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Abtellung I Seeschlffahrt .

Frage 1 {

T

» Maﬁnahmen, die zu treffen sind, um den Umschlag von Stuckgut zwischen
_Seeschiff und Kai oder Blnnenverkehrsmlttel und umgekehrt WIrtSChaft-

licherx zu gestalten L

Von Dr.-Ing. E. h, Frledrlch Mihlradt, Hafenbaudlrektor, Leiter der Abtellung
Strom-~ und Hafenbau bei der Behorde fiir. Wirtschaft und. Verkehr, Hamburg,

Hermann Benrt ath Oberbaurat bel der Behoérde fiir ertschaft und Verkehr, .
Strom- und Hafenbau, Hamburg. : .

Zusam\mwenfassuniq ‘

Elnleltung Die ertschafthchkem des Stuckgutumschlags Zwischien Schlff und
Land wird im wesentlichen von zwei Faktoren beeinfluBt: den Umschlagkosten ‘und der -
Umschlaggeschwmdlgkelt Die Entwicklung zum groBen Schiff gibt dem Zeitfaktor ein -
immer gréBeres Gewicht. Ein Tag eingésparte Hafenliegezeit kann schon erhéhte Um-
schlagkosten infolge héherer Investitionen rechtfertigen. Gleichzeitig kann ein rascherer
Umschlag zu erhdhter Ausnutzing der Hafeneinrichtungen und damit zur Einsparung
von Neuinvestitionen fithren. Man muf daheér die Wirtschaftlichkeit der gesamten Um-

~schlagkette vom Schiff bis zu-den Landverkehrsmitteln betrachiten.

Umschlaggeschwindigkeit, Umschlagkosten und ,Arbeitskraftebedarf sind abhanglg von
der Baulichen Gestaltung und der maschinellen Ausrustung der Umschlaganlagen. Dazu
kommen aber stets besondere Elgenarten und eine in jedem Hafen andere Verkehrs- -
struktur, so daf Erfahrungen an einer Stelle nicht ohne weiteres auf andere Héfen {ibet-.
tragbar sind. Die folgenden. Ausfilhringen stiitzen sich in erster Linie auf die Erfahrun-
gen der groBen deutschen Stiickguthéfen, 1nsbesondere Hamburgs. -

Es werden technisch hochwertige Stiidkgutanlagen mit Kaimauern, Kalschuppen, Hebe-
zeugen sowie Gleis- und StraBenanschluB - vorausgesetzt. Die gegenseitige Anordnung

und die Gestaltung dieser Te11e ist ein chhtlger Faktor fur die Wirtschaftlichkeit der
Gesamtanlage .

1. Kaikran oder Schlifsgeschlrr

Mit Zunahme der Tageskosten der immer grofier werdéenden Seesch1ffe w1rd die Um-
schlaggeschwindigkeit und damit die Zahl dér Hafentage zu einem immer wichtigeren
Faktor der Bettiebskosten. Eine Beschleumgung des Umschlags durch Elnsatz von ~—

.allerdings teueren — Kaikrénen wird daher.immer rentapler.

Besonders zeigt sich das in Héfen, bei denen gle1chze1tlg nach der: Land- und ‘Wasser-
seite des. Seeschiffs umgeschlagen wird, Fiir westdeutsche Verhaltnisse lohnt sich der
Einsatz von Kaikranen fiir den Hafen schon dann, went sie die Leistung und damit die
Ausnutzung der Landanlagen um mindestens 17%o erhdhen, Frfahrungen zeigen, da8
diese Leistungssteigerung in der Praxis meist {iber 200 liegt. Hinzu kommt die Ge-
ldndeersparnis, die fiir alle nordwesteuropalschen Héafen wegen ihres Raummangels von
besonderer Bedeutung ist. Hinzu kommt weiter die Ersparnis fiir-den Reeder durch Ver-

- kiirzung der Hafenliegezeiten und damit der unproduktiven Kosten die fur ein mittleres

Frachtschiff auf jahrlich 240 000,— DM berechnet w1rd

2. Abstimmung der baulichen Anordnung auf die Verkehrsstruklur

Die wirtschaftlichste Gestaltung der Landanlagen ist abhéngig von der Verkehrsstruk-
tur des jeweiligen Hafens und deshalb nicht ohne weiteres auf andere Héafen ibertrag-
bar. MaBgebend ist der Anteil-der Binnenverkehrsmittel' — Binnenschiff, Schiene, Strafie
— am Umsthlag, Daher weisen ,Wasserhédfen” eine andere Kaigliederung auf als

- ,,Landhafen“ Fir die stirkere Umschlagrichtung ‘wird der, leistungsféhigere Kaikran ein-

gesetzt fur die schwéchere das Schiffsgeschirr. Die ginstigste Kaianordnung fiir' den
«Landhafen” Hamburg wird im einzelnen dargestellt und begriindet.

‘Neben der Gesamtanordnung ist auch die richtige Bemessung der Emzeltelle fiir die

‘ertschafthchken des' Umschlags von groBer Bedeutung Die Anordnung zweistockiger
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Kaischuppen oder die Verbindung von Kaischuppen und Speicher in einem mehrstocki-
gen Bauwerk wird mit zunehmender Umschlaggeschwindigkeit immer schwieriger, da- die
Abfertigungsléngen fiir, die Landfahrzeuge sich nur in der ersten Potenz vermehren las-
sen, wihrend gleichzeitig die Abfertlgungsrnengen in der dritten Potenz steigen,

3. Mechanisierung der Flurférderung:

Die Ansichten iiber die zweckmaBigste Form' der Flurférderung und dieé wirtschaft-
lichen Grenzen der Mechanisierung gehen — selbst in dem gleichen Hafen — einst-
weilen noch ziemlich weit auseinander. Am Beispiel der Einfithrung des Gabelstaplers im
Hafen werden grundséatzliche Fragen zum Thema ,Mechanisierte Flurférderung” behan-
delt. Der Hauptvorteil des Gabelstaplers im Stiickgutumschlag liegt in der -Mdglichkéit,
die Kaischuppen in Zeiten des Spitzenverkehrs durch Héherstapeln der Ware besser
auszunutzen und dadurch an Investitionen zu sparen.

Ein ,Durchpalettisieren” — d. h. die Weiterverladung der Paletten auf Seeschiffe, Bin-
nenschiffe, Eisenbahn und Lastkraftwagen — ist bisher in Hamburg nicht akut gewor-
den, muf} aber fir die Zukunft erwartet werden. Bei langen Uberseefahrten konnte an
die Verwendung ,verlorener” Paletten gedacht werden. Das Hauptproblem fiir einen

- weiteren Ausbau der Palettisierung liegt auf organisatorischem Gebiet, und zwar auf
internationaler Ebene.

Als weiteres Mittel zur Erh6hung der Wirtschaftlichkeit des Stuckgutumschlags wird
.der StraBenkran kurz behandelt.

4, Behiilter- und Trailerverkehi:

Ein stdrkerer Ausbau des Behdlterverkehrs kann den Umschlag erheblich beschleuni-
gen und verbilligen. Seine Entwicklung ist’ jedoch im Uberseeverkehr des Hafens Ham-
burg bisher noch nicht iiber. Anfadnge hinausgekommen. Andere Formen des Behilter-
verkehrs sind aus den USA bekanntgeworden und kdnnen in ndherer Zukunft auch flir
européische . Héafen aktuell werden: die Verladung von Lkw-Anhdngern auf Trailer-
Ships, die Beférderung von abnehmbaren Lkw-Anhangerkdsten auf besonders ausge-
riisteten Tankschiffen und der Bau von Spezialschiffen mit ‘Aufziigen zur Lkw-Beférde-
rung.

5. Entlastung der Kaianlagen von umschlagiremden Funktionen:

Die hochste Leistung wird eine Umschlaganlage dann erzielen, wenn sie von allen
umschlagfremden Funktionen entlastet wird, Der Kaischuppen darf nicht als Lagerhaus,
die Ladegleise nicht als Abstell- und Ranglerbahnhof und die LadestraBe nicht als Park-
platz benutzt werden, .

6. Organisatorische Mafinahmen:

Das reibungslose Zusammenspiel des Seeschiffs mit dem Kaibetrieb und den drei
Landverkehrsmitteln erfordert eine gute Organisation und geschickte Menschenfiithrung.
Erwéhnt wird ein guter Schiffsmeldedienst, eine zwédkméaBige Zollabfertigung, eine Vor-
meldung der Fahrzeuge des Binnenverkehrs, eine gute Arbeitseinsatzorganisation, hoch-
qualifiziertes Personal in den Schliisselpositionen und eine sozial gesicherte und’ zufrie-
dene Arbeiterschaft. ‘

%chluﬁbemerkung

Ergénzend werden noch einige Faktoren auBlerhalb des Hafens behandelt die auf die
Wirtschaftlichkeit des Umschlags einwirken, wie der Zustand der SeewasserstraBe, die
Gestaltung der Hafenbahnhofe, die Qualitdat der Hinterlandsverbindungen auf Schiene,
StraBle und Binnenwasserstrafie u. a. m.

Nochmals wird betont, daB die Erfahrungen eines Hafens nicht ohne weiteres auf
andere Héfen tibertragbar sind und daB bei jeder Neuplanung grundsatzliche verkehrs-
technische Untersuchungen iiber die Struktur des Hafenumschlags und seine wirtschaft-
liche Durchfiihrung anzustellen sind.

