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Deutsc‘he Beitrage zu PIANC-Kongressen seit 1949 . ’ 1969-12
Abteilung II — Seeschiffahrt

Thema 6

Gelinde fiir Ausdehnung der Hifen

a) Schatzung des Bedarfs

b) technische und wirtschaftliche Probleme bei der Schaffung, dem Erwerb und/oder
der Reservierung von Gelédnde fiir eine langfristige Entwicklung der Héfen.

¢) Verbindungen mit dem Hinterland.

von

Dr.-Ing. Ralph Lutz, Hafenoberbaudirektor, Senator fiir Héfen, Schiffahrt und Verkehr,
Bremen; Giinther Thode, Baudirektor, Behérde fiir Wirtschaft und Verkehr, Strom-
und Hafenbau, Hamburg.

Zusammenfassung

Die GréBle des Seeschiffes und die Leistungsfdhigkeit eines Seehafens stehen in Bezie-
hung. Voraussetzung fiir die Entwicklung groBer Seehifen ist ein Hinterland mit starkem
Verbrauch, Produktion oder Rohstoffvorkommen. Nimmt die Wirtschaftskraft des Hinter-
landes zu, muB der Seehafen die Umschlagsleistung in der Zeiteinheit steigern, gleich-
zeitig aber auch die Lagerkapazitit im Hafen vergréBern, Das hat dazu gefithrt, daB
heute die Umschlagsanlagen sowie die Verkehrswege mit Nebenanlagen mehr GrundriB-
flaiche als vor einer Generation beanspruchen. Um eine grofiere Leistung beim Umschlag
zu erzielen und die Liegezeit der Seeschiffe im Hafen kurzzuhalten, beschritten Hafenbau

"und Férdertechnik in den letzten Jahren neue Wege. Es wurden Schiffstypen entwickelt,
wie zum Beispiel Roll-on/roll-off- und in Fortsetzung Lash-on/lash-off-Schiffe, die fiir ihre
Abfertigung einen Hafengrundriff bendétigen, der von den hisherigen Hafengrundrissen
grundsétzlich abweicht. Das hat zur Folge, dab Bahnhofsanlagen und Straﬁenanlagen
vollkommen anders gefiihrt werden miissen als bisher und auch die Wasserflachen in
ihrer GrundriBgestaltung eine Verédnderung erfahren.

Die geografische Lage des Hafenplatzes und vorhandene, nicht oder kaum verdnder-
bare Anlagen aller Art setzen gewdhnlich Randbedingungen fitr die Entwicklung der
Héfen,

Eine Planung fiir die Entwicklung eines Hafens {iber eine ldngere Frist, die je nach
der wirtschaftlichen Entwicklung von Zeit zu Zeit fortgeschrieben werden muB, ist Vor-
aussetzung daflr, daB das fiir die langfristige Hafenentwicklung erforderliche Geldnde
rechizeitig erworben oder reserviert werden kann. Beim Erwerb der Flichen kann neben
dem freihdndigen Ankauf in Einzelfillen die Enteignung nicht ausgeschlossen werden.

Das Gelénde fiir die Entwicklung eines Hafens muB an der Nordseekiiste durch Aufspii-
lung aufgehoht werden, Dabei ist den MaBnahmen zur Verbesserung der Tragfahigkeit des
Bodens gegebenenfalls besondere Aufmerksamkeit zu widmen.

Die Hauptachsen der verschiedenen Verkehrswege fiir das Erweiterungsgebiet miissen
in die regionalen Verkehrsnetze eingepaBt werden. Man wird sie zur Vorbereitung der
Verwertung baldméglichst bauen. Die Entscheidungen tber die FeinerschlieBung wird
man den akuten Nutzungen entsprechend féllen.
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Gelinde fiir Ausdehnung der Hifen

a) Schdtzung des Bedarfs

1. Einleitung

In einem schnellen Hafen, der ‘auch wirtschaftlich arbeitet, stehen die GréBe der See-
schiffe- und die des Seehafens in Beziehung. Voraussetzung flir das Leben eines groSen
Seehafens ist ein Hinterland mit starkem Verbrauch, Produktion oder Rohstoffaufkommen.

Die Tragkraft des Seeschiffes und.die Haufigkeit seiner Abfahrten und Ankiinfte — in
Abhéngigkeit vom Welthandel — bestimmen die Umschlagskapazitdt des Seehafens. Der ;
Eigentiimer der Ware hat oft den Wunsch, die Ware im Seehafen zu lagern, um sie direkt ‘
vom Hafen zum Verbraucher zu bringen. Diesem Wunsch muB sich der Hafenhalter
anpassen und die entsprechende Lagerkapazitdt vorhalten. Das System der Umschlags-
technik selber, ob Kajekrane fiir konventionelles Stiickgut, Containertechnik oder kiinftig
eventuell in noch groéBerer Héuﬁgkéit Roll-on/roll-off- und Lash-on/lash-off-Technik,

" beansprucht keine gréBeren Landflachen als bisher. .

Im Laufe einer Generation kénnen strukturelle Anderungén im Handels- und Verkehrs-
geschehen eintreten, so daB dem Hafen und seinen Nebengeschdften Aufgaben Zufallen
oder fiir ihn entfallen.

