werden:
— Die Anlagen sind sehr betriebs- und unterhaltungsintensiv.

i

— Die Anlagen sind extremen Umweitbedingungen ausgesetzt. v
— Viele Anlagen sind an exponierten Stellen installiert und deshalb schwer zuginglich:

— Die Energ1eversorgung dieser Anlagen bereitet wegen fehlender oder aus Kostengrun-
den nicht vertretbarer Netzverbmdungen besondere Probleme,

Daraus folgt fiir die Installatlovn der Anlagen in Entwicklung‘slﬁndern:

— Umfang und Anzahl der‘Anlagen miissen so geriné wie moglich gehalten werden.

— Die Technik sdllte so einfach wie moglich, reparaturunanfillig und einfach in der
Wartung sein,

— Die sténdige Uberwachung der Funktlonsfahlgkelt sollte nur bei Anlagen éinfacher
Technik {iber Fernwirkstrecken, bei Anlagen mit. komphz1erter Technik von Be-
. tr1ebspersona1 vor Ort erfolgen

— Bei exponiert liegenden Anlagén kommt der Minimierung des Energiebedarfs entschei-
dende Bedeutung zu, weil man damit statt aufwendiger Kabelverbindungen oder Eigen-
stromversorgung durch Diesel-Generatoren auf emfache und unanfillige Energiequellen,
wie Primérbatterien, Gas oder natiirliche Energ1equellen (Sonne Wind) zuruckgre1fen
kann,

Ferner ist zu beachten, daf alle Seezeichen wegen ihrer. Lage im oder unmittelbar:
am Wasser der Korrosion besonders stark ausgesetzt sind. In subtropischen und tro-

pischen Gewdssern miissen entsprechende Zuschlige bei den Materialdicken beriicksich- .

tigt werden, In ariden Gebjeten sind die Uberwasserkonstruktionen bei Sandstiirmen zu-
sidtzlich dem Sandschliff ausgesetzt. Fiir feste Seezeichen wiren demnach massive Kon-
struktionen am besten geeignet. Aus Griinden der Zugiinglichkeit zur Baustelle ist dies
jedoch wirtschaftlich hiufig nicht zu vertreten, und es muf deshalb, auf leicht mon-
tierbare Metallkonstruktionen zuriickgegriffen werden. Diese miissen entsprechend iiber-
dimensioniert werden,

Die vorstehenden Uberlegungen sind bei mehreren Hifen, die an Kijsten mit vorgela-
gerten Riffgiirtein gebaut wurden, wie folgt in die Praxis umgesetzt worden:

Die Hifen konnten zunéchst nur bei Tageslicht und unter Lotsenassistenz angelaufen
werden. In einigen Fillen mufte ein vor Ort stationiertes Fahrzeug vorausfahren und

stindig Lotungen und Peilungen vornehmen, Wihrend der Dunkelheit war kein Verkehr ‘ '

moglich.

7

Die hieraus resultierenden SchiffsWaftezeiten und die negativen Auswirkungen auf die
Umschlagleistungen konnten angesichts der stiirmischen Entwicklung der Hifen nicht
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akzeptiert werden. Deshalb wurde zunichst durch Auslegen von Leuchttonnen und
Errichten einiger weniger Leuchtfeuer die Nachtfahrt ermdglicht.

Die Leuchtfeuertriger wurden in Form einfacher Bakengeriiste aus verschraubten,
feuerverzinkten Stahlrohren errichtet. Leuchttonnen und Leuchtfeuer werden mit Gas be-
trieben, das in auswechselbaren Fliissiggasbehiltern bereitgestellt wird. Das ermdglicht
lange Ausliegezeiten fiir die Tonnen und 16st auf einfache Weise das Problem der Energie-
bereitstellung fiit die an exponierten Stellen errichteten und weit vom Offentlichen
Netz entfernten Leuchtfeuer. Die durch den Gasbetrieb begrenzte Tragweite der Leucht-
feuer wurde bewufdt in Kauf genommen. E

Alle Tonnen und Leuchtfeuer sind im Hinblick auf ihre Bedeutung als passive Radar-
ziele bei schlechten Sichtverhiltnissen mit wirkungsvollen Radarreflektoren ausgerlistet
worden.

In Einzelfillen sind auf den Leuchtfeuern auch batteriegespeiste Radarantwortbaken
als aktive Radarziele mit grofier Reichweite installiert.

Mit den vorgenannten Mafinahmen, deren Kosten im Verglelch mit den Baukosten
der Hifen kaum ins Gewicht fallen, konnten die seewirtigen Zufahrtsverhiltnisse und
hierdurch wiederum die Leistungsfihigkeit der Héfen entscheidend verbessert werden.