164



Deutsche Beitrage zu PIANC-Schifffahrtskorigressen seit 1949 ‘ o 1957-07

G‘liede‘rung: ‘ . Seite
" Einleitung . . . . . o . o 0 e e e e e e 165
1. Kaikran oder Schiffsgeschirr . . . . . . . . . . . . .. 166

2. Abstimmung der baulichen Anordnung auf die Verkehrs-
struktur . . . . . 0 o o e e e e e e e e e e e e 170
3. Mechanisierung der Flurférderung . . . . « . . « . . . 175
4. Behédlter- und Trailerverkehr . . . . . . . . . . . .. 177

5. Entlastung der Kalanlagen von umschlagfremden Funk-
tionen . . . v e b e e e e e e e e e e e e 179
6. Organisatorische Mafinahmen .. . . . . . . . . . .. 180
SchluBbemerkung . .« . < . . o0 e e e e e 180

Emleltung

D1e Wirtscha f t 1 ichkeit des Stiickgutumschlags zwischen Seeschiff und
Land wird im wesentlichen von zwei Faktoren beeinfluBt: den Umschlagkosten
und der Umschlaggeschwindigkeit. Daneben beginnt in verschiedenen Hafen —
insbesondere Europas — infolge der zunehmenden Erschopfung der Arbeitskraft-
reserven auch der Bedarf an Menschen eine Rolle zu spielen. — Die Tendenz
zu immer groBeren und kostspieligeren SchiffsgefdBen verleiht dabei dem Zeit-
faktor ein immer groBeres Gewicht. Ein Tag eingesparter Hafenliegezeit kann
schon eine Frhohung der Umschlagkosten durch neue Investitionen rechtfertigen;
andererseits kann aber auch ein rascherer Umschlag zu erhéhter Ausnutzung der
Hafeneinrichtungen und damit zur Einsparung von Hafeninvestitionen fiihren;
hier liegen sogar die gréBeren Mdoglichkeiten. Es geniigt daher nicht, die Wirt-
schaftlichkeit der einzelhen Glieder der Umschlagkette zwischen Seeschiff und
Landverkehrsmittel fiir sich allein zu betrachten; es muB vielmehr das wirtschaft-
‘liche Ergebnis der gesamten Kette — also Kai und Schiff — in den Vorder-
grund gestellt werden.

Umschlaggeschwindigkeit, Umschlagkosten und Arbeitskréftebedarf sind in
erster Linie von der baulichen Gestaltung und der maschinellen Aus-
riistung der Umschlaganlagen abhéngig; aber auch die Bauart der Seeschiffe
und ihre Ausstattung mit Hebezeugen sind nicht ohne EinfluB. Neben diesen
technischen Gesichtspunkten spielen aber oft auch Gebréuche und Usancen, d. h.
Organisationsformen und Menschen eine so entscheidende Rolle, da8 zuweilen
trotz mangelhafter Umschlageinrichtungen gute und trotz guter Umschlagein-
richtungen schlechte Leistungen erzielt werden. Aber gerade auf diese indivi-
duellen Faktoren des Umschlags ist eine Einflufnahme mit dem Ziel einer Ver-
besserung der Wirtschaftlichkeit meist viel schwieriger als bei den technischen
Mafnahmen.

-Da aber nicht npur in dieser Beziehung, sondern auch im Hinblidk auf Ver-
kehrsstruktur, historische Entwicklungen und ortliche Gebundenheiten die Ver-
héltnisse in jedem Hafen verschieden liegen, lassen sich die Erfahrungen eines
Hafens nicht ohne weiteres auf andere Héfen ibertragen. Das muB be-
sonders nachdriicklich betont werden, weil immer wieder Vergleiche gezogen
werden, die die jeweiligen verschiedenartigen Gegebenheiten nicht beachten, Es
sei daher einschrinkend festgestellt, daB sich die folgenden Ausfithrungen im -
wesentlichen auf die Erfahrungen der groBen deutschen Stiickguthéfen, insbe-
sondere Hamburgs, stlitzen.

Bei der Behandlung des Themas diirfen technisch hochentwickelte Umschlag-
anlagen vorausgesetzt werden; primitivere Umschlagformen z. B, mit Leichtern
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demnach: - o ‘ , _
a) die ‘Uferbefestigung (Kaimauer oder ahnliches),"
) der Kaischuppen, ) )
) die: StraBenanlage, ‘
) die Eisenbahnanlage, . . L
) die Hebezeuge fir den Schi‘ffgsumsc'hlag (See- und Binnenschiff),
f) die Flurtérdermittel. e ‘ 1 o ’
‘;,Lagerspeid‘ler sind in diese Betrachtungen nicht einbezogen, da sie nicht

oo

o A

kai untergebracht werden miissen. . -

‘e’igentlich; dem Umschlag dienen und daher nicht unbedingt auf dem Umschlag-

» und Brandu’nrg:s'booten' auf offener Reede u, dgl.- bleiben daher auﬁgr Betracht,-
Zu einer solchen hochwertigen St ck gutumschlaganlage gehoéren

Aus der Anordnung und Gestaltung der einzelnen Teile. einer’ S‘tt‘)ickglitum-.

" schlaganlage. und aus ihrem Zusammenspiel ergibt sich in erster Linie ~— neben

organisatorischen MaBnahmen — die Wirtsdjaftlichkeit :des Umschlags, Daf
daneben’ die Menschen, dié diesen technischen Apparat bedienen, ebenfalls von

wesentlicher Bedeutung sind, wurde bereits erwahnt Selbstverstidndlich ist, daB

bei allen Uberlegungen das Seeschiff den Vorrang hat; nach ihm muB sich der

- Ablauf des Umschlaggeschifts richten, Die Grimde dafiir sind klar: Es. kann
einen Minutenfahrplan nicht einhalten; es ist ‘kostspielig in ‘Bau und Betrigb;-

es ist groBrdumig und sperrig in der Handhabung; es ist international.
Die' Aufgabe der Umschlaganlage ist im einzelnen vielseitig: sie. muB den

Ums'chldg vom - Seeschiff zur Eisenbahn, ‘zum Lastwagen und auch zum Binnen- ‘

schiff und umgekehrt er'm('jglichen;" sie muf diesen Umschlag sowohl zwischen
Seeschiff und Landverkehrsmitte‘ln ‘d.irekt'als auch. tiber den Kaischfupp.en erméog-
lichen; sie muB die Umschlag:ges’chwim‘digkeit zwischen dem groBrdumigen See-

schiff und den kleineren Landverkehrsmitteln ausgleicien und daher in gewis- .

sem .UmfvangAkurszfrivstigé Lag:ermdgl.ichkeit -auf dem Kaischuppen sowie Auf-
nahmeanlagen fiir Eisenbahnwagen, Lastkraftwagen und Binnenschiffé in - der
Néhe bereithalten. ‘ ‘ ‘ o R

In den folgenden Ausfiihrungen sollen einige’ Gesichtspunkte behandelt wer-

den, die auf die wirtschaftliche Lésung dieser wielgestaltigen Aufgaben von
EinfluB sein kénnen. : ‘

1. Kaikran oder Schiffsgeschirr

_ Ein erster wichtiger Gesichtspunkt ist die Frage, wie der Umschlag zwischen
Seeschiff und Land bewirkt werden .soll. Hier sind groBere Hubhohen zwischen
den Laderdumen des Schiffes und der Hohenlage des Kais zu iiberwinden, die
bei groBen Wasserstandsschwankungen durch Tide- oder Witterungseinfliisse

'sich noch betréchtlich steigern konnen. Die Wirtschaftlichkeit des Umschlag-

geschéfts fiir Schiff und Kai erfordert, daB die ‘gesamte nach Land abzugebende
Glitermenge in mdglichst. kurzer Zeit umgeschlagen wird, Das fiihrt zu folgen-

1. méglichst viele Hebezeuge an einer Luke; , .
2. moglichst grofe Arbeitsgeschwindigkeit, (Heben und: Drehen);
3. mdglichst' groBe Tragfahigkeit des Hebezeugs, d, h. moglichst groBe Hieven.