An einigen Beispielen wird im ersten Abschnitt der:Geldndebedarf einzelner Umschlags-
anlagen und der Verkehrswege mit ihren Nebenanlagen in der Gegenwart mit- dem
Bedarf in fritheren Jahren verglichen.
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2. Stiickguthéfen

2.0 Bremen-Stadt

Die Wassertiefe der Weser in der Vergangenheit und Gegenwart ist in der Tabelle 1,
Spalte 3, angegeben. Unter Beriicksichtigung der Flut konnten beziehungsweise kénnen
Schiffe mit der in Spalte 4 angegebenen Tauchtiefe Bremen erreichen. Um die Ubersicht
abzurunden, werden in Spalte 5 der Tabelle 1 die jeweilige Kajeldnge, iiber die Stiickgut
umgeschlagen wird, und in Spalte 6 die umgeschlagenen Stiickguttonnen mitgeteilt. Diese
Vorausstellung ist notwendig, damit verstandlich wird, welche Kapazitdt der Hafen hat,
aus dem die nachfolgend gebrachten Beispiele stammen.,

Schiffe mit... m Lange der ..
Lfd. | Jahrdes | N¥B€A€S | Toychtiefe bei Flut | Stickgui- Stidsgut-
Nr Ausbaues Ausbaues konnen Bremen kajenin umschlag
: in Metern : ) 1 in Tonnen
erreichen Metern
1 2 3 4 5 6 '
1 | vor 1887 — 2m 350 m 300 000 t¥)
2 1887/95 5 m 5m 3750 m 2000000 t*)
3 1913/16 7 m 7 m 5350 m
4 1923/24 Erweiteter 75 m 5350 m 3500000 t¥)
7 m
5 1925/29 8 m 8 m . 6 700 m 5700000 t¥*)
6 | 1953/58 | 87 m bis 9,6 min enger | 4380 m 5500 000 t
) Anpassung an die 5710 m
Flutwelle '
7 | Angestrebt 9,7 m ¥ bis 10,6 m in enger
Anpassung an die
Flutwelle
*) jetzt neue *) geschdtzte
Benennung: |° Zahlen
9 m SKN-
Ausbau

2.1 Allgemeines Stiickgut

Die Griinde fiir VergréBerungen der Umschlagsanlagen sind unter anderen: Der inter-
nationale Warenaustausch steigt laufend und die Warensortierung wird stdndig zahl-
reicher. Decksladungen wurden frither nur wenig gefahren, abgesehen von speziellen
Ladungen, wie schwere Maschinen, Holz usw. Seit Jahren nimmt die wetterfest verpackte
Ware merklich zu. Das Ende dieser Entwicklung ist heute der Container. Infolgedessen
kénnen die nicht iiberdeckten Lagerflachen hinter den Kajen im Verhdltnis zum Kaje-
schuppen groBflachiger gestaltet werden. Die Entwidklung der Kajeschuppen mit den
zugehorigen nicht iiberdeckten Lagerflichen in Bremen ist in der Abbildung 1 dar-
gestellt.
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; chuppen 3

.............. -

Schuppen 15 Bj.1929  28.000qm  +82%

B'ld 1 Bj = Baujahr
) i
Wachsen der Kajenschuppenflachen im Stiickguthafen Bremen 1888—1967

- 2.2 Volladungen

221 Auto expyort

In Bremen wurde 1960 eine Exportanlage fiir Personenkraftwagen/Lastkraftwagen ein-
gerichtet. Die Anlage kann nur soweit es die GrundriBfldche betrifft mitgeteilt werden.
Die GroBe ist abhdngig von der Produktion des Werkes und der Haufigkeit der Schiffs-
abfahrten. Das Autowerk produziert nur elf Monate, exportiert aber zwdlf Monate. Die
Aufstellfliche muB infolgedessen grof genug sein, damit die Wagen fiir den zwdlften
Monat im Hafen gestapelt werden kdnnen, Die Grundriffliche der Anlage ist 98 000 m2.
Sie hat drei Liegepldtze fiir den Umschlag, ein weiterer Liegeplatz kann noch gebaut
werden, und einen Liegeplatz am Dalben fiir wartende Schiffe.

222 Container

Containerschiffe fahren ihre Ladung wetterfest verpackt. Sie legen vor den Kajen an
und benéttigen keine Kajeschuppen. Tritt der Port/Port-Container héufig auf, ist ein
Schuppen (Packing Center) fiir Umpacken der Container notwendig. In Bremen liegen
hinter einem Liegeplatz von 230 m Lé&nge 26 500 m2? Aufstell- und Verkehrsflachen oder
115 m? Aufstellfliche/lfdm Kaje.

3. Schiittguthdien

Bei Besprechung der Umschlagsanlagen fiir Stiickgut war es moglich, die Fléchen zu
besprechen, die durch die Umschlagsanlage selbst belegt sind. Bei der GrundriBfldache
einer Schiittgutanlage sind Lagerflache und Verkehrsfliche gemeinsam zu betrachten, da
die Umschlagsgerdte die See- und die Landseite bedienen und z. B. Silos von Eisenbahn
oder Lastkraftwagen tiber- oder unterfahren werden.

3.1 Getreide

Im internationalen Handel gibt es nur Import- oder Exportanlagen. Bei der Gestaltung
der Getreideanlage ist die Tragfdhigkeit des Untergrundes von Bedeutung. Bei tfrag-
fdhigem Untergrund koénnen die Silos mit kleinerem Querschnitt und groBem Fassungs-
vermdgen senkrecht gestellt werden. Der Fldchenbedarf fiir GleisanschluB und/oder
StraBenanschluB ist im allgemeinen gro8.

