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UMSCHAU

Strukturwandlungen im Schiffahrtsverkehr

Revolution der Weltschiffahrt durch den

Hettmar RLIS'c}hler, Hamburg

hne Automatisierung ist die moderne Industrie
Onidxt denkbar, Ohne automatisch arbeitende Ma-
schinen, ohne Schaltpulte ist der Bedarf der zivilisier-
ten Welt nicht mehr zu dedken, Lange Jahre war
jedoch der Dienstleistungsbereich Stiefkind der Auto-
matisierung. Besonders kraB stellte sich dies im
Transportsektor, namentlich in der Seeschiffahrt, dar.
Erst jetzt, da sich die filhrenden Atlantik-Reedereien
dem GroBbehalterverkehr zuwandten, beginnt die sich
hier abzeichnende, nur von einigen wenigen Spzia-
listen bemerkte, Wandlung Konturen anzunehmen.
Durch diese Umstellung erwarten die Schiffahrts-
linien eine bessere Ausnutzung ihres schwimmenden
Kapitals, da sie die Liegezeiten in den Hafen auf
diese Weise wesentlich vérkiirzen kénnen. Das zeit-
raubende Stauen und Loschen der Stiickgutladung
wird vom Schiff auf das Land verlagert. Dieser
Schritt zur rationelleren Gestaltung des Ladens und
Loschens ist als eine langst fallige Fortentwidklung der
Einfihrung vereinfachter Stauanlagen und einer nicht
unwesentlichen Erhéhung der Schiffsgeschwindigkei-
ten zu sehen. Vor dem Umbau eines modernen ,All-
round-Frachters* zum Teil-Container-Schiff bot sich
die Einfithrung des Gabelstaplers und der Palette als
eine Zwischenlésung an.

VERKURZUNG DER LIEGEZEITEN

So ist es auch nur folgerichtig, daBl die United States
Lines (USL) gleich vier ihrer neuesten Schnellfrachter
-— keines dieser Schiffe ist alter als achtzehn Monate
— zu sogenannten Containerlinern umbauen lieS.
Ende Mérz diese Jahres kam der erste dieser Frachter,
der ,American Racer”, in Europa an. Dieses ca. 166
Meter lange, 27 Meter breite Schiff mit einer Dead-
weight-Tonnage von 13300 tdw erreicht eine Reise-
geschwindigkeit von 21 Knoten (Hochstgeschwindig-
keit sogar 25 Knoten). Von 6 Ladeluken wurden
3 Teilsektionen der beiden gréSten Luken fiir den
.Behédlterverkehr umgestaltet. Diese Luken besitzen
vertikale Schienen, in denen die standardisierten
20X8X8-Fub- (ca. 6 Meter lang und 2 Meter breit und
- hoch) Behdlter, Zigarettenschachteln in Automaten
vergleichbar, festgestaut Platz finden. Auf Deck kon-
nen auflerdem 40-FuB-Behilter untergebracht werden.
An Land kénnen diese sogenannten Versandrollbe-
halter entweder per oder sogar als Eisenbahnwaggon
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Container?

oder mit Hilfe eines besonderen Chassis als Sattelauf-
lieger von einer Zugmaschine jedem beliebigen Ziel
entgegenrollen. Durch die Méglichkeit, die Ware ohne
Umstauen in das Inland weiterzubeférdern, wird die
Automatisierung nicht nur in die Hafen getragen. Sie
beeinfluft dariiber hinaus einen grofien Teil des ge-
samten Transportdienstleistungsgewerbes,

