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Abteilung II — Seeschiffahrt

Thema 5

Neuere Entwicklungen im Stiickgutverkehr mit Eisenbahn, Lastwagen oder Binnenschiif
zum und vom Seeschiff unter dem EinfluB wirtschaitlicher, physikalischer, geographischer
und technischer Faktoren

(Dargelegt am Beispiel des Hamburger Hafens; die Ausfﬁhrungen wurden am 1. Juli 1964
abgeschlossen)

Von Dr.-Ing. Bolle, Erster Baudirektor a.D., Professor, Hamburg

Zusammenfassung

Stiidkgtiter und ihre Trdger, die Linienschiffe, stellen erheblicie Werte dar und drén-
gen demenstprechend auf schnellen Transport bzw. beschleunigte Abfertigung in den
Haifen, Weil man daher tberall in der Welt bemiiht ist, Ladungen, Schiffe, Hafenaus-
ristungen und Landverkehrsmittel auf einen optimalen ,turn round" der Schiffe abzu-
stimmen, ist jede Mitteilung {iber neuere Entwicklungen im Stiickgutverkehr von grofier
Aktualitdt. Den hierunter folgenden Ausfithrungen sind die Verhdltnisse des Hamburger
Hafens zugrunde gelegt, weil in ihm unter Praktizierung zahlreicher Umschlagmdglich-
keiten umfangreiche Mengen hochwertigen Stiickguts umgeschlagen werden. Im Einzel-
nen wird — immer in Blidkrichtung auf Stiickgut — tiiber Stand und Entwidklungen von
Schiffs-Ladebdumen, Bordkranen, Schwimmkranen und Kaikranen berichtet. Ausfiihrlich
eingegangen wird auf Paletten und Container als Mitlel fiir einen beschleunigten und
rationellen Umschllag. Die besonderen Verhdltnisse des Hamburger Hafens in bezug auf
Binnen- und Hafenschiffahrt geben Veranlassung, auf Entwicklungen beim Transport-
mittel ,Hafenschiff* sowie beim Umschlag von Schiff zu Schiff einzugehen. Weitere
"Abschnitte sind dem Umschlag zwischen Seeschiff und Landverkehrsmitteln sowie der
Verteilung von Export-Sammelladungen gewidmet, Zusammengefat kénnen mannig-
fache Fortschritte in bezug auf schnelle und rationelle Abfertigung von Stiickgut im
Hafen aufgezeigt werden, einmal mehr ist aber festzustellen, dal man vom Ideal der
ununterbrochenen Transportkette vom Erzeuger zum Verbraucher im Verkehr {iber See
noch weit entfernt ist.
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1. Einleitung

Von den drei Komponenten Stiickgut, Massengut und Industrie, die sich im neuzeit-
lichen GroBhafen vereinigen, ist und bleibt das Stiickgut der kommerziell - wichtigste
Teil des Hafenumschlages. Haupttriger des Stiickgutes ist die L1n1ensch1ffahrt die nach
festen Fahrplénen die wichtigsten Hafen der Welt miteinander verbindet. Stlickgiiter und- -

" ihre Tréger, die Liniénschiffe, stellen erhebliche Werte dar,. weshalb die einen auf
schnellen Transport, die andere auf schnelle Abfertigung in den Héifen _drangen, Dem-
entsprechend ist man in allen Teilen der Welt bemiht, Ladungen, Schiffe, I—Iafenaus—
riistungen und Landverkehrsmittel so aufeinander abzustimmen urd einzuspielen, daB ein

- gunst1ger «turn round” der Schiffe er21e1t wird.

In der Reihe der Welthédfen; die liber ein umfangreiches L1n1ennetz verfugen, und in
denen umfangreiche Mengen hochwértigen. Stiickguts umgeschlagen werden, nimmt der
Hamburger Hafen nicht nur einen der ersten Plitze ein, sondern praktiziert auch zahl-
‘reiche Umschlagmoghchke1ten in dieser Sparte. Das. Thema ,Neuere Entw1ck1ungen im
Stuckgutverkehr" wird dalier am Beispiel des Hamburger Hafens abgehandelt; aus’ ande-
ren Hafen wird nur berlchtet wenn dies zur Abrundung der: Beschrelbungen niitzlich .
erschelnt

2. Vorbemerkung iiber Betrlebs- und Verkehrsverhiltnisse des Hamburger Hafens.

' Der Hamburger Hafen ist als offener Tidehafen fiir Schiffe bis 65000 tdw zuganghch
' — in den Hafen-Anlagen werden See- und. Binnenschiffe gleichzeitig abgefertigt — die
Hafenbecken sind so breit gehalten, daB am Kai liegende Seeschlffe auch noch ‘nach
AuBénbord in Binnenschiffe oder Hafenleichter (Schuten) umschlagen kénnen — Reihen
von Anlegedalben (Diickdalben), ‘die teils inmitten der Becken und teils im Elbstrom
angeordnet sind, ermdglichen den Umschlag von Schiff zu Schiff — die eingeschossigen
Umschlagschuppen dienen dem Sortieren und Ubergang der Giiter von einem zum ande-
ren Verkehrsmittel — an den Kaischuppen, und zwar an Rampen, werden Bahnwaggons
an der Wasserseite (umfangreicher Direktumschlag Schiff/Bahn) und Lastwagen landseltlg
abgefertigt — fiir langfristige Lagerung stehen Speicher zur, Verfiigung, die von Binnen-
schiffen, Bahn- und Lastwagen erreicht werden kénnen — den gréBten Anteil am Trans-
port der Giiter innerhalb des Hafens haben Hafenleichter — die Hafenbahn verfiigt {iber
vier Verschiebebahnhéfe und mehrere Bezirksbahnhéfe — bei der Betriebsfithrung im
Hafen teilen sich Staat und Privatfirmen in die Aufgaben — die Hamburger Hafen-
und Lagerhaus- Aktlengesellschaft (im Staatsbesitz) betreibt die Masse der I—Iamburger :
Kaischuppen, eine geringe Anzahl Schuppen sind zur Bewirtschaftung an Private ver-
pachtet. 1963 wurden in Ham‘bu‘r’g.im Seegiiterverkehr 33,40 Mill, t umgeschlagen, davon
waren 10,84 Mill. t Stiick- und. Sackgiiter — von den Stiick— und Sackgiitern gingen
7,38 Mill. t iber die Kais und 3,38 Mill. t wurden auBlenbords umgeschlagen — es bestan-
den 257 feste Liniendienste mit 8294 Abfahrten.

3. Neuere E'ntwicklungen im Stiickgutverkehr

- 3.1 beim Umschlag von Schiff zu Schiff (zwischen See-, Binnen- und Hafensch111en)

Umschlag von Schiff zu Schiff findet entweder im freien Wasser ' (Seeschiff liegt an
Vertdudalben oder Bojen) oder bei am Kai liegenden Seeschiffen an der AuBenbord-
‘seite statt. Bei j'edem Umschlag von Schiff zu Schiff werden Kosten sowohl fiir den -
Liegeplatz als auch fiir die Benutzung der Krdne am Kai gespart. Der AuBenbordumschlag
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Bild 1
Die I—Iamburger Ka1aufte11ung
Drei (nicht elngepflasterte) Gleise am Kai — zwei Gleise sind uberspannt von 3 t Voll-
portal- Wippdrehkranen mit 6 m’ Spannwelte — ZW1schen Gleisen und Kaischuppen
10—12 m breite Rampe — Flurférderung mit Hilfe von Gabelstablern und Paletten —
Umschlag in beiden Rlchtungen zwischen Seeschiff und Schuppen sowie (iiber die Rampe)
zw1schen Seeschiff und Eisenbahn,

am Kai liegender Schiffe gewdhrt iiberdies den Vorteil, daf durch das Anfassen der
Giiter zu beiden Seiten des Seeschiffes ihre Liegezeit gekiirzt wird. Der Umschlag von
Schiff zu Schiff wird dadurch geférdert, daB die mechanischen Hilfsmittel, nédmlich Bord-
geschirre, Bordkrane und Schwimmkrane stindig vervollkommnet werden !). Beim Bord-
geschirr ist man durch verschiedenerlei MaBnahmen — die technische Beschreibung kann
nicht Saché dieses Berichtes sein — bemiiht, den klassischen Ladebaum immer wettbe-
werbsfahiger zu machen, wobei mitspielt, daB die Zahl der Hafen ohne eigene medha-
nische Umschlagsausriistung immer noch sehr grof ist. Dem Trend zum gréSeren Stiick-
gewicht entsprechend werden neben oder an Stelle der bisher tblichen 3-t-Ladebdume
solche mit 5t Hubfahigkeit eingebaut; zahlreiche Schiffe verfiigen bereits iiber 10t
oder 25-t-Einzelbdume.. Die Ausladung betrdgt bei alléen Bdumen ca. 6 m.