Die Grenzen dieser Mégliéhkeife‘n sind zunéchst einmal durch den Stand der

 technischen Entwicklung bedingt; aber auch inherhalb dieser technjschen Gren-

zen wird, dd ja die mehr oder weniger weitgehende Erfilllung dieser Forderung
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entsprechend hohe Investitionen erfordert, sich ein wirtschaftliches -Optimum
ergeben, das von der Umschlagstruktur, der Umschlagmenge, deén Umschlag-
“kosten und den laufenden Kosten des ‘Schiffs beeinfluft wird, Dieses Optimum
muB also flir jeden Hafen besonders ermittelt werden und ist nicht ohne wei-

teres auf andere Héfen {ibertraghbar. - O 7 v _
Urspriingliche und: einfachste Form des Umschlags ist die mit Hilfe der -iiblichen
Ladebdume des Schiffes, deren Zahl ind- Umschlagleistung durch seine Bauart
- festliegf. Mit zunehmepder GroSe und Kostspieligkeit- der Schiffe, damit der
‘umzuschlagenden Ladungsmengen und daraus folgend der Investitionskosten fiir
. die Landanlagen, aber auch mit zunehmender Hubhohe ergibt sich die Frage -
einer BErgénzung oder gar eines Ersatzes des Schiffsgeschirrs durch Kaikrédne
auf dem Lande. Auch heute ist selbst in groBen Stiickguthéfen die Ausrlistung
mit Stickgutkrénen als ‘Hauptumschlagmittel keiheswegs selbstverstandlich, So
fiihren z. B.. die USA-Héfen mit ganz geringen Ausnahmen, die allerdings
neueren Datums sind, ‘ihren Stiidegutumschlag ohne Kaikrane — allein mit dem
" Ladegeschirr des. Schiffes — durch, Vber das Thema ,Stickgutkrédne ja oder
nein” ist — vor allem in den Jahren nach dem zweiten Weltkrieg, aber auch -
schon zwischen den Weltkriegen — sehr viel geschrieben und auf Kongressen
‘geredet worden. Es.ist nicht méglich, in diesem Rahmen das Fir und Wider in
vollem Umfang auseinanderzusetzen. Das vielgeitige Problem mub vielmehr
. vereinfacht und auf einen kurzen Auszug aus dem Blickwinkel der Umschlag-
lejstung und ihrer Wirtschaftlichkeit beschrankt werden. Geht man von der aut’
den einzelnen Hafenarbeiter entfallenden Umschlagleistung aus, dann bringt-die
"Ben_litzun‘g eines Stiickgutkrans im allgemeinen keine Leisturbgssteigerungy. Ver-
gleiche von Arbeitsleistungen in einzelnen USA-Héfen ohne und in europdischen
Hifen mit Kranen ergaben mitunter sogar hohere Leistungen in den USA-Héfen.
Derartige Vergleiche hinken aber, da die verschiedene korperliche Leistungs-
fahigkeit (z.B. Neger—Weibe), die Qualitat der Stauarbeit (in USA-Héafen wird
schlechter gestaut als in europaischen Héfen) und andere drtliche Gegeben-
heiten und Geéwohnheiten dabei nicht beriicksichtigt werden kénnen. Nehmen
wir also im groBen Durchschnitt gleiche Leistungen der Arbeiter sowohl ohne:
als auch mit Kaikrdnen an, dann miissen die Hafen, die mit Stiickgutkrénen
. arbeiten, nachweisen, daB fir ihre Verhéltnisse die” Benutzung des: Stlickgut-
kranes trotz seiner hoheren Kosten gegentber der kranlosen Anordnung wirt-
schaftlicher ist. Hierbei sollen bewubt alle Griinde beiseite gelassen werden,
die' auBerhalb des rein wittschaftlichen fiir die Vorhaltung von Stlickgutkrdnen
sprechen konnen, wie z. B, stark ‘wechselnde "Wasserstinde, starker Binnen-
- schiffumschlag, Konkurrenz benachbarter Hafen usw. Im reinen ;Umschlag-
geschaft liegt der Vorteil des Stiickgutkrans. in der Mbglichkeit, gleichzeitig
mehr Lasthaken am Schiff ansetzen zu konnen, als dieses selbst in Form seines .
eigenen Schiffsgeschivrs mitbringt. Das gilt besonders: dann, wenn .das Seeschiff
— wie es in Hamburg hiufig vorkommt — einen Teil seiner Ladung auBen-
bords an Hafenfahrzeuge oder Binnenschiffe abgibt. Dazu werden fast aus-
schlieBlich die Ladebdume des Schiffes Benutzt, so daB schon aus diesem Grunde
fiir ‘den Umschlag vom Schiff zum Kai und umgekehrt der Kaikran benotigt
wird. Mit seiner Hilfe konnen an jeder Schiffsluke 2—3 Lasthaken arbeiten und
damit wesentlich mehr Arbeitsginge eingesetzt werden, als es bei 'alleiniger -
Verwendung -des Schiffsgeschirrs moglich ware. AuBerdem kann bei ungleichen
Lésch- und Lademengen an den einzelnen Schiffsluken ein Ausgleich dergestalt
" erméglicht werden, daB die Arbeit -an allen Schiffsluken gleichzeitig beendet
' werden kann, Verschiedene Hifen haben ermittelt, «daB duirch den mit Hilfe der

v
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Stickgutkréne ermdéglichten gleichzeitigen Mehreinsatz von Arbeitsgangen sich
die Gesamtleistung am Schiff und damit die Kaiausnutzung um etwa 20 %
erhoht, was dann gleichzeitig auch eine entsprechende Verkiirzung der Schiffs-
liegezeit bedeutet. Zahlenangaben, die von 50—70 %o Leistungssteigerung spre-
chen, dirften, wenn sie {iberhaupt stichhaltig- sind, Ausnahmen darstellen. In
der Praxis wird sich bei einem Versuch, derartige Ergebnisse exakt zu ermitteln,
sicher eine starke Streuung zeigen; als Unterlage fiir eine tiberschligliche Rech-
nung kann man aber diese 20 %o verwenden, um Uberhaupt Gréfenordnungen
zu gewinnen. — Die Baukosten eines Schiffsliegeplatzes von 150 m Lénge. am
seeschifftiefen Kai mit 10,0 m Wassertiefe betragen {iir westdeutsche Ver-
héltnisse rd. 7,0 Mill. DM; davon entfallen auf die Krédne ‘it Zubehdr rd,
1,0 Mill. DM, Eine um 20%o erhdhte Kalausnutzung bringt also dem Hafen
einen Gewinn an Liegeplatzkapazitdt im Werte von 0,2 X 6,0 = 1,2 Mill. DM,
also 209 mehr als die Kranausriistung kostet. — Man kann auch umgekehrt
sagen, daB die Benutzung von Stiickgutkrénen. fiir einen Hafen dieser GréBen-
) ordnung dann wirtschaftlich ist; wenn sie mindestens eine Steigerung der Schiffs-
. liegeplatzausnutzung in Hoéhe der Krankosten, also rd., 17% ermoglicht. "Bei
dieser Rechnung ist die Geldndeersparnis noch unberticksichtigt ‘geblieben. Da
alle nordwesteuropéischen Héfen knapp an Erweiterungsgeldnde fiir Stuckgut-
anlagen sind, resp. es nur unter erheblichem Kostenaufwand schaffen konnen,
ist fiir sie eine Steigerung der Kaiausnutzung von doppeltem Wert,

Aber auch fiir den Reeder ergeben sich aus der Verkiirzung der Hafen-
‘liegezeit finanzielle Vorteile. Ein mittleres Frachtschiff verursacht je Tag rd.
10000 DM Kosten aller ‘Art, Rechnet man nur mit einer 40%vigen Hafenliege- -

zeit, d.i, 120 Tage im Jahr — sie liegt im Durchschnitt wesentlich héher —, SO
bringt eine Verkiirzung um 20 %o gleich 24 Tage schon um 240 000 DM geringere
Unkosten, — .

Stickgutkai mit Rollkran (um 1900}
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Bild 1: Stickgutkai mit Rollkrdnen um 1900. Querschnitt und GrundriB,
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Es ist ganz interessant, daB die Praxis in etwa diese Rechnung bestétigt, Der
Hafen Melbourne héalt Kailiegepldtze mit und ohne Krane vor. Die Reeder
dringen regelmidBig zu den mit Krédnen ausgerlsteten Kaipldtzen, obwohl sie
die Zusatzkosten fiir die Krdne entsprechend bezahlen miissen. Im iibrigen
‘zeigen Vergleiche, daB die europdischen Hafen gegenilber den USA-Héfen
relativ grofiere Umschlagleistungen vollbringen.

Es braucht nicht erwihnt zu werden, daB die obere Leistungsgrenze und die
Wirtschaftlichkeit im Umschlag entscheidend von dem jeweiligen Stand der
technischen Entwidklung des Kaikrans beeinfluBt wurde. In Hamburg ist diese
Entwicklung vom Rollkran, der auf dem Kai lduft (Bild 1), tiber den Hallportal-
kran mit starrem Ausleger (Bild 2) zum modernen Vollportalwippkran mit 3 t
Tragkraft (Bild 3) gegangen, Heute wird das Bild aller groBen europdischen

Stickgutkai mit Halbportalkran (um 1920

S N7 S ST SN S

Bild 2: Stiickgutkai mit Halbportalkrdnen mit starrem Ausleger um 1920. Querschnitt
und GrundriB

‘Hifen vom Wippkran geprégt. Er hebt sich in Form, Ausladung und leider auch
Anschaffungspreis so sichtbar aus dem Krantyp der zwanziger Jahre heraus,
daB man von ihm auch eine entsprechende Steigerung der Umschlagleistung

. und eine Senkung der Umschlagkosten gegeniiber seinen Vorgéngern erwarten
muB. Dies wird zwar nur bedingt erreicht, aber — und das ist fiir seine Ver-.
wendung entscheidend — die moderne Kaiaufteilung wére, wie im néchsten
Abschnitt noch erdrtert wird, ohne diese Krdne gar nicht méglich. '
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2. Abstimmung der bauliéhen Aﬁordhung auf die Verkehrsstruktﬁr

LleBein si¢h die, Betrachtungen tber die W1rtschaft11chkelt von Kaikrénen noch
mit . gewissen Einschrankungen verallgememem so ist die entscheidend von der'
jeweiligen Verkehrsstriktur beeinfluBte. Gestaltiing der Umschlaganlagen any
Lande fast.vollig eine individuelle Angelegenheit des ‘einzelnen Hafens: Trotz:

