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U/SASCHAU

Strukturwandlungen im Schiffahrtsverkehr
Revolution der Weltschiffahrt durch den Container?

Hettmar R^^öh le r, H am bu rg

Ohne Automatisierung ist die moderne Industrie 
nidit denkbar. Ohne automatisdi arbeitende M a

sdiinen, ohne Sdialtpulte ist der Bedarf der zivilisier
ten W elt nicht mehr zu dedien. Lange Jahre war 
jedodi der D ienstleistungsbereidi Stiefkind der Auto
matisierung. Besonders kraß stellte sidi dies im 
Transportsektor, nam entlidi in der Seesdiiffahrt, dar. 
Erst jetzt, da sidi die führenden Atlantik-Reedereien 
dem Großbehälterverkehr zuwandten, beginnt die sidi 
hier abzeidinende, nur von einigen wenigen Spzia- 
listen bemerkte, W andlung Konturen anzunehmen. 
Durdi diese Umstellung erw arten die Sdiiffahrts- 
linien eine bessere Ausnutzung ihres sdiwimmenden 
Kapitals, da sie die Liegezeiten in  den Häfen auf 
diese Weise wesentlidi vörkürzen können. Das zeit
raubende Stauen und Lösdien der Stüdsgutladung 
wird vom Sdiiff auf das Land verlagert. Dieser 
Sdiritt zur rationelleren Gestaltung des Ladens und 
Lösdiens ist als eine längst fällige Fortentwidtlung der 
Einführung vereinfaditer Stauanlagen und einer nidit 
unwesentlidien Erhöhung der Sdiiffsgesdiwindigkei- 
ten zu sehen. Vor dem Umbau eines modernen „All- 
round-Fraditers“ zum Teil-Container-Sdiiff bot sidi 
die Einführung des Gabelstaplers und der Palette als 
eine Zwisdienlösung an.

VERKÜRZUNG DER LIEGEZEITEN

So ist es audi nur folgeriditig, daß die United States 
Lines (USL) gleidi vier ihrer neuesten Sdinellfraditer
— keines dieser Sdiiffe ist älter als aditzehn M onate
— zu sogenannten Containerlinern umbauen ließ. 
Ende März diese Jahres kam der erste dieser Fraditer, 
der „American Racer", in Europa an. Dieses ca. 165 
Meter lange, 27 Meter breite Sdiiff mit einer Dead
weight-Tonnage von 13 300 tdw erreid it eine Reise
geschwindigkeit von 21 Knoten (Hödistgesdiwindig- 
keit sogar 25 Knoten). Von 6 Ladeluken wurden 
3 Teilsektionen der beiden größten Luken für den 
.Behälterverkehr umgestaltet. Diese Luken besitzen 
vertikale Sdiienen, in denen die standardisierten 
20X8X8-Fuß- (ca. 6 Meter lang und 2 M eter breit und 
hodi) Behälter, Z igarettensdiaditeln in Automaten 
vergleidibar, festgestaut Platz finden. Auf Dedi kön
nen außerdem 40-Fuß-Behälter untergebradit werden. 
An Land können diese sogenannten V ersandrollbe
hälter entweder per oder sogar als Eisenbahnwaggon

oder mit Hilfe eines besonderen Chassis als Sattelauf
lieger von einer Zugmasdiine jedem beliebigen Ziel 
entgegenrollen. Durdi die M öglidikeit, die W are ohne 
Umstauen in  das Inland weiterzubefördern, w ird die 
Automatisierung nidit nur in die Häfen getragen. Sie 
beeinflußt darüber hinaus einen großen Teil des ge
samten Transportdienstleistungsgewerbes.