Parallel zu dieser Entwicklung wéchst die Zahl der Schiffe, die an.Stelle von Lade-~
baumen mit konstruktiv weitgehend .ausgereiften Bord-Wippdrehkranen ausgeriistet

1) Unter Umstédndern entsteht den Bordkranen ein Wetthewerber in der Magromatic-
Verladebriicke (vgl. Mac Gregor News v. 28. 6. 63). Dieses System wird gekennzeich-
net durch Kranbahnen tragende Pfostenreihen an den Léngsseiten des Schiffes. Mit
Hilfe von Laufkatzen kénnen sowohl auBenbords liegende Leichter als auch ein Kai-’
streifen erreicht werden. Das System bietet technische Vorteile, ist aber kostspielig;
es bleibt abzuwarten, ob es sich einfiihrt.
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sind ?}. Hier stehen bereits Bordkrane mit bis zu 16 m Ausladung zur Verfiigung, ferner
Kridne mit bis zu 10 t Hubfdhigkeit, womit diese auch Schwergiiter des unteren Bereichs
umschlagen kénnen. Beim Umschlag zwischen See- und Hafenschiff bietet der Bordkran
den Vorteil, daB er die Hieve dort absetzen kann, wo sie wihrend des Schutentransports
verbleibt; beim Ladebaum empfédngt die Schute die Hieve an einem festen Punkt, so daB
sie noch innerhalb der Schute bewegt werden mus8.

In bezug auf die Schwergliter ist die allgemeine Feststellung zu machen, daf deren
Zahl und Gewicht in den Héfen wéchst, besonders in solchén Umschlagplétzen, {iber die
Maschinen transportiert werden. Dementsprechend ist auch die Zahl der speziellen
Schwergutfrachter im Wachsen, die iiber Ladebdume zwischen 60 und 150 t verfiigen.

Wichtigster Trdger des Schwergutumschlages ist der Schwimmkran, dessen besonderer
Vorteil ist, da er sowohl heben als auch die Last zum bzw. vom Seeschiff transportieren
kann. Schwere Schwimmkrane sind oft nicht ausgelastet, gehdren aber zum Kundendienst
groBerer Héafen, Im Hamburger Hafen stehen (neben 5 landfesten Krénen)‘};.:xsgesamt 20
Schwimmkréne zur Verfligung, darunter befinden sich je ein Schwimmkran von 100 t,
220 t und 400 t Tragkraft %) 4).

3.2 beim Transportmittel ,Hafenschiff"

Der umfangreiche Umschlag von Schiff zu Schiff im freien Strom sowie der AuBen-
bord-Umschlag der an den Kais liegenden Seeschiffe, nicht zuletzt aber die Wohlfeilheit
des Transportes mit Hafenschiffen sind die Griinde, daB der Hamburger Hafen iiber 2700
dem internen Hafenverkehr dienende Fahrzeuge (Schuten) mit einer Tragfahigkeit von
insgesamt 400 000 Tonnen verfigt; diese Flotte beférdert sowohl Massen- als auch
Stiickgtiter 5). Um es kurz zu sagen, entspricht aber die Quantitdt nicht mehr der Quali-
tat des Schiffsparks, aus welchem Grunde bereits vor einigen Jahren Rationalisierungs-
maBnahmen in Gang gesetzt worden sind, {iber.die, soweit sie sich auf die Fahrzeug-
gestaltung beziehen, hierunter berichtet werden soll. Im iibrigen wird auf die Anpassung
der Hafenschiffahrt an neuzeitliche Umschlagsmethoden noch verschiedentlich bei anderen
Abschnitten eingegangen. ‘ )

Noch immer dominiert bei der Hafenschiffahrt die in zahlreichen Varianten vorhandene
Spitzschute, deren unbestreitbarer Vorteil ein geringer Schleppwiderstand ist. Abgesehen
von dem hohen Durchschnittsalter von 50 Jahren haften unter den heutigen Umstinden
den Spitzschuten folgende Nachteile -an: Hohe Baukosten, ungiinstiges Verhiltnis von
Laderauminhalt (cbm) zur Tragféhigkeit (t), die gerundeten Laderdume sind zur Auf-
nahme neuzeitlicher Transportmittel wie eckiger Container und palettierter Ladungen,
nicht geeignet, eine volle Abladung ist selten mdglich, Die Abdeckungen sind veraltet
und gestatten keine schnelle Bedienung. ‘

Die Modernisierung und Rationalisierung der Schuten setzte vor einigen Jahren mit .
der Inbetriebnahme einiger sog. P un t schuten ein, Die vierkantige Form dieser Schuten

%) Der im Besitz der Firma Ulrich Harms, Hamburg, befindliche Schwimmkran hat bei
400 t Last 8 m Ausladung. :

%) Fiir die Hafengruppe New York — New Jersey stellt die Merrit-Chapman and Scott
Corp. N.Y. einen Kran mit 500 t Hubkraft bei 20 FuB Ausladung zur Verfiigung. :

%) Ist bei einem am Kai liegenden Seeschiff der Anteil der auBenbords umzuschlagenden
Glter sehr groB, so tibernehmen diesen zweckmébig die Kaikrane, weil sie leistungs-
fdhiger als die an Bord befindlichen Krine sind.

%) Die Frachtschiffahrt mit Schuten im Hafen wird von Ewerfiihrereien (sEwer" Bezeich-
nung flr &dlteres Segelfahrzeug) betrieben: sie ist am Hafenumschlag mit 30 v, H. aller
Giter (ohne Mineraldl) beteiligt. Die Ewerfiihrereien sind Mittler beim Seetransit und
transportieren ferner die verschiedensten Giiter vom Seeschiff zu den Lagerh#usern,
Kihlhéusern, Industriebetrieben bzw. von diesen Stellen zu den auslaufenden See-
schiffen. :
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Bild 2 ‘
Der neue Schutentyp der Hamburger Hafenschiffahrt (Photo Mc Gregor)

sowie der Verzicht auf die Steuercinrichtung ermoglichen das unmittelbare VergroBern
der Schuteneinheiten und somit eine erhebliché Verkiirzung des Schleppzuges. Diese
Bauten unterschiedlicher Form und Abmessungen befriedigten jedoch auch nicht. Erst
1964 wurden nach mehrjahriger Entwicklungsarbeit die ersten Schuten eines vollig neuen
Typs in Dienst gestellt (vgl., Bild 2). Diese Fahrzeuge (Typschute 66/1 und 66/2) sind.
behalterdhnliche rechteckige TransportgeféBe mit glattem Boden, hohem Bord und gutem
Schleppverhalten, besonders in bezug auf Kursstabilitit. Einige wichtige Daten, zugleich
einen Vergleich mit einer Spitzschute gibt die Tabelle ¢).