Die neueste Siloanlage in Hamburg ist im Jahre 1968-fertiggestellt worden. Die Silo-
kapazitdt betrdgt 60 000 t; eine Erweiterung auf insgesamt 120 000 t ist vorgesehen. Das
Seeschiff (bis 65 000—70 000 tdw) findet seinen Liegeplatz mit — 13,80 m NN Wasser-
tiefe an einer Pier. Zwischen Pier und Silos sind Liegepldtze fiir Binnenschiffe angeordnet.
‘Die Loschleistung mit drei pneumatischen Hebern betrdgt 1000t Schwergetreide in der
Stunde. Es kann vom Seeschiff sowohl in die Silos als auch unmittelbar in Binnenschiffe
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geldéscht werden. Die ganze‘Anlage nimmt rd. 20 000 m2? Fladche ein; davon fiir Silos mit
Erweitérung 4500 m2 und fiir Pier mit Binnenschiffhafen 8000 m2. An Verkehrsfliche
fiir Landverkehrsmittel verbleiben 7 500 m2. Bei dieser letzten Zahl ist ‘anzumerken, daf
"an dieser Stelle im Hafen drei benachbarte Anlagen, der Silobetrieb, ein Miihlenbetrieb
und eine Futtermittelfabrik ihre Flachen fiir Landverkehrsmittel teilweise gemeinsam
benutzen. : ) . B ‘

3.2 Erz

Im Jahre 1928 wurde in Bremen eine Erzimport- und Kohlenequrt/import-Umschlags-
anlage auf 7 ha Fliche in Betrieb genommen. Das Kohlengeschift hat an der Nordsee-
~ kiiste nicht mehr die frilhere Bedeutung, geblieben ist der Erzimport. Strukturelle Ver-
dnderungen im Lagergeschaft fiir Erz sind nach 1950 festzustellen, die wesentlichen Ein-
fluB auf den Fldchenbedarf nehmen. Die Sortierung der Erze ist zahlreicher geworden.
Nach der Geometrie der Pyramide kdnnen auf gleicher Flache bei verschiedener Sortie-
rung wesentlich weniger Erzmengen abgelegt werden-als nur bei einer Sortierung. Wei-
terhin sind die Hiitten im Binnenland dazu iibergegangen, die hiittennahen Lagerplétze
zur Erweiterung der Produktionsstdtten in Anspruch zu nehmen. Sie ziehen es vor, die
Erze im Seehafen zu lagern und in der Néhe der Hiitte selbst nur noch eine Katastrophen-
reserve zu halten. Vom Seehafen fahren geschlossene Giiterziige nach Fahrplan direkt
zur Hiitte iiber den «Moellergang”. Es gibt auch Lagerpldtze — nicht in Bremen/Bremer-
haven — auf denen neben dem Lagergeschéft Veredelungsvorgédnge, zum Beispiel Pelletti-
sierung, vorgenommen werden. Die Erzumschlagsanlage ,Weserport” wird zur Zeit iiber
die Seeschleuse Bremerhaven erreicht. An der Umschlagsanlage kénnen Schiffe bis -
76 000 tdw anlegen. Im Endausbau ist vorgesehen, weitere Umschlagsplédtze direkt an der.
AuBenweser vor der Schleuse einzurichten. Dorthin kénnen solche Schiffe gebracht wer-
den, wie sie die Zufahrt iber die Nordseezufahrt zuldBft. Weserport hat im Endausbau
20 ha GrundriBflache. ‘

4. Olhifen

4.1 Liegeplétze fiir Tankschiffe sowohl zum Laden und Léschen als auch zum Reinigen
miissen den Sicherheitshestimmungen des jeweiligen Hafens entsprechen. Das heifit jedoch
nicht, daB sie stets in besonderen Hafenbecken angeordnet werden. Mit SicherheitsmaB-
nahmen, wie beispielsweise PreBluftolsperren, werden sie in manchen Hafen auch am
Fahrwasser fiir die durchgehende Schiffahrt zugelassen.

Diese Liegepldtze dienen — soweit sie Loschpldtze sind — entweder der Versorgung
einer Raffinerie -oder eines Tanklagers. In beiden Fé&llen miissen sie nicht unmittelbar
neben den Tankfeldern liegen, da die Ladung durch eine Rohrleitung entweder mittels
der Schiffspumpen oder Pumpstationen bis zum Tank gepumpt werden kann. Uber den
Bedarf an Wasserflache fiir Tankerliegeplatze konnen allgemeine Angaben nicht‘gemacht
werden. Neben 'der GréBe der Schiffe, fiir die .er gedacht ist, hdngt der Wasserfldchen-
bedarf fiir einen Liegeplatz im Einzelfall einmal von den vorgeschriebenen Sicherheits-
abstdnden und zweitens davon ab, welche nautischen Mandver gefahren werden miissen,
um ihn zu erreichen. Auch die GréBe der zugeordneten Landflichen ist je nach ihrem wirt-
schaftlichen Zweck sehr unterschiedlich. Zwei Beispiele aus Hamburg seien hier erwé&hnt.