4.3 Infrastruktur des Hafens
4.3.1 Baugrunduntersuchungen

In Anbetracht der Kapitalknappheit in den Entwicklungslindern sind ordnungsgemaf
- und in ausreichendem Umfang durchgefiilhrte Baugrunduntersuchungen von besonderer
Wichtigkeit, um von vornherein Baugrundrisiken und hieraus resultierende unvorher-
sehbare Erhéhungen der Projektkosten auszuschlieen. Auf diesem Sektor werden nach
wie vor viele Fehler begangen. Die aus solchen Unterlassungen: oder Fehleinschdtzungen
resultierenden Schiiden und/oder Mehrkosten wiren eine ausfilhrliche Untersuchung
wert, Da dies jedoch den Themenrahmen sprengen wiirde, sei hier nur auf einige wesent-
liche Aspekte hingewiesen.

Bekanntermafen sind Baugrunduntersuchungen im freien Wasser oder Meer sehr
kostenintensiv. Solange fiir die Bohrungen und Sondierungen Schiffe eingesetzt werden
k&nnen, halten sich die Untersuchungskosten noch in  Grenzen. Sobald aber infolge einet
starken Diinung oder dgl. Hubinseln eingesetzt werden miissen, um die Bohrungen und
Sondierungen sicher auf die gewliinschte Tiefe abteufen zu kdnnen, ergeben sich bereits
aus dem An- und Abtransport und dem Vorhalten der Gerdte Kosten, vor denen einige
Bauherrn und auch einige Finanzierungsstellen zuriickschrecken. Dies ist insofern ver-
standlich, weil- diese Kosten bereits in der Studienphase aufzubringen sind; zu einem
Zeitpunkt, da iiber die Realisierung des Projektes noch nicht entschieden ist. Dennoch
diirfen solche finanziellen Uberlegungen nicht zu einer Vernachldssigung der Baugrund-
untersuchungen fithren. Die aufzuwendenden Kosten fiir die Baugrunderkundungen
sind, verglichen mit den Baukosten, gering und stehen in keinem Verhiltnis zu den Mehr-
kosten, die sich aus einer Fehleinschitzung der Baugrundverhiltnisse ergeben konnen.
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i

Wenn trotz aller Bemiihungen seitens des Planers die Baugrunderkundungen, aus wel-
chen Griinden auch immer, nicht in dem gewiinschten Umfang durchgefiihrt werden
kdnnen, mufl der entwerfende Ingenieur nach Losungen suchen, die das Baugrundrisiko
auf ein Minimum begrenzen. Kopstruktionen, die ohne Umstellung der Ausflihrungs-
methode den wihrend der Bauausfiihrung angetroffenen Baugrundverhiiltnissen angepafit

_werden kdnnen, sind hier am Platze. Auf keinen Fall diirfen empfindliche Konstruktio-

nen, wie z.B: Schwergewichtsmauern, zur Ausfithrung kommen, wenn die Untergrund-
verhiltnisse nicht eindeutig bekannt sind.’ Sofern mit Sicherheit auszuschlieflen ist, da3
Fels in Hohe des Griindungshorizonts ansteht, der Schichtenaufbau aber nicht genau be-
kannt ist, bieten sich z.B. gerammte Pfahlgriindungen an. Linge und FuBausbildungen der
Pfihle kt‘)nnen den Ortlichen Gegebenheiten leicht angepaBt werden, so daf} die auftre-
tenden Lasten sicher in den tragfahigen Untergrund abgetragen werden kénnen.

432 Schutibauwerke

Bei Héfen am offenen Meer sind Wellenbrecher erforderlich, um die Schiffe gegen
Seegang zu schiitzen und jederzeit einen stdrungsfreien Umschlagbetrieb durchfithren zu
kénnen. Die Wellenbrecher kénnen als Steinschiittdimme, aus Betonfertigteilen, z.B.
aus abgesenkten Schw1mmkasten aber auch aus Spundwandfangedimmen errichtet
Werden ' '

Um die Srilichen Ressourcen ausnutzen zu kénnen, ist den Steinschiittdimmen der
Vorzug zu geben. Dabei ist ‘die Verwendung von Grof3steinen auch flir die seeseitige
Schutzschicht anzustreben, Auf Betonformkérper, z.B. Tetrapoden, sollte nur dann
zurlickgegriffen werden, wenn die erforderlichen groflen Steine nicht in ausreichender
Menge gewonnen werden kénnen oder aufgrund der angreifenden Wellenkrifte eine
Deckschicht aus Grofsteinen unwirtschaftlich wird. Auch die Verwendung von Beton-
formk&rpern. entspricht weitgehend der Technologie "der Entwicklungslinder, da zu-
mindest die Zuschlagstoffe im Land beschafft und bei der Herstellung der Formkorper
weitgehend auf un- oder angelernte lokale Arbeitskriifte zuriickgegriffen werden kann.

