Kapitel 1
Einfiihrung

Die maritime Containerlogistik befasst sich ganzheitlich mit der intermodalen
Transportkette fiir ISO-Container' im Seeverkehr sowie mit den vor- und nach-
laufenden Hinterlandtransporten. Eine intermodale Transportkette ist als Transport
von Glitern in ein und demselben Ladungstréiger tiber mindestens zwei verschiedene
Verkehrstriager definiert [EU-94]. Der seetransportfihige ISO-Container in seinen
ca. 20-30 Grundausfiihrungen und Variationen [Ubersicht z. B. in OV1-99 u. OV2-
01] hat sich dabei als wichtigster intermodaler Ladungstriger im internationalen
Transport durchgesetzt. Seit seiner weltweiten Einfiihrung in den 60er Jahren ist
der ISO-Container zum dominierenden Erscheinungsbild der Seetransporte und
Seehifen geworden.

Im gesamteuropdischen Handel werden ca. 62% und im Welthandel mehr als 90%
iiber See abgewickelt [JAN-08, S. 1-1]. Der ISO-Container hat dabei im seewirtigen
Stiickgutbereich zwischen den industrialisierten Lindern einen Anteil von iiber
95% erreicht [HWWI-06/1, S. 67]. Charakteristische Elemente der internationalen
seewdrtigen Stiickguttransportketten sind die ISO-Container als Ladungstriger und
die Containerschiffe als Massentransportmittel im Hauptlauf der Transportkette.
Seehifen bilden die verbindenden Glieder zu den Vor- und Nachldufen des jeweili-
gen Hinterlandverkehrs mit Binnentransportmitteln wie Bahn, Straenverkehr sowie
Binnen- und Feederschifffahrt?. Wie generell alle internationalen Seetransportketten,
weisen somit auch die der maritimen Containerlogistik als Gestaltungsbereiche

— Seetransport,
— Hifen mit Giiterumschlag und
— Hinterlandtransporte

auf, wie es auch die Abb. 1.1 schematisch ausdriickt.
Ein markantes Merkmal der seewirtigen Containertransportketten zeigt sich
darin, dass das eigentliche Transportgut unangetastet in einem ISO-Container alle
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Abb. 1.1 Intermodale Transportketten mit Vor-, Haupt- und Nachlauf in prinzipieller Gestaltung
fiir die maritime Containerlogistik

Transportkettenglieder vom Versender bis zum Empfinger durchliuft’. Der ISO-
Container ist der eigentliche standardisierte Transportgegenstand. Trotz gewisser
Modifikationen in der Ausfiihrung* bilden die ISO-Container mit Lingen von 20°
und 40° an sich im Seeverkehr derzeitig und wahrscheinlich auch zukiinftig kein Feld
fiir die Suche nach weiteren Effektivititssteigerungen in seewértigen Containertrans-
portketten. Ganz anders sieht es dagegen bei den technischen Mitteln fiir Transport,
Umschlag und Lagerung sowie bei der Organisation der Abldufe in Transportketten
aus.

Da die Transportkettenglieder im Vor- und Nachlauf mit Eisenbahn, Strafen-
verkehr, Binnenschifffahrt und zum Teil auch die Feederschifffahrt relativ starken,
vor allem duBleren Restriktionen in ihrer Dimensionierung unterworfen sind, der
Seeverkehr und die Seehéfen sich dagegen unter weitaus weniger Beschriankungen
entwickeln konnen, bilden letztere auch das bedeutendste Potenzial fiir effektiv-
itdtssteigernde Maflnahmen in der maritimen Containerlogistik. Gegenwirtig hat
es den Anschein, dass in der Zunahme der Containerschiffsgrofen die stirksten
effektivititssteigernden Potenziale zu finden seien.

Da Seehifen die Funktion einer Schnittstelle iibernehmen, die die einzelnen
Massentransporte des maritimen Hauptlaufs mit den massenhaften Einzeltransporten
des Hinterlandes verbinden, miissen sie sich vorrangig den Entwicklungen im See-
transport anpassen. Allerdings miissen sie ebenso nach Losungen zur Bewiltigung
der zunehmenden massenhaften Einzeltransporte des Hinterlandverkehrs suchen
[z.B. DOE-02].