4.2 Ein im Jahre 1957 gebauter Petroleumhafen mit rechteckiger Grundfliche von rund
14 ha kann vier Liegeplédtze flir Schiffe von, je nach Bauart, 40 000-—50 000 tdw oder zwei
Liegepldtze fiir Schiffe der GroéBenklasse von 100000 tdw aufnehmen. Ausgebaut sind
zwel Liegepldtze an einer Mittelpier. Thnen zugeordnet ist eine Raffinerie, deren Erzeu-
gungs- und Lagerstdtten in etwa 1 km Entfernung rund 100 ha bedecken. ‘
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Ein zweiter im Jahre 1964 fertiggestellter Petroleumhafen mit etwa dreieckfdrmiger
Grundfliche von rund 6 ha bietet zwei Liegepldtzen fiir Schiffe der GréBenklasse von
50 000 tdw Platz. Er ist mit zwei Loschbriicken parallel zu den Ufern ausgestattet, Zwischen
Briicke und Ufer kénnen jeweils Binnen-, Kiisten- oder Hafenschiffe zum L®schen oder

“Laden hingelegt werden, Der einen Briicke ist ein Tanklager von rund 29 ha Landflache
und der anderen eine Spezialraffinerie von rund 26 ha Landfliche zugeordnet. In beiden
Fillen grenzt der Betrieb unmittelbar an den Hafen.

5. Industriehédfen

Nach der klassischen Theorie bevorzugen Industrien den Seezollhafen, um ginstig am
Verkehrswasser liegend, den importierten Grundstoff nach Veredelung wieder exportie-
ren zu koénnen. Diese Theorie wird — wenn man die Tétigkeit solcher Industrien auf
Jahrzehnte analysiert — nicht bestdtigt. Nur in wenigen Féllen ist eine Umschlagsanlage
fiir Seeschiffe direkt an der Industrie wirtschaftlich vertretbar. Die Tage der Belegung
der Kaje sowie die Nutzung der Umschlagsgeréte sind im allgemeinen sehr gering. Hier-
fiir folgendes Beispiel: Veredelt eine Industrie Grundstoffe, so exportiert sie die Fertig-
produkte meist nicht in geschlossenen Schiffsladungen, sondern als Stuckgut. Die Um-
schlagsanlage wird also nur fir den Import des Grundstoffes genutzt. Die Einrichtung
von werkszugeordneten Umschlagsanlagen ist daher im allgemeinen nicht vertrethar. Den
Flachenbedarf von Seehafenindustrien zu besprechen, ist nicht Gegenstand dieser Aus-
arbeitung, es gehdrt zum Industriebau. Lediglich der Flachenbedarf fiir Lagerpétze, Silos
oder Schuppen zwischen Kaje und Produktionsstétte soll hier behandelt werden. Er ge-
hért zum Gebiet der Schiittguthdfen, Nur Werften sind von der Wasserabhidngigkeit aus
gesehen, ausgesprochen seehafengebundene Industrien. i

Heute sind Seehédfen fiir Industrien noch aus anderen Griinden interessant, Eine Indu-
strie im Seehafen hat den Vorzug, am Ursprung gut ausgebauter und leistungsféhiger
Verkehrswege zum Verbrauchergebiet zu liegen. Auch suchen die Industrien einen Stand-
ort mit der Moglichkeit, wirtschaftlich glinstig Industriewasser.in unbeschrédnkter Menge
zu entnehmen. Neu hinzugekommen ist im letzten Jahrzehnt der Wunsch der Industrien,
nicht weiter zu verarbeitende Abfallstoffe der Fabrikation auf Seeschiffe zu laden und
auf hoher See zu verklappen.

6. Der Flichenbedarf der Verkehrswege und ihrer Nebenanlagen

6.1 Bis Anfang der dreiBiger Jahre waren die Seehéfen landseitig durch Binnenschiff und
Eisenbahn mit dem Binnenland verbunden. Die Strafien im Seehafen dienten vornehmlich
dem hafeninternen Verkehr, dem Katastropheneinsatz und dem Giiterverkehr zur und
- von der Stadt, also dem ausgesprochenen Lokoverkehr. Nachdem der Lastkraftwagen im
iiberstiadtischen Verkehr an Bedeutung gewonnen hatte, muite der Hafenhalter Strafien
entsprechender Kapazitdt mit Nebenanlagen, wie Park-, Warte- und Léschplétze, im Hafen -
bauen; eine zusitzliche Fldchenbeanspruchung und finanzielle Belastung, obwohl der
Umschlag im Seehafen durch die Beteiligung des Lastkraftwagens am Giitertransport nicht
groBer wurde, Der Hafenhalter mulite jedoch aus werbenden Griinden dem Lastkraft-
wagen den Weg zum Seeschiff bauern. Der Mehrbedarf an befestigten Fldchen fiir Straien
und Nebenanlagen kann an folgenden Gegeniiberstellungen deutlich gemacht werden:

Alte Freihdfen Bremen
StraBen, befestigte Lade- und Loschpldize

im Jahr 1938 - 120 000 m?
nach AbschluB des Wiederautbaus und der Modernisierung

im Jahr 1968 365 000 m?
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6.2 Die GroBe des Schiffes bestimmt die GréBe der Wasserfliche, Die Lage der Hafen-
sohle beeinfluBt die Ldnge der Uferbdschung, das heiBt, je tiefer die Hafensohle liegt,
desto langer ist die Uferbdschung. Breite und Linge des Seeschiffes nehmen EinfluB auf
den Durchmesser des Wendebeckens, auf die Breite der Hafenbedken und nicht zu ver-
gessen, auch auf die Abmessungen der Seeschleusen. Dementsprechend wichst mit der
Schiffsgréfie auch der Bedarf der Wasserflachen,