Selbst für Schiffahrtsgesellschaften wie etwa die USL 
w ar der Entsdiluß, in relativ kurzer Zeit den Groß
behälterverkehr einzuführen, nicht leicht. Große In
vestitionen waren notwendig. Zunädist wurden vier 
Turbinensdiiffe in Teilcoatainerliner umgebaut, für 
die auch die Behälter und Chassis besdiafft werden 
mußten. Darüber hinaus sollen später noch sechs 
20 000-Tonnen-Frachter mit einer Reisegesdiwindig- 
keit von 25 Knoten als reine Containersdiiffe erbaut 
werden. Die Gründe für die Umstellung sind zweifel
los in dem Bestreben der einzelnen Gesellschaften zu 
suchen, auf der stark umworbenen Nordatlantik-Route 
nidit an Terrain zu verlieren. Der Präsident der USL, 
W. B. Rand, d rüd tte das diplom atisdi so aus: „Nadi 
langen und intensiven Studien unserer Reederei w ur
de dieser Dienst eingeführt, weil w ir stets den Wunsch 
haben, unseren Kunden den besten Dienst zu bieten."

Der rauhe W ind der Konkurrenz auf dem Nordatlan
tik gehört nadigerade zur Tradition und hat bereits in 
der Vergangenheit m andie technisdie Entwidclung ge
fördert, die ohne den Konkurrenzdruck n id it denkbar 
gewesen wäre. Nehmen wir die deutsdien Nordsee
häfen als Beispiel: Kurz nadi dem Krieg nahm die 

' bereits erwähnte am erikanisdie Reederei ihre Vor
kriegsbeziehungen zu deutschen Spediteuren und 
Häfen wieder auf, bot Fracht- und Passagedienste an, 
offerierte erst lOtägige, dann wöchentliche 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 bewältigen können. Berüdcsichtigt 
man, daß vor kurzem eine große amerikanische Trans
portorganisation die Absicht bekannt gab, neu in das 
Atlantikfrachtgeschäft mit Container einzusteigen, so 
ist verständlich, daß fast alle traditionellen Atlantik- 
Reedereien das Thema Behälterverkehr rechtzeitig auf
greifen. In diesem Zusammenhang spricht eine Presse
mitteilung für sich, nach der die Hamburg-Amerika- 
Linie, der Norddeutsche Lloyd und die United States
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Lines eine Falirplanabsprache treffen wollen. Aber 
audi andere große Sdiiffahrtsgesellsdiaften zeigen 
Tendenzen, sidi zusammenzusdiließen und ebenfalls 
den Behältervekehr aufzunehmen.

EINFÜHRUNG EINES W ÖCHENTLICHEN CONTAINERDIENSTES 
NEW  YORK —  BREMEN

Die Holland-Amerika-Linie in Verbindung mit der 
A-B Svenska Amerika Linie, den W allenius Lines und 
der sdiwedisdien Transatlantik Rederi A-B beabsidi- 
tigen, im Jahre 1967 vier Teilcontainersdiiffe in 
Dienst zu stellen. Audi die American Export & Is- 
brandtsen Lines wollen mit der „Containerisierung" 
— wie der neue Fadiausdrucfc heißt — nicht zurück
stehen. Moore-McCormack besitzt bereits Container
schiffe, die im Atlantikdienst erw artet werden. Als 
Neuersdieinung auf dem Atlantik erw artet man die 
am erikanisdie Transportgesellschaft Sea-Land, die 
Ende April von New York einen wöchentlidien Con
tainerdienst nach Rotterdam, Bremen und Grange- 
mouth aufziehen will.

Die durch den Containerverkehr zu erw artenden kür
zeren Liegezeiten der Seeschiffe sind n id it nur eine 
Rentabilitätsfrage für die Reeder, sondern auch für die
jenigen, die für die Begleidiung der Fraditkosten auf- 
kommen müssen. Erhöhte Lade- und Löschaufwände, 
zumal in Gestalt ständig steigender Lohnkosten, ver
langen schärfere Kalkulationen. Kürzere Liegezeiten 
sind aber auch wichtig für die Ausnutzung der Häfen 
selbst. W ie oft gibt es W artezeiten für Schiffe, wenn 
in einem Hafen kein Liegeplatz zum Laden und 
Löschen zur Verfügung steht oder Arbeitskräftemangel 
herrscht und das Überseeschiff seine Zeit völlig nutz
los und kostspielig „verwarten" muß! Ein Ausweidien 
in andere, nicht überfüllte Häfen ist kaum möglidi.

