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1. Vorbemerkungen

Uber Stiickgut-Umschlaganlagen in Seehifen hat sich in der Fachliteratir eine Fiille
von Verdffentlichungen -angesammelt, die nahezu uniiberschaubar geworden ist. Bei die-
sen Verdffenlichungen handelt es sich in der Regel um Einzelbeschreibungen von-fertig-
gestellten oder in Betrieb genommenen Umschlaganlagen, die zwar auch auf zahlreiche
und interessante Details eingehen, im wesentlichen aber nichts liber die planerischen
Grundkonzeptionen verraten und damit einen Vergleich aller dargestellten Umschlgan-
lagen erheblich erschweren.

Dabei haben sicher alle grofien Seehifen in der einen oder anderen Form entsprechen-
de. Grundkonzeptlonen entwickelt, nach denen Flichenbedarfe und andere Parameter
fiir Stlickgutumschlaganlagen ermlttelt bzw. festgelegt werden.
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‘ weisend gebheben sind:

Hamburg hat derartige Grundkonzeptionen bereits vor etwa 10 Jahren entwickelt
und sie seitdem den jeweiligen Ausbaumafinahmen zugrundegelegt. Ihre Anwendung mufy’
jedoch im Zusammenhang mit einer etwa zur gleichen Zeit eingefiilirten neuen Hafen-
ordnung gesehen werden, die u.a. au’ch einen Verteﬂungsschlussel fir dle jeweilig erfor-

. derlichen Investitionen’ bemhaltet

2. . Planerische Konzepte fiir Mehrzweck- und Containerumschlaganlagen

2.1 . Auswirkungen des S'trukturWan'dels/

In der iiberkommenen' Betriebskonzeption bildete der Schuppen  als betriebliche
Grundeinheit mit den zugehd&rigen Seeschiffliegeplitzen den Kern eine Stiickgutumschiag-
anlage, Durch die technischen und wirtschaftlichen Veranderungen auf, dem Gebiet des
Seetransportwesens waren Zuschnitt- und- Ausrustung solcher E1nhe1ten den modernen
Umschlagerfordermssen nicht mehr gewachsen

Diese Erfordernisse erwuchsen vor allem aus der zuhehme'nden Mechanisierung der
Lade- und L&schvorginge, den auf diese Weise ermoghchten groferen Umschlagle1stun-
gen und schnelleren Sch1ffsabfert1gungen den an Land erforderlichen Arbeiten zur
Herstellung von Ladungseinheiteri sowie den groferen Ladungsmengen je Schiffsabfahrt
infolge wachsender Schiffsgréfen und Spezialisierung der Schiffstypén,

Die sich ankiindigenden Entwicklungen der Transporttechnik fiihrten auBerdem

" aber zu der Erkenntnis, da mit der Modernisierung von Umschlaganlagen auch die ,

Bildung gréferer und selbstandlger Betriebseinheiten sowie die 1ntegr1erte Abferugung
der Schiffe einhergehen mus, ‘

2.2 Mehrzweckumschlaganlagen

Die analytische Untersuchung der aus dem Seegiiterverkehr und den Umschlagtech-
niken erwachsenden Anforderungen an eine moderne Siickgutumschlaganiage fithtte zu
einem . Planungskonzept, dessen Emzelkrltenen im wesenthchen bis in die Gegenwart
fir den Aus- und Umbau von Stuckgutumschlaganlagen im Hamburger Hafen richtungs-

'

Nach diesem Konzept sollte fiir eine moderne Sﬁckguturﬁschléganlage ein Gelidnde-
bedarf von insgesamt 3 — 4 ha je Liegeplatz und eine Gelindetiefe von 180 — 230 m
beriicksichtigt werdén, wobei das Gelinde zu etwa 55 % als Lager- und Freiflichen und

zZu etwa 45 9% als Verkehrsflichen gemitzt wird,

Von den Frelflachen sollten m1ndestens 15 000 m? fiir Contamer zur Verfugung
stehen, .

‘Die Anzahl der einem Umschlagunternehmen zur Verfiigung stehenden Seeschiff-
Liegeplitze, dénen entsprechend den durchschnittlichen Schiffsgréfen eine Kaistrecke
von jeweils 180 m zugeordnet wird, sollte mindestens 4 — 5 betragen Eine Wassert1efe
am Liegeplatz von 10 — 11 m wird als ausreichend angesehen,

An einer derartlgen Anlage kann die Umschlaglels’cung fiir einen Liegeplatz je nach La-

]
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“sches und finanzielles Engagement verlangt.
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Abb, 1: Systemskizze einer‘,,ideal bemessenen” Mehrzweckumschlaganlage

dungsart. mit 150.000 - 200.000 t pro Jahr oder 800 —‘.1.000 t pro Ifd. m Kai und Jah:
angesetzt werden, Die Flichenproduktivitit wird eine Gréfenordnung von 45.000 -
50.000 t/ha und Jahr erreichen, Soweit an der Anlage auch einzelne Vollcontainerschifft

7abgefert1gt werden sollen, vergréBert sich der Gesamtflichenbedarf um 3 — 4 ha je Liege
n platz fiir Contamerscmffe -

,In ‘Anbetracht der unter anderen Voraussetzungen geplanten und gebauten Stiickgut
umschlaganlagen auf den fiir den Hamburger Hafen typischen schmalen Kaizungen ode:
Fingerpiers sowie den traditionellen Unternehmensstrukturen der Hafenwirtschaft wa;
und.-ist ‘die Schaffung von modernen Mehrzweckumschlaganlagen fiir Stuckguter in Hifer
kein kurzfristig erreichbares Ziel, Es ist ein permanenter Umstrukturierungsprozess, de
von den staatlichen Behdrden und der privaten Hafenwirtschaft ein. erhebhches planer1

\

2.3 Containerumschlaganlagen
"Die kovnseque'nte Anwendung neuzeitlicher Umschlagtechniken filthrt zu Umschlagan-
lagen, an denen fast ausschlieflich Container umgeschlagen werden.

