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Schiffahrt

Auf der Hbéhe der Zeit

Containerverkehr im Hamburger Hafen

Dr. Karl-Ludwig Ménkemeier, Hamburg

ei der Beurteilung verkehrswirtschaftiicher

Entwicklungsprozesse und ihrer Auswirkungen
auf die Seehéfen ist stets zu beriicksichtigen,
daB Seehidfen nur ein Glied in der Kette des
Seegiiterverkehrs bilden. Sie sind daher nicht nur
abhangig von der Entwicklung ihrer eigenen See-
hafenverkehrswirtschaft, d. h. von der Leistungs-
fahigkeit der an der Abfertigung von Schiff und
Ladung im Hafen beteiligten Wirtschaftssparten;
sie werden ebensosehr von den strukturellen Ver-
anderungen im Bereich der Verkehrstrager, spe-
ziell der Seeschiffahrt beeinfluBt — von der Ent-
wicklung des AuBenhandels, aber z. B. auch von
industriellen Standortverlagerungen aus dem Bin-
nenland in den Kiistenraum vor aliem solcher
Betriebe, flir die eine Lage am seeschifftiefen
Wasser besondere wirtschaftliiche Vorteile bietet.

Permanenter Strukturwandel

Solche Strukturwandlungen sind im Grunde nichts
Neues. Sie liegen im Wesen unserer evolutori-
schen Wirtschaft und sind in erster Linie durch
den zum Teil stiirmisch verlaufenden technischen
Fortschritt und durch die stindige Verbesserung
der Produktions- und Arbeitsmethoden gekenn-
zeichnet. Dazu gehéren z. B. das starke Vordrin-
gen des Lkw beim Zu- und Ablaufverkehr der
Seehéafen, der Rohrleitungsverkehr mit seinen ein-
schneidenden Wirkungen auf die Eisenbahn- und
Binnenschiffstransporte, die wachsenden Schiffs-
groBen, insbesondere beim Mineraldltransport,

Karl-Ludwig Ménkemeier, 47, Dr. jur., Leiten-
der Regierungsdirektor im Amt flr Hafen,
Schiffahrt und Verkehr der Behérde fir
Wirtschaft und Verkehr der Hansestadt Ham-
burg, ist Leiter der Hafendirektion.
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oder auch die zunehmende Konkurrenzfahigkeit
des Luftfrachtverkehrs gegeniiber dem Seegter-
transport. Im Grunde handelt es sich hier also
um einen permanenten Strukturwandel, von dem
die Seehéfen als Knotenpunkte des Weltverkehrs
und als Bindeglied zwischen Land- und Seever-
kehr naturgemiB besonders betroffen werden.

Auch die neueste Entwicklung im Seegiterverkehr
— das rasche Vordringen der Einheitsladung und
damit auch des Containers im Stiickguttransport
— stellt nichts grundsatzlich Neues in der Ge-
schichte der Seehidfen dar. Im Zuge der Aus-
weitung des Welthandelsvolumens setzte sich
mit fortschreitender weltwirtschaftlicher Arbeitstei-
lung in immer stdrkerem MaBe ein Spezialisie-
rungsprozef durch, der zunéchst den Seetransport
von Mineralél, Kohle, Erz, Getreide und ahnlichen
Massengitern erfaBte und spater auch auf Stiick-
gut {ibergriff.

Genormte Transporthilfsmitte}

Unter dem Druck ihrer Kapital- und Betriebs-
kosten sowie der durch lange Schiffsliegezeiten
in den Héafen verursachten hohen Hafenkosten
sahen sich die Reedereien gezwungen, durch
eine intensive Ausnutzung ihres schwimmenden
Kapitals eine nachhaltige Verbesserung ihrer wirt-
schaftlichen Ergebnisse zu erzielen. Das sollte
durch die Zusammenfassung der stark aufge-
splitterten Guterstruktur im Stilickgutverkehr und
durch den Einsatz genormter Transporthilfsmittel
— von der Palette Uber das Flat bis zum stan-
dardisierten GroBbehélter, dem Container, — im
Rahmen einer vom Verlader bis zum Empfénger
durchorganisierten Transportkette erreicht wer-
den. Hand in Hand damit erfolgte der Wandel
in den Transportmethoden mit seinen zum Teil
umwadlzenden Auswirkungen auf das gesamte
Verkehrswesen, insbesondere aber auf die Um-
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schlagsmethoden in den Seehé&fen. Die Entwick-
lung erreichte ihr enischeidendes Stadium, als
die Reedereien in zunehmendem MaBe hoch-
spezialisierte Schiffstypen einzusetzen begannen,
unter denen das Vollcontainerschiff — abgesehen
von der Sonderentwicklung des Lash-Schiffes —
die radikalste Neuerung im Seegiiterverkehr dar-
stellt.