6.21 Wendebecken

Im Hafenrevier werden die Seeschiffe mit Schlepperhilfe bewegt, War der Durchmesser
des Wendekreises frither in Bremen 300 m, ist er im Hinblick auf die Weser-Vertiefungen
400 m. Der Durchmesser des Wendekreises ist nicht proportional mit der Schiffslange
gewachsen. Eine Entwidklung im Hafenschlepperbau wirkte sich giinstig aus, nachdem die
Schlepper mit herkémmlichem Schraubenantrieb durch solche mit Diisenantrieb ver-
schiedenster Bauart oder Voith-Schneider-Antrieb ersetzt wurden, Diese Schlepper be-
nétigen flir Manovrieren nicht mehr die Fliachen wie die Hafenschlepper mit konventio-
nellem Antrieb. Der Fortschritt im Schiffbau kommt dem Hafenbauer hier zugute.

6.22 Hafenzufahrten/Hafenbecken

Die Breite der Schiittgut- und Tankerschiffe ist gegeniiber frither gewachsen, so daf bei
Gestaltung der Wasserflichen diese Entwicklung beriicksichtigt werden muB. Bei allen
tibrigen Schiffen, vor allem in der konventionellen Stiickgutfahrt, ist die Schiffsbreite
nicht so gewachsen, dafl sie vorldufig bei Planungen zu beachten ist.

7. Ermittlung des Flichenbedaries eines Seehafens

Es wdre nun reizvoll, die GrundriBfldche eines kiinftigen Hafens bei bekannter Was-
sertiefe der Zufahrt zu ermitteln. Das ist leider nicht méglich, da die Zusammensetzung
der Umschlagsanlagen und ihre Struktur jeweils verschieden sein wird. Nachdem Bremen
seit 1945 wiederholt neue Hafenreviere erschlossen hat, kénnen aus der Praxis heraus
folgende Fldchenvergleiche gebracht werden:

Stiickguthafenbecken 1 500 m lang,
beidseitige Ufereinfassung fir den Umschlag einschlieBlich der Gleisanlagen, Bahn-
hofe, Parkplétze, StraBien, Lade- und Léschplatze

1938 70 ha

1967 110 ha

(Wassertiefen s. Tabelle 1)

8. Ausblick

Neue Entwicklungen in der Hafenumschlagstechnik sowie im Seeschiffsbau zeichnen
sich ab. Sie konnen hier nur genannt werden; Fldchenermittlungen sind noch nicht
mdglich, da noch keine Modelle vorliegen.

8.1 Roll-on/roll-off-Hdfen

Das Roll-on/roll-off-Schiff und seine ihm eigene Umschlagstechnik ist aus der Fihre,
wie zum Beispiel der FluBfdhre, entwickelt und bis zur heutigen Nutzung im Kiistenver-
kehr vorangetrieben worden. Bis zu welcher Entfernung (Seeweq) dieser Schiffstyp kiinftig
wirtschaftlich ist, kann im gegenwdértigen Zeitpunkt weder erkannt noch theoretisch er-
mittelt werden. Von der Linge des Seeweges und des Fahrgebietes hingt die GroBe der
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Schiffsgefdfie ab. Hs ist vorstellbar, daB bei der schnellen Lade- und Loschtechnik der
Roll-on/roll-off-Schiffe die Wasserflichen kleiner werden. Die groBe Umschlagsleistung
bedingt jedoch gréBere Landfldchen.

8.2 Schiittguthdfen

In der Literatur wird davon gesprochen, daB Schiffe zu erwarten sind, die in Ldngs-
richtung 18schen, Auf den nordamerikanischen Seen sind solche Schiffe bekannt. Sollte
diese Entwidklung auf unsere Hifen zukommen, ist mit wesentlichen Anderungen im
HafengrundriB zu rechnen. Es kénnen jedoch, soweit es die Flache betrifft, keine Aus-
sagen gemacht werden, da Erfahrungen mit solchen Schiffstypen noch nicht vorliegen.

8.3 Lash-on/lash-off-Hdfen

Das System der Lash-on/lash-off-Schiffe wird als bekannt vorausgesetzt. Diese Schiffe
kénnen am Dalben oder — soweit von Natur gegeben — in der offenen See sowie in
der FluBmiindung vor Anker gehen und die von ihnen getragenen Schiffe aufnehmen
oder abgeben.-Theoretisch miiBte der Einsatz dieser Schiffe, wenn man den Anker- oder
Liegeplatz nicht in die Rechnung einbezieht, weniger Hafenfldche erfordern, da die ge-
tragenen Schiffe ungefdhr die Abmessungen der genormten Europaschiffe haben.