Um dem kiinftigen Terminaldperator die Option fiir ein bestimmtes Lager- und Stapel:
system zu erhalten, sollte jedem Liegeplatz, der in Hinblick auf die Abfertigung von Con-
tainerschiffen auch der 3, Generation eine Linge von 300 m und Wassertiefen von 13 —
14 m aufweisen sollte, 12 bis 15 ha Gelindefliche zugeordnet werden. Auf dem etwa

" 400 m tiefen Gelinde sollten etwa 60.000 m? firr die Aufstellung bzw, Stapelung von

Containern vorbehalten bleiben, Im Falle des Einsatzes von Transtainerbriicken kann
dieser Flichenanteil auch geringer ausfallen. Fiir die im Hafen Hamburg erforderliche
Packstation und weitere mit der Abwicklung des Containerumschlags verbundene Auf-
gaben wie Werkstitten und Chassis-Stellplitze werden dariiber hinaus mindestens
30.000 m? je Liegeplatz als Nebenflichen erforderlich,

N
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Abb, 2: Systemskizie einer COntainerunischlaganlage‘

‘

Wie schon bei den Mehrzweckumschlaganlagen sollten auch in d1esem Fall dem Term1— '
naloperator m1ndestens 3 L1egep1atze mit den entsprechenden Landflichen zur Verfugung

stehen.

D1e Leistungsféhigkeit- einer solchen Contamerumschlaganlage w1rd mit 80, 000 —
100.000 TEU (20’- E1nhe1ten) je Liegeplatz veranschlagt. Bei einem durchschnittlichen
Gesamtgewicht' der beladenen Container von 9 — 10 t/TEU entspricht dies einer Um-

‘ schlagleistung von 2, 500 — 3,000 t/lfd m Kai und Jahr, Die Flachenprodukt1v1tat erreicht
" eine Groﬁenordnung von 0,8 TEU/m und Jahr oder 60, 000 — 70.000 t/ha und Jahr,

3. Abgrenzung der Hafeninvestltlonen

Als Mitte der 60er Jahre die 1nternat1onale Seeverkehrswutschaft beganh, d1e unpro- '
duktiven Hafenliegezeiten der Seeschiffe durch neue schiffbauliche und umschlagtechni-

.sche Konzeptionen drastisch zu reduzieren, zeigten sich die traditionellen Stiickgut-

Umschlaganlagen bald den technischen und betrieblichen "Anfordeérungen nicht mehr
gewachsen, Fir Sendt und Burgerschaft (Regierung und Parlament) der Freien und Hanse-
stadt Hamburg als oberste poht1sche Entscheidungsgremien fiir staathche Hafeninvesti-

- tionen ergab sich hieraus die Notwend1gke1t im Rahmen ihrer etatmafhgen Maoglichkeiten
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die vorhandenen Hafenanlagen den Entwicklungen im Seegiiterverkehr anzupasseﬁ. Un
die staatlichen Mittel jedoch moglichst - effizient einsetzen zu kénnen, wurde 1970 da:
Verhiéltnis der Hafenwirtschaftsunternehmen untereinander und zum Staat neu geregelt

Nach der sogenannten ,neuen Hafenordnung” wurde die Hamburger Hafen- und La
gerhaus-AG, das gréfite zu 100 % in stidtischem Eigentum stehende Umschlagunterneh
men, ijhrer bis dahin innegehabten quasi hoheitlichen Funktionen entkleidet und be:
gleichen Rechten und Pflichten voll in den Wettbewerb mit den anderen Unternehmer
der Hafenwirtschaft gestellt, Gleichzeitig entfielen Beschrinkungen des Wettbewerbs zwi:
schen diesen Unternehmen.

Ein besonders wichtiger Punkt dieser neuen Hafenordnung war die Abgrenzung dei
. Finanzierungsaufgaben der Stadt Hamburg gegeniiber denen der Hafenwirtschaft. In den
entsprechenden Richtlinien wurde festgelegt, dafl die Stadt Hamburg im Hafen nur noch
fiir die sogenannte Infrastruktur zustindig sein soll, Hierzu rechnen die Wasserstrafien und
Hafenbecken sowie Hafenstraflen und Hafeneisenbahnanlagen einschlielich der verkehrs-
und versorgungstechnischen Einrichtungen als allgemeine Infrastruktur. Die spezielle
Infrastruktur umfaft schlieflich das fiir Umschlagzwecke bis zu einer bestimmten Hohe
hergerichtete und mit Kaimauer- und Liegeplitzen ausgestattete Gelinde sowie die bis
an die Grundstiicksgrenze herangefiihrten Ent- und Versorgungsleitungen. Die gesamte
Ausristung  der Umschlaganlage mit Kaischuppen, Packhallen, Betriebsgebiude, Um-
schlaggeriiten, Gleisen und Flichenbefestigungen mufl der Umschlagbetrieb selbst iiber-
nehmen, wobei das im Eigentum der Stadt verbleibende Gelinde und die Kaimauer
auf 30 Jahre vermietet werden.

Die Stadt, die vorher Infra- und Suprastrukturinvestitionen fiir den Stiickgutumschlag
nahezu allein zu finanzieren hatte, konnte in der Folgezeit ihre Investitionsmittel beim
Neu-, Um- und Ausbau von Umschlaganlagen auf die jeweils notwendige Infrastruktur
konzentrieren, und die Umschlagunternehmen erhielteri schlieflich ohne Ausnahme
den erforderlichen Freiraum, um im Wettbewerb untereinander und mit Unternehmien
anderer Hifen die eigenen Betriebseinrichtungen und Umschlaganlagen in optimaler
Weise um- und ausriisten zu kénnen. '

Die o6ffentliche Hand und die Hafenwirtschaft haben in den zuriickliegenden 10 Jah-
ren mehr als 2 Mrd. DM investiert, um die Leistungsfihigkeit Hamburgs im internatio-
nalen Wettbewerb der Hédfen zu verbessern, wobei die Anteile fiir die Infra- und Supra-
strukturmafinahmen im Zusammenhang mit dem Bau von Umschlaganlagen etwa gleich
groft waren. In jiingerer Zeit allerdings hat sich dieses Verhiltnis aufgrund der gestiege-
nen Aufwendungen fiir die technische Ausriistung auf 40 : 60 zu Lasten der Suprastruk-
turmaflnahmen verschoben,