.. dem wird ihr Studium auch flir jeden ‘auswértigen I—Iafenfachmann von - Nutzeh -
. "sein, wenn ihm glelchzeltlg mit -der gewéhlten Anordnung auch die zugehorlge
" Verkehrsstruktar und” dle ortllchen Gegebenhelten bekanntgemacht werden Zur

- Stuckgutkai it VQ//pon‘ra/kpa'n 7955

el I

Bild 3: 'Stiickgutkai mit, Vol‘lpo;tal — Wippkrénen um 1955.. Querschnitt und Grundrif

Vermeidung von Fehlschlagen w1rd man aber stets krltlsch iiberlegen mussen,‘

‘welche Gedankengange auf .die- eigenen. Verh&ltnisse ubertragbar smd und
.- welche nicht., - . : . . R '

Grundlage fiir die, raumllche Anordnung der’ Stuckgutanlage ist der Anteil

, der Binnenverkehrsmittel am Umschlag, Es gibt Héfen, die uberw1egend auf
‘Binnenschiffe wmschlagén (z. B. Rotterdam, Amsterdam, Emden — hier. kurz

~Wasserhdfen” genannt —-) und solche, devren Hinterlandsverkehr sich- vor-

wiegend liber Land abW1ckelt (Z B. Bremen, I—Iamburg — hier- kurz ,,Landhafen"
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genannt —). In beiden Hafengruppen mufB die bauliche Anordnung .von .Stiick-
gutanlagen grundsétzlich verschieden aussehen,.da man den Hauptumschlag dem -
- landfesten Stiickgutkran als der leistungsféhigsten Umschlageinrichtung iiHer~
- 14Bt, In ,,Wasserhafen“ {ibernimmt. daher der Kaikran den Umschlag vom See-"
schiff zZum anenschlff und’ umgekehrt, in ,Landhé&fen” . dagegen den Umschlag ‘
vom See‘sduff Zum Land und uwmgekehrt '

‘.NBel dem geringeh. Anteil det Landverkehrsmlttel Elsenbahn und Lastwagen
“vertragen sich-diese in Wasserhdfen® qut; man braucht sie nicht zu trennen. —
In ,Landhéfen” iibernehmen. diese Verkehrsmlttel aber den I—Iaupttell des Ge-
‘samtmmschlags, sie storen 51ch daher gegen‘semg, man -mub sie voneinander
trennen ’ . . '

In ,,Wasserhafen“ ubernlmmt das Schlﬂfsgeschlrr den Umschlag vom Seeschlff )
zum Land . und umgekehrt Bei seiner geringen Ausladung kann dieses die
Ladung nur direkt an der Kaikante absetzen und aufnehmen. Den Zwischen-
tpansport wvom und zum Kaischuppen {ibernimmt ein Flurfordergerat entwexder‘

" einy schneller Strafenkran oder ‘der Elektrokarren oder Gabelstapler, Der Kai-
"schuppen darf daher keine wasserseitige Rampe habén, Der Querverkehr in
Hohe der KaistraBe ist bei dem geringen Langsverkehr von .StraBe und Eisen-
" bahn_hier mdglich, — In" ,,Landhafen“ muB der- Sttickgutkran vom Seeschiff iiber '
die wasserseltlg liegenden Eisenbahngleise auf die Schuppenrampe reichen; die
hier die. vElSvenbahn Be- und Entladung erleichtert, also r1cht1g ist. Der starke
Langsverkehr macht es ‘dabei nétig;, dab der Kaikran die Loschgiiter zwischen
Schiff und Schuppen in der Zwelten hoheren Ebene uber die Elsenbahnwaggons
hinweg beforldert - ) S

In ,,Wasserhafen" miissen die Stuckglutikrane eine weite Ausladung haben,

- um tiber das Seeschiff hinweg noch zwei auBenbords liegende FluBkahne bedie-

nen 'zu konnen. In ,Landhdfen” geniigt eine geringere Atlisladung, um von

Mitte Luke des Seeschiffs {iber die Eisenbahngleise hinweg eine breite Rampe

- bestreichen zu konnen, Die Aurslawdung des Kranes 'wird hier also nach belvden
Rlchtungen ausgénutzt. ‘

Die danach grundsédtzlich anmustrebende Kaianor vd nung fur d ieVer-
kehrsstruktur des ,Landhafens” Hamburg sei noch einmal kurz  zusam-
-mengefaBt (Bild 4b): Breite Hafenbecken, durch eine Kaimauer eingefaBt, die
eine Abfertigung des Seeschlfﬁs am Kali emschheﬁhch des AuBenbordumschlags

_ (Binnenschiff und Hafenschute) -gestatten, Auf der Kaimauer drei Eisenbahn-
gleise, die nicht eingepflastert sind, also den Lastwagen nicht zulassen. Diese
Gleise dienen dem Be- und Entladen der Stiickgliter von der Eisenbahn zum:
Kalschuppen und umgekehrt .auBerdem zunehmend dem  Direktumschlag zwi-

" schen Eisenbahn und Seeschiff und umgekehrt. Uber dem wasserseitigen Gleis
laufen Vollportal- W1ppkrane mit 6,0 m Spurweite, 3 t Tragkraft und 25 m Aus-
ladung. Eine breite Rampe vor dem Schuppen (10,0—11,0° m) dient dem  Auf-
und Abnehmen der Kranlasten, der Lagerung schwerer und wetterfester Einzel-
glter, die den Kaischuppen nicht brauchen, dem Elsenbahnumschlag vom und
zum Kaischuppen und dem nur gelegentlich vorkommenden Direktumschlag vom
Lastwagen zum Seeschiff; die wasserseitigen Schuppehrampen . sind deshalb an.
den . Schuppenenden durch Auffahrtrampen mit der landseitigen KaistraBe ver-
- bunden. Der Kaischuppen in einer Breite von rd. 40--50 m fiir die Uberseeschiff-
fahrt und von 20—35 m fur die Europaschlffahrt dient der Sammlung und Ver-
tellung der abgehenden und einkommenden - Stickgiiter, aufierdem dem Ver-

: w1egen, der Marklerung und idem Probenziehen bei einzelnen Giitern. Hmter

'
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dem Kaischuppen mit einer schmalen landseitigen Rampe (3.0 besser 4,0 m) liegt
die StraBe fiir die Lastwagenabfertigung, die so breit gehalten ist, daB die Last-
wagen sowohl von der Seite als auch mit. dem Heck zur Rampe be- und entladen
werden’ koénnen und dafi daneben noch gentigend Flache fiir den Langsverkehr
verbleibt, der allendings im Richtungsverkehr auf zwei getrennten Einbahn-

Querschnitt durch eine Stickgutumschlaganiage

AN

Ny elin Wasser™ Hsfen (28, Rottordem]
N .

00 - - - h‘:‘T.‘ Umschlag dberwiegend auf
A Binnenschiffe

bLn ,Lang"- Hafen 12,8 Hamburg)

, 47 Landverkehrsmitte]

#| Umschiag dberwisgend auf
{Eisenbann und Lastkrafiwagen!

T L ~ B
o Jim

2 30 @ sp

Bild 4: Querschnitt durch eine moderne Stickgutumschlaganlage
a) in einem ,Wasserhafen" (Rotterdam) .
b) in einem «Landhafen” (Hamburg)

strafien abgewickelt wird. Rangier- und Abstellgruppen (Bezirksbahnhofe) fiir
die Eisenbahn und Parkplédtze fiir den Lastwagen an der Kaiwurzel vervoll-
sténdigen die Gesamtanlage, die von Kaimauer zu Kaimauer eine Breite von
rd. 190 m benétigt, ‘

Die geschilderte Anordnung, die seit 1945 bei fast allen wiederaufgebauten
oder neuerbauten Stiickgutanlagen je mach den &rtlichen Umstinden in mehr
oder weniger reiner Form ausgefiihrt wurde, beglinstigt neben ihren somstigen
Vorziigen bewuBt den Direktumschlag von der Eisenbahn zum Seeschiff und
umgekehrt, denn dieser Umschlag ist relativ billig und vor allem schnell. Die
Praxis hat die Zweckmé#Bigkeit dieser Planung . bestdtigt, denn der Direktum-
schlag hat sich ven 1951—1955 von 16 % auf 259 des gesamten Kaiumschlags,
also ganz betréchtlich, gehoben. Seine reibungslose Abwicklung setzt allerdings
voraus, dafl die Eisenbahnanlagen im Hafen und auf den anschlieBenden grofien
Rangierbahnhtfen — vor allem in Spitzenbelastungszeiten — tiber geeignete
und ausreichende Abstellanlagen verfligen, in denen die fir den Direktumschlag
bestimmten Eisenbahnwagen voribergehend abgestellt werden koénnen, wenn

- sie wegen verspdteter Schiffsankunft am Kai noch nicht gebraucht werden kon-
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nen. Da die Schuppengleise nur noch dem Umschlag dienen, sind fiir die Fein-
rangierarbeit vor Kopf der einzelnen Kaianlage die bereits erwédhnten Bezirks-
bahnhéfe vorzusehen, die, je nach den Ortlichen Verhaltnissen, in verschiedenen
Formen (Durchgangs- oder Kopfform) angeordnet werden kénnen (z. B. Bild 5).