Vergleich der herkommlichen Hamburger Spitzschute mit den neuen Schutentypen
66/1 und 66/2

Typ 66/1 66/2 Spitzschute
Tragféhigkeit 150 t 200 t 200 t
Lange lber alles m 16,8 20,8 24,0
Breite m 6,6 6,6 6,2
Seitenhthe m 2,05 2,05 2,2
Rauminhalt cbm . 232 304,7 230
Tragfdhigkeit t 160,3 204,0 204

%) An der Entwicklung sind der Arbeitskreis ,Schuten-Typisierung” des Hafenschiffahrts-
verbandes Hamburg, das Ingenieurbiiro Weselmann sowie die Hamburgische Schiff-
bau-Versuchsanstalt beteiligt; die Arbeiten werden fortgesetzt. — Da im Rahmen
dieser Arbeit nur einige Besonderheiten der Fahrzeuge herausgestellt werden kénnen,
wird wegen technischer Einzelheiten der Typschuten auf ,Schiff und Hafen” H. 3,
1964 S. 197 u.f. sowie auf den Jahresbericht 1963 des Hafenschiffahrtsverbandes
Hamburg e. V. verwiesen.
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Ein beachtlicher Vorteil der Typschute gegeniiber der Spitzschute liegt darin, daB der’
Rauminhalt im Verhéltnis zum Eigengewicht, von dem der Baupreis abhéngt, wesentlich
" gréBer ist. Die lichten MaBe des rechteckigen Kastens erlauben das Laden von- zwel
GroB-Containers nebeneinander. Die Konstruktion.des Kastens ist so ausgefthrt, daf ~
mit Hilfe eines auf- bzw. abschraubbaren Aufsatzes aus.der offenen eine gedeckte Schute
gemacht werden kann und umgekehrt. Der Aufsatz dient der Aufnahme eines mechani- "
schen Decks. Fiir die Abdeckung der Schuten wurden mehrere neue Lukenarten entwik- .
kelt, die als wesentliche Verbesserung gegen frither ein schnelles Offnen und SchiieBen
gewdhrleisten. Der Grundtyp 66/1 kann durch Einfiigen eines Mittelstiickes von 16,8 m
auf 20,8 m verldngert werden; GréBere Léngen sind nicht erwinscht, 'da man — nach,
~Ausriistung- von Schuten mit automatischen Kupplungen — mehrere Schuten als ‘Schlepp-
einheit ziehen oder schieben wird. Die EntW1cklung ‘einer mechanischen Kupplung ist
ein. Programmpunkt des: Rationalisierungsausschusses ‘des Hafenschiffahrtsverbandes.
‘Weltere Probleme sind die Kldrung, wie weit Schubbetrleb zweckmiBig. sein koénnte,
sowie  die Schaffung rationellerer Schieppertypen. Die zunehmende, Ausrustung ‘der
. Schlepper mit Funkgeriten liat deren Einsatz beschleunigt und zugleich den Leerlauf
eingeschrénkt, : o

Sehr beachtlich sind d1e Bemuhungen der Hafensch1ffahrt den Stauvorgang in.den
Schuten lohnsparend Zu, orgamsleren Beim Umschlag . zwischén Seeschiff und Schute bzw.
umgekehrt war es noch bis, vor’ wenlgen Jahren iiblich, be1 Beladung der Schuten die
Hieven aufzulosen, Kisten und Sacke raumsparend zu verstauen und bei der Entladung
‘neue Hieven zu bilden, Helte welden die zur Beladung kommenden Hieven nicht mehr
‘ausemandergebrochen, sondern als Ganzes verstaut, und Zwar - -einschlieBlich 'dér Lade-
hilfsmittel (Stroppen und Drahtschlaufen) die I—heven werden auch’ dibereinander gesetzt,
‘Bei diesem. 'als ,Hievenverkehr" bezeichnetem’ Verfahren miissen die Ladehllfsmlttel von
den Ewerfiihrereien vorgehalten werden, auch ist die Raumausnutzung der Schuten
geringer.: Die Elnsparung an Lohnen ist aber weit hoher und hat zu einer Verbllllgung
der Schutentransporte gefuhrt ) 8 v o o : i

SchheBllch gewmnt fir d1e Hafenschiffahrt. der Palettenverkeha 1mmer groﬁere Bedeu-
tung; iber die dabel auftretenden Probleme w1rd 1m Abschmtt 3.5 emgehend berichtet.

3.3 beim direkten Umschlag zw’ischen‘Seéschiff und Landverkehrsmilteln
Obwohl eine Anzahl Héfen (z.B.'in USA) vom direkten Umschlag zwischen Seeschiff
und Landverkehrsm1ttel iiberhaupt keinen Gebrauch machen, ist auf der anderen- Seite

. festzustellen, daB die Zahl der Dlrektverkehr praktizierenden Héfen so stark wdachst, dab
. sich die International Cargo Handhng Coordination Association (ICHCA) als. sachver-
«standlges Gremlum fiir Umschlagprobleme veranlaBt gesehen hat, an Hand vieler Bei-
spiele Vor- und Nachteile des Direktumschlages herauszustellen?). Direktverkehr ist
billig; sicher und schonend, er hilft Zusammenballungen am Kai zu vermeiden, er ist

\

_ ) Uber die Wirtschaftlichkeit des ,Hievenverkehrs* vergl. Kurt Eckelmann, Deutsche

_ Verkehrszeitung, 9. 5. 1964, Nr. 56.

8) Eine Parallele zum H1evenverkehr ist das von skandinavischen Reedereien ange-
wandte Pre-slung Cargo-(vorumschlungene Ladung) Verfahren. Tendenz dieses Ver-
fahrens ist, die Ladehilfsmittel méglichst langeé (im Idealfall vom Produzenten zum
Konsumenten) an der Ware zu belassen. Vgl. Ake Réing, Hansa 1963, S. 2098 u. f.

% Direktumschlag von Giitern im Vergleich zum Umschlag iiber den Kaischuppen behan-
delte A. Vincenti (Union Nationdle des. Industries de Manutention dans les. Ports
Francais, Paris) auf der 6. Technischen Konferenz der ICHCA im Oktober 1963 in
London.

. 242



Déutsche Beitrége zu PIANC-Schifffahriskongressen seit 1949 N " 1965-10

[ [ .
/ '

. “unentbehrlich in’. Héfen mit knappem Lagerplatz, Der Direktverkehr setzt ' allerdings
‘Giiter VOfdus die weder sortiert noch verwogen werden missen, was meist fiir Ausfuhr-
glter zutrifft; Binfuhrgiiter miissen in der Regel ber den ,Sortiertisch- Schuppen” gehen:.
Die Vorteile des Direktumschlages kommen am besten .zur Geltung, wenn- es sich um.,
groBere Mengen gleichartiger Giiter handelt; palettierte Ladungen, Behélter oder Kolll i
die in der Schlinge bleiben, eignen sich besonders gut. Umgekehrt ist es aber auch oft
notwendig, schwere oder sperrige Einzelgiiter unmittelbar umzuschlagen. '