4, Umsetzung der planerischen Konzeptionen anhand von Beispielen
4.1 Containerumschlaganlagen in Waltershof

Als in den 60er Jahren die Seehifen sich auf den Containerverkehr vorzubereiten
begannen, ohne seinerzeit allerdings eine Vorstellung von dem spiteren AusmafR zu ha-
ben, fiel in Hamburg die Entscheidung zum Ausbau von Umschlaganlagen zugunsten des

Hafenteils Waltershof, Dieser Hafenbereich bot sich fiir den Containerverkehr geradezu
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-an: Der an der Hafeneinfahrt und damit am weitesten stromab gelegene Hafenteil konnte
von den Containerschiffen auf kiirzestem Weg und unmittelbar aus dem.Fahrwasser der

“sollten schon bald mit der seinerzeit noch ini Bau befindlichen und Teil der Europastra-
Re 3 bildenden neuen Autobahn einen exzellenten Strafienverkehrsanschluf3 erhalten.

Gegenwirtig beherbergt der Hafenteil Waltershof die beiden gréﬁtén Containertérmi-
nals, in denen rd. 75 % aller Container des Hamburger Hafens umgeschlagen werden.

4.1.1 éontainerterminal Burchardkai

Der umschlagstarkste und flichenmifig. groﬂate unter ihnen ist der, Containerterminal
Burchardkai, an dem 1979 rd. 360 000 TEU mit einem Gewicht von 3.3 Mio t, etwa
700.000 t Massenstuckguter sowie. etwa 250.000 t konventionelle Stiickgiiter umge-
schlagen wurden,

‘ Die Anfinge dieses Terminals gehen auf eine Umschlaganlage am Siidostende des
. Burchardkais zuriick, an der zuletzt Autos umgeschlagen wurden, Nach Aufnahme des
Containerverkehrs im Jahre 1967, als im Seegliterverkehr mit der US-Ostkiiste erstmalig’
15.184 Container an dieser Anlage abgefertigt wurden, konzentrierten sich die Ausbau-
planungen zunichst auf die Schaffung zusitzlicher Liegepldtze fiir Containerschiffe und
die Herrichtung entsprechender Kaiflichen am Waltershofer Hafen., Fiir den an der
landseitigen Begrenzung dieser- Terminalflichen vorgesehenen neuen Container-Verlade-
Bahnhof wurde nach sorgfiltigen Untersuchungen iber den Flichenbedarf von Container-
terminals und derén optlmale Gelandetlefe ein Abstand zur Kaimauer von rd. 400 m
gewdhlt, ‘ :

Aufgrund dieser Untersuchungen und der zwischenzeitlich g'emachten positiven Er- -
fahrungen im praktischen Umschlagbetrieb dieses Terminals entstand schliefSlich das vor-
stehend erliuterte Giundmodell fiir Contdinerterminals, -das w1ederum auch zur Grund-
'lage fiir die weiteren Ausbaumafnahmen am Containerterminal Burchardkai wurde.

o - Umfang und Zeitpunkt der einzelnen Ausbaumafinahmen selbst wurden in der Folge-
zéit von den sprunghaften Entwicklungen im Containerverkehr und anderen transport-
- wirtschaftlichen Erfordernissen bestimmt. Nach verschiedenen Entwicklungsschritten
in der Ausbauplanung ist schlieBlich ein kompaktes Terminalareal entstanden das dem
Terminaloperator eine Kombination von D1enstlelstungen in Verblndung mit 'dem Con-
,  tainerumschlag erlaubt. :

Das Areal des Containerterminals Burchardkai umfait gegenwiirtig rd. 140 ha. An
der insgesamt 2230 m langen Kaistrecke stehen 8 Llegeplatze zur Verfligung, an denen
vom kleinen Feederscmff bis' zu Containerschiffen der 3. Generation alle Schiffstypen
abgefertigt werden kdnnen. Ein welterer der 9, Llegeplatz kann bei Bedarf hergestellt
werden, .

Die Liegeplitze 1 und 2 dienen vorliufig noch der Abfertigung von konventionellen
1. Stiickgutfrachtern und ‘Semicontainerschiffen. Es ist geplant, diesen Verkehr demnéchst
i . auf andere Umschlaganlagen zu verlagern und die Voraussetzungen dafir zu schaffen,
© daB auch an diesen Liegeplitzen Containerbriicken eingesetzt werden kénnen, von denen

193
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der Termmal demnachst iber -insgesamt 10 darunter zwel kurvenganglge verfugt Die

Liegeplidtze 3 bis 7 sind fiir Voll- Conta1nersch1ffe bestimmt, wobei die Liegeplitze 5 und
6 insbesondere dén Containerschiffen der 3. Generation vorbehalten sind, Die Liegeplitze -

7 und 8 sind zusdtzlich mit Rollanlagen ausgeriistet,. an denen Rollschiffe. Jeden Typs
glelchzemg mit Contamerbrucken bearbe1tet werden konnen ‘

Der Liegeplatz 8 dlent fast ‘ausschheﬁhch dem Umschlag von Massenstiickgiitern, fiif )

deren Lagerung ein {iber 20 ha grofSes Aréal und gegebenenfalls auch die Halle 6 zur Vet-

fiigung stehen,

Fiir die Behéﬁdlurig vo‘n Sfﬁckgiitern‘ aus LCL-.bzw, Pier-Pie\r—Con(tainerrn sind neben '

der Halle 6 mit einer Lagerfliche von 37,300 m2 weitere 6 Pack- und Lagerhallen vorhan-

den, Die sieben Hallen mit einer Lagerflache von 1nsgesamt rd 143 000 m? konnen zu-
sammen rd. 200,000 t ‘Stiickgut aufnehmen, . S