Mechanisierung des Umschlagsvorganges

Alle groBen Seehéfen sahen sich damit vor die
Konsequenz gestellt, sich in technischer sowie
in betriebs- und arbeitsorganisatorischer Hinsicht
auf die neuen Anforderungen einzustellen. Solche
Umstellungen erwiesen sich als notwendig, weil
die Umschlagstechnik beim Stlickgutumschlag
noch weitgehend traditionell an Methoden ver-
haftet war, die darin bestanden, die einzelnen

Kolli — Kisten, Kéasten, Kartons, Fasser, Ballen;
verpackt und unverpackt; einzeln oder gebiindelt;
stets aber ungenormt — in zeitraubenden Ver-

fahren umzuschlagen, zu tallieren und zu stauen.
Nunmehr ist die bisher manuell und einzein be-
handelte Vielzahl kleiner und kleinster Stiickgut-
sendungen zu groBeren, leichter manipulierbaren
Ladungspartien zusammenzufassen. Damit wird
es moglich, den Umschlagsvorgang weitgehend
zu mechanisieren und die Umschlagsleistung pro
Schicht erheblich zu verbessern, insgesamt also
die Produktivitdt zu steigern. Die Realisierung
dieser Mdoglichkeiten und Vorteile setzte aber
eine grundlegend neue planerische Konzeption
bei der Gestaltung von Umschlagsanlagen voraus.

Fiir den massenweisen Einsatz z.B. von Con-
tainern miissen groBflachige Kaianlagen geschaf-
fen werden; der groBe Flachenbedarf resultiert
daraus, daB sémtliche Container, bevor sie ver-
laden werden, nach Gewicht, GréBe (20 Fu8- und
40 FuB-Einheiten) und nach der Reihenfolge der
Losch- und brigen Ladehéfen am Kai vorgestaut
werden miissen, damit der Umschlag chne Zeit-
verzogerung durchgefiihrt werden kann. Fir Con-
tainer, die auf dem Terminal be- und entladen
werden, ist die Errichtung gerédumiger Hallen er-
forderlich, die fiir die auf dem Terminal einge-
setzten Flurférderungsgerdte zuganglich sein
missen und deren GrdBe ein Vielfaches der auf
konventionellen Anlagen befindlichen Schuppen
betrdgt. Gleichzeitig ist es notwendig, geniigend
groBe Flachen fiir die Zwischenlagerung der ge-
I6schten Container vorzuhalten, da der direkte
Umschlag, z. B. zwischen Containerschiff und
Waggon, wegen der dann erforderlichen Rangier-
arbeiten unter den Containerverladebriicken zu
zeitraubend ware.

Fiir den Transport der Container auf dem Kai
zwischen den Stellplatzen im riickwartigen Ge-
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lande des Terminals und dem Schiffsliegeplatz
werden Flurférderungsgeréte wie z. B. Van Carrier
und Straddle Carrier eingesetzt. Voraussetzung
dafiir ist, daB die Flachen genligend stark be-
festigt sind, weil die Belastung durch diese schwe-
ren Geréte weitaus hoher liegt als bei konven-
tionellen Stiickgutumschlagsanlagen, auf denen
der Betrieb im allgemeinen nur mit leichten Flur-
férderfahrzeugen wie z.B. Gabelstaplern durch-
geftihrt wird. SchlieBlich mussen fir den Um-
schlag der Container spezielle Verladebriicken
entwickelt werden, die in der Lage sind, Behélter
mit bis zu 30t Ladung in einem Arbeitsgang zu
bewegen, bei Anwendung des sogenannten Twin-
twenty-Verfahrens, d.h. bei gleichzeitigem Um-
schlag von 2 Containern & 20 FuB sogar bis zu
40t.