Fiir den Transport. der Steine und Zuschlagstoffe vom Steinbruch zur Baustelle sind
soweit irgend mdglich Grtliche Unternehmen einzusetzen. Sofern diese nicht tiber die er-
forderliche Transportkapazitit oder Organisation verfligen, ist zu priffen, durch welche
Mafnahmen diese Situation verbessert werden kann.

Stahlkonstruktionen, wie beispielsweise Zellenfangedimme, sollten fiir Wellenbre-
cher nicht verwendet werden. Sie sind devisenintensiv und haben besonders, wenn mit

" Sandschliff zu rechnen ist, eine bedeutend geringere Lebensdauer als Stemschuttungen
-~ oder Betonkonstrukt1onen

4.3.3 Kaianlage

Bei den Kaimauern sind ebenfalls die unterhaltungsarmen Betonkonstruktionen den
Stahlkonstruktionen vorzuziehen, wenn die Untergrundverhiltnisse eine wirtschaftliche
Betonldsung ermdglichen. Sofern jedoch aufgrund der Baugrundverhiltnisse Stahlkon-
struktionen . geeigneter und wirtschaftlicher sind, missen auch diese unterhaltungsalm
kapitalsparend und arbeitsintensiv konzipiert werden.
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Dies ist zu erreichen, wenn folgendes beachtet wird:

— In der besonders korrosionsgefdhrdeten Wasserwechselzone sollte moglichst ein Be-
tonholm ausgefithrt werden.

— Die Stahlteile sind mit einem erstklassigen und dauerhaften Korrosionsschutzanstrich
zu versehen. Ein kathodischer Korrosionsschutz kann zusitzlich angeordnet werden,
Da die Funktionsfihigkeit einer Kathodenschutzanlage nur bei erstklassiger Wartung
gewihrleistet werden kann, sollte eine solche Anlage auf keinen Fall auf Kosten eines
minderwertigen Anstrichs ausgefiihrt werden,

— Bei Festlegung der Wanddicken ist ein angemessener Zuschlag fiir die Abrostung Zu
beriicksichtigen.

~ Die Anstricharbeiten sollten grundsitzlich in den Entwicklungslindern ausgefiihrt
werden, da hierfiir ungelernte Arbeitskriifte eingésetzt und so Kosten eingespart wer-
den konnen. Hinzu kommt, dafl Beschidigungen wihrend des Transports vermieden
werden und die Anstricharbeiten auf der Baustelle besser und kostengiinstiger iiber-

- wacht werden kOnnen.

— Die SchweiBarbeiten sind ebenfalls weitgehend im Entwicklungsland auszufiihren,
wenn die hierfiir erforderhchen Arbeitskrifte vorhanden sind oder ausgebildet werden
kdnnen.

434 Ro-Ro-Rampen

In jiingster Zeit werden auch im Verkehr mit den Entwicklungslindern Ro-Ro-Schiffe
-eingesetzt. Fiir die Abfertigung dieser Schiffe werden Hafenrampen bendtigt, die die Auf-
gabe haben, wechselnde HOhenunterschiede zwischen der Schiffsklappe und dem Kai
zu iiberbriicken. Hierbei ist in jedem Einzelfall zu priifen, ob mehrere feste Rampen den
vorgesehenen Zweck besser erfiillen, als eme bewegliche Konstruktlon die einer stdndigen
Wartung bedarf, '

4.3.5 Schuppen und Hallen

In Anbetracht der klimatischen Bedingungen, sollten auch fiir die Hochbauten Beton-
konstruktionen bevorzugt werden. Hierdurch kdnnten gleichzeitig’ die Unterhaltungs-
kosten stark reduziert werden. In der Praxis hat sich im {ibrigen mehrfach gezeigt, dafl
bei Entwiitfen in Stahlbeton oder Spannbeton einerseits und in Stahl andererseits die
massiven Konstruktionen preiswerter von den Baufirmen angeboten worden sind, Abge-
sehen von Spezialfillen besteht daher kaum eine Notwendigkeit, in Entwicklungslindern
Hochbatlten in Stahl auszufiihren. .