Die 1nsgesamt etwa 60 ha umfassenden Terminalflichen fiir das Lagern und Stapeln o

von Containern sind funkt1ons— und operationsgerecht angeordnet und-lassen die Grund-

ziige des schon einmal erwahnten Terminalmodells erkennen, Die Flichen zum Lagern
‘und Reparieren von Containern s1nd zweckmaﬁlgerwelse im Ostlichen Term1na1bere1ch \
. zusammengefait worden wo in 4 Spemalwerkstatten 170 TEU gleichzeitig bearbeltet“

werden kénnen,

4.1.2, Eurokai-Terminal

Vom Containerterminal Burchardka1 nur. durch den Waltershofer Hafen getrennt,

liegen die 3 Liegeplitze des Euroka1—Term1nals der am Predoh]ka1 {iber eine 740 m lange
' Kalstrecke verfiigt. R

L

Mit eihem ka1selt1gen Contamerumschlag von rd, 133.000 TEU und einem Umschlag
von etwa 140.000 t konventionellen Stiickglitern im Jahre 1979 ist der Eurokai-Terminal
gegenwirtig der zweitgrofite Contamertermlnal des Hamburger Hafens.

Das dem neugegrundeten Umschlageunternehmen seinerzeit auf der Grlesenwerder
Kaizunge zur Verfugung gestellte Geldnde, auf dem 1969 der Umschlagbetneb aufgenom-
meh wurde, entspricht nicht den konzeptionélien Vorstellungen vom Flichenbedarf, wie
er etwa zur gleichen Zeit fiir das Grundmodell eines Containerterminals entwickelt wurde.
Allerdings liegen diesem Modell auch Flichengréfen zugrunde, die ein Lagern und Stauen

von Containern mit Hilfe von straddle-carriern erlauben. Dies wird in der Ausbauphase '

. eines Containerterminals zumindest unter europiischen. Verhiltnissen wohl ‘auch der

Regelfall sein, da das anfingliche Umschlagvolumen weder vom Bedarf noch von dér Wirt-
schaftlichkeit her die mit anderen Umschlagsystemen verbundenen Aufwendungen recht-
fertigt. _ P , o

\

‘In’ Anbetracht der Tatsache, daf das vorgesehene Gelande auf der betreffenden Kai-

‘zunge eine flachemntenswe Nutzung nicht zulief’, wurde von dem kunft1gen Terminal-

operator zuvor ein Betriebskonzept entwickelt, in dessen Mittelpunkt die Errichtung einer
speziell auf den Bedarf und. die 6rtlichen "Gegebenheiten zugeschnittenen Containersta-

" 'pelanlage steht. Diese Anlage befindet sich im ruckwart1gen Teil des insgesamt etwa 20 ha

grofen Termmalgelandes und umfaBt eine Fliche von etwa 3 ha. Auf einer Grundfliche

: . R o195
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Abb, 4: Lageplan dés Euro-Kai-Coﬁtainer Terminal am Predbhikai ‘,
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von etwa 15 000 m2 k&énnen mit Hilfe von 3 schlenengebundenen Transtainern 3.080

- "TEU in 11 Reihen 4- fach gestapelt werden,

Mit einer weiteren Fl’ciche, auf der mit Hilfe von straddle-carriern weitere 2.500 TEU
untergebracht werden kdnnen, verfiigt der Terminal iiber Containerstapelflichen — ein-
schlieBlich der  Be- und Entladespuren fur Lkw und Eisenbahnwagen — von 1nsgesamt
8,44 ha,

Das Gelinde des Terminals wird somit extensiv genutzt, Da Flichenerweiterungen in

unmittelbarer Nihe des Terminals nicht mehr zu realisieren sind, mute — um die Voraus--

setzungen fiir eine Steigerung der Umschlagleistungen schaffen zu kénnen — ein Verlage-

unbedingt auf die Nihe zu den Seeschiffliegeéplitzen angewiesen sind. Es sind dies die
Behandlung und Lagerung der LCL- und Leercontainer sowie die Wartungs- und Repara-
turarbeitén an Containern, die auch auflerhalb der eigentlichen Umschlaganiage erfolgen
konnen, so daf diese ausschhefShch dem Umschlag von FCL-Containern vorbehalten
bleiben kann T

Zugunsten einer zweiten Transtamer-Anlage werden demnichst 2,4 ha der straddle-
carrier-Fliche aufgegeben werden, Die neue Transtainer-Anlage wird 18 Container-Reihen
‘sowie 3 Lkw- Spuren und 2 Gleise iiberspannen. Sie wird eine 5-fache Stapelung der Con-

-tainer ermdglichen und damit eine zusétzliche Stapelkapdzitit von 4,320 TEU schaffen,
wodurch sich die Gesamtkapazitit auf 9.470 TEU erh6hen wird. '

Um die Umstrukturierungen auf dem Containerterminal am PredShikai in die Wege
leiten zu kénnen, hat der Terminaloperator zwischenzeitlich ein 23 ha grofies Gelinde in
der siidlichen Nachbarschaft, etwa 1,8 km vom Containerterminal entfernt, iibernommen
und angemietet. Dieses Gelinde war zuvor von der Stadt Hamburg aufgehdht und mit den
entsprechenden Verkehrsanschliissen versehen worden, wozu u. a. ein kleiner Bezirksbahn-

. hof der Hafenbahn gehort.