Selbst fiir Schiffahrtsgesellschaften wie etwa die USL
war der Entschlul, in relativ kurzer Zeit den GroB-
behalterverkehr einzufihren, nicht leicht. Grofie In-
vestitionen waren notwendig. Zunachst wurden vier
Turbinenschiffe in Teilcontainerliner umgebaut, fir
die auch die Behalter und Chassis beschafft werden
mufiten. Dariiber hinaus sollen spdter noch sechs
20 000-Tonnen-Frachter mit einer Reisegeschwindig-
keit von 25 Knoten als reine Containerschiffe erbaut
werden, Die Griinde fiir die Umstellung sind zweifel-
los in dem Bestreben der einzelnen Gesellschaften zu
suchen, auf der stark umworbenen Nordatlantik-Route
nicht an Terrain zu verlieren. Der Prasident der USL,
‘W. B. Rand, driickte das diplomatisch so aus: ,Nach
langen und intensiven Studien unserer Reederei wur-
de dieser Dienst eingefiihrt, weil wir stets den Wunsch
haben, unseren Kunden den besten Dienst zu bieten.”

Der rauhe Wind der Konkurrenz auf dem Nordatlan-
tik gehdrt nachgerade zur Tradition und hat bereits in
der Vergangenheit manche technische Entwicklung ge-
foérdert, die ohne den Konkurrenzdrudk nicht denkbar
gewesen wire. Nehmen wir die deutschen Nordsee-
héfen als Beispiel: Kurz nach dem Krieg nahm die

"bereits erwdhnte amerikanische Reederei ihre Vor-

kriegsbeziehungen zu deutschen Spediteuren und
Haéfen wieder auf, bot Fracht- und Passagedienste an,
offerierte erst 10tdgige, dann wochentliche Fracht-
Abfahrten. Sie baute den schnellsten Passagier-Damp-
fer, die ,United States”, und sogar Turbinen-Frachter,
die binnen sechs Tagen die Gesamtdistanz New York
— Bremerhaven bewdltigen konnen. Beriicksichtigt
man, daB vor kurzem eine gro8e amerikanische Trans-
portorganisation die Absicht bekannt gab, neu in das
Atlantikfrachtgeschédft mit Container einzusteigen, so
ist verstdndlich, daB fast alle traditionellen Atlantik-
Reedereien das Thema Behdlterverkehr rechtzeitig auf-
greifen. In diesem Zusammenhang spricht eine Presse-
mitteilung fiir sich, nach der die Hamburg-Amerika-
Linie, der Norddeutsche Lloyd und die United States
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Lines eine Fahrplanabsprache treffen wollen. Aber
auch andere groBe Schiffahrtsgesellschaften zeigen
Tendenzen, sich zusammenzuschlieBen und ebenfalls
den Behiltervekehr aufzunehmen.

EINFUHRUNG EINES WOCHENTLICHEN CONTAINERDIENSTES
NEW YORK — BREMEN

Die Holland-Amerika-Linie in Verbindung mit der
A-B Svenska Amerika Linie, den Wallenius Lines und
der schwedischen Transatlantik Rederi A-B beabsich-
tigen, im Jahre 1967 vier Teilcontainerschiffe in
Dienst zu stellen. Auch die American Export & Is-
brandtsen Lines wollen mit der ,Containerisierung”
— wie der neue Fachausdruck heifit — nicht zuriick-
stehen. Moore-McCormadck besitzt bereits Container-
schiffe, die im Atlantikdienst erwartet werden. Als
Neuerscheinung auf dem Atlantik erwartet man die
amerikanische Transporigesellschaft Sea-Land, die
Ende April von New York einen wochentlichen Con-
tainerdienst nach Rotterdam, Bremen und Grange-
mouth aufziehen will.

Die durch den Containerverkehr zu erwartenden kiir-
zeren Liegezeiten der Seeschiffe sind nicht nur eine
Rentabilitdtsfrage fiir die Reeder, sondern auch fiir die-
jenigen, die fiir die Begleichung der Frachtkosten auf-
kommen miissen. Erhéhte Lade- und Loschaufwénde,
zumal in Gestalt stdndig steigender Lohnkosten, ver-
langen schirfere Kalkulationen, Kiirzere Liegezeiten
sind aber auch wichtig fiir die Ausnutzung der Héfen
selbst. Wie oft gibt es Wartezeiten fiir Schiffe, wenn
in einem Hafen kein Liegeplatz zum Laden und
Léschen zur Verfiigung steht oder Arbeitskrdftemangel
herrscht und das Uberseeschiff seine Zeit vollig nutz-
los und kostspielig ,verwarten” muB! Ein Ausweichen
in andere, nicht tiberfiillte Héfen ist kaum moglich.