B!' SPIEL USA

In den Vereinigten Staaten w aren sdion Ende 1964 
über eine Viertel-Million Container im Betrieb. Be
trachtet man heute einen der großen US-Container- 
ümschlaghäfen, darf man nidit verw undert sein, wenn 
dort Sdiiffe mit Portalkränen oder Spezialladegesdiir- 
ren liegen, die mit diesen Geräten die schweren Be
hälter selbst auf bereitstehende Chassis aufsetzen und 
somit in wenigen Minuten aus Seecontainern Sattel
auflieger machen. Auch ein Aufsetzen der Container 
auf W aggondrehgestelle ist möglich. Zu diesem Bild 
gehört es, daß Hunderte von derartigen Aufliegern, 
Chassis und Zugmaschinen bereitstehen. Andere Be
hälter, Stricktainer genannt, werden nicht auf Chassis 
gesetzt, sondern lediglich auf Achsen geschoben. Be
sondere Rangierzugmasdiinen wurden entwickelt, die 
über ein ausfahrbares fünftes Rad verfügen. Es befin
det sich an der Stirnseite, parallel zum Kühler. Durch 
Herunterlassen dieses Rades kann die Maschine vorn 
angehoben und praktisch auf der Stelle gewendet wer
den. Mit dieser Zugmaschine lassen sich Behälter audi

leicht auf Eisenbahnwaggons schieben. Die tedinische 
Seite des m edianisierten Behälterverkehrs ist in den 
USA weitgehend gelöst.

UM STR inEN E  VORTEILE DES CONTAINERS

Betrachtet man W erbefotos von Firmen, die den Be
hälterverkehr propagieren, kann man zu der An
nahme gelangen, in den USA gäbe es nur ideale Con
tainerfrachten. Fast immer wieder sieht man gleidi 
große Kartons eines A rtikels fein sauber über- und 
nebeneinander gesdiiditet, die den Großbehälter gut 
füllen.

Es ist vorstellbar, daß im Großraummarkt USA ge
nügend genormt verpadcte Frachten vorhanden sind. 
In Europa dagegen w ird es zumindest nicht sofort 
genügend ideale G üterarten für den Versand in Groß
behältern nadi USA geben. W ohl gibt es bei uns eini
ge bestimmte W arenarten, die im echten Haus-zu- 
Haus-Verkehr befördert werden. Darunter soll ver
standen werden, daß ein Container — gleich w eldier 
G röße—-beim Produzenten beladen und direkt beim 
überseeischen Empfänger zur Entladung kommt. Ohne 
Zweifel dürfte auch auf neuen Gebieten versucht w er
den, die Vorteile des Haus-zu-Haus-Behälterverkehrs 
voll -auszunutzen. Die W are ist im Container gut ge- 
sdiützt, braucht daher kaum Verpackung, kann nicht 
bestohlen werden und kostet v ielleidit in Zukunft 
eine geringere Versicherungsprämie. Vor allem 
braucht die W are nidit umgepadct zu werden.

Trotzdem w erden diese Güter ln der nahen Zukunft 
den zu erw artenden Überfluß an Tonnagekapazität 
durdi Container der Gesellsdiaften, die von den deut
schen Nordseehäfen, aus dem Beneluxraum und ande
ren Kontinentalhäfen die USA bedienen, nicht im 
Haus-zu-Haus-Verkehr voll auslasten können. Man 
wird die Behälter dennoch füllen müssen, um den 
Schiffsraum auszunutzen. Als sofortige Zwischenlösung 
bietet sich das Füllen und Leeren der Container an 
Land in den Häfen an. So könnte die A rbeit der Staue- 
reifirma, die bisher alle Güter im  S c h i f f  verstaute, 
für den Behälteranteil in Zukunft rechtzeitig i m 
S c h u p p e n  erledigt werden. Dadurdi würde sich die 
Liegezeit des Dampfers noch verkürzen. Allerdings 
wird der Vorteil des Behälterverkehrs für die Kund- 
sdiaft, die ihre Güter nach Übersee verlädt, nidit voll 
ausgenutzt. Die W are muß nämlich für den Transport 
zum Seehafen w eiterhin einzeln verpackt und dort 
audi w eiterhin umgeladen werden.