Die ersten Einrichtungen dieses Landterminals sind Bereits in 1979 in Betrieb genom-

men worden. Sie bestehen aus einer Reparatur- und Wartungshalle init einer Grundfliche
von insgesamt 9.100 m?2 und etwa 80.000 mz‘befestigten Aufstellflichen, auf denen
neben den Reparatur-Containern bereits etwa 40 % des Leercontainer-Durchlaufs unterge-
bracht werden. - '

Bis Mitt‘e 1981 sollen auf dem restlichen Geldnde neué*CFS-Anlagen entstehen, so dafy

kiinftig simliche CFS-Operationen des Container-Terminals fiir LCL-Giiter und Hafen-

Hafen-Container auf dem Landterminal konzentriert werden knnen.

i

4.1.3 Untérschiedliche Betriebskonzepte -

‘Aus vorstehenden Kurzbeschreibungen der Containerumschilaganlagen in Waltershof
w1rd erkennbar, dafS hier zwei Containerterminals betrieben werden, die s1ch mcht nur m
der Flachengroﬁe Vonemander untersche1den

Ein fir d1e Unternehmensstruktur und -strategle sehr wichtiger Unterschied zwischen
den zwel Termmaloperators liegt in der jeweiligen Unternehmenssituation begrundet
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Abb. 5: Lageplan der CFS- und Container-Reparatur-Einrichtungen (im Bau) auf dem
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'4.2.1 Terminal 80/81
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Der Burchardka1 Contamertermmal wird von der Hamburger Hafen- und Lagerhaus-Akt-
t1engesellschaft (HHLA) betrieben und ist nur einer von mehreren Umschlagterminals im
Hafen, die von der HHLA betrieben werden. Sie verfiigt damit auch iber ein hohes Maf
an D1spos1t1onsmog11chke1ten die es ihr erlauben das D1enst1e1stungsangebot auf dem
Containertérminal we1tgehend zu varriieren,

Im Gegensatz dazu wird der- Euroka1 Confainertermmal von einem Unternehmen der *

Eckelmann Service Gruppe betrieben, die zwar auch andere Aktivititen 1m Hafen unter-

’

hilt, jedoch nicht iiber weltere Umschlaganlagen verfiigt.

Der Hauptgrund fiir die Anwendung verschiedener Umschlagsysteme auf den beiden
Terminals sind zweifellos die erheblichen Flichenunterschiede. Wihrend ‘der HHLA auf .
dem Burchardkai-Gelinde eine Gesamtfliche von etwa 140 ha zur Veifligung steht, um-
fait das Burokaigelinde etwa 20 ha. Unter diesen Voraussetzungen muBten eigentlich
zwangsliufig zwei Umschlagssysteme entstehen, die sich insbesondere auf dem Sektor
der Containerlagetung unterschiedlicher Methoden und Gerite bedienen, Der weitgehend
auf den Einsatz von Portalhubwagen abgestellten intensiven Flichennutzung von HHLA

. steht bei Burokdi eine eher extensive Nutzung der Contamerstellflachen mit Hilfe einer
- Transtaineranlage gegenuber

Uber d1e Faktoren Termmalgroﬁe und Geritepark hinaus unterscheiden sich die Ter-
minals jedoch in erheblichem Umfange auch in den Operationsmethoden des Container-.
empfanges, des Transportes der Container auf dem Termmal der Kontrolle des Contamer- :
umlaufs und der Datenverarbe1tung

Alles in allem haben die beiden Containerterminals bisher bewiesen — und auch die
vorgesehenen Modernisierungs- und Erweiterungsabsichten .sprechen dafiir —, daf Um-
schlagleistungen auf einem hohen wirtschaftlich-technischen Niveau auch auf individuelle
und hochst unterschiedliche Weise erreicht werden konnen, Fiir die Hafenplanung ist
diese Erkenntnis jedoch noch kein Anlay, ihre Vorsteilungen iiber den Flichenbedarf von

_‘Containerterminals etwa entsprechend zu revidieren, Thr muffl — im Zusammenhang mit

Hafenerweiterungsplinen — daran gelegen sein, dem kiinftigen Terminaloperator ein Ge-
linde zur Verfiigung stellen zu kdnnen, das ihm die Option auf ein optimales Betriebskon-
zept im Hinblick auf kiinftige Entwicklungen im Containerverkehr und in der Umschlag-
technik beldfit; Insofern wird das Nebeneinander und d1e Konkurrenz von extrem ver-
schiedenen Unternehmenskonzepten im Contamerumschlag in Hamburg begriidt und

-gefordert, da nur aus einem stindigen Vergleich der wirtschaftlichen Erfolge die techni-

schen Entwicklungen richtig abgeschatzt und gegebenenfalls die entsprechenden hafen-
planenschen Entsche1dungen getroffen werden konnen '

42 Verschiedené Mehrzweckumschlaganlégen4

Mit ‘eine;r Gelindetiefe von 110 m und den\4 Liegeplitzen am Sthamerkai des Oder-.
hafens war die Kaizunge Stettiner Straﬁe vor dem Ausbau zwdr bereits eine einseitig

" betriebene Umschlaganlage, wie sie im Rahmen der Termmalblldung generell fiir die

Nutzung und den Umbau von Kaizungen angestrebt wurden doch entsprachen sowohl

. die Flichengrofen als auch die LiegeplatzmOglichkeiten seinerzeit nicht mehr den Vor-
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stellungen von modernen Stiickgutumschlaganlagen. Die Vernichtung eines der beiden
Kaischuppen durch Feuer im Jahre 1970 erleichterte schlieflich die schon vorher ange-
strebten Vereihbarungen zwischen dem damaligen Betreiber der Umschlaganlage der
Reederei DDG , Hansa‘‘ und der Stadt Hamburg, um die Kaizunge zu einem modernen
Mehrzweck- Termmal agsbauen zu kénnen, ‘

Die gemeinsam mit der Reederei entwickelte Konzeption ging von 5 Liegeplitzen aus,
denen jeweils 30.000 m2 Kaifliche ;zugeordnet werden sollten, Im Hinblick auf den Con-
tainerverkehr sollten die nach wie vor fiir erforderlich gehaltenen zwei Schuppenflichen
so angeordnet werden, day zwischen ihnen ausreichende Containerstellflichen eingerich-
tet werden kdnnten, Das nach dieser Konzeption zw1schenze1thch in zwei Baustufen reali-
sierte Ausbauprogramm das auf dem Gebiet der infrastruktur u, a. den Bau eines 5.
Liegeplatzes, die Verstirkung der bisherigen Kaistrecke sowie die Verbreiterung der Kal—
zunge auf insgesamt 218 m vorsah, liegt damit im Rahmen des in Hamburg entwmkelten
Grundmodells fiir Mehrzweckumschlaganlagen