Bi'SPIEL USA

In den Vereinigten Staaten waren schon Ende 1964
iiber eine Viertel-Million Container im Betrieb. Be-
trachtet man heute einen der groBen US-Container-
umschlaghédfen, darf man nicht verwundert sein, wenn
dort Schiffe mit Portalkrdnen oder Spezialladegeschir-
ren liegen, die mit diesen Gerdten die schweren Be-
hélter selbst auf bereitstehende Chassis aufsetzen und
somit in wenigen Minuten aus Seecontainern Sattel-
auflieger machen. Auch ein Aufsetzen der Container
auf Waggondrehgestelle ist moéglich. Zu diesem Bild
gehort es, daB Hunderte von derartigen Aufliegern,
Chassis und Zugmaschinen bereitstehen. Andere Be-
hélter, Stricktainer genannt, werden nicht auf Chassis
gesetzt, sondern lediglich auf Achsen geschoben. Be-
sondere Rangierzugmaschinen wurden entwickelt, die
liber ein ausfahrbares fiinftes Rad verfiigen. Es befin-
det sich an der Stirnseite, parallel zum Kithler. Durch
Herunterlassen dieses Rades kann die Maschine vorn
angehoben und praktisch auf der Stelle gewendet wer-
den. Mit dieser Zugmaschine lassen sich Behdlter auch
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leicht auf Eisenbahnwaggons schieben. Die technische
Seite des mechanisierten Behdlterverkehrs ist in den
USA weitgehend geldst.

UMSTRITTENE VORTEILE- DES CONTAINERS

Betrachtet man Werbefotos von Firmen, die den Be-
hélterverkehr propagieren, kann man zu der An-
nahme gelangen, in den USA gdbe es nur ideale Con-
tainerfrachten. Fast immer wieder sieht man- gleich
groBe Kartons eines Artikels fein sauber iiber- und
nebeneinander geschichtet, die den GroBbehéalter gut
fillen.

Es ist vorstellbar, daB im GroBraummarkt USA ge- |
niigend genormt verpackte Frachten vorhanden sind.
In Europa dagegen wird es zumindest nicht sofort
geniigend ideale Giiterarten fiir den Versand in GroB-
behaltern nach USA geben. Wohl gibt es bei uns eini-
ge bestimmte Warenarten, die im echten Haus-zu-
Haus-Verkehr befordert werden. Darunter soll ver-
standen werden, daB ein Container — gleich welcher
GroBe — beim Produzenten beladen und direkt beim
tiberseeischen Empfdnger zur Entladung kommt. Ohne
Zweifel diirfte auch auf neuen Gebieten versucht wer-
den, die Vorteile des Haus-zu-Haus-Behélterverkehrs
voll auszunutzen. Die Ware ist im Container gut ge-
schiitzt, braucht daher kaum Verpackung, ‘kann nicht
bestohlen werden und kostet vielleicht in Zukunft
eine geringere Versicherungsprdmie, Vor allem
braucht die Ware nicht umgepackt zu werden.

Trotzdem werden diese Giiter in der nahen Zukunft
den zu erwartenden UberfluB an Tonnagekapazitdt
durch Container der Gesellschaften, die von den deut-
schen Nordseehédfen, aus dem Beneluxraum und ande-
ren Kontinentalhdfen die USA bedienen, nicht im
Haus-zu-Haus-Verkehr voll auslasten konnen. Man
wird die Behélter dennoch filillen miissen, um den
Schiffsraum auszunutzen. Als sofortige Zwischenldsung
bietet sich das Fiillen und Leeren der Container an
Land in den Héfen an. So kénnte die Arbeit der Staue-
reifirma, die bisher alle Giiter im S chiff verstaute,
flir den Behdlteranteil in Zukunft rechtzeitig im
Schuppen erledigt werden. Dadurch wiirde sich die
Liegezeit des Dampfers noch verkiirzen. Allerdings
wird der Vorteil des Behélterverkehrs fiir die Kund-
schaft, die ihre Giiter nach Ubersee verlddt, nicht voll
ausgenutzt. Die Ware muf3 ndmlich fiir den Transport
zum Seehafen weiterhin einzeln verpackt und dort
auch weiterhin umgeladen werden.