Wandel im Arbeitsablauf

Die Leistungsfahigkeit eines Container-Terminals
ist aber nicht nur eine Frage der Gestaltung der
Umschlagsanlagen und der technischen Ausstat-
tung, sondern ebensosehr auch des betrieblichen
Arbeitsablaufs. Der komplexe Umschlagsvorgang
gliedert sich in eine Fiille nacheinander und
parallel geschalteter Arbeitsphasen (wie z. B. die
Registrierung der Container, die Aufstellung des
Vorstauprogramms, die Disposition des Contai-
ner-Zu- und Ablaufs), die zu einer einheitlichen
Ablaufkette zusammengefaBt und koordiniert wer-
den miissen. Zur Steuerung aller dieser betrieb-
lichen Vorginge werden deshalb elektronische
Datenverarbeitungsanlagen eingesetzt.

Hand in Hand mit der Anwendung neuzeitlicher
Umschlags- und Transportmethoden vollzog sich
ein tiefgreifender Wandel der Betriebs- und
Arbeitsorganisation In den Hafen, deren stark
zersplitterte Betriebsstrukturen sich als zu wenig
anpassungsfahig an die neuen Verkehrsanforde-
rungen erwiesen hatten.

Der Umschlag von Containern mit Spezialgerdten
auf Spezialschiffe ist wenig arbeitsintensiv. Je
mehr Ladung in Containern reist, desto mehr
sinkt der Bedarf an menschlicher Arbeitskraft

‘und damit auch die Beschéftigung im Hafen. lhre

Abnahme ist um so groBer, je hoher der Anteil
der im Haus/Haus-Verkehr beférderten Container
am gesamten Containerumschlag des Hafens liegt,
d. h. je spiirbarer sich die Verlagerung traditio-
neller Hafendienstleistungen in das Hinterland am
Hafenplatz auswirkt. Betroffen sind davon vor
allem die Stauereititigkeit, das Tallygeschéft, die
Umfuhr im Hafen, die Zwischenlagerung mit Lager-
behandlung, die Waren-und Ladungskontrolle, um
nur einige Téatigkeiten eines typischen Stiickgut-
hafens zu nennen. Die damit befaBten Dienst-
leistungsbetriebe hatten daher keine andere Wahl,
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als sich den neuen Gegebenheiten anzupassen,
d. h. zu rationalisieren durch Mechanisierung.

Containerabfertigung in Hamburg

Wie die meisten europdischen Hafen wurde auch
der Hamburger Hafen in der ersten Phase dieser
neuen Entwicklung von Schiffen angelaufen, in
denen lediglich ein Teil des Laderaumes flir den
Transport von Containern umgeristet worden war
(daher die Bezeichnung Halb- oder Semi-Con-
tainerschiff), die aber auch weiterhin loses Stlick-
gut beférderten. Es genligt daher vorerst, vor-
handene Kaianlagen mit gréoBeren Freiflachen und
schwererem Krangerat fir die Zwischenlagerung
und den Umschlag von Containern auszustaiten.
Dafiir bot sich in Hamburg der von der Hambur-
ger Hafen- und Lagerhaus AG betriebene Bur-
chardkai im Waltershofer Hafengebiet an, dessen
zwei Liegeplatze bisher dem Kfz-Umschlag ge-
dient hatten.

Bei den Uberlegungen, Containerschiffe am Bur-
chardkai abzufertigen, spielte eine entscheidende
Rolle, daf3 hier Geléndereserven verflgbar waren,
die ideale Voraussetzungen fiir die Errichtung
eines groBen Container-Terminals bilden wiirden.
Vorteilhaft erschien auBerdem, daB in spéateren
Ausbauphasen Liegeplatze am Parkhafen, an der
Norderelbe und im Maakenwerder Hafen einge-
richtet werden kdnnten, fir die die jeweils erfor-
derlichen groBen Abfertigungsflachen zur Ver-
figung stehen wirden. Diese Konzeption hatte
zudem den Vorzug, daB die Liegeplatze direkt von
der breiten Unterelbe her zuganglich sind, ohne
aber selbst am Fahrwasser zu liegen, so daB die
Lade- und Loschoperationen weder durch Sog
noch durch Schwell passierender Schiffe beein-
trachtigt werden.