EV bl erhotzhafen \
= ,7,,,,,,"—‘%_‘

NN

Ellerholzhofr

Xatset Withelm:=-Hafen

Q 100 200 300 400 500m

Bild 5: Lageplan einer modernen Hamburger Kaizunge mit Bezirksbahnhéfen in Durch-
gangs- und Kopfform und Parkplatzen (P) an der Kaiwurzel.

Es sei hier eingeschaltet, daB die dargestellte Hamburger Kaiaufteilung der
heutigen Verkehrsstruktur entspricht. Diese ist aber von der vor 50 ‘Jahren
vollig verschieden. Bis 1914 vollzog sich der Hinterlandsverkehr zu 80 %/p auf
dem Wasser (Elbe) und zu 20 %o auf der Eisenbahn; die Strafle spielte im Uber-
landverkehr noch keine Rolle. Infolgedessen hatten’ die damaligen Stiickgut-
anlagen eine vollig andere Gesamtanordnung, auf die aber hier nicht weiter
eingegangen werden kann.') Wenn nicht die Ereignisse des zweiten Weltkrieges
mit ihrer starken Zerstérung des Bestandes an Kaischuppen und Kaimauern
teilweise einen den verdnderten Verhéltnissen angepaBten radikalen Neuaufbau
ermdglicht hatten, hitte auch in Hamburg wohl kaum eine fiir die heutige Ver-
kehrsstruktur wirtschaftliche Kaiaufteilung geschaffen werden kénnen. — Er-
wihnt sei jedoch in diesem Zusammenhang noch, daB auch die in den Bildern 1—3
dargestellte technische Entwicklung des Kaikrans immer durch die verkehrs-
bedingte Entwicklung der Kaianordnung erzwungen wurde, die ihrerseits aber
— wie schon betont — durch die Wandlungen in der Struktur des Binnenver-
kehrs und die Entwicklung des Seeschiffs zu immer gréferen GefdBen ausgelost
wurde, Die moderne Kaijaufteilung ist ohne den Wippkran mit groBer Ausladung
iberhaupt nicht méglich: Erst nach Einfilhrung dieses Krantyps konnte man
3 oder 4 Gleise an der Wasserseite anordnen, -ohne daB die dadurch bedingte
groBe Ausladung eine massierte Aufstellung der Kréne am Schiff verhinderte.

Neben der Gesamtanordnung ist aber auch die richtige Bemessung der Einzel-
teile fiir die Wirtschaftlichkeit des Umschlags von grofiter Bedeutung, das gilt
— neben den bereits erwahnten StraBen- und Rampenbreiten, den Gleisanlagen

*) vgl. Agatz/Mithlradt: The latest developments in Bremen/Bremerhaven and Hamburg,
XVIIlth Tnternational Navigation Congress Rom 1953, Section II, Communication 2,
S. 5—36. i :
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" kann;

und Krédnen - in érster-Linie fiir den Kai schuppen. Er dient der Vertei-
Jung des einkommenden: Gutes, der kurzen Aufbewahrung, der Probeentnahme, -
dem’ Verwiegen einzelner Giiter, dem Sammeln des ausgehenden Gutes — nicht

‘aber der langeren Lagerung. Er ist der Sortiertisch des Hafens. Linge und Breite
der Kaischuppen sind von den Abmessungen der Seeschiffe abhdngig. Bei der
Lange ist das Gesetz dieser Abhangigkeit klar: Die Lénge soll ‘ein “Vielfaches
derjenigen des am Schuppen abzufertigenden Regelschiffes sein, also heute fiir
. das Weltregelschiff éin Vielfaches von 150 m., Der Hamburger Normalschuppen
fir Uberseeschiffe hat -daher bei 2 Schiffsliegeplatzen’ eine Linge von 300 mi, —
Fir die Breite ist eine,Regel, die der Praxis standhilt, nicht zu: finden, Der
Schuppen soll so breit sein, daB er p ‘

a) den fiir ihn bestimmten Ladungsteil ‘des Schiffes auf die. Schiffslange auf-

nehmen und fiir den Abnehmer sortiert 1age‘rn k‘:,a'nn;‘ . )

-b) Restladungen, die noch nicht abgeholt sind, wenigstens in begrenzten Men- -
' gen vortibergehend lagern kanm;- ‘ o e
c), ausgehende Ladungen, die das loschende Schiff aufnehmen soll, sammeln

d) gewisse Mani‘pulationen\ an den ein- und ausgehenden Waren erméglicht. :

Die Breite ist daher weitgehend davon abhingig, wie groB der Anteil der- im
Schuppen zu behandelnden Ware am Gesamtumschlag ist und ob. in der Regel
Teil: oder Volladungen fiir den Schuppen‘bes‘timmti sind. Keine dieser Angaben

- 1aBt'sich theoretisch eriitteln, In Hamburg hat sich gezeigt, dah die schon frither
- festgelegte Breite von 50 m auch heute noch fiir die Regelfrachtschiffe von etwa
10 000—12 000. BRT ‘ausreicht. Selbst die Liberty-Einheiten, die nach. 1945 zu-
: ndchst/nur Volladungen brachten, die geschlossen tiber den Schuppen gingen,
konnten iiber diese Schuppen mit 50 m Breite — wenn auch mit einigen Schwie-
rigkeiten — abgefertigt werden. ' o .

Hamburg hat die eingeschossige Bauart beibehalten. Alle Einzelversuche mit
zweigeschossigen Schuppen haben zu negativen Ergebnissen gefiihrt, d.h. der
Betrieb werteuerte sich wesentlich. Hinzu kommt, daB mit zunehmender Um-
schlaggeschwindigkeit die An- und Abfuhr’ mit Eigsenbahn und Lkw, die normaler-
weise je nur ebenerdig stattfinden kann, erhéhte Schwierigkeiten bringen muB.
Bezeichnenderweise erklart die Port Authority of New York, daB sie — trotz
der hohen Bodenpreise in New York — nur dort zweigeschossige Schuppen fir
betrieblich tragbar halt; wo sie mit Lkw auf Rampen das ObergeschoB bedienen -
kann. Selbstverstindlich sind Obergeschosse fiir die Passagierabfertigung und’
fir andere Sonderzwedke anders zu betrachten, — Wie schon bei deni Vergleich
zwischen ,Wasserhdfen® und +Landhéfen” (Seite 171) gesagt wurde, dirfen
wasserseitige Rampen dort nicht angebracht werden, wo Schiffsgeschirr nach
Land arbeitet. In Hamburg ist an beiden Schuppenseiten die Hisenbahn- und,

- Lkw-Bedienung sehr stark, Es sei noch einmal wiederholt: 92 %o des Gesamt-
‘umschlags geht {iber Land'verkehrsr‘nittel. Hier haben sich die Rampeq als wirt-
schaftlich erwiesen. Die sehr breite wasserseitige Rampe. wird — wie beteils
erwdhnt — .auch zur Lagerung .von Schwergiitern und zum “gelegentlichen

Direktumschlag Seeschiff/Lkw und umgekehrt benutzt,

Wichtig fiir einen einwari-dfreien, raschen und wirtschaftlichen Umschlag ist
eine gute Beleuchtung des Kaischuppens. Das leichte Erkennen der ver-
schiedenen Markierungen und Ladezéichen an den” Giitern beschleunigt den
Umschlag und vermeidet weitgehend Fehlleitungen, die in einem Seehafen’ be-
. sonders peinliché Folgen haben koénnen; Zur Verbesserung der Beleuchtung ist-

v
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Ham'b‘ur‘g beimh Wiederaufbau neue \We‘\ge‘ gegan‘gen: Breite Fén.sterb:énfder mit
kittloser Verglasung in den' AuBenwénden sorgen fir gutes Tageslicht, neuzeit-
liche Lieuchtstoffrdhren flir gute Nachtbeleuchtung. S A

In vielen 'Hifen spielt die Frage eine Rolle, ob. man Kaisc huppenund
Speicher trennen oder ibereinafider in einem gemeinsamen Bauwerk ver-
einigen soll. In groBen Seehéfer kommt wohl nur die getrennte Anowdnung in
Frage. Nur in Einzelféllen,'wenn»‘ein «GroBempfanger zugleich auch Lagerei be-

“treibt, kann eine gemeinsame Anlage 'b_et.rieblich billiger sein. Sobald ein Ver-
teilerbetrieb (also Kaischuppenbetrieb) aber im wesentlichen Fremdgiiter behan-

_delt, die also seinen eigenen Lagerbetrieb nicht beriihren, wird die getrennte

Anordnung, falls-gentigend Platz vorhanden ist, billiger. Ini {ibrigen lassen sich
an einem vertikal gegliederten Zu.sqmmen'ge‘faﬁten Schupp‘enspeich.er’ bei: star-
kerem Umschlag die erforderlicien Verkehrsflachen fir Eisenbahn und Strafie