Von den Landverkehrsmitteln ist die .Eisenbahn fiir Direktverkehr ge,eignefer als der
Lastkraftwagen: In Hafen, die an der Wasserseite tber Gleise v‘e’rfﬁrgén,‘ bildet .die
~gesamte Fldche.der Waggons eine VergréBerung der Schuppenfliche; die’ Umschlagslei-
stung der Kais wird erhoéht. Flr Lastkfaftwagen ist die Situation ungiinstiger, da sie an
Ladestellen zu ﬁnregelméﬁigen Zeiten eintreffen und dann (da bemannt) ungern auf
Abfertigung warten. Immerhin sind glinstige Voraussetzungen fiir Lastkraftwagen, dann
gegeben, wenn groBere Importe gleichartiger Ware mit gleichem Bestimmungsort anfal-
len. Was- den Hamburger Hafen  anbelangt, so is‘t beim Wiederaufhau -des Hafens nach
dem Kriege eine Kaiaufteilung gewdhlt worden, bei der zwecks Vermeidung von Ver-
kehrskreuzungen' Bahn-. und Lastkraftwagenabfertigung streng getrennt worden ‘sind,
Um. dem Direktumschlag ‘Seeschiff/Bahn (vgl. Bild 1) Chancen zu' geben, wurden - die
Gleisanlagen an der Wasserseite der Kaischuppen (3 Gleise zwischen Kaikante und
Schuppen) angeordnet, wéhrend dem Lastkraftwagenverkehr die Landseite der Kaischup-
pen zugewiesen wurde. Die Deutsche Bunhdesbahn férdert den Direktverkehr tatkraftig
durch. Bereitstellung von Spezialwaggons, die den Losch- und Ladevorgang erleichtern.
Neben'den bekannten Tieflade- un'd‘ Schwergutachten sind folgende Typen herauszustel-
len: ' '

Waggons mit Sc¢hiebedach (Kmmks, Kmmfks, ‘Kmmgks und Klmmgks), ‘die zum Teil
auch Stirnwandtiiren und vor allem zwei- und “dreiteilige Schiebewénde aufweisen, Es
ist méglich, sperrige Giiter mit Kranen durch -das auf 6 m aufgeschobene Dach oder aus
den bis 56 m breiten Seitenwandéffnungen zu heben. Der Grofiraumwagen Klmmgks
kann in einer Schicht 10 bis 21 Kleinbehdlter oder in zwei Schichten 72 Normal-Flach-
paletten aufnehmen (Laderaum 86 cbm) Bei ‘rampenlosen Kaistrecken mit eingepflaster-
ten Glelsen kénnen Gabelstapler d1e Ladeflache .von allen Seiten bedienen.

Die bereits seit 1ange1em elngestzten Doppelstockklaftfahrzeugtransportwagen (z. B.
Offs) erhalten neuerdlngs Decks fur unterschiedliche Ladehdhe, so daB z. B. auf dem
Unterdeck VW-Busse transportlert werden: konnen. Die Ehtladung erfolgt a). -direkt rom
:Oberdedk, b) vor Unterdeck hach, Ausemandelkuppeln und Finschieben einer fahrbaren
Verladepritsche, c) iiber eine feste Kopframpe. oder d) iiber eine versetzbare Ablauframpe
aus lelchter Fachwerkkonstruktion. ‘

~ Behéltertragwagen (z. B, BTmms) sind in der Lage, genornite Container zu beférdern,

Die Behélter werden mit schraubbaren Spannvorrichtungen festgelegt. Im Haus- Haus-
Verkehr werden die Behélter dann unmittelbar vom Waggon auf Spezmlstraﬁenfahrzeuge
tibernommen. ’ ‘ :

Die erWéhnten ‘Doppels"t‘ock-K1‘aftfahrze1igtransp61'twageh werden im Hamburger Hafen
nicht nur an den normalen Kaianlagen abgefertigt, Sohdeln Hand in Hand mit der Ent-
w1ck1ung Hamburgs zu einem Hauptversandhafen fir Personenkraftwagen ist auch eine”
Speztal Verladeanlage am Burchardkai mit drei Uberseeschlftshegeplatzen und Abstell-
raum flr 4000 Wagen erstellt worden. Sowohl vom Abstellraum: als ‘auch von den .zu-
laufenden Waggons kann unrmttelbar und glelChZemg ver]aden werden, so daB keinerlei
‘Pausen entstehen. Bei der Be]adung der Schlffe albelten Kaikrédne und Schlffsladebaume

fo
\
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im

Bild 3
Umschlaganlage fiir Personenkraftwagen am Burchardkai in Hamburg
(Freigabe durch Luftamt Hamburg Nr. 660 248)

kombinierten Einsatz. Kaiseitig werden Spezialanschlaggeschirre fiir jeden géngigen

PKW-Typ vorgehalten, so daff die duBerste Schonung der Kraftwagen gewéhrleistet ist 19),

3.4

beim Umschlag tiber Kai und Kaischuppen

Mittler zwischen Seeschiff und Kai sind das Schiffsgeschirr (einschl. Bordkrane), Kai-
krane und in manchen Héfen unter besonderen Bedingungen auch Gabelstapler 1), Jedes
Stuckgliter transportierende Schiff besitzt als eigene Einrichtungen zum Be- und Ent-

lad

en Ladebdume oder Bordkrane, deren Reichweite jedoch begrenzt ist. Im Hamburger

Hafen stehen an den Kais Kréne zur Verfiigung *2); schldgt ein Seeschiff gleichzeitig nach

10)

Beispiel: Die ,Johann Schulte” (groBes VW-Transportschiff) kann 1750 Volkswagen
auf einer Reise transportieren, d.i. die Ladung von sieben Eisenbahnziigen mit je 25
Doppelstockwaggons. Die Beladung dauert 14—16 Std. (vgl ‘Wirtschafts-Correspon-
dent Sonderausgabe 30. April 1964, S. 80—83). :

1) Das Be- und Entladen von Seeschiffen allein mit Hilfe von Gabelstaplern, die teils

auf dem Kai und teils im Schiff arbeiten, ist immer noch auf Sonderfille beschrinkt.
Die dazu am Schiff erforderlichen Seitenpforten sind beim Schiffbau nicht beliebt
(besonders schwierig bei unteren Laderdumen). Immerhin haben sich unter gewissen
Voraussetzungen (méBiger Wasserstandsunterschied im Hafen, regionale Linienver-
kehre mit guter Rickirachtmdglichkeit fiir palettierte Ladungen) eine Anzahl Seiten-
pfortenverkehre mit Gabelstaplern entwickelt. Zu nennen sind die Relationen Kopen-
hagen / dénische Provinzhédfen (Abfertigung an der Kraesthus-Briicke in Kopenhagen)
sowie Goteborg — Amsterdam.

' - 12) Die Frage eines Verzichts auf Kaikrane stellt sich in Hamburg nicht, da an den Kais
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der Land- und Wasserseite um, arbeiten normalerweise die schiffseigenen Gerdte nach
AuBenbord (Ausnahme vergl. Abschn. 3.1). Die neueren Hamburger Kaikrdne sind Voll-
portal-Wippdrehkrdne mit 6 m Spurweite, 25 m Ausladung und 3 t Tragkraft. Wie auch
in zahlreichen anderen Héfen liegt in Hamburg das Gewicht der Durchschnitishieve bei
1 bis 1,2 t. Lasten zwischen 3 und 5,5 t (neuerdings hdufiger bei Maschinen und Behéltern
auftreten) werden an eine Schwergutrolle angeschlagen und von zwei benachbarten
3-t-Kranen durch geschicktes Manévrieren der beiden Kranfilhrer gehoben. Die Ver-
wendung von Gabelstaplern zwischen Schiffs-(Seiten)luken und Kaischuppen ist in Ham-
burg nicht méglich, da einmal zur Fernhaltung von Lastwagen die wasserseitigen Gleise
nicht eingepflastert und zum anderen auch Rampen vor den Schuppen angeordnet sind.
Die nicht eingepflasterten Gleise verhindern auch die Verwendung von StraBenkrénen
an der Wasserseite der Schuppen. Dagegen werden mit Erfolg Strafienkréne an der Land-
seite der Schuppen (Lastwagenbeladung) sowie an Freiladekais eingesetzt. Der Erfolg

Bild 4
Gabelstapler im Kaischuppen auf Regale arbeitend
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der Entwicklung bei den Kaikranen in Hamburg liegt darin, daB es.nach dem Krieg
gelungen ist, leistungsfdhige Standardtypen zu tragbaren Preisen zu entwickeln,