Ausschlaggebend fiir die Entscheidung, Hamburgs
Container-Terminal im Waltershofer Hafengebiet
zu bauen, war schlieBlich auch die Aussicht, daB
hier ab 1973 die Bundesautobahn vorbeifiihren
wiirde, durch die die Verbindung zwischen den
Strecken nach Siid- und Westdeutschland im Sii-
den Hamburgs und nach Kiel/Flensburg im Nor-
den der Stadt hergestellt wird. Diese vorziigliche
Verkehrsanbindung ermdglicht es, daB der Hin-
terlandverkehr ohne Umwege einen unmittelbaren
Zugang zum GContainer-Terminal erhalt.

Eine weitere Verbesserung der Verkehrsan-
schliisse fir den Container-Zu- und Ablaufver-
kehr wird durch die neue Hochbriicke (Gber den
Kéhlbrand erreicht, die schon ein Jahr eher —
bis 1972 — als Querverbindung zwischen den
westlichen und o6stlichen Hafenteilen in Betrieb
genommen werden soll,
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Als sich abzeichnete, daB auch die traditionellen
Nordatlantik-Reedereien, darunter auch européi-
sche, Vollcontainerschiffe einzusetzen planten,
um die mit dem Containertransport verbundenen
wirtschaftlichen Vorteile voll ausschépfen zu
kénnen, wurde der Ausbau des ersten und ein
Jahr darauf der des zweiten Liegeplatzes fiir
Vollcontainerschiffe am Burchardkai in Angriff ge-
nommen.

Die dritte Ausbauphase mit dem Bau des dritten
Liegeplaizes fiir Vollcontainerschiffe wurde ein-
geleitet, nachdem britische und kontinentale Ree-
dereien Plane ankiindigten, ab 1970 einen Voll-
containerdienst zwischen Kontinenthafen und
Australien einzurichten. Da diese Schiffe sowohl
eine gréBere Lange als auch einen groBeren Tief-
gang aufweisen werden als diejenigen der Nord-
amerikafahrt, muB der neue Liegeplatz diesen
Dimensionen angepaBt werden. Ab Mitte dieses
Jahres werden hier die Schiffe des Australia
Europe Container Service (AECS), die Hamburg
alle 10 Tage anlaufen wollen, festmachen. Nach
Beendigung des Ausbaus im Sommer 1970 wird
der Burchardkai {iber insgesamt 5 Liegeplatze an
1170 m Kaistrecke, 340 000 gm Kai- und Schup-
penflache sowie 4 Containerverladebriicken ver-
fugen.

Da inzwischen feststeht, daB voraussichtlich ab
Herbst 1971 auch Vollcontainerlinien zwischen
Europa und dem Fernen Osten verkehren wer-
den, wird es erforderlich, nunmehr auch den
sechsten Liegeplatz am Burchardkai, d.h. den
vierten flir Vollcontainerschiffe, auszubauen.

Wachsendes Containeraufkommen

Mit steigender Zahl der abzufertigenden Linien-
dienste wéchst auch das Containeraufkommen,
das im Hamburger Hafen von 1968 auf 1969 eine
Zunahme von 65 %, auf insgesamt 64 000 Con-
tainer auf 20 FuB-Basis verzeichnete. Hand in
Hand mit dem Ausbau der Umschlagsanlagen
muB deshalb auch fiir einen zligigen und rei-
bungslosen Zu- und Ablauf der Container Sorge
getragen werden. Da die Beforderung groBer
Containermengen auf der StraBe Uber kurz oder
lang die ZugangsstraBen im Bereich des Hafens
verstopfen wiirde und die Einzelabfertigung aller
Lkw auf dem Terminal viel zu langwierig waére,
wird es erforderlich, den Hinterlandverkehr mehr
und mehr auf die Eisenbahn zu verlagern, die
in schnellen ,,Nachtspriingen“ groBe Entfernungen
Uberwinden kann. Deshalb werden Verladean-
lagen fir den Eisenbahnverkehr beschleunigt
ausgebaut, In der ersten von jeweils zwei vor-
gesehenen Baustufen sollen im Rahmen dieses
Programms ein Ladebahnhof auf dem Terminal
und ein Rangierbahnhof, in dem die Container-
ziige aufgeldst und neu zusammengestellt wer-
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den, auBerhalb des Terminalgeldndes errichtet
werden.