Eine besondere Bedeutung bei den Lagerﬁallen kommt der Sicherung der Giiter gegen
Diebstahl und Feuchtigkeit zu. Deshalb sollten die Auflenwinde mindestens bis zu einer
Hohe von 3,0 m {iber Gelidnde aus Mauerwerk oder Beton hergestellt werden. Eine Wand-
verkleidung aus Stahl-, Aluminium- oder Wellasbestprofiltafeln bietet nicht die erfor-
derliche Sicherheit. ' '
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Um eine ausreichende Dichtigkeit bei den Dichern zu géwéhrleisten, ist bei der Ver-
wendung von Wellasbest-, Stahl- oder Aluminium-Profiltafeln besonderer Wert auf eine
ausreichend grofie Uberdeqkung an den. Stofen zu legen. Die von vielen Lieferanten
angegebenen Mafle geniigen den europiischen Verhiltnissen, smd jedoch fiir die Ent-
wicklungslinder, besonders in .den tropischen Bereichen, meist nicht .ausreichend. Die
Verwendung von seewasser- und UV-bestindigen Materialien oder Schutziiberziigen und
von verstarkten Profilen sind weitere w1cht1ge Voraussetzungen fiir die Dichtigkeit und

‘Haltbarkelt eines Daches auf lange Sicht,

4.3.6 Flichenbefestigungen

Um die hohen Belastungen, die bei den Verkehrswegen und Lagerflichen im Hafen
auftreten, sicher und ohne Beschidigung der Decke abtragen zu kdnnen, mufd auf einen
ausreichend verdi¢hteten Untergrund, einen soliden Unterbau und auf. eine verschleif’-
feste Decke grofiter Wert gelegt werden. -

Fiir Freilagerflichen hat sich in verschiedenen Entwicklungslindern eine Bodenstabi-
lisierung mit Zement und dariiber liegender Betondecke gut bewahrt Bei dieser Bauart
kann weitgehend auf 6rtliche Baustoffe zuriickgegriffen werden. Dariiber hinaus ist
diese Flichenbefestiging sehr widerstandsfihig, so daf Unterhaltungs- und Reparatur-
atbeiten nahezu vollstindig entfallen, Eine derartige Befestigung setzt allerdings voraus,

“daf alle unterirdisch verlegten Leitungen weitsichtig geplant und grofRziigig dlmensm-‘
+ niert werden da eine nachtraghche Verlegung schw1er1g ist.

Fiir die Verkehrswege im Hafen,‘di_e nicht von Umschlaggerﬁten befahren werden, ist

~bei entsprechend' solidem Unterbau auch eine Schwarzdecke geeignet. Allerdings ist
- dabei auf eine ordnungsgeméfie Sicherung der Réinder zu achten, da die Straflen, wie im-

mer wieder zu beobachten, im wesentlichen von den Réindern her durch den Verkehr
und durch nicht abflieﬁendes Regenwasser zerstort werden. Einer einwandfreien Vorflut
kommt daher ebenfalls eine besondere Bedeutung zu."

437 Entwisserungsnetz

Die einwandfreie und méglichst'schnelle Abfiihrung des Oberflichenwassers ist sowohl‘
fiir den Betrieb als auch fiir die Haltbarkeit der Flichen wichtig. Uber die zweckmiBige
Wahl des Entwisserungssystems bestehen unterschiedliche Ansichten.

Wihrend die eine Seite ein Entwisserungsnetz aus Betonkanilen bevorzugt, die un-
mittelbar unter der Oberflache liegen und mit geschlitzten Platten abgedeckt werden,
tendiert die Gegenseite zu tiefliegenden Kanilen mit Einldufen. Eine allgemein gultlge
Losung d1eser Frage diirfte kaum moglich sein, Déshalb soll hier versucht werden, die Vor-
und Nachteile aufzuze1gen

Der oberflﬁchennahe, abgedeckte Rechteckkanal erfordert geringere Anfangsinvesti-
tionen. Allerdings ist die Gefahr der Zerstdrung der Abdeckplatten durch erhdhte Lasten,
wie si¢ im Hafen auftreten, oder durch herabfallende schwere Gegenstinde besonders
groB. In vielen Hifen sind soiche Schiden festzustellen. Da die Reparatur hiufig unter-
bleibt, bilden diese Punkte eine akute Unfallquelle. ' . :
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Weiter ist zu beobachteri, daf} Schmutzstoffe und Abfille nahezu ungehindert in das .
Kanalsystem gelangen und sich dort ablagern und so den Kanal verstopfen. Da die Reini-,
gung des Kanalsystems schwierig ist und daher héufig unterbleibt, wird das System un-
wirksam oder zumindest in seiner Wirkung stark beeintrichtigt.

SchlieBlich ist die Leistungsfihigkeit solcher Systeme bei grofen Sammlerlingen und
besonders im ebenen Gelinde begrenzt, da die Kanile nur mit einem sehr geringen Ge-
fille ausgefiihrt werden k&nnen. Hierdurch kommit es ebenfalls zu Ablagerungen, beson--
ders bei geringen AbfluBmengen. AuBerdem verbleibt Restwasser im Kanal, was doft
ausfault und nicht nur zu Geruchsbeldstigungen fiihrt, sondern auch zu einem Brutplatz
von krankheitserregenden Insekten und Ungeziefer wird.