NEUE VERKEHRSSTRUKTUR IN  DEN HÄFEN?

Angesichts dieser Gedanken ergeben sich verschiede
ne M öglidikeiten, um z. B. das sogenannte Spediteur- 
Sammelladungsgut für die Containerisierung zu er
fassen. Bei dieser Frage spielt es eine wesentliche 
Rolle, über w eldie Häfen die Verladung vorgenommen 
werden soll. In den Benelux-Häfen läuft der V erkehrs
strom dieses Gutes sowohl im Im- als auch im Export
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dezentralisiert. Die Güter werden an den Liegeplät
zen der einzelnen Reedereien durdi Makler, Spediteure 
und andere Transportunternehmungen abgefertigt. In 
den deutsdien Häfen dagegen wird das sogenannte 
Spediteursammelgut über zentrale V erteilersdiuppen 
geleitet, von denen die einzelnen Reedereien sämt- 
lidie Relationen bedienen, für die Hamburg und Bre
men Abfahrten zu bieten haben. Von einigen Seiten 
wurde als Lösung für zu containerisierendes Sammel
ladungsgut die M öglidikeit aufgezeigt, sdion im In
land Auffangpunkte zu erriditen. Für die Benelux- 
Häfen, so vertritt man in  Spediteurfadikreisen die 
Ansidit, könnte diese M öglidikeit ein M ittel zur Zen
tralisierung darstellen. Für die deutsdien Häfen da
gegen würde die Erriditung von Inlandsammelstellen 
eher eine Dezentralisierung bedeuten und zu einer 
Umstrukturierung des Verkehrsablaufes führen. Sie 
könnte zur Folge haben, daß die gut funktionierenden 
Sammelladungsverkehre der inländisdien Spediteure, 
die bislang in direkter Riditung vom Inland auf die 
Häfen Hamburg und Bremen laufen, zerstört werden 
und daß es unter Umständen womöglidi zu Kosten
steigerungen für den normalerweise „fob Seehafen“ 
liefernden Verlader kommt. Zentralisiertes Sammeln 
von Ladungen im Inland, durdi Bereitstellen von 
Großcontainern im Hinterland, bedingt zwangsläufig 
längere W artezeiten der verladebereiten Güter. Diese 
müssen zunädist vom H ersteller zum Sammelpunkt 
überführt werden und dort bis zur vollständigen Aus
nutzung des Großcontainers verbleiben, um erst dann 
zum Seehafen befördert w erden zu können. Der große 
Vorteil, den die Häfen Hamburg und Bremen der In- 
landkundsdiaft durdi ihre zentralen V erteilersdiuppen 
bieten, wäre damit verloren. Außerdem ist zu beadi- 
ten, daß die Inlandsammelplätze ja  erst aufgebaut 
werden müßten.

Andererseits könnte man dieses Spediteursammelgut 
unter Ausnutzung der eingefahrenen und erprobten 
Wege zum Hafen im Bereidi des Verteilersdiuppens 
containerisieren. H ierdurdi w ürde lediglidi eine Ko- 
stenversdiiebung entstehen; die Staukosten im Sdiiff 
verringern sidi, und die Kosten im Sammelsdiuppen 
steigen. Aber insgesamt gesehen wird das Füllen der 
Container am Verteilerschuppen plus Leiditern zum 
Containerliner sowie Übernahme in das Seesdiiff zeit- 
lidi und kostenmäßig doch günstiger als die herge- 
bradite Form.