Der Terminal 80/81, der seit dem Ausbau von der Hansa Umschlaggesellschaft mbH

/ gemeinsam mit der Hanseatischen Hafenbetriebsgesellschaft, einem Tochterunternehmen

der Reederei ,Hamburg-Siid’] betrieben wird, verfilgt nach einigen geringfiigigen Geliindeer-
weiterungen gegenwirtig liber ein Gesamtareal von etwa 16,5 ha. An diesem Terminal mit
einer nutzbaren Kadistrecke von 870 m und einer Schuppenfliche von insgesamt etwa
38.000 m2 wurden 1979 etwa 600,000 t umgeschlagen, Dem zunehmenden Container-
verkehr wurde dadurch Rechnung getragen, dafl 1979 im Bereich der Freiflichen zwi-
schen den Schuppen eine Containerbriicke installiert wurde, Im gleichen Jahr wurde dar-
tiber hinaus am siidwestlichen Ende der Kaimauer eine Ro-Ro-Rampé gebaut, die gemein-
sam mit dem benachbarten Umschlagunternehmen HHLA genutzt wird. Auf diese Weise
ist der Terminal der Entwicklung auf dem Seeverkehr entsprechend gefolgt.

4.2.2 Terminal O’Swaldkai

Das von den Kaizungen Asiastrafle und Amerikastrafe umschlossene Gebiet des ehema-
ligen Segelschiffhafens mit seinen im wesentlichen noch aus der Zeit der Segelschiffe stam-
menden Kai- und Schuppenanlagen verlor mit den aufkommenden Entwicklungen im
Weltseegiiterverkehr sehr bald seine Bedeutung fiir' den Stiickgutumschlag, Aus diesem-
Grunde richtete sich das Interesse der Hafenplanung auch auf dieses Gebiet, als im Zusam-
menhang mit der Konzeption der Terminalbildung die Umstrukturlerungen von alten
Kaizungen in die Wege geleitet wurden.

Eine Verbreiterung der beiden Kaizungen, wie in einigen anderen Fillen praktiziert,
war im Bereich des Segelschiffhafens insofern problematisch, als einerseits die westlich
und Ostlich benachbarten Kaizungen weitaus jinger und auferdem bereits modernisiert
worden waren und andererseits neue Kaimauern im Segelschiffhafen die Wasserfliche in
einem fiir den Verkehr von modernen Stiickgutschiffen nicht mehr zulissigem Mafe
reduziert hitten, So blieb unter kurz- bis mittelfristigen Aspekten als einzige Moglichkeit
fir eine Umstrukiurierung des betfoffenen Gebietes die Verfiillung des Hafenbeckens und
die Verbesserung der Liegeplitze am O Swaldkai im Hansahafen

Hinsichtlich der Nutzungs- und Realisierungsmoglichkeiten bereitete die Grofle
des Projektes zunichst einige Probleme, Zum einen machte die Verfiillung des Segelschiff-
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Abb. 6: Lageplan des Terminals 80/81
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18,000 m? groflen Schuppen (Schuppen 90) gebaut,

‘hafens und Aufhohung des Gesamtgelandes den Einbau von uber 5 Mill. m3 Sand erfor-
derlich, andererseits mufite tiir die um die etwa 280.000 m des Segelschiffhafens auf

rund 630,000 m2,zu erwelternde Landfldche eine Gesamtkonzeptlon entwickelt werden, .
die unter Aufrechterhaltung einiger Einrichtungen wie dér Bananenumschlaganlage, den
Fruchtschuppen 43 vnd 44 sowie den Lagerhausern am Melniker Ufer einen stufenlosen
Ausbau des’ Termlnalgelandes erlaubte und zuglelch auch Raum fiir Modifizierungsm&g-
lichkeiten lief, - : !

W;ihrend die ‘erforderlichen Sandmengen im Rahmen der Baggerarbeiten zur Vertie-
fung des Elbefahrwassers gewonnen werden Konnten, fiir die der ehemalige Segelschiff-
hafen andererseits eine giinstige . Unterbrmgungsmoghchke1t bot, kam" der AnstoB fiir
konkrete AusbaumaBnahmen auf dem auschliefSlich in der Hand der HHLA befindlichen

- Gelidnde aus dem Fruchtsektor, fiir dessen: .optimale Abwicklung die HHLA eine Konzen-

trierung dn einer Stelle anstrebte Die Wahl fiir ein Fruchtumschlagzentrum fiel schlieflich

~ auf die bereits fir diese Zwecke genutzten Schuppen 43 und .44, Das Areal des Frucht-
zentrums wird nach Fertigstellung simtlicher Einrichtungen, ‘zu dem zwei. Weltere Je o

20 000 m? grofSe Fruchtlagerhallen gehoren etwa 120, 000 m2 umfassen

Im Rahmen der Konzept1on elnes Fruchtzentrums mufSte dariiber hmaus dér Tendenz'
Rechnung getragen werden, daf im Fruchtverkehr zunehmend von Einheitsladungen Ge-
brauch gemacht wird, die entsprechende Umschlaganlagen voraussetzen, Diese als integra-
ler Bestandteil des Fruchtzentrums anzusehenden Umschlaganlagen entstehen gegenwirtig
im Rahmen eines sich unmittelbar anschliefBenden Mehrzweckterminals, von dem zu-
qéchst erst 500 m Kaimauer und damit zwei Liegeplitze gebaut werden. An diesen Liege-
plitzen werden sowohl Roll-Schiffe als auch Containerschiffe abgefertigt werden kénnen.
Sobald auch der in der Nordwest-Ecke noch bestehende Bananenschuppen in seiner jetzi-
gen Fofm seine' Aufgaben nicht mehr erfiilllen kann, wird auch der bis dahin noch vor-
zuhaltende Teil des Segelschiffhafens . aufgefullt und weitere Llegeplatze an der Norder-
elbe geschaffen werden kOnnen, -

" Der Mehrzweckterminal wird nach seinem Endausbau- ’uber ein Gesamtareal von rd,
30 -ha mit 4 Groﬁsch1fﬂ1egeplatzen verfiigen, Wenn man davon ausgeht, daR® mindestens

.2 dieser L1egeplatze ausschliefdlich dem Contamerumschlag dienen k&nnen, so ‘entspre-
‘chen die. gewiihlten Flachenzuordnungen wengehend den eingangs vorgestellten Planungs—

konzeptlonen

4.2.3 Terminal Tollerort

" Die Umschlaganiage der Lager- und Speditionsgesellschaft mbH 'im siidlichen Teil der
Kaizunge Tollerort war eine der ersten Hafenanlagen, die nach dem Konzept fiir Mehr-
zweckumschlaganlagen in mehreren Baustufen zu einem Terminal fiir Stiickgut-Verkehre .