Diese Nachteile sind bei einem, tiefliegenden, geschlossenen Kanalnetz nicht oder zu--
mindest nicht in diesem Mafie vorhanden.

Durch die lastverteilende Wirkung der Uberschiittung sind die tiefliegenden Rohre
selbst bei einer Uberbelastung kaum gefihrdet. Durch die Anordnung von Schlamm- und
Schmutzfingern in den Einldufen wird auferdem verhindert, daf Schmutz in-das Kanal-
netz gelangt. Die Reinigung der Fangbehilter ist erhebhch einfacher, als das Reinigen der

“oberflichennahen Kanile, -

Schiden, die bei dieser Kanalart auftreten, sind allgemein auf die Verwendung fehler-
hafter Rohre, auf einen-unsachgemiifien Einbau der Rohre, auf undichte Rohrstdfle oder
eine unzure1chende Verdichtung der Auffillung und nicht zuletzt auf eine ungeniigende -
oder fehlende Bauaufsicht zuriickzufiihren.

Um solche Fehler rechtzeitig feststellen und beseitigen zu kénnen, sollten die verlegten
Kanalabschnitte vor dem Verfiillen der Griben einer Druckprobe unterzogen werden. Die
Kosten fiir solche Priifungen sind im Vergleich zu den Kosten, die fiir die Reparatur am

. Kanalnetz und der Oberflichenbefestigung aufzuwenden sind, minimal und w1rtschafthch
jederzeit zu vertreten,

4.3.8 Energieversorgung

Bei den elektrotechnischen Anlagen muf fast ausschlieBlich auf Importmaterialien
zuriickgegriffen werden. Beij der Auswahl ist jedoch darauf zu achten; dafl auch hier ein=
fache, robuste und ‘leicht auswechselbare Teile und Anlagen verwendet werden. Einer
Typenbegrenzung kommt aus lagerhaltungstechnischen Griinden besondere Bedeutung
zu. ' :

Bei der Planung ist ferner zu beachten, dafl moderne Hiifen sehr maschinenintensiv

+ sind und demzufolge einen hohen Energiebedarf haben. In Anbetracht der Storanfillig-

keit und der Ausfallhdufigkeit der 6ffentlichen Versorgungsnetze zu einigen Entwick-

lungslindern ist es daher unbedingt erforderlich, eine hafeneigene Notstromversorgung

vorzusehen. Nur so kann die notwendige Betriebssicherheit gewdihrleistet und das im

Hafen in Containern oder Kiihthdusern lagernde Kihlgut vor dem Verderben geschiitzt
werden,
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4.4 Hafenbrganisation und Betrieb

Parallel mit dem Bau oder Ausbau von Hafenanlagen sind Hafenorganisation und Be-
trieb sorgfiltig zu planen. Die Frage, ob ein Hafen durch eine staatliche Organisation -
~ zentral gelenkt oder dezentral — oder aber durch Privatunternehmen betrieben wer-
den soll, mu} im Einzelfall mit den betroffenen nationalen Behdrden gekldrt werden.
In jedem Falle sollte es das Bestreben des Hafenbetreibers sein, diesen nach wirtschaft-
lichen Gesichtspunkten mit dem Ziel der. Kostendeckung und. Gewinnerwirtschaftung
zu betreiben, .

Nachfolgend werden 'einige wichtige Organisationselemente und Betriebsfiihrungs-
mittel beschrieben,

4.4.1 Organisationsstﬂiktur

Obwoh! dle Orgamsatlonsstruktur den Ortlichen Verhiltnissen und der Hafengrofle
angepafit werden sollte, kann das nachfolgende, einer UNCTAD4)-Publ1kat10n entnom-
mene. Organigramm,- in dem die einzelnen Stellen und deren Funktionen beschrleben
sind, als Gerippe einer lHafenorganisation gelten

,f

Die darin beschriebenen Hauptabteilungen

- Nautik und Seeverkehr, .
— ‘Hafenbetrieb,"

-~ Planung,

~ Verwaltung,

— Finanzen und

— Technik

stellen eine sinnvolle Aufteilung der T"eitigk'e’itsbereiché im Hafen dar, auch wenn die
Abteilung Nautik und Seeverkehr nicht unbedingt dem Hafenbetreiber, sondern beispiels-
weise der Kommunal- oder Linderverwaltung zugeordnet werden kann.

4.4.2 Organisation des ,,Paper flow”

Fiir den effiiienten Betrieb eines Hafens ist eine liickenlose-Dokumentation aller Vor-
ginge erforderlich. '

Die in den Industrielindern erarbeiteten Formulare und Verarbeitungssysteme kdnnen
groBtenteils mit entsprechenden Anpassungen an die értlichen Verhiltnisse in den Ent-
wicklungslindern benutzt werden. Das gilt sowohl fiir Ladungspapiere als auch fiir Zoll-
papiere und fiir die hafeninternen Dokumentationen, wie z.B. Statistik.