8.4 AbschlieBend kann man sagen, daB — wenn die neuen Umschlagstechniken die in sie
gesetzten Hoffnungen erfiillen — kiinftig weniger Schiffsliegepldtze gebraucht werden.
Dagegen wird die Lagerfliche hinter einem Schiffsliegeplatz groBer werden, da auf ihm
in der Zeiteinheit mehr Giiter untergebracht werden miissen als bisher,

b) Technische und wirtschaftliche Probleme bei der Schaffung, dem Erwerb und/oder
Reservierung von Gelinde fiir eine langfristige Entwicklung der Héfen

1. Beschafiung

1.0 Der Entwicklung der Héafen sind gewdhnlich Randbedingungen gesetzt. Sie werden
einmal durch die natiirlichen geografischen Verhiltnisse des Hafenplatzes sowie seiner
niheren und weiteren Umgebung bestimmt. Zweitens sind sie durch Werke von Men-
schenhand entstanden wie Fldchen, deren Nutzung nicht aufgegeben werden soll oder
kann, oder Verkehrseinrichtungen, die nicht verlegt werden kénnen, ohne das regionale
Verkehrssystem empfindlich zu storen.

1.1 Wie jede Planung ist auch die Planung fiir die Entwicklung der Héfen einem steten
‘Wandel unterworfen. Sie muB sich den Entwicklungen in der Schiffahrt, dem Umschlag,
der Lagerung, der Produktion von Giitern und bei den Landverkehrsmitteln elastisch an-
passen, Gewisse Grundelemente verdndern sich jedoch auch Uber langere Zeitspannen
nur wenig. So wird man Flichen flir Anlagen, die héufig von Schiffen aufgesucht werden,
nahe an das Hauptfahrwasser legen (Beispiel: Hafenbecken fiir Stlickgutumschlag). Die
Liegepldtze fiir sehr groBe Schiffe wird man so anordnen, daB sie nautisch auf kurzem
Wege leicht erreichbar sind. Auch sind die regionalen Grundnetze der weiterflihrenden
Verkehrsmittel, Eisenbahn, Strafie, BinnenwasserstraBe, im allgemeinen kaum verdnder-
lich. Fiigt man einem dieser Grundnetze eine neue Linie hinzu, so wird man ihre lang-
fristige Wirkung auf den Gesamtplan eingehend priifen miissen, bevor sie endgiiltig
trassiert wird. Die allgemeine Lage der Flachen fiir die verschiedenen Nutzungen, wie
Stiidkgutumschlag, Massengutumschlag, Industrieansiedlung, zur Seeschiffszufahrt und zu
den Grundnetzen der weiterfithrenden Verkehre muB deshalb sorgfdltig abgewogen wer-
den, bevor sie eingeplant wird. Die verschiedenen Moglichkeiten fiir die eigentliche Fein-
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aufschheﬁung kénnen und sollten planerisch durchgespielt werden. Eine Festlegung wird
jedoch erst durch den akuten ersten Nutzungsfall erzwungen. Dabel ist es wiinschenswert
auch fir die nachfolgenden Nutzungsfille, die Entscheidungsfreiheit soweit wie méglich
zu behalten.

1.2 Die angestrebte, mdglichst weitgehende Entscheidungsfreiheit ist nur gewdhrleistet,
wenn das Erweiterungsgeldnde rechtzeitig und uneingeschrankt fir die Entwicklung und
thre Vorbereitung zur Verfligung steht. Das heiBt die Verwaltung, die fiir den Hafen ver-
antwortlich ist, muB im allgemeinen das Geldnde frithzeitig erwerben. Dafiir ist ein regel-
méfig nach den neuesten Erkenntnissen fortgeschriebener Gesamtplan fiir die Hafen-
entwicklung tber lingere Fristen die Voraussetzung. In der BRD kann ein solcher Plan
beispielsweise auch ein Flachennutzungsplan im Sinne des BBauG seipn. ZweckmdéBiger-
weise sollte er Teil eines Regionalentwicklungsplanés sein, Es ist nicht sinnvoll, in der
Bundesrepublik flir ein Hafenerweiterungsgebiet Bebauungsplane im Sinne des BBauG
feststellen zu lassen, die Einzelheiten verhdltnismdBig genau festlegen. Da sie Gesetzes-
kraft erhalten, ist auch nicht vorgesehen, sie innerhalb verhdltnisméaBig kurzer Fristen
abzuéndern. Je nach der wirtschaftlichen Entwicklung kann sich aber beispielsweise das
erforderliche Verhéltnis von Land- zu Wasserflichen und die notwendige Fihrung von
Verkehrsanlagen fiir die FeinerschlieBung kurzfristig so dndern, daB sie der Auswelsung
in dem gedachten Bebauungsplan nicht mehr entsprechen. Gewdhnlich mul aus wirt-
schaftlichen Griinden schnell gehandelt werden. Das vorgeschriebene Verfahren, einen
neuen abgednderten Bebauungsplan festzustellen, wiirde zu lange dauern.

2. Erwerb

Man kann nicht davon ausgehen, daB das Geldnde fiir die Hafenerweiterung in jedem
Fall rechtzeitig und zu angemessenen Preisen freihdndig von den Vorbesitzern zu er-
werben ist. Die Enteignung ist daher nicht auszuschlieBen, ‘