Ein’ Charakferistikum der eingeschossigen Hamburger Kaischuppen, die bekanntlich
nur dem Sortieren der ein- und ausgehenden Waren dienen, sind die Rampen 13), Wéhrend
die landseitige'Rampe der Abfertigung des Lastkraftwagenverkehrs dient fallen der breit
gehaltenen . wasserseitigen Rampe (10—12 m) mehrere Aufgaben ‘zu (vgl. Bild 1). Die
von ‘den Krénen auf die Rampe abgesetiten Giiter werden (haufig nach einer. Vorsortie-
rung) entweder unmittelbar in Bahnwagen (Direktumschlag geméaB. Abschnitt 3.3) oder in

N den Schuppen transportiert. Dank der Breite der Rampe konnen sperrige 'Giiter auf
ihr kurzfristig gelagert werden; ebenso kénnen in Ausnahmefillen auch einzelne Last-
kraftWa{gen auf die Rampe’ gelangen -und dort direkt umschlagen. Die Innenflachen der
Kaischuppen werden, seit Gabelstapler und Palettén (vgl. unten) allgemein Eingang
gefunden haben und ein hoéheres Stapeln erméglichen, weit intensiver als frither aus-
genutzt; neuerdings vergréfert man den Effekt noch dadurch, daB man in,den‘Schuppen
eiserne Regale zur Aufnahme von Paletten mit Ladung aufstellt (Bild 4). In die Paletten-

-'%) Die Frage nach der Héhenlage des SchuppenfuBbodens (in Héhe der Waggonplatt-
formen, ebenerdig oder mé&Big ansteigend) werden von.Ort zu Ort verschieden beant-
wortet, je nachdem, ob Lastkraftwagen in den Schuppen selbst abgefertigt werden
-sollen. Seitdem aber Gabelstapler zum verbreitetstén Foérdergerdt werden, nimmt- in
den Héfen die Zahl der Schuppen mit Rampen zusehends ab.

" Bild 5- ;
Ebenerdiger Kaischuppen im Hamburger Hafen
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‘regale werden vorzugsweise solche Giiter gesetzt, die infolge ihrer leichten Verpackung
nicht zu mehreren. Paletten iibereinander gestapelt werden diirfen; ferner kommen solche
Giiter in Frage, die auf Grund ihrer unregelmaﬁlgen Packstuckgroﬁe nicht zulassen, dal
mehrere Paletten sicher iibereinander gestellt-werden kénnen, Mit- Regalen verbessert
man die Ubersicht und nutzt die Schuppenfldchen und die technischen Moghchkelten der
Gabelstapler besser aus.

Dle hier skizzierte Umschlagmethode unter Benutzung von Rampen entspricht értlichen
Erfahrungen und insbesondere den Gewohnheiten der die. Masse der Hamburger Kai-
schuppen betreibenden Hamburger Hafen- und Lagelhaus -A. G, Nachdem aber Gabel-,

' stapler immer mehr als normales Umschlaggerat angesehen werden miissen, besteht eine
neue Situation. Die Vorteile, die sich aus einer freien Bewegungsmoghchkelt der Gabel-
stapler und Lastkraftwagen im Schuppen und um den ganzen Schuppen herum zweifellos
ergeben, haben schon bei einem Hamburger Kaischuppen (Nr. 90), der von einer Privat-

' firma betrieben wird, zur ebenerdigen Bauweise geflihrt (Bild 5). Vor der Erstellung ‘
neuer Schuppengluppen wird man. die Rampenfrage und im" Zusammenhang damit die
Gleis- und Klangestaltung tiberpriiffen miissen.

Dié mehrfadi erwihnten Gabelstapler werden in der Regel zusammen mit Paletten
(vgl. Abschnitt 3.5} verwandt; je Gabelstapler stehen in den Kaischuppen 300—400 Paletten
-zur Verfiigung. Anzumerken ist der Trend zum stirkeren Gerat.Nachdem die Hamburger.
Hafen- und Lagerhaus-A.-G. bis vor kurzem vorwiegend Gabelstapler von 1,2 t Trag-
fahigkeit im Verhéltnis 1:5 durchsetzt mit solchen von 2,5 t Tragfahigkeit (samtlich
batteriebetrieben) verwendete werden nunmehr nur noch . starkere Stapler beschafft.
Die Masse der neuen Gerdte kann bei 2 t Traglahigkeit 4,30 m (statt frither 3,30 m)
heben, zugleich wurden diesen Staplern groBe Paletten (1,20 in X 1,80 m) zuge01dnet
_An verschiedenen Stellen stehen 6—8 hebende Stapler zur Verfligung, Man erwartet von
~ diesen ,Maﬁnahmen eine ins ‘Gewicht fallende Kapazit"citssteigerung der Schuppen.

Als Spezialgerdte sind Gabelstabler fiir den Umschlag von Papierrollen zu nennen.
Diese sind mit sog. Drehsdtzen ausgerustet die es elmoghchen, hegende Papierrollen |
aufzunehmen, um 90° zu drehen und senkrecht zu stellen. Abgesehen, dafl dieses Ver-
fahren -die empflndhchen Rollen schont, braucht man flr 1hre Lagerung keine Paletten
‘mehr. N :

Der Hamburger Hafen ist der groBte Sidfruchthafen des europalschen Kontlnents und»
be51tzt 13 Spezialschuppen fiir Stiickgutumschlag. Im Jahre 1961 ist fiir den Umschlag'
von Bananen eine Umschlagsanlage in Betrieb genommen worden, die als beachtliche
Entwicklung in diesem Spezialverkehr. angesehen werden mufB. Einen im Rahmen des )
Themas interessierenden Uberblick gibt das Il’llt Erlduterungen versehene Bild 6.

Zum SchiuB dieses Abschnittes ist noch auf d1e Bedeutung. einer fachgerechten Ver-.
packung hinzuweisen. Lange Zeit hat man in der Verpackung nur den Schutz der Ware
“-gesehen 'In neuerer Zeit ist man sich aber in den Héfen, und zwar in zunehmendem
MaBe, dartiber klar geworden daB eine auf die Ladehilfsmittel und die Umschlagmanipu-
lationen abgestellte Verpackung wesentlich dazu beitrdgt, den Umschlag zu beschleu- .
nigen. Aus dieser Erkenntnis heraus domiziliert in Hamburg seit 1954 ein Institut fi
Exporfverpacku_ng A(‘Beratungsstelle fir seemdBige Verpadkung e.V.).' Weiter verfiigt
Hamburg tiber Spezialfirmen, die, gestiitzt auf einschldgige Erfahrungen und wissenschaft-
1iche Erkenntnisse, fiir .die verladende Wirtschaft im Binnenlande die seemiBige Ver-
packung von Exportladungen nach deren Ankunft im Hafen vornehmen; falls notwendig,
setzen diese Firmen sogar fliegende Kolonnen am Versendungsort der Waren ein. Die
Firmen verpacken die Giiter optimal transportfédhig, sogar Stroppen oder sonstige Lade-
h11fsm1tte1 werden mltgegeben : Lo
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Bild 6
Spezialschuppen fiir Umschlag von Bananen in Hamburg