Ein -Ubergang auf Datenverarbeithngssyéteme sollte -nur schrittweise und nur dann
empfohlen werden, wenn ein manuelles System bereits beherrscht wird, andernfalls

4) UNCTAD = UN Conference on Trade and Development
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Functions-

Personnel

Typical port orgarizational sfructure

BOARD OF DIRECTORS

DIRECTOR GENERAL

PORT USERS
ADVISGRY COMMITTEE

MARINE

TRAFFIC

MANAGEMENT
SERVICES

SECREYARIAT

FINANCE

ENGINEERING

Assistant Director-General
for Marine matters

Assistant Director-General
for Traffic

Assistant Director-General
for Planning

Assistant Director-General
for Administration

Assistant Director-General
for Finance

Assistant Director- General
for Engineering

Director of marine
Harbour master
Pilots

Port craft operators
Signal tower staff

Director fo traffic
Wharf superintendent
Wharf inspectors
Shed foremen

Pier superintendent
Port 1abour

Economist

Systems analyst
Engineer
Cargo-handiing expert

Secretary

Legal adviser

Ditector of establishment
Port police

Director of finance
Chief cashier
Statistics officer

Civil engineers
Electrical engineers
Marine engineers
Mechanical engineers
Draughtsmen

Channel maintenance
Navigational aids
Movement of vessels
Use of port craft
Controt of pilots

Control of marine
staff

Registration of
vessels

Survey of vessels

Contro! of signal
tower

Marine statistics

Cargo handling

Aliocation of berths

Commercial corres”
pondence and claims

Operation of sheds

Submission of cutwrn
report

Supervision of vessels
work

Qperational control of
mobile equipment

Operation of barges

Control of gates and
cargo deliveries

Operational statistics

Management information
system .

Planning

Rort promotion

Market research

Organization and methods

- study

Preparation of quarterly
reports for Director-
General

General and despatch
section

Port security

Stalf cars

Public correspondence

Accidents

Archives

Preparation of agenda and
minutes of meetings

Liaison with heads of
departments

Keeping of confidential
papers

Preparation of annual
reports

Maintain files for leases,
contracts and other
fegal mattess

Collection of revenues
Calling of tenders
Control, supply and
purchase of stores
Control and preparation
of budget
Preparation of salary
and bills
Payments to staff
Payments of public bills

Preparation of monthly
and annua! financial
statistics

Electronic data processing

All civil engineering works
Maintenance of mechanical,
electrical, marine and
civil engineering works
Assistance in port planning
Supervision of contractors'

work
Supervision of stipway and
marine workshop
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‘Lagerfrist.

bringen sich die Hafenbetreiber in- ein Abhiingigkeitsverhdltnis von EDV-Herstellern
oder Dienstleistungsunternehmen. Es gibt leider em1ge Beispiele dafiir, daB viel zu grofie
und damit zu teure EDV-Anlagen installiert worden und weltgehend ungenutzt geblieben
sind.-Darliber hinaus sind Fille bekannt, dafs bei Ausfall der EDV-Anlagen, die Hafensta-
tistik nicht weltergefuhrt und ausgewertet worden ist. )

4.4.3 Tarifsystem

Fiir einen reibungslosen Betrieb des Hafens ist es erforderlich, ein System der Ab-
rechnung und eine transparente Tarifstruktur festzulegen, welche die fiir die Inanspruch-
nahme verschiedener Dienste in den Hifen filligwerdenden Kosten beschreibt, so daf Im-
und Exporteure diese in ihren Kalkulationen beruckswhtlgen k&nnen;

Die Gestaltung der Tarife stellt in den Hinden des Hafenbetreibers auch ein Stefie-
rungselement fiir gewisse Funktionen im Hafen dar. So kann beispielsweise iiber hohe

‘Schuppenlagergebiihren ein.schnellerer Durchfluf der Waren durch die Hifen erreicht

werden, ebenso wie durch giinstige Raten fiir spezielle Verpackungsarten (Paletten,
Container) diese protegiert und damit attraktiv gemacht werden kdnnern. '

Der verbreiteten Unsitte, importierte Waren im Hafen zu lagern und den Hafen zu
blockieren, kann nur durch drakonische Mafinahmen begegnet werden, wie etwa der Aus-

lagerung der Giiter auf Kosten der Consignees oder — wie in Hifen des Nahen Ostens
praktiziert — durch Verauktionierung der Waren nach Uberschreiten einer bestimmten

‘

4.4.4 Kostenkontrolle

Der Betrieb einer Hafenanlage kann nur wirtschaftlich gestaltet werden, wenn»eiri
wirksames System zur Kostenkontrolle eingefiihrt ist.