Ein Flachennutzungsplan nach BBauG bindet nur die Verwaltung, gibt jedoch keine
Handhabe fiir Enteignungen. Ein Bebauungsplan nach BBauG, den aufzustellen schon aus
den oben angefiihrten Griinden nicht sinnvoll erscheint, gibt lediglich die gesetzliche
Grundlage ab, das Geldnde fiir die ausgewiesenen 6ffentlichen Einrichtungen, nicht jedoch
die ganze Planflidche, zu enteignen, Im Hinblick darauf hat man sich in Hamburg dadurch
geholfen, daB man durch Landesgesetz erstens den Umfang des Hafenerweltelungs—
gebietes festgelegt und zweitens fiir alle Grundstiicke innerhalb dieser Grenzen die Ent-
eignung fiiv zuldssig erkldrt hat. Das staatliche Zwangsmittel der Enteignung, das
ohnehin nur nach Ausschdpfung aller Méglichkeiten der Verhandlung gegen den Biirger
angewandt wird, setzt die Verwaltung auch zum Erwerb von Hafenerweiterungsflachen
nur ungern ein. -

Die Bereitstellung des Geldndes ist also ein langwieriger Vorgang, weil die Fldchen
nicht nur erworben, sondern auch hergerichtet und aufgeschlossen werden miissen. Sie
muB daher friihzeitig eingeleitet werden,

3. Herrichtung

In den meisten Féllen handelt es sich bei den Flichen fiir die Hafenerweiterung um
ungenutztes oder landwirtschaftlich genutztes Niederungsgebiet oder Gelédnde, das der
See abgerungen werden mufl, Fiir Hafenzwecke muB es erst hergerichtet, im allgemeinen
aufgehoht werden.

Gewohnlich bietet sich an, hier bei Ausbau- oder Unterhaltungsbaggerungen gewonne-
nen Boden aufzuspiilen. Ein Aufhéhung mit trockenem Material wird im allgemeinen
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teurer. Der technische Vorgang des Aufspiilens ist bekannt und bietet keine Schwierig-
"keiten, Es ist das ausgesprochene Ziel, ein Geldnde herzurichten, das erstens nicht von
jedem etwas hoéheren Hochwasser tberflutet wird, Das wird durch entsprechend hohe
Aufspiilung erreicht. Zweitens miissen darauf Umschlag- oder Industrieanlagen errichtet
werden koénnen. Schwere Anlagen, wie Krine oder grofe Maschinen, werden, auch bei
einer Aufhéhung um mehrere Meter, tief gegriindet werden missen, weil in den FluB-
niederungen nicht tragfdhige Bodenschichten von beachtlicher Mdchtigkeit nahe an der
Geldndeoberfliche eigentlich immer anstehen. Man wird aber anstreben, das Geldnde so
herzurichten, daB leichtere Gebédude und Anlagen flach gegriindet werden kénnen und fiir
Strafen, Eisenbahnen und Befestigung von Lagerflichen kein Boden ausgetauscht zu
-werden braucht, .

Der Qualitat des aufzuspilenden Bodens mufl daher besondere Aufmerksamkeit ge-
widmet werden. Aus Baggerungen in FluBniederungen steht nicht immer reiner Sand zur
Verfiigung, Ob Baggergut mit nicht sandigen Beimischungen aufgespllt werden sollte,
héngt von den Umstédnden ab, die im Einzelfall beriicksichtigt werden missen.,

Steﬂt eine langere Zeitspanne zur Verfligung, so kann sich der Boden bis zur Nutzung
ausreichend entwissern und setzen, Dieser Vorgang kann durch Vorbelastung unterstiitzt
werden. Soll schnell genutzt werden, so miissen gegebenenfalls Entwésserungsmal-
nahmen ergriffen werden. Je nach den o6rtlichen Gegebenheiten wird man unter den ver-
schiedenen Methoden, Grében, Drdnage, Senkrechtdrdnage auswéhlen miissen. Die da-
durch zusitzlich entstehenden Kosten sollten allerdings in angemessenem Verhdltnis zu
dem zu erzielenden Erfolg stehen.

4, Erschliefung

Zur ErschlieBung der Fléchen mit den fir einen Hafen erforderlichen Vefkehrsmitteln
— Seeschiff, Binnenschiff, StraBe, Eisenbahn — wird man ihre Hauptwege im Hafen-
gebiet zunéchst in die entsprechenden regionalen Verkehrsnetze planerisch einpassen.
Diese Hauptverkehrsachsen wird man baldméglichst nach der Herrichtung des Geldndes
auch bauen, um fiir den Nutzungsfall geriistet zu sein. Dabei kommt man gegebenenfalls
zundchst mit einem Teilausbau aus, der je nach der wirtschaftlichen Entwicklung zeit- ‘
gerecht in Stufen bis zum Vollausbau zu ergédnzen ist. Die FeinerschlieBung beginnt mit
dem ersten Nutzungsfall auf den jeweils flir die verschiedenen Nutzungsarten ausge-
wiesenen Fldchen. Allgemeine Regeln fir die ErschlieBung kann man nicht aufstellen.
Natiirlich sind bei jedem Verkehrsweg die fiir ihn eigentiimlichen Bemessungsgrundlagen
zu beachten, Die Trassierung richtet sich sonst aber nach den Ortlichen Gegebenheiten.
Dabei ist zu bedenken, daB in einem Hafengebiet die vier schon obengenannten Ver-
kehrstrdger zwangsldufig aufeinander zulaufen und miteinander auskommen mussern.
Kreuzungen sind der Natur des Hafengeschifts zufolge nicht zu vermeiden. Solche Kreu-
zungspunkte miissen sorgfdltig ausgewdhlt, untersucht und entwickelt werden, damit
beispielsweise — wo notwendig — die Schiffahrt brickenfrei verkehren kann oder der
StraBenverkehr nicht durch das Rangiergeschaft der Eisenbahn {iber Gebiihr behindert
wird.