NEUE VERKEHRSSTRUKTUR IN DEN HAFEN?

Angesichts dieser Gedanken ergeben sich verschiede-
ne Moglichkeiten, um z. B. das sogenannte Spediteur-
Sammelladungsgut fiir die Containerisierung zu er-
fassen. Bei dieser Frage spielt es eine wesentliche
Rolle, Uiber welche Héfen die Verladung vorgenommen
werden soll. In den Benelux-Héfen l8uft der Verkehrs-
strom dieses Gutes sowohl im Im- als auch im Export
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dezentralisiert. Die Giiter werden an den Liegeplat-
zen der einzelnen Reedereien durch Makler, Spediteure
und andere Transportunternehmungen abgefertigt. In
den deutschen Hafen dagegen wird das sogenannte
Spediteursammelgut tiber zentrale Verteilerschuppen
geleitet, von denen die einzelnen Reedereien samt-
liche Relationen bedienen, fiir die Hamburg und Bre-
men Abfahrten zu bieten haben. Von einigen Seiten
wurde als Losung fiir zu containerisierendes Sammel-
ladungsgut die Mdglichkeit aufgezeigt, schon im In-
land Auffangpunkte zu errichten. Fir die Benelux-
Héfen, so vertritt man in Spediteurfachkreisen die
Ansicht, konnte diese Moglichkeit ein Mittel zur Zen-
tralisierung darstellen. Fiir die deutschen Héfen da-
gegen wiirde die Errichtung von Inlandsammelstellen
eher eine Dezentralisierung bedeuten und zu einer
Umstrukturierung des Verkehrsablaufes fithren. Sie
konnte zur Folge haben, daB die gut funktionierenden
Sammelladungsverkehre der inldndischen Spediteure,
die bislang in direkter Richtung vom Inland auf die
Hifen Hamburg und Bremen laufen, zerstért werden
und daB es unter Umstdnden woméglich zu Kosten-
steigerungen fiir den normalerweise ,fob Seehafen”
liefernden Verlader kommt. Zentralisiertes Sammeln
von Ladungen im Inland, durch Bereitstellen von
GroBcontainern im Hinterland, bedingt zwangsldufig
lingere Wartezeiten der verladebereiten Giiter. Diese
miissen zunachst vom Hersteller zum Sammelpunkt
iiberfithrt werden und dort bis zur vollstdndigen Aus-
nutzung des GroBcontainers verbleiben, um erst dann
zum Seehafen befdérdert werden zu kénnen. Der grofe
Vorteil, den die Hifen Hamburg und Bremen der In-
landkundschaft durch ihre zentralen Verteilerschuppen
bieten, wire damit verloren. AuBerdem ist zu beach-
ten, daB die Inlandsammelpldtze ja erst aufgebaut
werden miiBten.

Andererseits koénnte man dieses Spediteursammelgut
unter Ausnutzung der eingefahrenen und erprobten
Wege zum Hafen im Bereich des Verteilerschuppens
“containerisieren. Hierdurch wiirde lediglich eine Ko-
stenverschiebung entstehen; die Staukosten im Schiff
verringern sich, und die Kosten im Sammelschuppen
steigen. Aber insgesamt gesehen wird das Fiillen der
Container am Verteilerschuppen plus Leichtern zum
Containerliner sowie Ubernahme in das Seeschiff zeit-
lih und kostenm&Big doch giinstiger als die herge-
brachte Form.