Nach Beendigung aller dieser MaBnahmen ist
praktisch erst die Halfte des gesamten Geldndes
zwischen Waltershofer Hafen und Norderelbe
ausgebaut. Je nach der Entwicklung des weite-
ren Bedarfs an Umschlagskapazitat kann der
Container-Terminal um weitere sechs Liegeplatze
und 500000 gm Flache erweitert werden. Schon
heute aber stellt dieser Terminal die gréBte rdum-
liche und betrieblich geschlossene Containerum-
schlagsanlage in Europa dar. Die damit verbun-
denen Vorteile bestehen vor allem darin, daB

[] genligend Ausweichméglichkeiten durch Be-
nutzung unbelegter Liegeplatze bestehen, wenn
sich das Containeraufkommen bei mehreren
gleichzeitigen Schiffsankiinften massiert,

[] eine groBraumige Anlage geniigend Spielraum
bietet, den speziellen Abfertigungsbedirfnissen
der einzelnen Reedereien voll Rechnung zu tra-
gen,

HOELLER-BLECKMANN, Stahlwerke AG, Wien/Usterreich
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[] der landseitige Zu- und Ablaufverkehr auf
einen Punkt im Hafen konzentriert werden kann
und

[] mehrere leistungsstarke Umschlagsgerate auf
die jeweiligen Abfertigungsschwerpunkte kon-
zentriert werden konnen.

Schnelle Abfertigung

Unter allen eurcpdischen Seehidfen bietet nur
Hamburg den Vorteil, bei der Abfertigung von
Containerschiffen drei und in einigen Monaten
sogar vier Containerverladebriicken gleichzeitig
einsetzen zu konnen. Diese Méglichkeit ist sonst
nur noch auf dem New Yorker Terminal von
Port Elizabeth gegeben. Dieses Moment der tech-
nischen und wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit
von Containerumschlagsanlagen dirfte in den
Uberlegungen der Reedereien, welche Hafen mit
Vollcontainerschiffen angelaufen werden sollen,
kiunftig eine mindestens ebenso groBe Rolle spie-
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len wie das Verkehrsaufkommen des jeweiligen
Hafenplatzes, weil insbesondere die groBen
Schiffe infolge ihrer vergleichsweise sehr hohen
Kapital- und Betriebskosten in immer stiarkerem
MaBe auf eine schnelle minutiése Abfertigung an-
gewiesen sein werden.

Aber Im Waltershofer Hafengebiet gibt es nicht
nur am Burchardkai Spezialabfertigungsanlagen
fur Containerschiffe; auch am gegeniiberliegenden
Predéhlkai werden Fazilititen vorgehalten, die
auf die jeweiligen Bediirfnisse der hier abge-
fertigten Liniendienste zugeschnitten sind. Dieser
noch im Ausbau befindliche zweite Terminal wird
von der Euro-Kai KGaA betrieben. Anders als
die Anlage am Burchardkai ist dieser Terminal
als kombinierte Umschlagsanlage konzipiert, d. h.
daB3 hier auBer Containern alle sonstigen Arten
von Unit Loads ebenso wie konventionelles Stiick-
gut umgeschlagen werden kénnen. Entsprechend
vielseitig muB die Kaiausriistung sein. Nach Be-
endigung der jetzigen Ausbaustufe Mitte 1971
stehen am Preddhikai fiinf Liegeplédtze an einer
1022 m langen Kaistrecke, 250 000 gm freie und
tiberdachte Lagerflache sowie zunachst eine
Containerverladebriicke, mehrere synchron steu-
erbare Schwergutkrane und eine Rollanlage
bereit.

Weitere, zum Teil hochmoderne Anlagen fiir den
Umschlag unitisierter und konventionelier Stiick-
gutladung liegen im &stlichen Hafengebiet, wie
z. B. die Mehrzweckanlage der Firma Lager- und
Speditionsgesellschaft am Europakai, der Afrika-
Terminal am Kirchenpauerkai, der Hapag-Ter-
minal im Kaiser-Wilhelm-Hafen oder auch die
vollkommen neugestaltete Kaianlage Schuppen
55/56, an der vorzugsweise nach der Truck-to-
truck-Methode, d.h. Umschlag von paiettisierter
Ladung mit kai- und schiffsseitigen Gabelstapiern
durch Seitenpforten der Schiffe, gearbeitet wird.