Nun beträgt aber die sehr wertvolle Spediteursammel
ladung, die über Verteilersdiuppen läuft, z. B. in Ham
burg nur ca. 10 “/o des insgesamt anfallenden Gutes. 
Von den übrigen 90 "U, die aus größeren Partien be
stehen und bei den Überseeschiffen d irekt angeliefert 
werden, mögen sidi größere Teile für Inlandcontaine
risierung — etwa die verladende Industrie — eignen. 
Das kann als Haus-zu-Haus-, Haus-zu-US-Hafen-Ver- 
kehr oder durdi Zusammensdiluß von zwei oder 
mehreren Industrieverladern erfolgen, die aus der 
gleidien Gegend zur gleidien Zeit nadi einem Über
seehafen verladen wollen und zusammen einen Groß
behälter füllen können. Voraussetzung für das letztere
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ist allerdings, daß diese H ersteller auf einem Dampfer 
verladen können und n id it etwa durdi ihre übersee- 
kunden auf versdiiedene Sdilffahrtsgesellsdiaften fest
gelegt worden sind. A udi w äre es vom finanziellen 
Standpunkt aus erforderlidi, daß Gegenfraditen vor
handen sind, damit die Behälter n id it etwa in einer 
Riditung leer transportiert werden müssen.

sdiiffen die Reedereien zum Umdenken zwingt. Ein 
ausgesprodienes Containersdiiff benötigt audi Kühl
behälter, um zu kühlende oder sogar tiefzukühlende 
Güter zu befördern. Es wird ferner über spezielle 
reditedcige portable Tanks verfügen müssen, um flüs
sige Ladung im Ü berseeverkehr von Haus-zu-Haus be
fördern zu können.

ERWÜNSCHT: DER HAUS-ZU-HAUS-VERKEHR

Kürzlidi wurde durdi die Sdiiffahrtskonferenz in 
New York bekanntgegeben, daß Behälter in Zukunft 
dem Kunden ohne Miete zur Verfügung gestellt w er
den sollen, was bisher n id it der Fall war. Logisdier- 
weise bezieht sidi dieses nur auf eine begrenzte Zeit, 
denn erstens sind die Container der neuen Container
liner praktisd i ohnehin der Stauraum und damit ein 
Teil des Sdiiffes. Unter bester Ausnutzung benötigt 
man mehr als einen Satz Container pro Dampfer, da 
die Behälter über die kurze Liegezeit des Sdiiffes 
hinaus den Zu- und Ablaufverkehr im Binnenland be
werkstelligen müssen. Zweitens könnten bei unbe
grenzter Leihzeit die Behälter „vergessen" oder gar 
mißbraudit werden. Allerdings w ird die Zeitspanne, 
für die der Behälter zur Verfügung gestellt wird, so 
gestaltet, daß sie dem V erlader den Haus-zu-Haus- 
V erkehr sdimadchaft madit. Durdi einfadies Redien- 
exempel wird der Produzent feststellen können, wel- 
d ie Kosten er durdi Benutzung des Behälterverkehrs 
d irekt an Verpadcungsmaterial und durdi Wegfall von 
bisher notwendigen Umladearbeiten einsparen kann. 
Ferner wird er sidi überlegen, was ihm, vor allem 
aber seinen Kunden, der Sdiutz di' • W are gegen Brudi, 
Beraubung und W ettereinflüsse w ert ist. Ein moderner 
Großcontainer ist wetterfest, stabil und einbruchsidier 
versdiließbar. Er m adit audi das aufwendige seefeste 
V ersdialken einzelner Colli im Laderaum unnötig! 
(Sdion vor Jahren  haben deutsdie Containerversudie 
eindeutig ergeben, daß die sog. Transportsdiaden- 
Claims auf dem Gesamtweg Haus-zu-Haus auf ein 
Sedistel des früheren Umfanges reduziert werden 
konnten.)