3 Ausgenommen LCL — Less than Containerload, Einsammeln von unterschiedlichen Kleinst-
sendungen in einen Container [KLA-04, S. 283], z. B. in Containerpackstationen

4 Es gibt derzeit Versuche mit 45” Containern bei einigen Reedereien
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Wie bereits eingangs erwihnt, soll die maritime Containerlogistik den Betrach-
tungsrahmen fiir die intermodale Transportkette mit ISO-Containern im Seeverkehr
bilden. Jedoch stellen diese Transportketten die sehr variantenreiche Aufeinander-
folge einzelner Kettenglieder dar, die alle gesonderter Betrachtungen wert sind. Das
vor allem unter dem Aspekt, wie sich Verdnderungen im Seetransport, wie z. B. durch
die Zunahme der Containerschiffsgrolen auf die iibrigen Elemente der intermodalen
Transportkette auswirken. Damit sind letztlich AnpassungsmafBnahmen der Seehéfen
im Terminalbereich und bei der Organisation der Hinterlandverkehre gemeint. Eine
grofle Rolle spielt hierbei die Frage zur Nachhaltigkeit, und zwar, ob die Con-
tainerschiffsgroBenzunahme als dauerhaft oder vielleicht nur als voriibergehende
Entwicklung zu beobachten ist. Vergleichsweise dringen sich hier als Beispiel die
Entwicklung bei den Supertankern auf [z. B. STP-02-1]. SchlieBlich sollten alle die
Aspekte, die dariiber Aufschluss geben konnen, ob quantitative Verdnderungen im
seewdrtigen Teil der Transportkette im oben genannten Sinn zu quantitativen oder
qualitativen Anpassungen bei einzelnen Gliedern der Transportkette fithren miissen
oder nicht, Aufmerksamkeit finden.

Selbstverstdndlich existiert zu den seewirtigen Transportketten und Schnittstellen
speziell mit Containern bereits eine Vielzahl von Publikationen und Forschungsar-
beiten [z. B. BOX-05; BRE-93; KRA-97; LEM-01; PAWL-99; WIT-04], u. a. auch
Dissertationen [z. B. REI-04; SWI-06]. Das Phidnomen dieser Transportketten ist
hinreichend detailliert betrachtet und untersucht worden. Allerdings brachte die
jiingste Vergangenheit Erscheinungen hervor, die zu neuen Uberlegungen Anlass
geben. Eine grofle Bedeutung und Tragweite ist in diesem Zusammenhang — wie
schon erwihnt — das scheinbar ungebremste Wachstum der Containerschiffe [z. B.
STP-02-1, S. 3]. Allein daraus leiten sich Wirkungen auf die gesamte Transportkette
ab, die nicht widerspruchsfrei zu beurteilen sind. Aber bereits an dieser Stelle sie
eine unmissverstiandliche Aussage getroffen: Das Anliegen des Autors besteht nicht
darin das Grofenwachstum von Containerschiffen als sinnvoll oder tiberzogen zu
bewerten. Es wird kein ,,pro* oder ,,contra® zum grof3en Containerschiff gegeben.
Vielmehr geht es darum, kritisch zu hinterfragen, wann, wo und unter welchen
Umstidnden GrofBschiffe vorteilhaft sind oder deren Risiken den zu erwartenden
Nutzen tibersteigen. Um zu diesen Aussagen zu gelangen bedarf es ganzheitlicher
Systembetrachtungen und eingehender Analysen.

Die Verkehrstriger des Haupt- und des Vor- bzw. Nachlaufes der intermodalen
Transportkette entwickeln sich in unterschiedlichen Tendenzen. Containerschiffe
werden immer grofer und unterliegen in ihrem Groenwachstum scheinbar nur weni-
gen unlosbaren technischen oder technologischen Grenzen [z.B. MUL-05]. Die
Neubauentwicklung der Containerschiffe innerhalb der letzten 30 Jahre weist ein
beachtliches GroB3enwachstum auf (siehe Abb. 1.2).