Nun betrdgt aber die sehr wertvolle Spediteursammel-
ladung, die iiber Verteilerschuppen lauft, z. B, in Ham-
burg nur ca.10% des insgesamt anfallenden Gutes.
Von den iibrigen 90 %, die aus gréBeren Partien be-
stehen und bei den Uberseeschiffen direkt angeliefert
werden, mégen sich gréfiere Teile fiir Inlandcontaine-
risierung — etwa die verladende Industrie — eignen.
Das kann als Haus-zu-Haus-, Haus-zu-US-Hafen-Ver-
kehr oder durch Zusammenschlul von zwei oder
mehreren Industrieverladern erfolgen, die aus der
gleichen Gegend zur gleichen Zeit nach einem Uber-
seehafen verladen wollen und zusammen einen GroB-
behalter fiillen kénnen. Voraussetzung fiir das letztere
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ist allerdings, daB diese Hersteller auf einem Dampfer
verladen konnen und nicht etwa durch ihre Ubersee-
kunden auf verschiedene Schiffahrtsgesellschaften fest-
gelegt worden sind. Auch wére es vom finanziellen
Standpunkt aus erforderlich, daB Gegenfrachten vor-
handen sind, damit die Behalter nicht etwa in einer
Richtung leer transportiert werden miissen.

ERWUNSCHT: DER HAUS-ZU-HAUS-VERKEHR

Kiirzlich wurde durch die Schiffahrtskonferenz in
New York bekanntgegeben, da8 Behélter in Zukunft
dem Kunden ohne Miete zur Verfiigung gestellt wer-
den sollen, was bisher nicht der Fall war. Logischer-
weise bezieht sich dieses nur auf eine begrenzte Zeit,
denn erstens sind die Container der neuen Container-
liner praktisch ohnehin der Stauraum und damit ein
Teil des Schiffes. Unter bester Ausnutzung bendtigt
man mehr als einen Satz Container pro Dampfer, da
die Behilter iiber die kurze Liegezeit des Schiffes
hinaus den Zu- und Ablaufverkehr im Binnenland be-
werkstelligen miissen. Zweitens koénnten bei unbe-
grenzter Leihzeit die Behdlter ,vergessen” oder gar
mifbraucht werden. Allerdings wird die Zeitspanne,
fiir die der Behé&lter zur Verfiigung gestellt wird, so
gestaltet, daB sie dem Verlader den Haus-zu-Haus-
Verkehr schmackhaft macht. Durch einfaches Rechen-
exempel wird der Produzent feststellen kénnen, wel-
che Kosten er durch Benutzung des Behélterverkehrs
direkt an Verpackungsmaterial und durch Wegfall von
bisher notwendigen Umladearbeiten einsparen kann.
Ferner wird er sich iberlegen, was ihm, vor allem
aber seinen Kunden, der Schutz d\\';_'Ware gegen Brud,
Beraubung und Wettereinfliisse wett ist. Ein moderner
GrofBcontainer ist wetterfest, stabil und einbruchsicher
verschlieBbar. Er macht auch das aufwendige seefeste
Verschalken einzelner Colli im Laderaum unnotig!
(Schon vor Jahren haben deutsche Containerversuche
eindeutig ergeben, daB die sog. Transportschaden-
Claims auf dem Gesamtweg Haus-zu-Haus auf ein
Sechstel des fritheren Umfanges reduziert werden
konnten.) :