- jeder Art umgebaut werden solite, Auf dem etwa 120 m breiten Teil des Gelidndes hatte

das Unternehmen bere1ts im Jahre 1962 erstmalig fir Hamburg einen rampenlosen etwa

'

Dle Planungskonzept1on sah zunichst vor, die Anlage durch Einbeziehung des nérd-
lichen 100 — 150 m breiten Teils der Kalzunge zu einem modeérnen leistungsfdhigen Ter-
minal zu erweitérn. Die Gelindetiefe des Terminalbereiches konnte zwar noch nicht als
opt1ma1 angesehen werden doch schien sie gee1gnet eine Umschlaganlage Zu konz1p1eren
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an der sowohl Unit-Loads, Schwergiiter und Container als auch konventionelle Stiickgiiter
umgeschlagen werden konnten, Dementsprechend wurde auch eine Flichenaufteilung
gewihlt, bei der 25.000 m2 als Freiflichen und 12.600 m? als Schuppenflichen vorge-
sehen waren,

1971/72 wurde der Europakai vor dem neuen Erweiterungsgeldinde um 385 m bis zur
Norderelbe hin verlingert, wodurch zwei neue Liegepldtze von 210 m und 175 m Linge
entstanden. Mit der neuen Kaistrecke, in deren Bereich gleichzeitig das landseitige Funda-
ment fiir den spiteren Betrieb einer Containerbriicke hergestellt wurde, verfiigte der Ter-
minal iber insgesamt 6 Liegeplitze. Bei einer Gesamtfliche von etwa 12 ha konnten da-
mit jedem Liegeplatz zunichst 2 ha zugerechnet werden. Die Umschlagkapazitit dieses
Terminals wurde auf etwa 850.000 t/Jahr veranschlagt.

Wihrend im siidlichen Teil des Terminalgelindes eine gréfiere Gelindetiefe wegen des
im riickwirtigen Bereich liegenden Bezirksbahnhofes der Hafenbahn nicht erreichbar war,
scheiterte eine Erweiterung des Gelindes im Bereich der neuen Kaimauer an einem am
Westphalkai des Kohlenschiffhafens angesiedelten Umschlagunternehmen, das vorwiegend
den Umschlag von Massenschiittgiitern betrieb, Dieses Unternehmen aber 16ste den ur-
spriinglich bis 1983 laufenden Pachtvertrag vorzeitig auf, so dafl sich fiir den Terminal
Tollerort die Gelegenheit ergab, das eigene Gelinde um zunichst weitere etwa 3,5 ha auf
insgesamt etwa 15,5 ha zu vergrofern.

Das Schwergewicht des Umschlags hat sich in den letzten Jahren schneller als erwartet
zugunsten des Containers verschoben. So iiberstieg in 1979 der Anteil der in Container
umgeschlagenen Giiter erstmals den konventionellen Stiickgutumschlag. 1979 wurden an
der Anlage iiber den Kai bereits rd. 56.000 TEU mit etwa 523.000 t Containergut und
468.000 t konventionelle Stiickgiiter umgeschlagen. Diese Entwicklung gab schlieflich
den Anlaf}, mit der im Planungskonzept fiir den Endausbau vorgesehenen Flichenerwei-
terung vorzeitig zu beginnen,

Die erforderlichen Erweiterungsflichen werden durch eine Vorschiittung am West-
phalkai im Kohlenschiffhafen gewonnen, wodurch in diesem Bereich ein um 6 ha ver-
" grofertes und insgesamt 280 m tiefes Gelinde entsteht. Dieses Areal, in dessen riickwirti-
gem Bereich eine Transtaineranlage installiert werden wird, soll kiinftig ausschlieflich
dem Containerumschlag vorbehalten bleiben. Der konventionelle Stiickgutumschlag wird
kiinftig nur noch am Siidende des Terminals im Bereich des Schuppen 90 stattfinden,

5. Schluifolgerungen

Die Anpassung von bestehenden Umschlaganlagen an die jeweiligen Entwicklungen
in der Seeverkehrswirtschaft ist ein Prozef’, der sich in der Regel jeder vereinheitlichten
Verfahrensweise entzieht. Die Griinde hierfiir liegen nicht nur in den teilweise sehr unter-
schiedlichen Ausgangspositionen wie z,B. den Ortlichen Gegebenheiten, den jeweiligen
Unternehmensstrategien oder den spezifischen Markterfordernissen, sondern ergeben sich
aus der Tatsache, daf die den Planungsprozef beeinflussenden Faktoren sich gelegentlich
kurzfristig dndern und damit immer wieder neue Ausgangslagen schaffen, Es ist in diesem
Zusammenhang sicher bemerkenswert, dafl ausgerechnet die staatliche Hafenplanung,
die nicht iiber die erforderlichen betriebswirtschaftlichen und unternehmerischen Insider-
Kenntnisse verfiigt, einige Male das richtige Gespiir bewies, als sie in der Frage des kiinfti-
gen Flichenbedarfs sich zugunsten groBzigigerer Losungen einsetzte, die sich spiter als
bedarfsgerecht herausstellten,
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. Abb, 8: Lageplan des 'Tollgrort-Terminal (Endausbau)
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Fiir die Modernisierung und Umstrukturierung von bestehenden Umschlaganlagen
kénnen Planungskonzepte demnach mehr oder weniger nur Orientierungshilfen sein,
wenn es darum geht, die erforderlichen Aufwendungen fiir die Infrastruktur vor dem
Hintergrund gesamthafenwirtschaftlicher Interessen abzugrenzen.