~ Hier stehen‘i.n den\_lndustriel‘éindern verschiedene Systeme zur Verfiigung und sollten
nach Anpassung an die 6rtlichen Gegebenheiten eingesetzt werden.

445 Personalwesen

In Anbetracht der in den Entw;cklungslandern meist geringen Ressourcen an quali-

fiziertem Personal, kommt der Auswahl und Betreuung, der Mitarbeiter eine ganz beson-

dere Bedeutung zu. (Auf die Ausblldung von Personal wird im nachfolgenden Kapitel

4.5 emgegangen)

In den Hafenorganisationen der Industrielinder liegen Stellen- und Aufgabenbeschrei-.
bungen fir praktisch alle vorkommenden Tétigkeiten und Funktionen vor. Diese sind,
nach entsprechender Anpassung an die; drtlichen Gegebenheiten, ein wertvolles Hilfs-
mittel fir Management und Mitarbeiterspei der Abgrcnzung von Titigkeit und Verant-
wortung innerhalb der Organisation. .
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“~

* 4.4.6 Auswahl der Umschlagverfahren und -gerite

Bevor der Planer sich fﬁ,‘r bestimmte Giiter-Umschlagmethoden und damit fiir be-
stimmte Hafenumschlaggerite entscheidet, ist eine sorgfiltige Bestandsaufnahme existie-
render Praktiken und der Umweltbedingungen erforderlich, Die Einbindung der Hifen
der. Entwicklungslinder in..das.Netz. hochmechanisierter JIndustrielinderhédfen . zwingt
erstere, die Mechanisierung des Umschlags mitzumachen. Diese Entwicklung, die vorder-
griindig . nicht im Interesse der Entwicklungsldnder liegt, die Arbeitsplitze wegrationali-
siert und die liberdies das so dringend fiir viele lebenswichtige Projekte bendtigte Kapital
bindet, macht die Ausnutzung der Erfahrung der Industrielinder unverzichtbar, will man.
Fehlinvestitionen vermeiden. '

Im Zusammenhang mit der Mechanisierung der Umschlaganlagen mufite in den letzten
Jahren immer wiéder festgestellt werden, daf® dem Thema Instandhaltung und Reparatur
der beschafften Gerite und der Ersatzteilhaltung zu wenig Sorgfalt gewidmet worden ist,
Das -Problem wurde noch verschlimmert dadurch, daf willkirlich verschiedene Gerite-
typen beschafft worden sind, deren Wartung und Ersatzteilhaltung auch Betriebe in den
Industrieldndern vor schier unldsbare Probleme gestellt hitten.

Hier kOnnen nu1r zwei Mafinahmen helfen, eine gewisse 'Standardisierung der Gerite
und der parallell zur Geritebeschaffung verlaufende Ausbau von Werkstatt und Ersatz-
teillager. Beide MaRnahmen sind im Rahmen von Projekten im arabischen und afrika-

. nischen ‘Raum angewandt worden und haben zu einer drastischen Erhohung der Verfiig-
barkeit der Geriite. und damit zu héheren Umschlagleistungen und Einkiinften der Hifen
gefihrt, A : o ‘

Bei der Auswahl der Gerite sollten Fachleute zu Rate.gezogen werden, die von Liefer-

interessen unabhingig die Hafenbetreiber in den Entwicklungslindern beraten. Diesem

. Problem kommt bei der zweifelsfrei weiter steigenden Mechanisierung der Umschlag-

methoden und ‘dem damit erh8hten Kapitaleinsatz in Zukunft weiter steigende Bedeu-
tung zu. '

447 Schiffsmeldesystem

Ein duferst effektives Mittel zur optimalen” Nutzung vorhandener Hafenliegeplitze
ist das sogenannte , Ship appointment system”, :

Bei guter Koordination der verschiedenen Hafendienstleistungen kann mit einer Liege-
platzbelegung von ca. 70 % bezogen auf die zur Verfigung stehenden Liegeplatztage pro .
Jahr gerechnet werden. Um derartige Ausnutzungsgrade erreichen zu konnen, ist es er-
fotderlich, da® sich dié den entsprechenden Hafen anlaufenden Schiffe rechtzeitig anmel-
den 'und dabei neben den technischen Daten des Schiffes auch Angaben tiber Ladungs-
art und -menge, Verpackung, Stauung und sonstige Spezifikationen, wie Ladegeschirr,
angeben, so dafl eine Vorausplanung der Lésch- und Ladeaktivititen, der Schuppen-
und Freiflichenbelegung sowie ger Gerite- und Personaldisposition durchgefiihrt werden
kann, ’

. Das Schiffsmeldesystem bietet:'auch die Mdglichkeit, Schiffe zur Langsamfahrt oder
Verdinderung der Reiseroute zu veranlassen und somit durch eine VergleichmiBigung der
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ein-/ausgehenden Gliterstrdme die vorhandenen Hafenanlagen optimal zu nutzen. Her-
vorragende Ergebnisse sind mit der konsequenten Anwendung dieser Methode in den
OPEC-Lindern des Nahen Ostens erzielt worden..