Erlauterungen zu Bild 6

Die zweigeschossige Anlage arbeitet mit fiinf vollverkleideten und daher witterungs-
geschiitzten Spezial-Elevatoren. Der besseren Ubersicht halber wurde hier jedoch nur
einer gezeichnet, In den Schiffsladerdumen, deren Lukenoffnungen zum Schutz gegen
Kilte und Regen mit Persenningen abgedeckt sind, legen Arbeiter (Schauerleute) der
Stauereifirma jeweils einen Bananenbiischel in die Segeltuchtaschen des Elevators
(Ziffer 1).-Dieser befordert die Friichte dann durch das ebenfalls dem Witterungsschutz
dienende Teleskoprohr (Ziffer 2) senkrecht nach oben und dann waagerecht durch die
Elevatorbriicke (Ziffer 3) zum Schuppen. Durch einen Schlitz im Schuppendach geht der
Weg weiter zum Ubergabewagen( Ziffer 4), von dem die Biischel automatisch auf eines
der acht Steuerbédnder lbergeleitet werden (Ziffer 5). In dem hier gezeigten Fall (nicht
immer) gelangen die Frichte dann iiber ein dick gepolstertes Umkehrrad (Ziffer 6) zum
Sortierband (Ziffer 7), wo die reifen und nicht transportfdhigen Bananen aussortiert
werden. Die zum Weitertransport geeigneten Blischel werden durch ein anschlieBendes
Schragband in das Erdgeschofl befordert und von einem durch die gesamte Schuppenldnge
laufenden Verladeband abgenommen und in die im Schuppen bereitstehenden Waggons
verladen. Da zwei Gleisstrdnge von je 250 m in den Schuppen hineingefjihrt wurden,
koénnen jeweils auf einer Seite 16 Waggons gleichzeitig beladen werden, wéalrend auf der
anderen Seite die vollen Waggons herausgezogen und leere wieder bereitgestellt werden.

Die Zufiilhrung der Bananen fiir die Lkw-Ladung erfolgt in gleicher Weise. Auch sie
werden auf einem Sortierband (Ziffer 9) kontrolliert und durch ein Schriaghand dem Ver-
ladestrang fir Lkw (Ziffer 10) zugefiihrt. Da jedem der fiinf Elevatoren je ein Steuerband
flr die Bahn oder fiir die Lkw zugeschaltet werden kann, ist eine weitgehende Anpassung
an die stets schwankende Beteiligung der beiden Landverkehrsmittel an der Bananen-
abfuhr moglich. Vor allem kann jetzt partieweise geldscht werden, d.h. die Bananen-
ladung aus einer Schiffsluke kann je nach Wunsch der Empfénger einem ganz bestimmten
Ladestrang zugefithrt werden.
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3.5 unter Verwendung von Paletien und Containern

Die Palette als Mittel zur Rationalisierung des Giiterverkehrs wurde in ihrer heutigen
Form in USA entwickelt und gelangte im Rahmen von Nachschubtransporten wihrend
des 2. Weltkrieges nach Europa !4). Sehr schnell machten die Europaischen Eisenbahnen
sich die Vorteile der Palettierung zu Nutze. Heute sind die Bahnverwaltungen von
Belgien, Ddnemark, Deutschland, Frankreich, Italien, Luxemburg, Niederlande, Norwegen,
Osterreich, Schweden und Schweiz einem europiischen Palettenpool angeschlossen und
verwenden im gegenseitigen Austausch eine Standardpalette 0,80 m X 1,20 m.

In den Héfen sind die Kaibetriebe bemtiht, die ein- und ausgehenden Ladungen, sofern
diese nicht bereits palettiert ankommen, auf Paletten zu nehmen und sie auf diesen wih-
rend der Lagerung und Abfertigung zu belassen 1). Je verschiedenartiger das Gut, desto
groBer ist die zu erzielende Arbeitsersparnis durch Palettierung. Es wurde schon gesagt,
daf} in Hamburg jedem Gabelstapler im Schuppen 300—400 Paletten zugeordnet werden.
Im Verkehr zwischen Kai und Schiff sind die relativ kleinen europdischen Poolpaletten
nicht glinstig, da durch sie die Tragfahigkeit der Kréne nicht geniigend genutzt wird.
Kaibetriebe arbeiten rationeller mit gréfieren Paletten 19). Die hamburgischen Kaibetriebe
benutzen daher Paletten 1,20 m X 1,60 m (1,80 m); diese Paletten kénnen zwei Pool-
paletten tragen, so daB ein Umstapeln von Poolpalette auf Kaipalette und umgekehrt
gespart wird,

Noch nicht voll ausgenutzt werden kénnen die Méglichkeiten des Transportes palettier-
ter Guter bei der Hamburger Hafenschiffahrt. U. a. bereitet hier Schwierigkeiten, daB
aus individuell bedingten Griinden Eisenbahnen, Lagerhalter, Kaibetriebe und Reedereien
Paletten mit verschiedenen Massen benutzen; auch sind anscheinend die Haftungsfragen
beim Palettenverkehr noch immer nicht eindeutig gekldrt. So erklart sich, daB noch
standig Gliter, die auf Paletten gepackt sind, von der Schutenbesatzung beim Empfang
abgepackt und bei Anlieferung beim Seeschiff wieder auf eine Stauerplattform gepadkt
werden. Schwierigkeiten entsiehen auch, wenn zur Uberladung palettierter Giliter Kai-
krine benutzt werden, Das erfolgt némlich in der Regel mit Geschirren, die in der Schute
geldst: werden miissen, woflir um die Paletten herum ein Gang freibleiben muf. Da bei
grofierem Anfall palettierter Gtiter der durch die Génge in den Schuten entstehende
Raumverlust nicht tragbar ist, miissen entweder Palettengeschirre zur Anwendung kom-
men, die einseitig 16sbar sind (bisher noch unbefriedigende Lésungen) oder Geschirre wie
beispielsweise die sog. Palettengurte, die an den Hieven verbleiben (grofie Kosten fiir
die Ewerfihrerfirmen). Das von der Hafenschiffahrt angestrebte Ziel, mit dessen Lésung
Experten beauftragt sind, ist eine einheitliche, tauschfdhige Hafenpalette, die horizontal
und vertikal zu hantieren ist. Bei der Erreichung dieses Ziels miissen alle an einer
rationell arbeitenden Hafenschiffahrt Interessierten selbst unter Zuriickstellung eigener
Belange mithelfen.

Die sich anbietende Verwendung von Paletten im Verkehr {iber See ist noch in der
Entwicklung. Es besteht kein Zweifel, daB man mit palettierten Giiterh beim L&schen

") Unter Palette wird hier eine Ladeplaite verstanden, auf der zwecks Arbeitsersparnis
eine Anzahl kleinerer Kollis zu einer Transporteinheit zusammengefaBt wird.

%) Die Hamburger Hafen- und Lagerhaus A.-G. ist 1961 dem Européischen Palettenpool
beigetreten und hat 1000 Pool-Paletten (0,80 m X 1,20 m} beschafft, um Tauschver-
kehre aufziehen zu kénnen.

) Bei einer Anzahl von Export-Piers in London werden die Giiter unmittelbar vom
anliefernden Lastwagen auf piereigene Paletten 1,35 m X 1,80 m geladen. Diese
Paletten sind an den Ecken mit Offnungen versehen, so daB sie sowohl von Kranen
und Bordgeschirren als auch von Gabelstaplern gefaBt werden kénnen (vgl. Schiff.
Zeitschr. Hansa 1963 S. 1858).
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und Laden’ des Seeschiffs Zeit und Arbeitskrdfte sparen kann. Problematischer ist die
Ausnutzung’ des Schiffsraumes, bei palettierten Ladungén,. wobei die Lénge der Reise
eine Rolle spielt; hier sind genauere Untersuchungen noch erforderlich. Seeschiffé, die

fir umfangreicheren Palettenverkehr eingesetzt werden sollen, miissen grofie Luken und.
_durchgehende, fiir Gabelst'aplep befahrbare Decks ohne Sﬁllré’mder besitzén; sie'mﬁs‘seq