Eine wesentlich weiterreichende Bedeutung erlangen Planungskonzepte jedoch sowohl
fiir die Umstrukturierung ganzer Hafenteile als auch fiir Hafenerweiterungspline, wo sie
zur Grundlage von Planungsentwiirfen werden, bevor das Projekt in die Konkretisierungs-
phase geht, bei der schlieBlich auch die speziellen Belange des kiinftigen Terminalbetrei-
bers beriicksichtigt werden miissen,

Im Bereich der Containerumschlaganlagen sind auf diese Weise zwei GroBterminals ent-
standen, die die vorhandenen Gegebenheiten auf verschiedene Weise zu ihrem wirtschaft-
lichen Vorteil ausgenutzt und dabei erstaunliche Leistungsfihigkeiten erreicht haben.

Im Hinblick auf die Anwendung von Planungskonzepten fiir Containerterminals ist
jedoch auf Besonderheiten hinzuweisen, die — wie in anderen europiischen Container-
hifen — auch in Hamburg eine gewichtige Rolle spielen und moglicherweise zu einet
Modifizierung des betreffenden Planungskonzeptes filhren werden. Dieses Planungskon-
zept beschrinkte sich bisher fast ausschlieflich auf die mit dem jeweiligen Liegeplatz
verbundenen Umschlagoperationen eines klassischen Vollcontainer-Terminals, Wenngleich
hierbei bereits eine gréftmogliche Flexibilitit hinsichtlich der Anwendungsmoglichkeiten
verschiedener Umschlagssysteme beriicksichtigt worden war, so beschrinkten sie sich
flichenmifig eben doch nur auf den Containerumschlag und schlieen damit einen
nichtcontainerisierten Umschlagverkehr sowie zusitzliche Terminalaktivititen aus,

Letztere sind aber offenbar zu entscheidenden Kriterien im Wettbewerb um den
Container geworden, so daf kiinftig von terminalbezogenen Aktivititen ausgegangen
werden muf, die in ihren Flichenanspriichen teilweise erheblich iiber die bisherigen
’Planungsvorstellungen ‘hinausgehen, was unter Umstidnden auch seinen Niederschlag
in den jeweiligen Planungskonzepten finden miibte, Offen bleibt vorliufig in diesem Zu-
sammenhang die Frage, ob iiberhaupt und gegebenenfalls in welchem Umfang alle diese
Aktivititen wie z,B. das Containerpacken und -18schen, das Reparieren von Containern
aller Art, das Unterhalten eines Container-Leasing-Depot, das Betreiben zentraler Aus-
lieferliger und eines terminaleigenen Strafentransportunternehmens angeboten und auf
dem Terminal selbst abgewickelt werden miissen oder diese Funktionen gegebenenfalls
auch einem in der Nachbarschaft befindlichen sogenannten Landterminal iibertragen
werden kOnnen.

Neben den Erfahrungen mit verschiedenen Umschlagsystemen bieten die grofen
Containerterminals in Hamburg auch in dieser Hinsicht die Gelegenheit, entsprechende
Terminalkonzeptionen miteinander zu vergleichen und im Hinblick auf neu zu konzi-
pierende Containerumschlaganlagen auszuwerten, Letzteres geschieht gegenwirtig im Zu-
sammenhang mit der ErschlieBung des Hafenerweiterungsgebietes Altenwerders wo ein
‘weiterer Containerterminal entstehen wird.

Auch im Bereich der Mehrzweckumschlaganlagen zeichnen sich Entwicklungen ab
die eine Modifizierung des entsprechenden Planungskonzeptes erforderlich machen
koénnte. Diese Modifizierung etwa konnte darauf abzielen, daf zwischen den iiberwiegend
konventionell strukturierten Mehrzweckumschlaganlagen und den reinen Containerter-
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tminals ein weiterer Typ von Umschlaganlagen entéi:eht, dessen Struktur auf den {iberwie-
genden Containerumschlag abgestellt ist.. Die Erfahrungen mit den bisher nach dem
betreffenden Planungskonzept umgebauten Stiickgutumschlaganlagen zeigen nimlich,
daB in der Giiterstruktur dieser Terminals eine Verschiebung zu groﬁeren Contamertellen
stattfindet, d1e w1ederum einen groferen Flichenbedatf entstehen lassen,

.Alles in allem hat-die enge‘ZuSammenarbeit zwischen der Ha‘fenplanuﬁg und der Um-

schlagwirtschaft bisher immer Lésungen finden lassen, die dem jeweiligen Bedarf gerecht
wurden. Dieses Ziel w1rd auoh die gememsamen Anstrengungen fiir die Zukunft be-

stimmen.

6. ‘Zusamndenfassung“ e R : o : o
- Derin den 60-er Jahren eihsetzeﬁde Strukturwandel in'der Seeverkehrswirtschaft, des-
sen iiberragendes Merkmal der. Containerverkeht geworden ist, hat auch an den Umschlag-

anlagen des Hafens Hamburg weitreichende Veriinderungen ausgeldst, die noch bisin die.
Gegenwart andauern, Wichtige Voraussetzungen fiir den letztlich sehr erfolgrelchen Um-

strukturierungsproze . warén eine ,;neue. Hafenordnung“ die fiir echte Wettbewerbsver-

" hiltnisse unter den Umschlagunternehmen sorgte sowie d1e Investitionisziele der staatli-
chen Aufgabenpolitik definierteé und neue Terminal-Konzeptionen fiir den Um- und Aus- .

bau der vorhandenen Umschlaganlagen. Die Grundkonzepte werden im Beitrag dargestellt

und zusammenfassend erliutert. Die Anwendung der hafenentwwklungspohtlschen Richt-

linien, insbesondere deren Bedeutung fir die Aufgabenabgrénzung in Infra- und Supra-

strukturmaﬁnahmen zwischen staatlicher Hafenverwaltung und privaten Umschlagunter- _
. .nehmen, wird anhand von Umstrukturierungsbeispielen der vergangenen 10 Jahre verdeut-

licht. Dazu werden die betreffenden Umschlaganlagen kurz beschrieben und in Lagepla-

. nen dargestellt.

-
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