Die Schiffsgrolenentwicklung im seewirtigen Containerverkehr bildet die her-
ausragende und teilweise schon spektakulédre Erscheinung in der maritimen Contain-
erlogistik. Mit den Angaben iiber die Anzahl der Stellplitze je Schiff, die heute von
rund 1.000 TEU bei Feederschiffen bis zu 13.500 TEU bei den jiingsten Schiffen der
Maersk-Reederei reichen, lassen sich quantitative Eindriicke vermitteln. Deren Trag-
weite in Hinblick auf den weltweiten Einsatz, z. B. durch Tiefgangsbeschrankungen
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Abb. 1.2 Entwicklung der durchschnittlichen und maximalen Containerschiffsgrofien [Quelle:
HHM auf Basis DRE-06-2, S. 51 und eigene Recherchen]

in Héfen oder Einschrinkungen bei Kanalpassagen sowie auch im Hinblick auf die
Ent- und Beladung in Containerterminals ldsst sich erst durch die geometrischen
Male der Containerschiffsgrofen richtig verdeutlichen. Zu diesem Zweck zeigt
Abb. 1.3 vergleichweise die Schiffslingen und die Hauptspantquerschnitte einiger
markanter Containerschiffsgrof3en.

Die Hinterlandverkehrstriger LKW, Bahn und Binnenschiff stagnieren dagegen
in ihrem GroBenwachstum. Durch Gewichts- und Lingenbegrenzungen aufgrund
gesetzlicher Vorschriften (z. B. STVO) oder Randbedingungen aus der Verkehrsin-
frastruktur [z. B. VBW-95-2, S. II/1] kann sich keiner dieser Verkehrstriger in seinen
Dimensionen oder Traggewichten nennenswert mehr vergrofern (siehe Abb. 1.4).

Diese Verkehrstriiger konnen lediglich in ihrer Anzahl zunehmen,> was sich auch
miissen, um die steigenden Transportmengen zu bewiltigen und vor allem, die in
ihrer Groe wachsenden Containerschiffe zu bedienen. Seehéfen verbinden diese
beiden unterschiedlichen Tendenzen durch ihre Umschlag- und Lagerfunktion und
miissen stindig auf die sich verdndernden Randbedingungen — Gro3enwachstum der
Schiffe auf der einen Seite und Anzahl der Fahrzeuge der Hinterlandtransporte auf der
anderen Seite — reagieren. Dabei haben es nicht alle Hédfen der Welt geschafft, diese
Grundfunktionen rechtzeitig und konkurrenzfihig am Markt auszuiiben. Einige einst
bedeutende Seehifen haben ihre Umschlagfunktion gegeniiber besser aufgestellten
Mitbewerbern verloren wie beispielsweise San Francisco oder London.

An dieser Stelle sei ein kurzer Riickblick auf die historischen Analogien gestattet.
Im Seetransport hat es in den letzten 150 Jahren bemerkenswerte Verinderungen

5 Es gibt immer wieder Versuche den 60t LKW einzufiihren die jedoch durch verschiedenste
Interessenverbidnde, u. a. dem ADAC, massiv bekdmpft werden
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Abb. 1.3 GroBenvergleich unterschiedlicher Containerschiffe

gegeben. Zum Zeitpunkt des Beginns dieser Verdnderungen wurden einige fiir un-
wahrscheinlich gehalten, andere iiberbewertet. Dabei sei beispielhaft auf folgende
historische Analogien verwiesen.

Segelschiffe liefen Mitte bis Ende des neunzehnten Jahrhunderts in Bezug auf
GroBle und Geschwindigkeit zu ihrer Hochstform auf. Manche Schiffe erreichten