~ auch {iber Mittel verfugen, welche die Standsicherheit der Paletten in den L‘ade,réiumen'
wihrend der Fahrt gewdhrleisten, wie z. B. Spannbéander aus Eisen oder Plastik .oder auch
weitmaschige Hanfnetze zum Umspannen der Giiter. Es gibt Reedereien- die eigene
Palettenformen entwickelt haben %), was aber schon wegen der Notwendigkeit des Um-
packens nicht empfehlenswért erscheint, ganz abgesehen davon, daB doch das Ziel aller
Beteiligten genormte Paletten sein mussen, Gunstlg ist, wie'z. B, in Hamburg plaktlzlert
wenn der Kaibetrieh auf einer Tragerpalette zwei Poolpaletten an das Scblff llefert
und dieses die Poolpalette abnimmt und die Kaipalette sofort zuruckglbt

‘Bs. ist herauszustellen, daB die Zahl der Reedereien, die auf bestimmten Relationen ‘
oder fiir bestimmte ‘Waren die Vorteile der ununterbrochenen Transportkette ausnutzen,
stiandig wéchst. Wir geben hierfiir zundchst ein ausfihrliches Beispiel der ‘Bef(jrderung
von Elektromaterial von Stuttgart nach Upsala 18):

1. Die Sendung, bestehend aus insgesamt 10 000 kg Elektromaterial, beladen auf 20 Pool-

‘ paletten, wird am Lager Stuttgart dem Spediteur iibergeben. ‘
Palettentausch, Spediteur an Absender. (Unter Palettentausch ist zu verstehen,
die tauschweise Hergabe von Leérpaletten fir die iibernommenen beladenen Paletten.
Anstelle der;unmittelbaren Hergabe von Leerpaletteén kann auch eine entsprechendé
Gutschrift fur eine spétere Abrechnung treten.) '

2.’ Der Spediteur befordert die Sendung, die mit Gabelstapler von.der Seite auf einen )
" 3t/p-t-Lkw verladen w1rd Zur: Guterabfert1gung Stuttgart. Der Lkw muB dreimal -
fahren.

" 3, Verladung der 20 beladenen Paletten mit Gabelstapler in einen an 'der Laderampe,

‘ bereltgestellten Guterwagen der Gattung ,,Gm » Pa lettentausch, (Deutsche
Bundesbahn an Spediteur). :

4. Die Deutsche Bundesbahn- befordert den beladenen Wagen nach Hamburg-Freihafen.
Der Empfénger, die Hamburger Hafen- und Lagerhausgesellschaft entlddt den Wagen. »
mit Gabelstapler 26. Pal et ten t ausc h (Hafen— und )Lagerhausgesellschaft an -

- Deutsche Bundesbahh] v

.5. Die Hafen- und Lagerhausgesellschaft in Hamburg lagert dle Sendung, meldet sie
einer nach" Stockholm fahrenden Reederei vor und iibergibt sie zeltgerecht

6. Bereltstellung der Sendung am Kai, Verladung und Verstauung der 20 Paletten
Pal ettentausc h (Reederei an Hafen- und Lagerhausgesellschaft)

7 Beforderung der Sendung auf dem’ Schlffswege von Hamburg nach Stockholm. In
Stodkholm wird die- Sendung geloscht und dem dortigen Hafenlagerhaus, dem ,Tull-
packhuskarslay ubergeben Palettentausc h (Tullpackhuskarslay an Reederel)

8. ’Verladung der: Sendung durch Tullpackhuskarsley auf die.schwedischen Staatbahnen,
Schienentransport nach. Upsald. Paletten t ausch (Schwedische Staatsbahnen an
i Tullpackhuskarslay)

17y Im Linienverkehr Hamburg—Norwegen benutzen die Reedereien Rohrrahmenpaletten,
- die sich ineinander schachteln lassen und im Leerzustand wenig Raum bendtigen. Der
Nachteil dieser Palette ist, daf bestimmt in Hamburg; womoghch aber ‘auch noch im
norweglschen Endhafen, umgepackt werden mubB.
-18) Das hier gebrachte Beispiel ist einem Beitrag entnommen, dén die ,,Studlengesellschaft
fir den komblmerten Verkehr e. V.”, Frankfurt, fiir den Berlcht belgesteuert hat.
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‘9, 'In Upsala werden Paletten’ und Gut dem Empfénger tibergeben, der fiir den Abtrans-
port in ‘sein Lager oder seinen Betrieb sorgt. Er kann sich hierzu auch eines Spedi-
teurs bedienen, Palettentausch (Empfinger an Schwedische Staatsbahn).

Damit ist die ununterbrochene Transportkette am Ziel. Das in Stuttgart auf Pool-
paletten verladene Gut ist auf densélben Polpaletten in Upsala angekommen. Jeder
‘an der: Transportkette Beteiligte hat durch den Palettentausch immer wieder dieselbe
Anzahl Poolpaletten zurlickerhalten und damit seinen Bestand erhalten.

Ahnlich wie hach Schweden wird in Hambﬁrg auch nach Norwegen durchpalettiert. 'Die

fiur diesen Zwedk umgebauten Schiffe der Reederei Fred Olsen haben Zw1schendecks_

(Glattdecks) von 1,90 m Héhe erhalten. Die Paletten werden nicht iibereinander géstapelt,

sondern mdglichst bis zu 1,8 m Héhe bepackt, dann mit dem Kaikran ins Schiff gehoben '

und dort auf schiffseigenen Gabelhubwagen bewegt. Mit dieser Methode, Paletten hoch
zu’ bepacken, umgeht man die Schwierigkeiten, die dadurch entstehen, daB haufig
Paletten auf die verschieden gestaltete Giiter gepackt werden mubBten, sich nicht liberein-
ander stapeln lassen. Die Reederei verwendet eigene Stahlrohrpaletten, 1,20 X 1 60 m.
Die Dauer der Rundreise dieser Schiffe verringerte sich von 14 Tagen auf 7 Tage.

Im ausgehenden Verkehr palettieren fiernér die Mayer-Line auf eigenen. Paletten der
Groﬁe 10mX16m (Hamburg—New York: (sow1e die. US-Lines.

v

Empfang in groBerem Umfang auf Palettén besteht z.Z. bei Apfelsinen aus Israel und
kanarischen Tomaten Sofern beim Palettieren’ der Orangen im Ladehafen bereits Sorten
- beriicksichtigt werden, kann zu den {ibrigen- Vorteilen auch noch der Sortieraufwand
erheblich vermindert weérden. Bei Apfelsinen auf Paletten wird der Stauverlust mit 10 %o
bis 20 Veranschlagt Durch- die Palettierung der Tomaten von den Kanarischen Inseln
erhilt der Markt die Ware 1—2 Tage friither als sonst

v

Gemessen an den Verhiltnissen in USA, wo ein geschlossenes ertschaftsgeblet mit
190 Mill. Einwohnern. der Bildung von Sammelladungen in Conhtainern besonders ent-
gegenkommt, befinden sich in dem noch nicht geniigend integriertén europdischen Raum
die Qontainerverkehre noch in der Entwick.lung. Die in den USA entwickelten Spezial-
Containerschiffe (z.T. mit schiffseigenen Bordkranen) sind fiir die européischen Handels-
flotten noch nicht akut, und ein derartiges Schiff hat auch den Hamburger Hafen nioch
‘nicht angelaufen 1), Trotzdem sind als Einzel- und Gruppensendungen eine groBe Zahl

von Containern iber die ‘Anlagen des Hamburger Hafens gelaufen und mit den vor-

handenen Einrichtungen plompt abgefertigt worden.