Darum ist für die Zukunft zu erhoffen, daß die Ver- 
sidierungsgesellsdiaften durdi günstigere Prämien 
audi für den Ü berseebehälterverkehr mithelfen, diese 
moderne A rt des Transports zu unterstützen. Überle
gungen, wie bei einem Haus-zu-Haus-Verkehr nadi 
Übersee die Frage d er Konnossementserstellung zu 
klären ist, w ürde an dieser Stelle zu w eit führen. Als 
Beispiel jedodi sei aufgeführt, daß bei einem Fleisdi- 
transport, der als gesdilossener Behälter von Texas 
zum Empfänger nadi Deutsdiland durchlief, versudis- 
weise ein konnossement-ähnliches Dokument gesdiaf- 
fen wurde, das die Gesamtreise von Haus-zu-Haus ab- 
dedite. Besagte Frischfleischsendung ist auch noch aus 
einem anderen Grunde interessant: Da das Fleisdi ge
kühlt (nidit tiefgefroren) und belüftet befördert wer
den mußte, wurde ein Kühlbehälter (Cooltainer) für 
die Sendung benutzt. An diesem Beispiel zeigt sidi, in 
w eldien Ausmaßen die Einführung von Container-

GEFAHR FÜR DIE HÄFEN?

Was bedeutet die Einführung von Containerschiffen 
für die Häfen? Muß w irklidi befürditet werden, daß 
durdi den Containerverkehr Stauereibetriebe, Sdiau- 
erleute, Tallierer, ja  Seehafenspediteure und Ewer
führer irgendeine Sdimälerung erfahren? Nun, der 
Strukturwandel w ird sidi n u r langsam vollziehen, da 
zunädist nur w enige Fahrtgebiete betroffen werden 
und sidi selbst auf diesen der W andel n id it allzu 
plötzlidi gestalten wird. Hinzu kommt, daß den mei
sten Firmen des Dienstleistungsgewerbes in Anbe- 
tradit des herrschenden Arbeitskräftem angels Ratio
nalisierungen durdiaus willkommen sind. Diese T at
sadie der nur langsam en Strukturänderung mag den 
Teilcontainerlinern den Vollcontainersdiiffen gegen
über einen Vorteil einräumen. Durdi den allmählidien 
W andel werden audi die betroffenen Firmen bequem 
Zeit finden, sidi auf die Zukunftssituation umzustellen. 
In den Häfen allerdings wird sdion eifrig an Con- 
tainerum sdilagplätzen gebaut, damit man reditzeitig 
gewappnet ist. Ob in Rotterdam oder Antwerpen, in 
Bremen oder Hamburg, überall, ist man auf diesem 
Gebiet tätig. In Hamburg w ird der Burdiardkai für 
diesen Zweck w eiter ausgebaut, gleichzeitig bemüht 
sidi die Firma Karl Robert Edielmann am Eurokai.

Z. B. audi die bedeutende Stauerei Gerd Buss kann auf 
ihrem neuen Standort, auf dem Gelände der ehema
ligen Sdiliekerwerft, Behälter bearbeiten. Aber auch 
Bremen ist vorbereitet. Zwischen den Sdiuppen 16 
und 18 befindet sidi eine Freiflädie, die m ehrere hun
dert Container aufnehmen kann. Im Mai wird audi das 
Unke W eserufer w eiter ausgebaut sein, und die ersten 
Behälterdienste sollen beginnen. In den Beneluxhäfen 
sind ähnlidie Entwidclungen im Gange.

Berüdcsiditigt man zuletzt nodi die Tatsadie, daß die 
im allgemeinen vorsiditigen und sparsamen A tlantik
reeder ihrerseits hohe Summen anlegen — so spridit 
man allein bei den United States Lines von einem 
Multi-Millionen-Dollar-Programm —, kann man getrost 
behaupten, daß zum indest Häfen und Reeder vom 
Rationalisierungseffekt des Transports im Container 
überzeugt sind. Bemerkenswert dürfte n id it minder 
sein, daß audi auf dem Luftfraditsektor der Container 
im Vordringen ist. Die Produzenten von Fertigw aren 
oder Halbprodukten werden die Zeit und Geld spa
renden Faktoren des Behälterverkehrs ebensowenig 
verkennen wie den Sdiutz ihrer W are. Sie werden 
froh sein, ihre Sdiützlinge gegen Sdiadensmöglidikei- 
ten jeder Art gesid iert zu wissen — zum W ohle des 
Empfängers und Kunden.
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