4.5 Schulung und Weiterbildung -

Mit dem zunehmenden Einsatz moderner Verfahren und Geriite in den Hifen haben’
sich in den Industrielindern die Anforderungen an den Hafenarbeiter gewandelt, Wihrend
bis etwa 1950 in den Umschlagunternehmen die kdrperliche Arbeit dominierte und weit-
gehend ungelernte Krifte eingesetzt wurden, findet man heute in modernen Hifen hoch-
spezialisierte -Fachleute als Kranfahrer, Portalstapler- und Gabelstaplerfahrer oder

Operators ganzer Be-/Entladesysteme. Da in den Industrielindern beinahe alle Werktati-

gen eine abgeschloésene Schulbildung und weit mehr als 70 % eine Berufsausbildung ha-
ben, ist die Weiterbildung zu Hafenfachleuten kein uniiberbriickbares Hindernis.

' Hier steheri die Entwicklungslinder vor extremen Schwierigkeiten, nicht nur, weil
die Gruridausbildung der potentiellen Mitarbeiter fir den Einsatz an modenen Gerdten
vollig unzureichend ist, sondern weil zusitzlich hiufig eine Sprachbarriere zu iiberwin-
den ist,

Die Methoden der Ausbildung von Hafenfacharbeitern lassen sich.deshalb nicht ohne
weiteres aus den Industrielindern in die Entwicklungslinder ibertragen.

. Da Schiffe und Ladungen andererseits jedoch den Einsatz qualifizierter Mitarbeiter
unabdingbar machen, miissen die Industrielinder Ausbildungskurse fiir Hafenarbeiter
und Angestelite in den Hafenbiiros durchfiihren. '

In der Vergangenheit sind verschiedene Kurse veranstaltet worden, und zwar sowohl in
den entsprechenden Hifen als auch in Deutschland. Diese Kurse setzen sich aus theore-
tischem und praktischem Unterricht vor Ort zusammen. Aufierdem wird in'einigen Hifen
ein sogenanntes ,,Counterpart System’’ praktiziert, bei dem einem einheimischen Mit-
arbeiter ein qualifizierter Mitarbeiter aus einem Industrieland zur Seite gestellt wird und
so ein tigliches unmitteélbares Ubertragen von Wisseh und Erfahrungen stattfindet.

Die Erfahrungen aus der bisher geleisteten Ausbildungsarbeit zeigen, da® es nur sinn-
voll ist, Mitarbeiter aus dem mittleren und dem hdheren Management in den Hifen der
Industrielinder auszubilden, Mitarbeiter, die ohne Grundausbildung nach Europa kom-
men, werden durch Ausbildung, fremde Sprache und Lebensumstinde liberfordert, Im
Sinne einer effektiven Ausbildung und Schulung erscheint es am giinstigsten, Ausbilder
aus den Entwicklungsléndern aus- und weiterzubilden, damit diese ihr Wissen in.ihren
Heimathiéfen nach gemeinsam erarbeiteten Lehrplinen und mit vonden Industrielindern
beigestelltem Lehrmaterial weitervermitteln kdnnen. ‘ '

Parallel dazu sollten in deh neuen Hifen iiber Jahre hinweg Berater zur Verfiligung
stehen, die — unterstiitzt durch ein effektives Backstopping der Heimatbiiros — versuchen,
die fortschreitende Technik und Technologie fortlaufend in die neuen Hifen einzubrin-
gen., : ~

Die Vermittlung von Uméchlagtechniken, Managementtechniken und Ausbildung mufs
als der schwierigste aber auch wichtigste Teil jeder Hilfe fir die Entwicklungslinder
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angesehen werden. Keine noch so grofien materiellen Hilfen von Industrielindern uhd
keine .Rieseneinnahmen aus dem Export von Ol oder anderen Bodenschitzen kénnen
die Linder der Dritten Welt unabhiingig und selbstindig machen. Auch moderne An-
lagen und Gerite sind kein, Garant fiir Erfolg, wenn nicht der Ausbildung und Motiva-
tion' der Arbeitskrifte die notwendige Bedeutung beigemessen wird. Wirklich helfen
kdénnen wir den Menschen in den Entwicklungslindern nur durch eine gleichberechtigte
partnerschaftliche Zusammenarbeit, die durch eine materielle und personelle Hilfe unter-
stlitzt wird.. ‘ ' :
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