'nicht, mehr so unterbringen,. daB Reibungen vemnmieden werden,

Auch diese Uberlegungen gelten naturgemdf zundchst ‘im, wesentlichen fir '
die Hamburger Verkehrsstruktur, Neben der allgemeinen Umschlagintensitat
und dem Anteil der iiber den Schuppen gehenden Giitermenge spielt aber duch .
die Menge der einzulagernden: Ware und die durchschnittl’iché Lagerdauer eine
Rolle. Die folgende Uberlegung gilt fiir alle derartigen, Planungen: Im allge-
meinen nimmt bei wadisender Schiffsgréfe Lénge, Breite und Tiefgang des
Seeschiffs in einem bestimmten Verh8ltnis zueirander zu. Mit ‘wachsender
Schiffslinge steigt also die zu'beférdernde und damit die umzuschlagende und
auf dem Schuppen unterzubringende Ladungsmenge in der 3. Potenz, Die
Schuppenflache kann «dagegen nur nach zwei Dimensionen (Lénge und Breite)
vergroBert werden, so daB — gleiche Verhéltnisse in der Flurfsrderung voraus- -
gesetzt — die Breite schneller wachsen muB als, die Linge; immerhin ist hier
ein Ausgleich noch moglich. -Bei den Abfertigungslingen fir den Landverkehr,

flr den -im wesentlichen nur die land- und wasserseitige Langsseite der Kai-

schuppen zur  Verfiigung steht, fst dieser Ausgleich nicht mehr moglich. Die
Abfertigungslénge fiir den Landverkehr wachst also’ nur linear; wéhrend die
abzufahrende Warenmenge mit der 3. Potenz zunimmt. Mit zunehmender Schiffs-
groBe tritt daher die Gefahr von Stérungen ‘in ‘der landseitigen Abfuhr infolge
Erschopfung der Abfertigungskaphzitit ein, die.nur durch kiinstliche VergréBe-

rung der Abfertigungslingen, also teure MaBnahmen, in gewissem.Umfang "

behoben werden kann. Damit sind der VergroBerung der Abfuhrmengen durch
ein oder mehrere Obergeschosse auch von dieser Seite her wirtschaftliche Gren-

zen’ gesetzt,

3. Mechanisierung ‘der- Flurforderung

Die stirkste Wandlung im Laufe der letzten Jahrzehnte hat die Fluriérderung

‘durchgemacht. Das reicht von der Sackkarre tiber. den Elektrokarren, den Elektro-

zug, die verschiedenen Stapelgeraté bis zum Gabelstapler. Es ist interessant
festzustellen, daB sich in den Ansichten tibet die zweckméBigste Form der Flur-
torderung ‘die Individualitit der Héfen besonders stark ausprdgt. Es soll daher
hier nur dber die Hamburger Erfahrungen berichtet werden, und selbst dieser
Bericht wird auch aus dem eigenen Raum nicht ohne Widerspruch bleiben. Die
Unx_s‘ichelrheit, die in weiten Kreisen fraglos noch dartiber herrscht, wie weit man
in der Mechanisierung der Flurférderung in den Héafen gehen kann und soll,
zeigt, wie schwierig das Problem tatsdchlich ist. Man kann nur sagen, daB jede
Umstellung von der Handarbeit auf die Mechanisierung sehr genauer technischer

N
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Uberlegungen und im besonderen organisatorischer Anpassung bedarf. Hier soll

zundchst die Einfithrung des Gabelstaplers im Hafen etwas eingehender
behandelt werden, da an diesem Beispiel einiges Grundsitzliche zum Thema
»Mechanisierte Flurférderung”, die Zusammenarbeit der einzelnen .Verkehrs-
mittel und die wirtschaftliche Gestaltung der Umschlagvorgénge gesagt werden
kann. Die Tatsache, dab die Frage nach der Wirtschaftlichkeit des Gabelstaplers
von den Umschlagfirmen des Hafens Hamburg selbst sehr verschieden beant-
wortet wird, — von begeisterter Zustimmung bis zur Ablehnung — zZwingt dazu, -
sich mit diesen Dingen eingehender zu befassen. :

‘Uberlegt man, wo sich der Gabelstapler als Flurférdergerdt bisher optimal
durchgesetzt hat und warum gerade dort, dann stellt man fest, daB sein Haupt-
anwendungsgebiet zundchst unbestritten im geschlossenen Industriebetrieb liegt;
hier kann man den ‘entscheidenden Vorteil, im eigenen Bereich mit Hilfe der
Palette einen durchgehenden Transport der Ware ohne Umladung von Hand
zu organisieren, voll ausnutzen. Hier kann man, vom Lager durch den Betrieb
hindurch bis zur Auslieferung einheitliche Beférderungsbedingungen schaffen, ——
Schwieriger wird die Sache; wenn Transporte auf Eisenbahn und Lkw einge-
schaltet werden sollen. Dann muB man sich {iber Abmessungen und Qualitat
der Paletten, Art der Verpackung, Tragfahigkeit der Gabelstapler, Riicktransport
oder \,,Verrechnung" der Paletten mit fremden Betrieben und Transportunter-
nehmern verstdndigen, Es ist bekannt, daB derartige Vereinbarungen zum Teil
schon weit gediehen sind, z. B. in der Schweiz, daB sie aber zum groBen Teil
noch in den Anfdngen stehen. Bei Verladung palettisierter Fabrikware tiber den
Seehafen — die es in Hamburg noch nicht gibt; man wartet aber darauf —
tritt die Schwierigkeit hinzu, daB fiir den Umschlag vom Kai zum Seeschiff und
umgekehrt — sei es mit Kaikran oder Schiffsgeschirr — die meist 1000 X 1200 mm
messenden Industrie- oder Eisenbahnpaletten mit etwa 600 kg Gesamtgewicht
zu klein sind, weil sie die Tragtdhigkeit der Hebezeuge (3 t) ‘nicht geniigend
ausnutzen. Um ein Absinken -der Kranleistung durch kleinere Hieven zu ver-
meiden, hat man sich daher in Hamburg zu einer Schuppenpalette  von
1000 X 1600 mm entschlossen, die mit 1000 bis 1200 kg Gesamtgewicht etwa der
bisherigen durchschnittlichen Nutzlast einer Hieve entspricht, Man ist bemiiht,
die Schuppenpalette bereits im Seeschiff zu beladen und sie unverindert iiber °
Kran, Rampe, Schuppen bis an den Eisenbahnwaggon oder Lkw zu befoérdern.
Das ist in vielen Féllen méglich, so daB dann der Hauptvorteil des Gabelstap-
lers, mit Hilfe der Palette Umladearbeit zu sparen, voll ausgenutzt werden
kann, — Oft"kommt aber die Ladung so bunt aus dem Schiff heraus, daB-das
{ “Sortiernund das nach Empféngern getrennte Stapeln auf dem Schuppen eine

volle Palettisierung unwirtschaftlich macht. Wenn ein Fruchtdampfer Citrus-
friichte in genormten Kisten anbringt, die nach 15 verschiedenen Marken und
20 verschiedenen Empféngern sortiert werden miissen, dann bringt die Ver-
wendung der Palette im Seeschiff — obwohl es sich um genormte Kisten han-
delt — keinen Vorteil fiir die Flurférderung. Man muB dann die Ware mit der
bisher tblichen Stauerplatte aus dem Schiff herausnehmen und auf der Rampe
~auf Schuppenpaletten sortieren, ) :

. Diese an den Anfang gesetzte megative Darstellung soll verstdndlich machen,
daB eine Mechanisierung der Flurférderung im Stiickgutumschlag auch mit Hilfe
des Gabelstaplers oft auf groBe Schwierigkeiten stdBt, die nicht etwa nur auf
der konservativen Haltung der Praktiker beruhen, obwohl diese natiirlich auch
eine Rolle spielt. Wenn heute an den Hamburger. Kaischuppen trotzdem fast
durchweg Gabelstapler und gestapelte Stiickgiiter zu finden sind, dann aus einem
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andern Grunde als dem der mechamswrten Flurforderung Mit Hilfe des Gabel- -
' “.”staplers kann man mit geringem Mehraufwand und ohne Zusatzllche Handarbeit
Giiter stapeln, die man frither nebenemander abstellen muBte. Der Kaibetrieb
- kann daher bei Spitzenbelastung in kurzester Zeit Schuppenflachen fOr nach~
folgende Seeschiffe frei machen und dadurch eine bessere Ausnutzung der Schiffs-

liegeplatze erreichen. Welche Bedeutung diese Moglichkeit allein fiir den Hafen . °

Hamburg hat, zeigt eine kleine Rechnung. Nutzt man in Verkehrsspltzen
die jetzt an den Stidkgutschuppen vorhandenen: rd. 120 Schiffsliegeplitze mit
Hilfe des Gabelstaplers nur um 10 % starker aus, so bringt das einen Gewinn
von 12 Liegepldtzen. Bei einem: Durchfschnlttsherstellungsprels fir einen’ Schiffs-
liegeplatz von 70 Millionen DM. bringt das eine Ersparnis an Invesfitions-

mitteln von rd, 84 Millionen DM, Die Einfithrung des Gabelstaplers lohnt also

schoh und - der Erfolg, der darin liegt, hat allgemein Uberraschit. Natiirlich ist .
_diese Rechnung nur ein grober Uberschlag, denn man kann auch ohne Gabel-

~stapler die Giiter aufstapeln. Da das aber wesentlich unbequemer und teurer ist,

; unterblelbt es meist, zumal wenn die daftir nétigen Arbeltskrafte fehlen..