Darum ist fiir die Zukunft zu erhoffen, da die Ver-
sicherungsgesellschaften durch gilinstigere Prémien
auch fiir den Uberseebehdlterverkehr mithelfen, diese
moderne Art des Transports zu unterstiitzen. Uberle-
gungen, wie bei einem Haus-zu-Haus-Verkehr nach
Ubersee die Frage der Konnossementserstellung zu
klaren ist, wiirde an dieser Stelle zu weit fithren. Als
Beispiel jedodi sei aufgefiihrt, daB bei einem Fleisch-
transport, der als geschlossener Behdlter von Texas
zum Empfénger nach Deutschland durchlief, versuchs-
weise ein konnossement-dhnliches Dokument geschaf-
fen wurde, das die Gesamtreise von Haus-zu-Haus ab-
dedkte. Besagte Frischfleischsendung ist auch noch aus
einem anderen Grunde interessant: Da das Fleisch ge-
kiihlt (nicht tiefgefroren) und beliiftet befdrdert wer-
den muBte, wurde ein Kiihlbehdlter (Cooltainer) fiir
die Sendung benutzt. An diesem Beispiel zeigt sich, in
welchen AusmaBen die Einfithrung von Container-
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schiffen die Reedereien zum Umdenken zwingt. Ein
ausgesprochenes Containerschiff benétigt auch Kiihl-
behdlter, um zu kiihlende oder sogar tiefzukiihlende
Giiter zu befordern. Es wird ferner iiber spezielle
rechteckige portable Tanks verfiigen miissen, um flis-
sige Ladung im Uberseeverkehr von Haus-zu-Haus be-
fordern zu kénnen. :

GEFAHR FUR DIE HAFEN?

Was bedeutet die Einfilhrung von Containerschiffen
fir die Hafen? Mufl wirklich befiirchtet werden, daB
durch den Containerverkehr Stauereibetriebe, Schau-
erleute, Tallierer, ja Seehafenspediteure und Ewer-
fithrer irgendeine Schmaélerung erfahren? Nun, der
Strukturwandel wird sich mur langsam vollziehen, da
zundchst nur wenige Fahrtgebiete betroffen werden
und sich selbst auf diesen der Wandel nicht allzu
plotzlich gestalten wird. Hinzu kommt, da8 den mei-
sten Firmen des Dienstleistungsgewerbes in Anbe-
tracht des herrschenden Arbeitskrdftemangels Ratio-
nalisierungen durchaus willkommen sind. Diese Tat-
sache der nur langsamen Strukturdnderung mag den
Teilcontainerlinern den Vollcontainerschiffen gegen-
iiber einen Vorteil einrdumen. Durch den allmahlichen
Wandel werden auch die betroffenen Firmen bequem
Zeit finden, sich auf die Zukunftssituation umzustellen.
In den Héfen allerdings wird schon eifrig an Con-
tainerumschlagpldtzen gebaut, damit man rechtzeitig
gewappnet ist, Ob in Rotterdam oder Antwerpen, in
Bremen oder Hamburg, tberall ist man auf diesem
Gebiet tédtig. In Hamburg wird der Burchardkai fir
diesen Zweck weiter ausgebaut, gleichzeitig bemiiht
sich die Firma Karl Robert Eckelmann am Eurokai.

Z.B. auch die bedeutende Stauerei Gerd Buss kann auf
ihrem neuen Standort, auf dem Geldnde der ehema-
ligen Schliekerwerft, Behédlter bearbeiten. Aber auch
Bremen ist vorbereitet. Zwischen den Schuppen 16
und 18 befindet sich eine Freiflache, die mehrere hun-
dert Container aufnehmen kann. Im Mai wird auch das
linke Weserufer weiter ausgebaut sein, und die ersten
Behilterdienste sollen beginnen. In den Beneluxhéfen
sind &hnliche Entwidklungen im Gange.

Beriicksichtigt man zuletzt noch die Tatsache, daB die
im allgemeinen vorsichtigen und sparsamen Atlantik-
reeder ihrerseits hohe Summen anlegen — so spricht
man allein bei den United States Lines von einem
Multi-Millionen-Dollar-Programm —, kann man getrost
behaupten, daB zumindest Hdfen und Reeder vom
Rationalisierungseffekt des Transports im Container
iberzeugt sind. Bemerkenswert diirfte nicht minder
sein, daB auch auf dem Luftfrachtsektor der Container
im Vordringen ist. Die Produzenten von Fertigwaren
oder Halbprodukten werden die Zeit und Geld spa-
renden Faktoren des Behdlterverkehrs ebensowenig
verkennen wie den Schutz ihrer Ware. Sie werden
froh sein, ihre Schiitzlinge gegen Schadensmdéglichkei-
ten jeder Art gesichert zu wissen — zum Wohle des
Empféangers und Kunden.
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