Verkehrstrager Dimensionen max.
Containerladekapazitat

LKW 40t 2TEU

Zug mit 700 m 700 m 100 TEU

Europaschiff 80 x 9,5m; 2 lagig 104 TEU

GroBmotorguterschiff 110 x 11,45m; 3 lagig 208 TEU

Schubverband 185 x 11,45m; 4 lagig 320 TEU

Abb. 1.4 GroBenvergleich der heutigen Hinterlandverkehrstriger
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Geschwindigkeiten von 18-20 kn [REH-84, S. 217]. 1880 entfielen noch von 18
Mio. Nettoregistertonnen insgesamt, 14,5 Mio. auf Segler und 3,5 Mio. auf Dampfer
[NEU-85, S. 319]. Nur 20 Jahre spiter war die Tonnage der Dampfer ca. 4-mal grofer
als die der Segelschiffe. Trotz dieser Tendenz startete die franzosische Regierung
noch ein Subventionsprogramm fiir Segelschiffe® [BRE-81, S. 301]. Die Dampfer
dieser Zeit durchliefen hingegen auch keine kontinuierliche technische Entwicklung.
So wurde lange Zeit ein technischer Kampf zwischen Schaufelrad und Schraube aus-
getragen [LAU-87, S. 10]. Organisatorisch zeichneten sich dhnliche konkurrierende
Systeme ab. Erst Mitte des neunzehnten Jahrhunderts begann die Trennung von
Handel und Transport [PRA-79, S. 14], was eine der Voraussetzungen fiir konstante
Fahrplidne war [REH-84, S. 218]. Im Nachhinein gibt es sicherlich keine Diskus-
sion dariiber, dass motor- und schraubengetriebene Stahlschiffe in regelmifBigen
Fahrpldnen im internationalen Seetransport als Transportdienstleister die bessere Al-
ternative als Kaufleute mit Segelschiffen sind. Aber in der Zeit der Entwicklung der
Dampfschiffssysteme gab es nicht endende Diskussionen mit Gegenargumente und
Handlungen auf allen politischen und wirtschaftlichen Ebenen, um die Etablierung
neuer Systeme zu verhindern.

Dass technische Entwicklungen aber auch ihr Ziel verfehlen konnen, belegen
die Supertanker, die Anfang der 1970er Jahre gigantische Ausmafle annahmen.
Mit Beginn der Olkrise und dem Anstieg der Olpreise wurde jedoch eine an-
dere Art der Roholverteilung notwendig [STP-02-2, S. 4]. Die Bestellung der
Roholmengen wurde diversifizierter. Kleinere Mengen an vielen Orten waren gefragt
und nicht mehr 500.000 t in einem Hafen. Fiir diese Art Verteilung des Rohols
waren die Supertanker aber nicht geeignet und nicht alle Hifen konnten diese
Schiffe tiberhaupt abfertigen. Das teure Rohol war zu lange in den Schiffen gebun-
den. Obwohl der eigentliche Streckentransport hocheffizient war, wurde dieser
Wirtschaftlichkeitsvorteil beim Entladen wieder aufgebraucht. Die Folge war, dass
die Schiffe schlichtweg abgewrackt oder als Ollager umfunktioniert wurden. Selbst
nagelneue Supertanker aus den Werften wurden ohne Inbetriebnahme verschrottet
[PEI-96, S. 54ff].

Diese kurzen Beispiele unterstreichen, dass eine stetige Transportaufkommensen-
twicklung bei weitem keine stetige transporttechnologische Entwicklung zur Folge
hatte. Weder die Transporttechnik noch die Transportdurchfiihrung und -organisation
haben sich stringent und vorhersehbar entwickelt. Auch heute in den modernen Seev-
erkehrstransportketten, als wichtige Triager der weltweiten Globalisierung, zeichnen
sich Indikatoren ab, die Unsicherheiten und Probleme beziiglich der zukiinftigen
Entwicklung erwarten lassen. In diesem Zusammenhang seien nur einige 6ffentlich
publizierte Argumente genannt, wie

— zunehmender Flichenbedarf und Flichenkonkurrenz in den Seehifen,

— Erhohung der Durchlaufzeiten der Container von Tiir zu Tiir,

— Unsicherheiten beziiglich des weiteren Groflenwachstums von Containerschiffen,
— Unsicherheiten beziiglich des zukiinftigen Operationsmodus der Reedereien,

6 Navigation aux longs cours et au cabotage internationale
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— starke Zunahme der Containerbestinde,

— stiarkere Umwelt-, Verkehrs- und Regionalauswirkungen fiir die Hifen,

— stiarkere Umwelt-, Verkehrs- und Regionalauswirkungen in den Vor- und Nach-
laufen

— geringere gesellschaftliche Akzeptanz von groBlogistischen Anlagen

— steigender administrativer Aufwand in der Planung, Durchfiihrung und Koordi-
nation von Transportketten.

Das System ganzheitlich zu untersuchen und Schwachstellen, Risiken und Opti-
mierungsmoglichkeiten stirker zu fokussieren, muss als notwendiges Anliegen im
engeren Sinne verstanden werden. Das permanente Bemiihen, weltweite Trans-
porte noch effizienter und leistungsfihiger durchzufiihren sei als Ziel derartiger
Untersuchungen genannt. Den weiteren Ausfithrungen liegen die Arbeiten der
Forschungskooperation zwischen der Technischen Universitit Hamburg-Harburg,
Institut fiir technische Logistik und dem Hafen Hamburg Marketing e.V. zu Grunde.
Dabei sei ein besonderes Augenmerk darauf gelegt, mogliche Kostensenkungs-
und Leistungssteigerungspotenziale durch Mainahmen der Logistik und nicht nur
durch Infra- bzw. Supra-Strukturausbau zu erreichen. Zu Hinterfragen ist vor allem
ob die okonomischen Effekte der Containerschiffsgroenentwicklung die gesamte
Transportkette beeinflussen oder ob sie sich durch gegenteilig wirkende Effekte
aufbrauchen oder sich gar als negativ erweisen.