: . Auch im Lagerelgeschaft hat sich der Gabelstapler mit wechselndem Erfolg
" eingeflihrt, bei einer Firma z. B. mit Verdoppelung der Leistung:

“Es bleibt noch kurz das Thema ,Durchpalettisieren im Seever-
kehr™ zu streifen, also die Mitnahme der Paletten durch das .Seeschiff. Hijer "
“gehen die Ansichten zur Zeit noch sehr stark auseinander. Im Europaverkehr,
vor -allem, bei den Wochendampfern im festen Fahrplan zwischen benachbarten -
" Hafen, wird sich dieser Transport sicher stirker- durchsetzen. Am einfachsten -
und w1rksamsten ist natfirlich auch hier eine Organisation, bei der ein- Betrieb
-Spedltlon Kammschbag und See‘sch1fftransport in einer Hand vereinigt, wie das
bei einer danischen Reederei der Fall ist, die den-gesamten Umschlag auf Spezial- ‘
schiffe ohne Kréne allein mit Gabelstaplern und Palétten durchfiihrt, Dieses ‘
Beispiel zeigt die technische Durchfithrbarkeit und den Weg; den eine Organi-
" sation gehen miiBte. Mit Riicksicht auf den Riicktransport  von Paletten, der auf
weiten Stredken kostspielig werden kann, kénnte man- bei Uberseefahrten an
die Verwendung von Paletten denken, die nur einmal gebraucht werden, also
~ entsprechend billiger sein miissen. Solcie ,verlorenen Paletten”, mit denen die
Ware durch Stahlband oder Draht Verbunxden wird, s1nd bere1ts im Ubersee-
verkehr verwendet worden.

~In Hamburg ist die Fragde einer Weiter'verladung der Schuppenpaletten mit
. Seeschiff, E1senbahn oder Kraftwagen bisher nicht akut geworden,

Als ein’ Mltteldmg zwischen Flurfordermlttel und Hebezeug kann der
Straﬁenkran angesehen werden, der als em vielseitig verwendbares be-
weghches und wirtschaftliches Umschlaggerdt von der Industrie fur die Héfen-
entwidkelt wurde. Er kann {iberall dort eingesetzt werden, wo auBerhalb des
Bereichs der Kaikrdne Kranhilfe gewfinscht oder erforderlich wird. Der’ Einsatz .
von Strafenkranen hat in Hamburg dazu gefiihrt, daB die selten benutzten land-
seitigen Wandkréne der Kaischuppen eingespart werden konnten, '

4. Behilter- und Trailer-Verkehr

- AuBer den bereits geschilderten MaBnahmen ist eine wirtschaftlichere Gestal- -
"tung des Umschlagvorganges auch durch einen stdrkeren Ausbau des Behdl-
ter-Verkehrs in seinen verschiedenen Formen durchaus denkbar. Im Ubersee-
Verkehr des Hafens Hambutg sind zwar Anfdnge auf diesem Gebiet gemacht,
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doch liegen iiber neuere Entw1ck1ungsformen vorwiegend Berichte aus dem V
Ausland vor, die zur Vorbereitung auf kiinftige Entwidklungen aufmerksam
beobachtet werden.

Zur Zeit werden Behélter vor allemy fiir den Transport von wertvollen Giitern
und Sammelgut benutzt und haben sich hauptsichlich im europdischen und im
Nordatlantikdienst eingefiihrt, Eine besondere Gesellschaft, die Contrans-Gesell-
schaft fir Uberseebehélterverkehr GmbH., hat die Verwendung und Vermietung
der Behdalter libernommen. Schwierigkeiten haben sich vor allem durch zoll- -
behérdliche Vorschriften, durch den groBen Raumbedarf des Leerbehélters und
durch seine ungeniigende Auslastung ergeben, aufierdem in der Uberwachung.
der erforderlichen Unterhaltung. Inzwischen haben die deutschen Reeder die
besonderen Moglichkeiten zur wirtschaftlicheren Gestaltung des Umschlags, die
in einer Ausdehnung des Behé#lterverkehrs 11egen, erkannt und bei ihrem Fach-
verband, dem Verband Deutscher Reeder, einen Arbeitskreis fiir Behalterver--
kehr. gegriindet, “der die technischen, organisatorischen und wirtschaftlichen
Fragen des Behélterverkehrs untersuchen und Vorschlige .und Anregungen zu
seinem weiteren Ausbau erarbeiten soll. Man verspricht sich von einem ver-
starkten Behdltereinsatz vor allem eine Beschleunigung des Umschlags und da-
mit eine Verkilirzung der Hafentage.

Eine neue Entwicklung, die unter bestimmten Voraussetzungen groBe Vor-

- teile bringen kann, bahnt sich in den USA in Form des sogenannten , Trailer-

Ship“ an. Man will vollstindige Lkw-Anhénger (in den USA ,Trailer” ge-
nannt) mif Stiickgut direkt auf hierfiir besonders gebaute Seeschiffe verladen.
Der aus Sattelschlepper und Trailer bestehende Lkw- Schleppzug soll unmittelbar
in das Schiff fahren, wo dann der Trailer abgehdngt und verstaut wird. Aufziige
in den Seeschiffen sollen die Ausnutzung aller Schiffsdecks fiir die Trailerfracht
ermoOglichen, Das beabsichtigte System wiirde in etwa dem der +Seatrain”-

Schiffe entsprechen. die schon seit mehr als zehn Jahren zwischen New York,
den Golfhéfen und Havanna verkehren und beladene Eisenbahnwaggons be-
fordern. Zum Bau eines Spezial-Trailer-Ships ist es nach dem Kriege bisher noch .
nicht gekommen.

Die Entwicklung ist vielmehr zunachst einen anderen Weg gegangen. Die
Pan Atlantik S.S. Corp. in Mobile hat 1955 zwei Tanker von rd. 16 000 tdw
gekauft und diese Schiffe fiir den Transport von ihrem Chassis
abnehmbarer Lkw-Anhédngerkdsten umbauen lassen. Die ,Con-
tainer”, so muB man die Anhénger ja nun nennen, werden mit Diibeln auf das
entsprechend ausgebaute Deck fest aufgesetzt. Jedes Schiff beférdert so 58 Trai-
ler mit je 20 t Gesamtgewicht. In den Transporten zwischen New York und
New Orleans bzw. Mobile haben sich die Umschlagkosten sowohl im Verschif-
fungs- wie Empfangshafen jeweils von 3,50 auf 0,40 $ pro Tonne gesenkt. Die
Umladung geschieht mit 20-t-Krdnen, Die Gesellschaft beabsichtigt, 10 weitere
Tanker aufzukaufen und fiir den Stiickgutverkehr umzubauen. Interessant ist,
daBl die gesamte Reederei sich im Besitz einer der groBen- amerikanischen Lkw-
Transportgesellschaften befindet, die sich mit Erfolg eine Verbilligung derartiger
Transporte verspricht. Also auch hier sind einige Voraussetzungen gegeben,
wie Fehlen von Zollgrenzen, eine durchgehende Organisation, groBe Entfer-
nungen, die in Europa nicht ohne weiteres gegeben sind.

Weitere Pline mehr in der zuerst beschriebenen Richtung (Bau von Spezial-
schiffen mit Aufziigen zur Lkw-Beférderung) bestehen bei anderen amerikanischen
Gesellschaften, die auch schon mit europdischen Héfen Fithlung aufgenommen
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haben. Hamburg hat einen &hnlichen Verkehr nach 1945 erlebt, der sich aber rein -
auf den Transport von Militdrfahrzeugen der englischen Armee
beschrankte. Er lieBe sich aber ohne Schwierigkeiten auch auf zivile Transporte
anwenden, Interessant war fiir die Hafenverwaltung, daf Anfragen bei einigen
grofieren Reedereien vollig gegenteilige- Meinungen iiber die Zukunftsaussichten
derartiger Transporte ergaben. Es wiirde zu weit fithren, 'die Griinde dafir
anzugeben,
5. Entlastung der Kaianlagen von umschlagfremden Funktionen

Eine Hochleistungsumschlaganlage -flir Stlickgut wird dann die hgchste Lei-
stung erzielen kdnnen, wenn sie von allen umschlagfremden Funktionen, die
die reibungslose Abwicklung des Umschlaggeschéftes stéren konnten, entlastet
wird, Aufgabe des Kaischuppens ist es — wie oben bereits ausgefiihrt
wurde — als Sammel- und Ausgleichsbecken sowie als Sortlertlsch fiir die Ein-
und Ausfuhrgiiter zu dienen. Ein reibungsloser Umschlag bedingt, daB die Ware

. nicht iber die notwendlge Zeit hinaus auf dem Schuppen liegen bleibt. Fir -
Giiter, die aus bestimmten Griinden manipuliert, ausgestellt, besichtigt oder um-
gepackt werden miissen, kommt unter Umstinden die Unterbringung in einem
besonderen ObergeschoB in Frage. Im'{ibrigen miissen Giiter, die aus irgend-
einem micht durch den Umschlag bedingten Grunde ldnger lagern sollen,, vom
Schuppen entfernt und in besondere Lagerspeicher verbracht werden, Wenn man
zulaft, daB der Kaischuppen fiir Lagerzwecke mifibraucht wird, so sinkt seine
Leistungsfahigkeit bei steigenden Kosten, d.h. die Wirtschaftlichkeit des Um-
schlags verringert sich.