Trend zum GroSunternehmen

Auch in betrieblicher und organisatorischer Hinsicht
hat die Hamburger private Hafenwirtschaft neue
Initiativen entwickelt. So macht z. B. im Bereich
des Kaiumschlags die sogenannte integrierte
Schiffsabfertigung, insbesondere auch auf dem
Sektor des Containerumschlags, bei der mehrere
am Umschlag beteiligte Hafendienstleistungs-
sparten ein einheitliches Preisangebot unterbrei-
ten, gute Fortschritte. Zahlreich sind auch die
Beispiele fiir vertikale Unternehmenszusammen-
schliisse zwischen Reedereien, Umschlagsbetrie-
ben, Stauereien, Lager- und Hafenschiffahrisfir-
men, Maklerfirmen und Speditionsunternehmen,
an denen sich zum Teil sogar auch Geldinstitute
und Versicherungsgesellschaften beteiligen. Deut-
lich ist der Trend zum GroBunternehmen erkenn-
bar. Es zeichnet sich ab, daB es in Hamburg —
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ahnlich wie in anderen groBen nordwesteuropéi-
schen Seehafen — in einigen Jahren der Zahl
nach im Vergleich zu heute zwar erheblich weni-
ger, dafiir aber sehr potente, groBe Hafenbetriebe
mit zahlreichen angegliederten Dienstleistungs-
sparten, sog. Allround-Unternehmen, geben wird.

Zukiinftige Entwickiungen

Die Entwicklung ist stets im FluB, und nur der-
jenige Hafen wird sich im Wettbewerb behaup-
ten kénnen, der sich rechtzeitig und schnell neuen
Entwicklungen anzupassen versteht. Einige Bei-
spiele mogen dies verdeutlichen:

Schon heute ist abzusehen, daB ab 1971 kom-
binierte Schiffe, die sowohl (iber Container- als
auch Uber Roll-on/roll-off-Einrichtungen verfiigen,
Hamburg anlaufen werden, so daB die Container-
Terminals auch mit Rollanlagen ausgestattet wer-
den missen. Eine besondere Variante bildet in
diesem Zusammenhang das mit Winkelrampen
ausgeriistete Schiff, das nur auf Steuerbordseite
abgefertigt werden kann. Dadurch wird die
Flexibilitit eines Terminals, bei Belegung be-
stimmter Schiffsliegeplatze auf andere freie Platze
ausweichen zu konnen, erheblich eingeengt, so
daB neue Kaistrecken auch schon dann ausge-
baut werden milssen, wenn die vorhandenen
Liegeplatze mdglicherweise noch nicht wirtschaft-
lich voll ausgelastet sind. Deshalb soll, sofern
die Blirgerschaft (das Hamburger Parlament) dem
Antrag zustimmt, in einem Zuge zusammen mit
dem sechsten auch der siebte Liegeplatz am
Container-Terminal Burchardkai, der zusétzlich
mit einer Rollanlage ausgeriistet wird, geschaffen
werden. AnpassungsmaBnahmen erfordert auch
die Tatsache, daB die Containerschiffe von Gene-
ration zu Generation an Lange und Tiefgang zu-
nehmen, so daB die Hafenzufahrt und die Liege-
platze auf entsprechende Wassertiefe gebracht
werden missen.

Hamburgs Hafen stand seit jeher allen Neuerun-
gen im Bereich des Seegiiterverkehrs und des
Hafenumschlags aufgeschlossen gegenuber, um
den Reedereien wie der verladenden Wirtschatt
stets optimale Abfertigungsmaéglichkeiten bieten
zu kénnen. Das soll auch in Zukunft so bleiben,
weil davon nicht nur der Hafen selbst, sondern
auch der gesamte Wirtschaftsplatz und darlber
hinaus die Region zwischen Nord- und Osisee
im besten Sinne profitieren. Durch Anpassung
der Hafenanlagen an moderne Umschlags- und
Transportmethoden wird das Leistungsbild des
Hamburger Hafens und damit dessen wirtschaft-
liche Ausstrahlungskraft weiter erhéht. Hamburg
wird deshalb auch im Zeitalter des Container-
verkehrs seine flihrende Position unter den west-
européischen Seehéfen behaupten und ausbauen
kdnnen.
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