Im GroBlen gesehen unterhalten sowohl die deutsche Behéilter-'Vermiet-Gesellscbaft
.Contrans” als auch die ,Navtrars”, deren Muttergesellschaft in USA sitzt, Container-
lager in Hamburg. Die letztere verfiigt in Hamburg: itber €in ca. 5000 m? groBes Gelande,
auf dem ein zentrales Behilterdepot fiir Nord- und M1tte1éur0pa eingerichtet ist. Vom
Betrieb her haben die Bordgeschirre und die vorhandenen Kréne (Ka1kran 3 t, 2 gekop-
pelte Kaikrane 5,5 t, Schwimmkrdne fiir GroB- Contamer) bisher genugt Bei weiterer
Entwicklung w1rd man prifen miissen, ob man zusdtzlich Kaikrane von 8t, 10t oder
mehr Tragfahigkeit beschaffen muB da bei massiertem Auftreten von GroBbehiltern der
Einsatz von Schwimmkranen unrentabel wird, Wie schon im Abschnitt 3.2 berichtet, sind

auch die neuen Typschuten der Hamburger Hafenschiffahrt auf den Transport grofer .

Container bereits eingerichtet.

1) Hier ist anzumelken daB mafgebliche europaische Reeder in der sog Contamerlgatwn
das wirksamste Mlttel gegen d1e langen Llegezelten der Stiickgutschiffe in den Hafen
sehen.
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3.6 bei der Verteilung von Export-Sammelladungen

Grofle Aufmerksamkeit ist von jeher in Hamburg dem sog. ,Verteilungsverkehr”
gewidmet worden. Es handelt sich dabei um zur Ausfuhr {iber den Hamburger Hafen
bestimmte Giiter, die im Hinterland von Spediteuren gesammelt, unter Ausnutzung giin-
stiger Sammelladungstarife per Waggon, Lastkraftwagen und in geringem Umfang auch
per Binnenschiff dem Hamburger Hafen zugeleitet, dort gelagert und zu gegebener Zeit
mit Hilfe von Hafenschuten auf Seeschiffe verteilt werden. Nachdem eine dem Ver-
teilungsverkehr dienende Zentralanlage mit rd. 57 000 m? iberdachter Lagerfliche im
Krieg zerstért worden war, muB man sich noch heute mit zwei Gruppen von Schuppen
behelfen, .deren eine Waggons, die andere Lastkraftwagen abfertigt. Da diese behelfs-
méBigen Verteilungsschuppen aber iiberlaufen sind, ist seit 1962 am Holthusenkai eine
neue zentrale GroBanlage im Bau, deren Betrieb nach neuesten Erkenntnissen organisiert
und rationalisiert wird.

Die neue Anlage wird ausgelegt fiir eine Gesamileistung von 500 000 t, Fiir die Bean-
spruchung der einzelnen Teile der Anlage sind je Tag folgende Maximalwerte zugrunde
gelegt:

Anlieferung:

Bahn 1450 t je Tag mit 195 Waggons
Lastkraftwagen 550 t je Tag mit 191 Fahrzeugen
Kahn 120 t je Tag mit 1 Kahn

Auslieferung:~

Schute 1900 t je Tag an 76 Schuten
Lastkraftwagen 600 t je Tag an 240 Fahrzeugen

Das Bild 7 gibt eine Ubersicht der verschiedenen Teilanlagen:

Fiir Anlieferung

(1) Bahnanlagen (ca. 12,5 km Gleisldnge)
(2) StraBenanlagen (ca. 33 000 m?
(3) Entladekai fiir Binnenschiffe

(4) Annahmeschuppen {28 000 m?)
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Bild 7 S
Ubersichtsplan des im Bau befindlichen Verteilungsschuppens in Hamburg
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* . Bild 8
Querschnitt durch die Schutenbeladerampe des neuen Verteilungsschuppens

Fiir Lagerung (5) Lagerschuppen (58 000 m? mit Erweiterungsmoglichkeit
auf 72 000 m?)

Fiir Auslieferung (6) Beladekai fiir Schuten
(7} Beladerampe fiir Lastkraftwagen

Von den die Gestaltung der Anlagen im einzelnen bestimmenden Uberlegungen hin-
sichtlich des Bétriebsablaufs seien hier folgende herausgestellt:

Um die Giiter auch bei schlechtem Wetter ohne Unterbrechung schnell und schonend
behandeln zu koénnen, sind dicht nur die Lagerflachen, sondern auch die Rampen fir
Bahn, Lastwagen und auch die Beladerampe fiir Schuten {iberdacht.

Fiir den Transport der Giiter vom Verteilungsschuppen zum Seeschiff ist die Bahn aus-
geklammert worden, weil es erfahrungsgemdB schwierig ist, die Sonderanspriiche des
Verteilungsverkehrs in die normale Kaibedienung durch die Bahn einzupassen. Im Gegen-
satz dazu kommt der Lastkraftwagen bei der Verteilung in Frage, weil er elastisch ein-
setzbar ist und dank seiner groBen Betriebsgeschwindigkeit besonders kleinere Partien
kostenglinstig beférdern kann. Unter den besonderen Verhdltnissen des Hamburger
Hafenbetriebes mit seiner leistungsfdhigen Hafenschiffahrt bietet sich aber in erster Linie
der Einsatz von Schuten an. Mit Schuten kann man die Seeschiffe unmittelbar ohne Inan-
spruchnahme des Kais kostenglinstig bedienen.

Der Einsatz von bis zu 76 Schuten (bei 25 t mittlerer Beladung) am Tag (vgl. oben)
erforderliche bauliche Mafinahmen, wie sie sich aus Bild 8 ergeben. Hier ist erkenn-
bar, daB fir die Schutenbeladung dem Lagerschuppen eine breite Absetzrampe zugeordnet
ist, vor der unter einer Uberdachung die Schuten liegen, und zwar nicht wie iiblich,
parallel, sondern senkrecht zum Kai, Hierdurch wird erheblich an Kaildnge gespart, und
zugleich werden die Wege im Schuppen kiirzer. Die Beladung der Schuten erfolgt mit
Hilfe einer an der Dachkonstruktion aufgehédngten Krananlage, bestehend aus in Langs-
richtung des Kais verfahrbaren Laufkranen und Katzen, die quer zum Kai arbeiten.

Im Zuge der drei Arbeitsphasen: Anliefern — Lagerung — Ausliefern — ergeben sich
innerhalb der Anlage zu verschiedenen Zeiten verschiedene Wege und Manipulationen.
Zunachst werden die auf Waggons und Lastwagen ankommenden vielgestaltigen Sammel-
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giiter durch 0,6 t Gabelstapler entladen und mit Ausnahme besonders schwerer oder
speiriger Kollis auf Paletten gepadkt, ‘auf denen sie bis zur Anlieferung am Seeschiff
verbleiben, Zur Verwendung kommen Paletten 1,20 m X 1,60 m, die bei Bedarf entweder
zwei Poolpaletten (0, 80 m X 1,20 m) oder vier sog. Kleinpaletten (0,60 m X 0,80 m) auf-
nehmen koénnen. Die beladenen Palétteh werden mit Hilfe von Gabelstapleln (1 5 t} auf
von Elektroschleppern gezogenen Flurférderziige geladen und gelangen in den Lager-
schuppen, der nach Fahrtgeb1eten der Linienschiffahrt unterteilt -ist. Hier werden die.

i Paletten von Gabelstaplern (1,5 1) in Regale gestapelt; die Regale gewdhren die bei der”
Verte11ung der Giiter erforderliche UbelSlCht Bei 'der Auslieferung werden. die Paletten
von Gabelstaplern (1,5 t) aus dem Lager geholt und von diesen auf d1e Rampe an eine
bestimmte Schuten-Ladestelle gebracht ‘

Ohne das hler auf Details elngegangen werden kann, dlirfte erkennbar geworden
sein, daf fiir’ die- hafemnterne Abwicklung des Verteilungsverkehrs die modernsten tech-
nischen Mittel zum Einsatz. gebracht werden, wobei noch’ erganzend zu bemerken ist,
daB auch die bulomafhge Abw1cklung 50 01gan151ert wird; daf keine Verzdgerungen ent-
stehen. Die neue Verteilungsanlage, die einen Aufwand von 58 Mill. DM erfordert soll
1966 in vollem Umfang in Betrleb genommen werden
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