In den Eisenbahnanlagen darf das Umschlaggeschdft nicht durch
"Rangierarbeiten gestért werden; das Sortieren der Waggons nach Ladestellen
und Schiffsluken sollte vielmehr in besonderen Gleisgruppen erfolgen, die der
Kaianlage vorgelagert sind und am besten in Durchgangsform, wenn das aber
aus raumhchen Griinden nicht moglich ist, auch in Kopfform angelegt werden
koénnen. In Hamburg ist diese Lésung seit 1945 planmdBig mit gutem Erfolg
durchgefiihrt worden (Bild 5). Waggons, die am Schuppen noch nicht gebraucht
werden, miissen auBerhalb der Umschlaganlagen abgestellt werden; soweit die
bereits erwédhnten Bezirksgruppen hierfir ausrelchen koénnen sie flir diese Auf-
gabe mit herangezogen werden; im tdbrigen miissen aber ausreichende Abstell-
und Wartegleise an anderen Stellen des Hafens vorgehalten werden. — Bei
einer solchen Trennung des Rangier- und Abstellgeschdftes vom eigentlichen -
Ladegeschaft ist es moglich, das Auswechseln der Waggons an den Ladegleisen
in den kurzen Arbeitspausen (Mittag, Schichtwechsel) des Umschlagbetriebes
durchzufiihren, im librigen aber wéhrend der ganzen Arbeitszeit eine Stérung
des Umschlaggeschéiftes durch Rangierarbeiten zu vermeiden und damit die
Wirtschaftlichkeit .des Umschlags zu erhohen.

Ahnliches gilt fiir die StraBenanlagen. Bei starker Stralenan- und
-abfuhr muB eine Verstopfung der Kajstrafen durch parkende Fahrzeuge unter
allen Umstinden verhindert werden, wenn das Umschlaggeschéft fliissig bleiben

- soll, Die An- und Abfuhr am Schuppen mufi sich jederzeit ungehindert voll-
ziehen konnen. Nach Beendigung des Ladegeschédftes am StraBenfahrzeug mufl
der Rampenplatz von diesem sofort gerdumt und mit einem neuen Fahrzeug
besetzt werden. Fit wartende und parkende Fahrzeuge missen daher auBer-
halb der Kaianlage ausreichende Parkplédtze vorgehalten werden (vgl. Bild 5);
von hier aus miissen die An- und Abmeldeformalitdten in den Schuppenbiiros
erledigt und bei starkem Andrang die Fahrzeuge zu den frei werdenden Lade-
pliatzen abgerufen werden,
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6. Organlsatorlsche Maﬁnahmen

~

"Ein relbungsloses Zusammensplel des Umschlagbetrlebes mit dem Seeschlff und

' -den.drei Binnenverkehrsmitteln (Schiene, StrafBe, anenschlff) erfordert selbst-

verstandlich neben den technischen Einrichtungen eine gut durchdachte Organl-
sation und eine geschickte Menschenfiithrung, Die Schwierigkeiten dieser not-

‘wendigen Zusammenarbeit sind groB, ja s0 'groB, daB sie bisher trotz der Be--

mithurigen bedeutender internationaler Organisationen noch nirgendwo restlos
tiberwunden werden konnten, S¢hlechte Organisation, mangélhafter Nachrichten-

_ dienst, soziale Spannungen und ‘biirokratische Hemmungen kénnen aber selbst

bei. technlsch gut gestalteten Anlagen Zu emem starken Absmken ‘der Lelstung
fuhren ‘ . - :

" Aus dem weiten Gebiet organlysatorlscher Maﬁnahmen in. einem groﬁen See-
hafen selen hier nur einige Beispiele angefuhrt

1. Fin weitgespannter Sch1ffsmelded1enst muﬁ exakte Angaben tiber die zu

‘.‘erwartenden Sch1ffsankunfte so frithzeitig liefern,- daﬁ eine wirtschaftliche Dis-

posmon der Schlffsllegeplatze und eine rechtze1t1ge Vorberitung aller der zahl:
reichen MaBnahmén mdglich lrSt die zum Verbringen des Schiffs an den’ Liege- -
platz und zur Vorbereitung des Loschens érforderlich sind. ‘

2. Zur raschen und relbungslosen Abfertlgung des Seeschiffes ist es. wichuujg,
daf der Ort und die Form der Zollkontrolle so gewdhlt wird, daBl .das Umschlag-

~ geschaft weder aufgehalten noch behindert wird, Am vollkommensten wird die-

-

ses Ziel erreicht, wenn die Stlidkgutanlage in einem Freihafen liegt, da dann die

.Zollabfertlgung erst wihrend des AJbtransportes der Ware ing Binnenland beim

Passieren der Freihafengrenze erfolgt, ‘das Umschlaggeschaft selblst also Von'
Zollformahtaten vollig' unberthrt bleibt. '

3. Zur rationellen Betriebsfiihrung auf dén Schuppen wdare es sehr erwiinscht,
auch im Binnenverkehr tiber den voraussichtlichen Ladungsanfall schon am
Vortage unterrichtet zu sein, Das bedingt aber eine Vormeldung, die: sich bei.
der Eisenbahn und der Binnenschiffalirt verh&ltnismaBig leicht organisieren 1aBt,
wéhrend sich der Lastkraftwagen einer solcien Regelung vorerst noch volhg

entzieht.

4. Da der Arbeltsarnfall im I—Iafen je nach den Schlffsankunften und den Witte-
rungsverhéltnissen groBen Schwankungen unterliegt, ,ist eine elastische Arbeits-

_einsatzorganisationerforderlich, die die jeweils bendtigten Arlbeltskrafte rasch

zui Verfligung stellen kann, Zur- Vermeidung sozialer Spannungen muB dabei
durch Schaffung einer Ausgleichskasse dafiir gesorgt werden, daB auch zeitweise.
unbeschaftlgt bleibende Hafenarbeiter eine Lolingarantie erhalten.

5. DaB in dem so wechselvollen und Yielseitigen Geschehen eines groﬁen

‘Seehaferiumschlagbetriebes mehr noch als in der Industrie ein qualitativ hoch-

wertiges Personal in den Schliisselpqsif‘ionen und eine gut geschulfe, ihres Wer-
tes bewubBte, sozial gesicherte und zufriedene Atbeiterschaft von entscheidendem
Einflub auf die Wirtschaftlichkeit des Umschlages ist, sei nur der Vollstandag-,

~keit halber noch erwahnt '

4 Schlufibemerkung :
Auch der Zustand und die Leistungsfahigkeit der’ Verkehrsanlagen auﬁerhalﬂo

" des eigentlichen Stiidkgutkais ist — insbesondete in Zeiten des Spitzenverkelirs - -

— nicht ohne EinfluB auf die Leistungsfdhigkeit und Wirtschaftlichkeit des Um-
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: schlags So fuhrt ein’ ‘glelchmaﬁlges Heranfithren der Seeschiffe. dUCh be1 unsich-
" tigem Wetter, z.B. mit Hilfe einer Kette von TLandradarstationen durch Ver-
~meidung von Verkehrsballungen und Wartezeiten  zu einer Verkiirzung der

Hafenliegezeiten: und. einer Verbe‘sserung der ert»schafthchkelt des Umschlag-
betriebes. So sichern ausréichende Hafenbahnhofe und. daran anschlieBende
leistungsfédhige Rangierbahnhofe und Abfuhrstrecken eine fliissige Zu- und Ab-
fuhr auf der Schiene; das gleiche gilt fiir das Netz der Hafen-, Stadt- und Land-
straBen bis zu dem Netz der Fernstraﬁen und Autobahnen Auch die Binnen- '
und Hafensch1ffahrt braucht neben - guten BinnenwasserstraBen auch im Hafen
Llegeplatze fiir ‘Wartezeiten oder als’ schwmlmende Lager, die so zu den See-
schiffsliegepldtzen und Umschlaganlagen liegen miissen, daB eine stdrungsireie
An-und Abfahrt gesichert ist. Endlich braucht auch das Seeschiff neben geniigend -
tiefen und sicheren Zufahrten von See her. auch Werften und Ausriistungsanlagen

zur Vermeidung unwirtschaftlicher Leerfahrten. Erst aus dem richtigen Zusam- .
" mengdpiel aller’ dieser vielf&ltigen Einzelanlagen und der. verniinftigen Organisa-

tion der Elnzeltatlgkelten der verschiedenen Arbeitsgruppen, also der beteiligten
Menschen ergibt sich das wirtschaftlich be\ste Ergebnis.

Dabe1 muB nochmals betont. werden, daB eine Ubertragung der Erfahrungen
eines Hafens auf andere immer nur bedlngt moglich ist, da Verkehlirsstruktur
und ortliche Gegebenheiten wohl nur selten die gleichen sein werden. Da die
Wirtschaftlichkeit des Umschlags — wie oben ausgefiihit — “entscheidend von
der baulichen Gestaltung der Anlagen abhdngt, da die Hafenbauten teuer sind

“und da falsche Bauten auf Generationen nicht gedndert werden kénnen, ist es

erforderlich, vor jeder Neuplanung griindliche verkehrliche und technische”
Untersuchungen tiber die Struktur des Hafenumschlags und seine wirtschaftliche
Durchfithrung anzustellen. Die gege»nwartlge Situation in. der Weltschiffahrt
macht die Mechan151erung und Ratlonahswrung des Umschlags zu einer beson-
ders dringenden, Aufgauben -

a) um die Umlaufzeiten der Schiffe zu Verkurzen, '
"b) um durch Kostewnemsparung die Verbrauchernprensve zZu lsenken,

s

c) um Arbeitskrifte zu spaten.
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