¢) Verbindungen mit dem Hinterland

1. Fiir alle Héfen ist die Verbihdung mit dem engeren und weiteren Hinterland durch alle

"drei Vérkehrstrager, Binnenschiff, Eisenbahn, StraBe, ganz iiberragend wichtig. Ohne sie
kénnten sie ihre Aufgabe nicht erfiillen. Eine Ausnahme bilden lediglich die Spezial-
hafen, fiir die je nach der Art ihres besonderen Umschlags moglicherweise nur einer
dieser drei Verkehrstrédger Bedeutung hat.
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In neuerer Zeit gewinnt auch die Rohrleitung an Bedeutung als Verkehrstrager. Kann
man mit Leitungen doch nicht nur Rohél und dessen Produkte, sondern alle Fliissigkeiten
und Gase, ja sogar den Schlamm fester Stoffe beférdern, In einem unterscheidet sich die
Rohrleitung grundsdtzlich von BinnenwasserstraBe, Eisenbahn und StraBe. Diese sind da-
durch gekennzeichnet, da entweder das Unternehmen (Bisenbahn) oder dody der eigent-
liche Verkehrsweg (Wasserweg fiir Binnenschiffe, StraBe) allen Verkehrsteilnehmern, die
sie benutzen wollen, offensteht. Sie werden von der 6ffentlichen Hand oder einer Ge-
sellschaft &ffentlichen Rechts gebaut und unterhalten, bei der Eisenbahn auch betrieben.
Aufler flir militdrische Zwecke sind Rohrleitungen bisher noch nirgends vom Staat gebaut
worden, um sie dem allgemeinen Transport zur Verfiigung zu stellen, Das wiirde auch an
den technischen Voraussetzungen scheitern, die es nur erlauben, durch eine bestimmte
Leitung jeweils nur ein Produkt oder eine Produktengruppe zu schicken. Nichtsdesto-
weniger kann eine Rohrleitung fiir einen Hafen ganz allgemein bedeutungsvoll sein,
wenn das bef6rderte Produkt gebraucht wird, auf andere Art aber wirtschaftlich nicht
herangebracht werden kann (z B. Erdgas) oder wenn sie als Konkurrent fiir einen oder
mehrere der anderen Verkehrstrdger auftritt. In diesem Falle bleibt der Hafenumschlag
nicht unbeeinflufit.

Das Gewidht der einzelnen Verkehrsirdger fiir die Verbindung mit dem Hinterland ist
flir die verschiedenen Héfen sehr unterschiedlich. Trotzdem muB jeder Hafen auf An-
schlusse flr jedes der drei Verkehrsmittel besonderen Wert legen,

2. Der Hafen muB nicht nur eben einen Anschluff fiir jede der drei Verkehrsarten haben.
Diese Anschllisse milssen auch leistungsfdhig sein. Das heiBt, ihr Umfang und ihre Aus-
stattung sollten dem neuesten Stand der Verkehrstechnik entsprechen. Der Querschnitt
und die Trasse der Wasserstrafe fiir die Binnenschiffahrt sollte auf ganzer Lange so be-
messen sein, daBl zwei Europakdhne von 1 350 t aneinander vorbeifahren konnen, und daB
moderne Schubeinheiten sie benutzen kénnen. Der EisenbahnanschluB sollte zweigleisig
und flir Zugférderung mit E-Loks eingerichtet sein. Der Lastkraftwagen sollte als Zu-
und Abfahrt Strafien mit mindestens zwei Fahrspuren in jeder Richtung vorfinden, die fiir
Schnellverkehr ausreichend bemessen sind.

Der Hafen hat nicht nur allergréfites Interesse an der Leistungsfihigkeit seiner Ver-
kehrsanschliisse ins Hinterland, Leistungsfahigkeit und Dichte der regionalen, iiberregio-
nalen und internationalen Verkehrsnetze sind fiir ihn mindestens ebenso wichtig, damit
die umgeschlagenen Waren schnell und kostengiinstig ihren Bestimmungsort im Hinter-
land erreichen oder von ihrem Ursprungsort herangebracht werden kénnen. Die Ausge-
staltung dieser Netze wird er jedoch allenfalls auf nationaler Ebene mittelbar beein-
flussen kénnen, Soweit es ihm méglich ist, wird er seinen EinfluB sicher geltend machen.

3. Auf einen Gesichtspunkt muB in diesem Zusammenhang hingewiesen werden, Jeder
gréBere Hafenplatz ist in mehr oder minder grofem Umifang auch Industrieplatz oder
eng mit einer Industrieregion verbunden. Die Industrie ist nicht notwendig nur auf die
Giterbewegung {iber den Hafen angewiesen. Im allgemeinen produziert sie nicht nur fiir
den Export, sondern auch fir das Binnenland. Die Verkehrsanschliisse des Hafenplatzes
dienen dem mit der Produktion fiir das Binnenland aufkommenden Verkehr ebenso wie
dem Hafen selbst. Hafen, Industrie und alle anderen Aktivititen des Hafenplatzes haben
ein gemeinsames Interesse an guten Anschliissen an die regionalen und liberregionalen
Verkehrsnetze, Haufig genug ist nicht eindeutig festzustellen, welches Interesse fiir die
Schaffung oder Verbesserung eines Verkehrsanschlusses maBgeblich war.
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