Mit einem neu entwickelten Modellsystem in zwei Varianten wurde in
[Scho-07], die Wirtschaftlichkeit von Containerschiffen in Abhéngigkeit ihrer
technisch-okonomischen Parameter, der Randbedingungen des Transportnetzwerkes
sowie der Einsatzart der Schiffe in einem Schiffsgrolenraster bewertet. Damit ldsst
sich im Prinzip nachzuweisen, ob sich die quantitative Entwicklung — ndmlich das
SchiffsgroBenwachstum — in einem Glied der Transportkette in einer qualitativen
Verinderung der gesamten Transportkette oder anderer Glieder der Transportkette
niederschlidgt oder diese gar erfordert, um z.B. die Schiffsgrolenzunahme zu
begriinden.

Der Methodik liegt der bereits erwihnte Ansatz zu Grunde, dass das See-
verkehrssystem aus den drei Subsystemen Seetransport, Hafen und Hinterland beste-
ht. Diese Subsysteme stehen durch die intermodale Verkettung in Abhingigkeit
zueinander. Das Gesamtsystem besitzt die Funktion, an individuellen Start- und
Zielpunkten Container aufzunehmen bzw. abzugeben und zwischen diesen Punkten
massenhaft zu beférdern, wobei die Funktion des Transports und der notwendi-
gen Hilfsprozesse in jedem Teilsystem auf hochst unterschiedliche Art und Weise
ausgefiihrt wird.

Den Einzeluntersuchungen liegt eine Transportkettensystematik zugrunde, in die
sich der Seetransport einordnet. Damit werden die prinzipiellen Interdependenzen
zwischen den Verkehrstrigern aufgezeigt. Gleichzeitig entsteht damit ein Ordnungss-
chema, in das sich jede beliebige Transportkette, u.a. auch separat betrachtete
Transportketten des Vor- und Nachlaufs, einordnen und beschreiben lassen. Da das
GroBenwachstum der Containerschiffe den Hauptgegenstand und Anlass der hier
vorliegenden Betrachtungen bildet, liegt hier auch der methodische Schwerpunkt.
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Die Schiffsgrolenentwicklung lédsst sich als treibendes Teilsystem der seewirtigen
Transportkette betrachten. Von Interesse ist deshalb nachzuvollziehen, worin Mo-
tivation und Begriindung fiir die Triebkriifte in der Schiffsgroienentwicklung zu
finden sind. Zu diesem Zweck wird mittels technisch-6konomischer Untersuchungen
ein vergleichendes Wirtschaftlichkeitsmodell fiir Containerschiffe entwickelt, das
verschiedene Schiffsgroflen bewertet und Chancen, Risiken und eventuell neue An-
forderungen an das Seetransportsystem selbst oder die anderen Subsysteme aufzeigt.
Fiir diese Anforderungen werden dann beispielhaft Losungsansitze diskutiert und
deren Wirkung auf das Gesamtsystem Transportkette dargestellt. Vergleiche mit
bereits vorliegenden Arbeiten und Aussagen erfolgen fallweise.

Zusitzlich zu den allgemein in der Fachliteratur genutzten Indikatoren
Kosten, Einnahmen und Rendite werden Produktivitit, Auslastung, Imbalancen,
Slotwiederbelegung, TEU-Faktor und Organisation des Liniensystems als In-
dikatoren herangezogen. Es schlielen sich dann die Untersuchungen hinsichtlich
der Anforderungen an Héfen und Hinterlandverbindungen als Reaktion auf die
Schiffsgroenentwicklung an.

Zur Einordnung des Containerschiffes in die intermodale Transportkette
sowie zur Darstellung der vielfiltigen Formen der Transportkette im Seehafen-
Hinterlandverkehr soll zunidchst ein allgemeines Transportkettenmodell fiir die
maritime Containerlogistik vorgestellt werden.
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